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Hessische Gleitschirmschule Frankfurt
Hot Sport Sportschulen GmbH
BreslauerstraBe 12

35096 Niederweimar/ Marburg

Tel: 06421/12345

Fax: 06421/77455 m w
www.hotsport.de

info@hotsport.de

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet tiber Wasser statt!

DHV
Performance Center

Die Profi-Gleitschirmflugschulen

DHV-zertifiziert nach Qualitditsmanagement-MaR

Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

Professionelle Ausbildungsangebote und

Performance Trainings nach DHV-Standards

Flugschule Géppingen

ZeppelinstraBe 3 P
73105 Diirnau g, gOppINgen
Tel: 07164/12021 T
Fax: 07164/12029
www.flugschule-goeppingen.de
office@flugschule-goeppingen.de

Paragliding Tegernsee
Tegernseer StraBe 88

83700 Reitrain

Tel: 08022/2556 e
Fax: 08022/2584 .
www.paragliding-
tegernsee.de
info@paragliding-tegernsee.de

Flugschule Wildschénau-Tirol
A-6314 Niederau Nr. 217

Tel: +43/664/2622646
Fax: +43/5339/8668
www.paragliding.at
info@paragliding.at

Rhoner Drachen- und
Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe
GmbH

St. Laurentius StraBe 7 \\
36163 Poppenhausen %ﬂ..,“;
Tel: 06654/7548

Fax: 06654/8296

www.wasserkuppe.com
info@wasserkuppe.com

c 4) 75 41
lfon (06854) 75 40

Sky-Team Paragliding

Michael Wagner

SchwarzwaldstraBe 30

76593 Gernsbach ﬁ
Tel: 07224/993365 “SKYTEAM
Fax: 07224/993326

www.sky-team.de
info@sky-team.de

Flugschule Martin Mergenthaler
WaltenerstraBe 20

87527 Sonthofen

Tel: 08321/9970, Sy o
Fax: 08321/22970 — e
www.flugschule-mergenthaler.de
flugmergen@aol.com

Sky Club Austria Walter Schrempf
Moosheim 113

A-8962 Grébming

Tel: +43/3685/22333

Fax: +43/3685/23610
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet iber Wasser statt

Harzer Gleitschirmschule
AmsbergstraBe 10

38667 Bad Harzburg

Tel: 05322/1415

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

Flugschule Chiemsee GmbH

Birgit Beyhl

Am Hofbichl 3¢ Flg(;;?-ﬂﬁi
83229 Aschau

Tel: 08052/9494 11l IMSEE
Fax: 08052/9495
www.flugschule-chiemsee.de
flugschule.chiemsee@t-online.de

OASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1

87538 Obermaiselstein —

Tel: 08326/38036, - N\
Fax: 08326/38037

www.oase-paragliding.de
info@oase-paragliding.de

Flugschule Aufwind

Franz Rehrl

Dachstein 52

A-8972 Ramsau C

Tel: +43/3687/81880 0. 8256

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

Der Flugtechnikteil des Performance
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Flugschule Siegen

Claus Vischer

EisenhutstraBe 48

57080 Siegen —
Tel: 0271/382332 FLUGSCHULE SIEGEN
Fax: 0271/381506 ey Yk

www.flugsport.de
claus@flugsport.de

Siiddeutsche Gleitschirmschule
Paragliding Performance Center
Chiemsee

Am Balsberg 4
83246 Unterwdssen .'J

EUT!

o :-‘
-
Tel: 08641/7575 RS

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

1. DAeC Gleitschirm-Schule
Heinz Fischer GmbH
Am Sandbichl 10

87669 Rieden am

Forggensee

Tel: 08362/37038, )
Fax: 08362/38873

www.gleitschirm-aktuell.de
info@gleitschirm-aktuell.de

Euro-Flugschule Engelberg
WasserfallstraBe 135

CH-6390 Engelberg ;\/‘
Tel: +41/41/6370707 qelberd
Fax: +41/41/6373407 o o OsKH
www.euroflugschule.ch =~
info@euroflugschule.ch

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet {iber Wasser statt

Luftikus Eugens Flugschule
Luftsportgerdte GmbH

Eugen Kéninger -
HartwaldstraBe 65b

70378 Stuttgart I'!'.!E!LE!‘]‘S
Tel: 0711/537928

Fax: 0711/537928

www.luftikus-flugschule.de
info@luftikus-flugschule.de

Drachen & Gleitschirmschule
Skytec
Langackerweg 7
79115 Ort Freiburg
Tel: 0761/4766391
Fax: 0761/4562892
www.skytec.de
info@skytec.de

skytec

Flugzentrum Bayerwald

Georg Hocherl

5chwarze(v Helm 71 —_—
93086 Worth a.d. Donau Glugmmmm
Tel: 09482/959525, arer yudi)
Fax: 09482/959527
www.Flugzentrum-Bayerwald.de
schorsch.hoecherl@t-online.de

Papillon

Harald Huber

rue de I'église
F-68470 Fellering

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

GlideZeit Flugschule Tiibingen
BahnhofstraBe 1/1

72764 Reutlingen »
Tel: 07121/370400 M
Fax: 07121/370454

www.glidezeit.de

info@glidezeit.de

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet tiber Wasser statt

Flatland Paragliding
KarlstraBe 6

40764 Langenfeld

Tel: 02173/977703

Fax: 02173/977705
www.flatland-paragliding.de
peternitsche@gmx.de

Flatiand-Paragliding

Flugschule Achensee

Eki Maute GmbH

Talstation Karwendelbahn

A—|621335‘e£ti53a/30 3 Flugschule
Tel: +43/524 134,

Fax +43/520320135  ehensee
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschirmschule-achensee.at
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Heiner GeiBler, Christoph Fath, Bjorn Klaassen

Drachen- und Gleitschirmvereine in der Pfalz
Natursport-Opening

Natursport im Biosphérenreservat. Im Pfalzer Wald kein Widerspruch. Alle
Natursportler waren am Wochenende Ende April eingeladen, ihren Sport
vorzustellen. Mit dabei auch der Luftsport mit dem Drachen- und Gleit-
schirmfliegen. Der Stidpfalzer Gleitschirmfliegerclub organisierte zusam-
men mit dem 1. Pfalzer Drachen- und Gleitschirmfliegerclub, weiteren
Piloten und dem DHV die Prasentation vor Ort. Das blau-weifie Messe-
zelt des DHV war die zentrale Informationsplattform fiir die vielen Inte-
ressenten, die auf der benachbarten Wiese das Drachen- und Gleitschirm-
fliegen von den engagierten Pfalzer Piloten demonstriert bekamen. ,Ich
traume schon ewig vom Fliegen und will jetzt endlich damit anfangen”,
berichtete eine Besucherin begeistert. Sie nutzte die Gelegenheit auf dem
Geldnde fiir Aufziehiibungen. Der 1. Pfélzer Drachen- und Gleitschirm-
fliegerclub hatte auch 2 Drachen aufgebaut. Als Vertreter fiir den lautlosen
Natursport schafften es die Drachenflieger mit einem groien Bild und
Bericht in die Rheinpfalz Zeitung. Als prominenten Fiirsprecher fiir den
Luftsport konnte Christoph Fath von den Stidpfalzern Dr. Heiner Geifler
gewinnen. Bei dem parallel laufenden Natursportsymposium vertrat Hei-
ner Geifler die Positionen des Kuratoriums Sport und Natur und des
DHV. Auf der Showbiihne war fiir DHV und Vereine die Gelegenheit,
unseren Sport vorzustellen. Rundum eine gelungene Veranstaltung. Verei-
ne, die eine dhnliche Offentlichkeitsarbeit planen, werden vom DHV mit
Infomaterial und Beratung unterstiitzt.

Warsteiner Montgolfiade
Flight Festival Warstein 2009

Die Warsteiner Internationale Montgolfiade 2009 findet vom 4. bis
13.9.2009 statt und bildet den Rahmen fiir das Flight Festival Warstein.
Das Flight Festival findet in diesem Jahr vom 5. bis zum 13. September
statt. Am ersten Wochenende gibt es eine Zeltstadt, einen Groundhand-
ling-Wettbewerb, FlyIn, Windenbetrieb und weitere Aktionen. Vom 7. bis
13.9. wird dann der Windenbetrieb fortgefiihrt mit einigen (Spaf)-Wett-
bewerben. Zum vierten Mal findet das Flight Festival Warstein im Rahmen
der Warsteiner Internationalen Montgolfiade statt. Das Grundgertist der
Veranstaltung wird mit neuen Elementen aufgewertet. Aus den vergange-
nen Jahren wurde alle Verbesserungsvorschlage zusammengetragen und
flieBen in die Planungen mit ein. Weitere Informationen gibt’s im néchs-
ten DHV-Info und unter folgenden Internetseiten: www.dhv.de,
www.warsteiner-wim.de und ab Juni unter www.light.festival.de.
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DHV-anerkanntes Sicherheitstraining
Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder

B-Schein die regelmaBige Teilnahme an einem DHV-anerkannten
Sicherheitstraining. Die Veranstalter von DHV-anerkannten Sicherheit-
strainings haben sich in einem aufwandigem Verfahren qualifiziert. Sie

sorgen fiir hohen Sicherheitsstandard, professionelle Durchfiihrung und
Betreuung durch kompetente Fluglehrer, geméB den Anforderungen des DHV.

Hot Sport Sportschulen  JfF T SPORT
Trainingsleiter Giinther Gerkau

Trainingsgebiet: Lac dAnnecy/Frankreich
www.hotsport.de

info@hotsport.de

Flugschule GlideZeit w

Trainingsleiter Willy Grau
Trainingsgebiet: Lac dAnnecy/Frankreich
www.glidezeit.de

info@glidezeit.de

Flugschule Achensee A

.. . . Flugschule
Trainingsleiter Eki Maute ~ Aenensee

Trainingsgebiet: Achensee/Osterreich
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@qleitschirmschule-achensee.at

Flugschule Chiemsee "‘}GHWSEE
Trainingsleiter Wolfgang Marxt
Trainingsgebiet: Bohinji-See/Slowenien
www.flugschule-chiemsee.de
flugschule.chiemsee@t-online.de

Flugschule Aufwind
Trainingsleiter Hans Moitzi
Trainingsgebiet: Idrosee/ltalien, Monaco

Martin Mergenthaler/Paragliding Academy
Trainingsleiter Chris Geist

Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien -
www.flugschule-mergenthaler.de QQ
info@flugschule-mergenthaler.de R
www.paragliding-academy.com
info@paragliding-academy.com

Flugzentrum Bayerwald/Airsthetik

Trainingsleiter Ralf Reiter

Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien A1 f.t hetik
www.flugzentrum-bayerwald.de
schorsch.hoecherl@t-online.de

www.airsthetik.at , office@airsthetik.at

Flugschule Hirondelle
Trainingsleiter: Kai Ehrenfried el le
Trainingsgebiet: Lac d'Annecy/Frankreich

www fs-hirondelle.de
info@fs-hirondelle.de

Sky Club Austria A:;\

Walter Schrempf h;)

Trainingsleiter: Walter Schrempf
Trainingsgebiet: Hallstadter See
www.skyclub-austria.com

office@skyclub-austria.com .

www.aufwind.at Y P
info@aufwind.at Habis Flugsport iR
Trainingsleiter Fabian Schreiner Klewenalp
Trainingsgebiet: Vierwaldstatter See/Schweiz
www.Klewenalp.de, mail@klewenalp.de
Rechtsberatung

Fiir die Rechtsberatung der DHV-Mitglieder steht
der Rechtsanwalt und Gleitschirmflieger Dr. Eick
Busz zur Verfligung. Sprechzeit fiir DHV-Mitglieder

ist freitags zwischen

17 und 20 Uhr unter Tel: 089-99650947.

Schleppauskiinfte

Auskunft zum Schlepp gibt der Schleppfachmann Horst Barthelmes
im DHV-Informationsbtiro fiir Schlepp regelmafiig Montag bis Freitag
jeweils von 10:00 bis 12:00 Uhr, telefonisch 0661-6793480, Fax: 0661-
6793491, Handy: 0171-2657578, E-Mail: dhvschleppbuero@dhv.de

Wir begriiBen herzlich
Aufwindfreunde e.V.
Markus Gstatter, Urfahrnstrae 18 a, 83080 Oberaudorf

Fliegerfreunde Kaltenbuch
Karl-Heinz Schork, Dupfental 4, 91781 Weissenburg

www.dhv.de

TIMEZONE.de
Tolle Werbung fiirs Drachenfliegen

Timezone ist eine grofe Modefirma und sponsert einige Drachenpiloten
aus dem Nationalteam, unter anderem Corinna Schwiegershausen. Nun
ist auf www.timezone.de (klick auf Passion und dann auf Corinna) ein
Trailer mit tollen Flugaufnahmen von der WM am Cucco und der EM in
Greifenburg mit Corinna zu sehen. Auflerdem ist ein Link zum DHV
geschaltet. Bei den Filmaufnahmen fiirs “TEAM TIMEZONE” waren
auflerdem dabei: Jorg Bajewski, Oliver Barthelmes, Regina Glas, Andi
Becker, Tim Grabowski, Alex Ploner und Primoz Gricar.
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Neues im DHV-XC
Technische Neuerungen

Im DHV-XC gibt es wichtige technische Neuerungen. In der Tagesfluglis-
te kénnen die Kommentare und Fotos jetzt direkt betrachtet werden, ohne
dass erst die Flugdetailseite gedffnet werden muss. Einfach mit dem
Mauszeiger auf die Kommentar-Sprechblase gehen und in einem auto-
matisch 6ffnenden neuen Fenster wird der Text angezeigt. Wenn das Foto-
symbol angeklickt wird, kénnen auch
die Fotos sofort in einem neuen Fenster
betrachtet werden.

In den Wertungslisten gibt es die Mog-
lichkeit, Informationen zu Piloten und
Fligen einfach und ohne Umwege zu
offnen. Mit dem Mauszeiger auf den
Pilotennamen und man sieht die fliege-
rischen Angaben, Angaben zur Ausriistung und ein Pilotenfoto. Wenn
man auf die Punktzahl der einzelnen Fliige geht, 6ffnet sich ein Fenster
mit den Eckdaten zu dem betreffenden Flug samt Kommentar.

Eine Thermikkarte wurde in Google Maps integriert. In der Flugdetailsei-
te rechts neben der Kartendarstellung unter Thermals das Feld , Thermik
anzeigen” anklicken. Jetzt werden in Klassen A — E eingeteilt Thermik-
quellen angezeigt. Diese Thermikquellen wurden aus 60.000 Fliigen aus-
gewertet und tiber die vorhandenen Flugdaten bis zum Boden herunter
gerechnet. Das heifit, hier werden die tatsachlichen Geldndepunkte ange-
zeigt, von denen die jeweilige Thermik ausging

Akro in Deutschland
Anderung der Kunstflugdefinition

Das Akrofliegen mit dem Gleitschirm hat sich in den letzten Jahren enorm
weiterentwickelt. Nicht nur im High-End-Bereich mit Chrigel Maurers 158
Infinity Tumblings. Softere Akromanéver wie SAT, hohe Wingovers und
asymmetrische Spirale haben in den Sicherheitstrainings erfolgreich Ein-
zug gehalten. Die Erfahrung hat gezeigt, dass diese Mandver, mit dem ent-
sprechenden Pilotenkénnen und unter kompetenter Anweisung tiber
Wasser, nicht riskanter sind als die Ubungen im klassischen Sicherheits-
training. Und die Piloten lernen enorm dazu. An vielen Flugbergen, auch
in Deutschland, hat sich eine kleine Szene meist junger Akropiloten gebil-
det. Weil dort, oft in Ermangelung professionell organisierter Trainingsan-
gebote iber Wasser, im , Learning by doing-Verfahren” getibt wird, bleiben
die Unfélle nicht aus. Dass dies nicht sein miisste, zeigt sich, wenn sich
professionell trainierte Piloten messen. Die Unfallzahlen bei den bisher
ausgetragenen Akro-Wettbewerben iiber Wasser liegen deutlich hinter
denen der klassischen Wettbewerbe.

Zeit, diese Spielart des Gleitschirmsports aus der Illegalitat zu holen, dach-
ten sich die Initiatoren eines entsprechenden Antrags an die DHV-Jahres-
tagung 2008, Armin Spinar und Felix Merk. Thr VorstoR erhielt eine Mehr-
heit bei den Delegierten, die den Antrag auf Drachenflug-Akro erweiter-
ten. Die DHV-Geschaftsstelle wurde beauftragt eine Arbeitsgruppe einzu-
setzen, die Konzepte zur Legalisierung des Akrofliegens ausarbeiten soll.
Die AG traf sich bereits im Februar. Bei den Experten bestand grofes Inte-

www.dhv.de

resse an einer Mitarbeit, sodass dieses Meeting hochkaratig besetzt war. Im
Vorfeld hatten Gesprache mit dem Luftfahrt-Bundesamt und dem Bun-
desverkehrsministerium ergeben, dass von Behordenseite eine Streichung
des Kunstflugverbotes fiir Luftsportgerdte (LuftVO) mit grofer Entschie-
denheit abgelehnt wird. Letztlich war schnell klar, dass eine Lésung nur
tiber eine gednderte Definition des Begriffs ,Kunstflug” in der Flugbe-
triebsordnung fiir Gleitsegel und Héngegleiter zu erreichen ist.
Diesbeztiglich gab es eine sehr willkommene Hilfestellung seitens des
Aerobatic-Wettbewerbsreglements der FAL Dort werden ndmlich dynami-
sche Mandver mit grofSen Roll-/Nickwinkeln erst ab einer Schraglage von
135° als Aerobatic- also Kunstflugmandver gewertet. Die Arbeitsgruppe
war sich bald einig, dass eine Anlehnung an diese bereits vorhandene
Kunstflugdefinition des Weltflugsportverbandes sinnvoll wére und eine
gute Losung ist. Sie erlaubt den grofSten Teil der Akromandver, verweist
aber die tiberaus gefahrlichen Hardcore-Figuren, die direkt tiber die Kap-
pe fiihren (Tumbling), in den verbotenen Kunstflugbereich.

Der Entwurf einer gednderten Flugbetriebsordnung liegt den Behorden
vor, von dieser Seite kamen keine Einwénde. Die neue Kunstflugdefinition
lautet: Flugzustande mit einer Neigung von mehr als 135° um Quer- oder
Langsachse sind Kunstflug. Die DHV-Kommission wird tiber diese neue
Kunstflugregelung Ende Juni abschlieend beraten. Siehe zu diesem The-
ma auch S. 56.
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Der Weltluftsportverband FAI antwortet auf ein Schreiben des Europaverbandes EHPU, das im letzten DHV-Info abgedruckt war,
gemeinsam mit alarmierenden AuBerungen von Spitzenpiloten iiber die mangelnde Sicherheit bei internationalen Wettkéimpfen.

Dear EHPU,

CIVL appreciates the concern of the EHPU on the subject of accidents in competitions.
| can guarantee you that the FAI Executive Board, the CIVL Bureau and CIVL Delega-
tes all share your anxiety, and we are acting accordingly.

| hope that by now EHPU members, through their CIVL Delegates,
or directly from the Minutes of the Plenary meeting in February (see www.fai.org/
hang_gliding/meetings/plenary), have more information on the wide reaching initia-
tives that CIVL has put in place. Improving safety at competitions is CIVL's highest prio-
rity. We have Working Groups investigating various aspects and we are calling on
experts throughout the industry. Following the outcomes of these initiatives we intend to
act swiftly and positively. For example, even before the next World Championship takes
place, we expect to be able to make a major step forward in the area of regulations cover-
ing hang glider pitch stability, a subject on which we know you share our concern.
Meanwhile, other actions are already underway. For example, CIVL and EHPU are
already cooperating to ensure that accident data are collected and shared. This will
give us all valuable insight into the causes of incidents, and those which arise most
frequently. As | am sure you appreciate, only a few of these factors are likely to be
exclusively related to competition flying. CIVL is doing its utmost to improve safety
wherever it can have real influence. If the answers lie in restricting flying equipment
and scrutineering, we can put rules and resources in place. If ‘task setting’ or the
timing/location of competitions is an issue, then expert advice can be sought and gui-
delines created. Raising the pilot qualification criteria, reducing numbers, setting
higher standards for organisers, are all within our remit. It’s not so easy to tackle
pilot attitudes to risk-taking, but rest assured we will be insisting that harsher pen-
alties are applied to pilots who take stupid risks, endangering themselves and
others, and who bring the sport into disrepute. The Sporting Code already grants us
the power to exclude offenders from our competitions. CIVL will in future require
Organisers to penalise incidents of dangerous flying, and pilots who disregard war-
nings. CIVL is firmly committed to eradicating irresponsible behaviour of this natu-
re. Hang gliding and paragliding are ‘high risk’ sports and it is a fact of life that the
media will focus on an accident or fatality, whether in a high level competition or in
recreation. But we accept your point that they are likely to receive more adverse
publicity when they occur in high profile events.

We are always most interested in the opinions of other parties as to how safety can
be improved. We welcome the opportunity to work together with all governing
bodies, whether national or international, competition or recreation-oriented, on
measures to improve safety at all levels in our sport. For this reason, we would
appreciate your help in finding out more about what initiatives EHPU members are
undertaking at their respective national levels to address these critical safety issues.
You write about a root-and-branch reform of the entire competition scene. The issu-
es are complex, and differ between hang gliding and paragliding. But we certainly sha-
re your concerns about the financial and regulatory consequences of the current acci-
dent rates, and are not opposed to radical reappraisal, especially now that we seem to
have the support of more leading pilots. Resources and effort should be pooled, not only
between CIVL and EHPU, but with your counterparts representing other parts of the free-
flying world. We trust you will continue to encourage your members to pursue the quest
for greater safety in our sport and share their results with other bodies, including CIVL.
We will of course, continue to keep you informed of progress within CIVL.

Yours sincerely

Flip Koetsier

CIVL President
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Liebe EHPU,

Die CIVL wiirdigt die Besorgnis der EHPU wegen der
Unfélle in den Wettkdampfen.

Ich kann Euch garantieren, dass das FAI-Executive
Board, die CIVL-Vorstandschaft und die CIVL-Delegier-
ten allesamt Eure Sorge teilen, und sich entsprechend
verhalten. Ich hoffe, dass die EHPU-Mitglieder inzwi-
schen tiber ihre CIVL-Delegierten oder tiber das Beschlussprotokoll der
CIVL-Jahrestagung im Februar (siche www.fai.org/hang_gliding/mee-
tings/plenary) iiber die weitreichenden Initiativen, welche die CIVL

gestartet hat, mehr Information erhalten haben.

Die Sicherheit bei Wettkdmpfen zu verbessern, hat bei der CIVL die
héchste Prioritat. Wir haben Arbeitsgruppen, welche die verschiedenen
Aspekte untersuchen und wir fragen bei den Experten der Hersteller an.
Wir beabsichtigen schnell und positiv zu reagieren, wenn die Ergebnisse
dieser Initiativen vorliegen. Zum Beispiel rechnen wir damit, schon vor der
ndchsten Weltmeisterschaft in der Lage zu sein, einen grofen Schritt im
Bereich der Wettkampfregeln fiir die Drachen-Pitchstabilitdt zu tun, einer
Angelegenheit von der wir wissen, dass hr unsere Sorge teilt.

Andere Aktivitdten laufen schon. Zum Beispiel kooperieren CIVL und
EHPU bereits, um Unfalldaten zu sammeln und auszutauschen. Das gibt
uns allen wertvolles Wissen {iber Unfallgriinde und Haufigkeiten. Nur
einige dieser Faktoren sind ausschlieflich dem Wettkampf zuzuordnen;
ich bin mir sicher, Ihr seht das ebenso.

Die CIVL tut ihr AuRerstes um die Sicherheit zu verbessern, wo immer die
CIVL wirklichen Einfluss hat. Falls die Antwort in der Priifung und Ein-
schrankungen fiir die Flugausriistung liegt, kénnen wir Regeln und Res-
sourcen bereitstellen. Falls die Aufgabenstellung oder die Geldndewahl/
Zeitraum ein Thema ist, dann kann Expertenrat eingeholt und Richtlinien
konnen erstellt werden. Die Anforderungen an die Pilotenqualifikation zu
erhéhen, die Teilnehmerzahl zu reduzieren, héhere Anforderungen an die
Organisatoren zu stellen, das alles liegt in unseren Moglichkeiten.
Weniger einfach ist es, die Einstellung der Piloten zu Risiken anzugehen,
aber seid versichert, wir werden darauf drangen, dass hértere Strafen tiber
Piloten verhdngt werden, die dumme Risiken eingehen, dabei sich selbst
und andere gefahrden und den Sport in Verruf bringen. Die Wettbewerbs-
ordnung gibt uns bereits die Moglichkeit, die Missetater vom Wettkampf
auszuschlieen. Die CIVL wird in Zukunft von den Organisatoren fordern,
dass sie gefdhrliches Fliegen bestrafen sowie jene Piloten, die Verwarnun-
gen missachten. Die CIVL ist fest entschlossen, ein solch unverantwortli-
ches Verhalten zu eliminieren.

Drachentfliegen und Gleitschirmfliegen sind hoch riskante Sportarten und
es ist eine Tatsache, dass die Medien Unfélle und Todesfélle hervorheben,
ob sie nun im Wettkampf geschehen oder aufSerhalb. Aber wir stimmen
Euch zu, dass Unfalle wahrscheinlich ein schlechteres Image erzeugen,
wenn sie in herausragenden Veranstaltungen stattfinden.

Wir sind immer sehr an der Meinung anderer interessiert, wie die Sicher-

www.dhv.de
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heit verbessert werden kann. Wir heilen die Gelegenheit willkommen, mit
allen Organisationen, ob national oder international, wettkampf- oder frei-
zeitorientiert zusammenzuarbeiten, fiir Mafnahmen zur Erhéhung der
Sicherheit in allen Sportebenen. Aus diesem Grund wiirden wir gern mehr
tiber die Initiativen wissen, die von den EHPU Mitgliedern getroffen wer-
den, um diese kritischen Sicherheitsthemen anzugehen.

Thr schreibt iiber die Notwendigkeit einer grundsétzlichen Reform der
gesamten Wettkampfszene. Die Themen sind komplex und zwischen Dra-
chenfliegen und Gleitschirmfliegen unterschiedlich. Aber sicherlich teilen
wir Eure Sorge tiber die finanziellen und gesetzlichen Konsequenzen der
aktuellen Unfallraten und wir sind nicht gegen einen radikalen Neuan-

fang, besonders nun, wo wir die Unterstiitzung von mehr Spitzenpiloten
haben.

Die Ressourcen und Anstrengungen sollten vereint werden, nicht nur zwi-
schen CIVL und EHPU sondern auch mit denen, welche die anderen Teile
der frei fliegenden Welt reprasentieren. Wir vertrauen darauf, dass Thr wei-
terhin  Eure Mitglieder ermutigt, die Suche nach besserer Sicherheit in
unserem Sport fortzusetzen und die Resultate mit anderen Organisatio-
nen, einschliefSlich der CIVL, auszutauschen. Wir werden Euch nattirlich
tiber den Fortschritt in der CIVL informieren.

Mit freundlichen Griifen

Flip Koetsier, CIVL President

Warum eine Grauzone gefdhrlich ist

Bruce Goldsmith sorgt sich, dass die Gleitschirm-Industrie eine geféhrliche Wendung zum

Schlimmsten nimmt.

(Ubersetzt aus Cross Country 122/2009)

Bei der WM 2005 in
Manilla trat eine
Innovation in Er-
scheinung: die star-
re Verstarkung des
Aufhdngebereichs
(siehe Foto S. 8).
Gibus, dem Desig-
ner von Alircross,
wird allgemein diese
Innovation

zuge-
schrieben, er hat sie im U3 implementiert, sei-
nem damals als radikal geltenden Wettkampf-
schirm. Wahrend der WM in Australien haben es
bereits viele Wettkampfschirme benutzt.

Die starre Verstarkung des Aufhdngebereichs
besteht aus halbkreisformigen Plastikdrahten
tiber den Aufhdngepunkten innerhalb der Zel-
len des Gleitschirms. Diese versteifen die Struk-
tur des Fliigels und verteilen das Pilotengewicht
besser, sie erleichtern es, die Anzahl der Leinen
zu reduzieren und damit den Widerstand. Diese
Idee ist simpel und funktioniert, aber das Pro-
blem ist, dass man nun damit beginnt starre Ele-
mente in den Fliigel einzubauen. Na und, magst
Du vielleicht sagen, Steifigkeit ist doch das, was

www.dhv.de

wir brauchen, um unsere Gleiter schneller und
stabiler zu machen. Dies ist richtig, aber
ungliicklicherweise kommen weitere, sehr
gefahrliche Faktoren ins Spiel, wenn man den
Fliigel versteift.

Diese Lektion ist auf die harte Tour gelernt wor-
den, viele Piloten haben es mit ihrem Leben
bezahlt. Dass der Schirm einklappt, ist eine
wesentliche Sicherheitseigenschaft, weil ein ein-
geklappter viel sicherer ist als ein abgeknickter
Fliigel. Ein gebrochener Fliigel ldsst sich nicht
wiederherstellen. Die zwei klassischen Beispiele
sind der Trilair und der Panthair von Ailes de K.
Der Trilair hatte zu viele geschlossene Zellen und
der Panthair hatte einen diinnen Stab fiber die
gesamte Spannweite, um den Fliigel zu verstei-
fen. Beide Designs erschienen zuerst sicher, aber
als sie auf den Markt kamen, zeigten sich die
Probleme: Die drastische Reaktion auf Einklap-
per und Verhdnger war sehr schwer zu beheben.
Im Falle des Trilair war nicht das Problem, dass er
eine steife Struktur hatte, sondern dass die
geschlossenen Zellen ein gutmiitiges Einklap-
pen verhinderten. Der Panthair hatte einen diin-
nen Stab tiber die gesamte Spannweite, welcher
ebenfalls das gutmiitige Einklappen des Fliigels

verhinderte. Sie hatten also eine Menge gemein-
sam. Das Kernproblem ist, dass immer eine Tur-
bulenz irgendwo stark genug sein wird, den Flii-
gel einzuklappen, es sei denn, er ist vollig starr
wie beim Drachen. Wenn Einklapper auftreten,
wird diese Starre sehr gefahrlich, weil die einge-
klappte Sektion des Fliigels entweder teilweise
gefiillt bleibt, oder sich in den Leinen verhangt.
Dies erzeugt hohen Widerstand und zwingt den
Gleiter schnell in eine Steilspirale mit hohen G-
Werten, wobei der intakte Teil des Fliigels um
den verhangten oder eingeklappten Teil rotiert.
Die Geschwindigkeit und Energie sind drama-
tisch hoher als bei einem normalen Einklapper,
wegen des groferen Widerstands, den die noch
starre aber eingeklappte Fliigelsektion gegen-
tiber dem flatternden Stoff eines normalen Ein-
klappers hat. Wenn Du Dir eine Cessna mit
einem zur Halfte weggeklappten Fliigel vorstel-
len kannst, dann hast Du eine Idee, was in einer
solchen Situation geschieht.

Die Sicherheit des Gleitschirms hangt auch von
seiner Pendelstabilitit ab. Aber manchmal, in
extremen Situationen, kann der Fliigel unter den
Piloten schieflen, wobei eine andere Sicherheits-
eigenheit des Einklappers ins Spiel kommt.
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Wihrend der Fliigel unter den Piloten schiefit,
wird der Anstellwinkel negativ und der Fliigel
kollabiert, bevor er unter den Piloten gert.
Wenn der Fliigel nicht oder zu spat kollabiert,
kann der Pilot in die Kappe fallen, wenn die Lei-
nen nicht mehr straff sind. Eine eindeutig
gefahrliche Situation, die in jedem Fall vermie-
den werden muss. Die Tatsache, dass ein Fliigel
kollabiert, bevor er unter den Piloten schieft,
macht ihn fundamental sicherer.

FAI-Regeln

Weil es eindeutig potentiell gefahrlich ist, starre
Strukturen in Gleitschirme einzubauen, hat die
FAI eine sorgfaltige Regel gesetzt, in der Sektion
7 des Dokuments, das die Gleitschirmwettbe-
werbe regelt:

Class 3 (Paraglider): "...Hangegleiter, die keine
starre Struktur haben ..."

Mein Verstandnis von "keine starre Struktur bei
einem Gleitschirm" sind die Leinen, das Segel
und deren Verbindung, insbesondere wie das
Pilotengewicht aufgenommen und von den
Schakeln tibertragen wird. Wenn Du die starre
Verstarkung des Aufhdngebereichs ins Segel
baust, ist fiir mich nicht klar, ob das gegen die
FAI-Regeln verstoft.

Bei der WM 2007 bat ich ein Jurymitglied eine
formale Anfrage an die Jury weiterzuleiten, ob
die starre Verstirkung des Aufhdngebereichs
innerhalb der Definition eines Gleitschirms ist.
Nach einigen Tagen wurde ich informiert, dass
sie innerhalb der Regeln ist und dass niemand in

Verstirkung der Aufhéingepunkte
hangebereichs nicht vollstandig starr ist, da sie
aus flexiblen Kunststoffdrahten besteht. Es ist
die Tatsache, dass sie zu einem Bogen genédht
sind und vom Tuch gehalten werden, was die fle-
xiblen Komponenten zu einer {iberraschend
starren Struktur werden lasst. Es wurde auch
dargelegt, dass die Mylar-Eintrittskante starr sei
und dennoch akzeptabel, aber ich wiirde sagen,
sie ist nicht Teil der wesentlichen Festigkeits-
struktur. Schakel sind auch akzeptiert und es ist
klar, dass sie sehr starr und Teil des Festigkeits-
verbundes sind. Also sind die Regeln nicht ein-
deutig und fiir Interpretationen offen. Als es fiir
mich klar war, wie die FAI die Regeln interpre-
tiert, lief} ich die Sache ruhen. Ich habe die star-

eigenen Konstruktionen eingebaut und finde,
dass sie ohne offensichtliche Sicherheitsproble-
me gut funktionieren, und sie sind nun in vielen
modernen Gleitschirmen zu finden, sowohl in
Wettkampfschirmen wie auch in Freizeitfliigeln.

Segellatten iiber die gesamte Fliichentiefe

Sobald die FAI die Nutzung von starren Bautei-
len erlaubt hatte, war mir klar, dass die Industrie
weiter in diese Grauzone der Gleiterdefinition
vordringen wird. 2008 kam der néchste Schritt.
Verstarkungen in Langsrichtung, die aus dem-
selben Material gemacht sind, einem Plastik-
draht, der von der Vorderkante zur Hinterkante

ses Designelement, und das reizt eindeutig die
Grenze der FAI Definition aus. Vielleicht ist es
nicht so wichtig, ob diese Gleiter innerhalb der
FAI Definition bleiben, es ist viel wichtiger, ob
sie sicher bleiben. Ich habe mehrere Berichte
tiber Verhanger erhalten, die dadurch entstan-
den sind, dass der Gleitschirm anstatt einen
Frontklapper zu machen, offen blieb und tief
unter den Piloten vorschoss. Da ich nicht bei
der WM dabei war, kann ich nicht personlich
beurteilen, ob diese neuen Konstruktionen
sicher sind oder nicht. Aber fiir mich scheint es
Kklar zu sein, dass wir in eine neue potentiell
gefdhrliche Phase in der Entwicklung unseres
Sports eingetreten sind und wir miissen sehr
vorsichtig sein, um unnétige Verletzungen, oder
schlimmer noch, Todesfolgen zu vermeiden.

Der Weg nach vorn

Also, die FAI-Regeln lassen insbesondere bei der
Benutzung von starren Elementen Interpretatio-
nen zu, manchmal sind sie schon und manchmal

AD[S?

nicht als innerhalb der Definition akzeptiert.
Aber was wirklich wichtig ist, ist die Sicherheit
und nicht Definitionen. Mein Vorschlag ist, dass
die FAI-Regeln macht, die verlangen, dass Wett-
kampfgleiter testgeflogen sein miissen. Die FAI-
Regeln verlangen momentan einen Lasttest,
aber keinen Testflug. Wenn die FAI ganz einfach
Testflug-Anforderungen stellen wiirde — es
konnte sogar den Herstellern {iberlassen wer-
den, die Flugtests zu machen — konnten wir
grundlegend und radikal das Risiko einer unsi-
cheren und relativ unerprobten, sich in den Sport
einschleichenden, Technologie reduzieren.

Es gibt keine Wettkampfgleiter-Kategorie in
den EN-Tests, welche fiir Freizeitfligel gelten.
Die oberste Stufe ist EN D, welche den Serien-
gerdten naher kommt als den Wettkampfgera-
ten. Aber ich wiirde sagen, dass es verniinftig
ist, wenn Wettkampfgerdte den EN D Test bei
Trimmspeed erfiillen mussten. Kein Test im
beschleunigten Zustand sollte verlangt wer-
den. Ich denke, mit diesem kleinen Schritt
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konnten grof3e Sicherheitsprobleme vermieden
werden, und wir wiirden nicht auf beliebige
Definitionen angewiesen sein, sondern wir
wiirden die Sicherheit des Wettkampfgerats
formell priifen, ohne Innovationen oder die
Entwicklung zu verbieten.

Kommentar DHV-Technik:
Die Forderung ,kein Test im beschleunigten
Zustand sollte verlangt werden” ist angesichts
der Verhadltnisse unter denen Wettbewerbe
betrieben werden nicht nachvollziehbar.
Gerade im Wettbewerb wird am haufigsten voll
beschleunigt geflogen und hier will der Herstel-
ler in seinen eigenen Tests keine Aussagen tiber
das Verhalten seines Gerdtes treffen?
Soll hier der Pilot erst im Wettbewerb heraus-
finden, wie sein Gerét reagiert?
Ein Test {iber den vollen Geschwindigkeitsbe-
reich der erflogen werden soll und kann, ist
unseres Erachtens nur konsequent und logisch.
DHV-Technik, Hannes Weininger

Aktueller Zwischenstand der FAI-Arbeitsgruppe

Wahrend die FAT in hrem Antwortschreiben an die EHPU ihre Bereitschaft
zur Verbesserung des Wettkampf-Sicherheitsstandards erkennen ldsst,
zeigt sich in ihren Arbeitsgruppen weniger Fortschritt.

In der Gleitschirmarbeitsgruppe, die bis zum Jahresende zum Ergebnis
kommen soll, zeichnet sich noch keine Einigung ab. Die Vorschlége reichen
von "Wettkampf-Piloten sollen ihre Prototypen selbst testen", (weil die

tig als Voraussetzung fiir FAI-Wettkampfe die Gleitschirm-Norm EN-D
vorzusehen. In der Drachenflug-Arbeitsgruppe, die bis zur bevorstehen-
den WM in Laragne ein Ergebnis braucht, stand dieses bei Info-Redakti-
onsschluss noch immer nicht fest. Obwohl der DHV bei seiner German
Open bewiesen hat, dass man zur Zufriedenheit der groSen Pilotenmehr-
heit (siehe auch S. 88) durch Uberpriifung der Fliigelschréankung das bis

der Jury darin ein Problem sieht.
Es ist wahr, dass die starre Verstarkung des Auf-

des Fliigels lauft, tiber fast die ganze Flachentie-
fe.Viele der Top-Gerate der WM 2009 hatten die-

meisten Hersteller und alle Testorganisationen die heutigen Prototypen  dato gebrduchliche, lebensgefahrliche, technische Doping verhindern

re Verstarkung des Aufhangebereichs in meine nicht testen wollen, ist ihnen zu geféhrlich!) bis hin zur Uberlegung, kiinf-  kann.

+ www.dhv.de +++ Die weltweit groBte Website fiir Gleitschirm- und Drachenflieger +++ www.dhv.de +++ Die weltweit gr

DHV-Gebraucht-
markt

Wer seine Ausriistung verkaufen
will, oder eine gebrauchte sucht,
findet keine groBere und aktuel-
lere Plattform.

DHV-Newsletter

Aktualitdt, Fakten und multimedia-
les Erleben. Im Bereich Service
unter Mailinglisten/Newsletter
konnt ihr euch eintragen.

DHV-TV

Auf DHV TV stehen erstklassige Fil-
me, Fernsehbeitriige und Videoc-
lips iiber das Drachen- und Gleit-
schirmfliegen bereit.

RSS-Feeds

Als zusdtzlichen Service bieten
wir RSS-Feeds an. Einfach auf
unserer RSS-Feeds - Seite die
gewiinschte Rubrik anklicken
und das Abonnement bestitigen

Marktplatz

Die Online-Plattform fiir Herstel-
ler und Firmen-News. Die aktuel-
Wettbewerbe und Fortbildungen. le Produktshow fiir den, der wis-
Vereine, Schulen und Hersteller sen will, was Neu auf dem Markt
geben im Adminportal ihre Veran- ist!

staltungen unkompliziert ein.

Travel & Training
Lasst Euch inspirieren in Travel
& Training auf www.dhv.de. Dort
bieten die DHV-Flugschulen
Gleitschirm- und Drachenreisen
in alle Welt an.

Mitgliederportal

Die zentrale DHV-Benutzerverwal-
tung. Hier kdnnt ihr z.B. Adresse,
E-Mail usw. selbst dndern.

Veranstaltungs-
kalender
Ubersicht der Szene-Events, der
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iPhone goes DHV-XC

SkyLogger

Das Programm zur Visualisierung und Speicherung von Flugda-
ten mit dem iPhone. Mittels der GPS-Funk-
tionalitat des iPhones stellt SkyLogger die
Pilotenpositionen wahrend des Fluges fest
und speichert die Daten. Ferner ist der Pilot
im Flug in der Lage, die verstrichene Zeit
seit dem Startzeitpunkt, die direkte Distanz
zum Startpunkt, die aktuelle Geschwindig-
keit Gber Grund und die Steigrate abzule-
sen. Eine Kompassrose deutet die Flugrich-
tung an. Nach Beendigung des Fluges wer-
den sémtliche Informationen in einem IGC-
Datenformat gespeichert, das den Anforde-
rungen des DHV-XC entspricht.

= -
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0001 km

Flugschule Chiemsee

In neuen Rdumen

Die Neuerdéffnung der Flugschule Chiemsee war ein voller Erfolg.
Viele groBe Hersteller sowie Toppiloten aus der Szene nahmen
an der Feier teil. Piloten wie der amtierende Weltmeister Andy
Aebi, Oliver Teubert, Andi Frotscher haben mit interessanten
Vortragen die Besucher begeistert. Die Flugschule Chiemsee hat
eindrucksvoll gezeigt, dass sie mit voller Kraft der Zukunft
begegnet und mit einem Team der Extraklasse auch schwierige
Aufgaben meistern kann. Bei Fragen steht euch das Team jeder-
zeit in Aschau personlich zur Verfligung. Tel. 08052-9494 oder
unter www.flugschule-chiemsee.de

U-Turn Energy

Drink fiir Piloten

U-Turn verleiht nicht nur Flligel mit seinen Gleitschirmen. Jetzt
kommt der passende Drink. Ausgewogen im Geschmack und
mit der Extra-Portion Traubenzucker gibt der U-Turn Energy so
richtig Power. Schmeckt geriihrt, geschittelt,
gemixt oder einfach pur. Fir die lang anhaltende
Steigerung der Aufmerksamkeit sind mit Taurin,
Inosit und Glucuronolacton drei nachweislich |
wirksame und getestete Zusatzstoffe enthalten. %
Und natirlich fehlt auch ein ordentlicher Bat- 7
zen Koffein nicht.

Mehr Infos unter www.u-turn.de
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Overall und Softshell von
Nova/JuniorsTeam

Schoner
Fliegen

NOVA préasentiert einen neuen Gleit-
schirmflieger-Overall und eine Softshell-
Jacke in hauseigenem Design. Ergono-
misch auf die Bedirfnisse von Piloten
- zugeschnitten, bieten sie besten Trage-
komfort und eine hohe Funktionalitdt. Das Softshell kommt in
schlichtem Schwarz mit dezentem NOVA-Stick, der Overall in
verschiedenen Rot/Grau-Kombinationen.
Viel Freude bereitet NOVA das neugegriindete Juniors Team. Im
Herbst 2008 Iud der 6sterreichische Gleitschirmhersteller Nach-
wuchspiloten bis 25 Jahre ein, sich fir das NOVA Juniors Team
zu bewerben. Jetzt stellen sich die Nachwuchspiloten auf der
NOVA-Website vor, haben fir sich ein eigenes Schirmdesign
entwickelt und auch gleich erste Erfolge zu vermelden. Mehr
Infos unter www.nova-wings.com und www.charly-produkte.de

Neu im DHV Shop

Relief-Karten

Die Alpen stehen fir Thermik [
und atemberaubende Fluge. <
Jetzt gibt es im DHV Shop den
Alpenbogen im 3D Format fir
die Wand zu Hause. Die Kunst-
stoffkarte Uberhoht das Alpen-
relief und gibt die Topographie
detailgenau wieder. Die Alpen
werden buchstéblich begreifbar und geben eine Vorstellung von
mdglichen Strecken und Fluggebieten. Zu bestellen im DHV
Shop unter www.dhv.de

SOL Paragliders

Neue Rdume

Um den Anforderungen eines kundenorientierten Unternehmens
gerecht zu werden, bezog Christian Zell mit seiner Firma arctia
neue Raumlichkeiten in Ettlingen. Im 2. OG eines Gewerbeparks
hat er ideale Voraussetzungen zur Unterbringung von Biros und
Lager gefunden. Ziel ist es, Kunden und Flugschulen schnell und
zuverlassig beraten und beliefern zu kénnen. Zu der SOL Pro-
duktpalette kommen nun auch Speedrider. Weitere Informatio-
nen unter www.arctia.de

www.dhv.de

Neu mit DHV-Musterpriifung

UP Kantega XC

LTF 1-2. Der Gleitschirm Kantega XC des
deutschen Herstellers UP International hat
die Musterprifung des DHV mit Klassifi-
zierung 1-2 in 4 GroBen erfolgreich abge-
schlossen. Produktinformation unter
www.up-europe.com, Testbericht unter
www.dhv.de

Neue Homepages

Skywalk Cayenne 3

LTF 2. Der Gleitschirm Cayenne 3 des
deutschen Herstellers Skywalk hat die
Musterprifung des DHV mit Klassifi-
zierung 2 in 3 GroBen erfolgreich ab-
geschlossen. Produktinformation unter
www.skywalk.org, Testbericht unter
www.dhv.de
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ICARO Cyber 4

LTF 1. Der Gleitschirm des deutschen
Herstellers Fly&more GmbH Icaro hat die
Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung
1 in 3 GroBen erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen unter www.icaro-
wings.de, Testbericht unter www.dhv.de

Seedwings Europe

Seedwings Europe hat seinen Internet Auftritt komplett Gberar-
beitet und prasentiert sich auf der neuen Website auf Deutsch
und Englisch. Infos nun unter www.seedwings.at.

Moselglider

—

w‘@‘ CEPH BUE  BUEMT WD WHTE  SIVER BLACK  BUETWO ORANGE ©F PULLLTY
o

r o s,

Pinktlich zum Beginn der neuen Saison online. Moselglider
arbeitet mit Pepe Malecki zusammen und berichtet exklusiv
Uber die Wettkampfszene. Infos unter www.moselglider.de.

TEAM 5

Der Gleitschirmhersteller TEAM 5 hat seine neue komplett tiber-
arbeitete Homepage online gestellt. Siehe www.teamb5.at

www.dhv.de

Oberstdorfer Drachen- und Gleitschirmflieger
Viele Infos rund um Deutschlands Top XC Fluggebiet, dem
Nebelhorn, stehen den Piloten zur Verfligung.

Infos unter www.odv-allgaeu.de
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Alle Preise verstehen sich zuziiglich Portokosten

T-Shirt Herren

Herren T-Shirt der
Marke Mantis

in der Farbe dunkelblau.
GroBe M, L

Motiv HG-GS kombiniert
Preis: 19,00 €

T-Shirt Damen Bella
Farben: rosa, weif
GroBe: S, M, L, XL
Preis: 17,00 €
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T-Shirt Damen Skinnifit

Damen T-Shirt der Marke Skinnifit
Farben: apfelgriin, weiB, grau
GroRe: S, M, L, XL

Preis: 19,00 €

Alpen Relief Karte

¢ klein, 1:2.4 Mio, Preis: 19,95 €
klein mit Rahmen, 1:2.4 Mio,
Preis: 34,95 €

groB, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €
groB mit Rahmen, 1:1.2 Mio,
Preis: 69,95 €

Erste Hilfe Péickchen

te, sollte es dabeihaben! Inhalt: SAM Splint
(biegbarer Metallstreifen, sowohl als Schiene fiir
Arme und Beine wie auch als Halskrause ver-
wendbar), Verbandsmaterial, Rettungsdecke,
Trillerpfeife, MaBe: 20*14*5 cm

ZUBEHOR UND PRUFUNGSFRAGEN

Wer im Falle eines Falles Erste Hilfe leisten mch-

www. Ay de

NEU H.A.D. mit Fleece
Original H.A.D.
Multifunktionstuch
Preis: 17,90 €

T-Shirt Herren

der Marke Tee-Jay

Farben: black ice, grau

Motiv: HG, GS oder HG-GS kombiniert
GroRe M, L, XL

Preis: 17,00 €

VAUDE Weste Damen und Herren

Winddichte, leichte und atmungsaktive
Softshell-Weste fiir Damen Preis: 85,00 €
Fleece-Weste fiir Herren Preis: 85,00 €

DHV Funktions-Cap
Preis: 9,80 €

Priifungsfragen

GS A-Schein Preis: 12,00 €
HG A-Schein Preis: 12,30 €
Flugfunk Preis: 3,60 €

GS Passagier Preis: 7,00 €

Info - Sammelordner

Flugbuch fiir Drachen- und
Gleitschirmflieger

Rubriken: Flug Nr., Gerdtetyp, Datum,
Ort, Hohendifferenz, Flugdauer,
Bemerkungen und Vorkommnisse,
Fluglehrerbestdtigung.

BUCHER

Alle Preise inkl. Mehrwertsteuer 19%

Gleitschirmfliegen

chirmfliegen

Gleitschirmfliegen fiir Meister
Das Lehrbuch fiir den Strecken-
flieger. Grundlegend tiberarbei-
tet, erweitert und aktualisiert.
Mit beiliegender CD-Rom.
(Ausgabe 2007)

Gleitschirmfliegen
Grundlegend iiberarbeitet, er-
weitert

und aktualisiert.

Mit beiliegender CD-Rom.
Preis: 39,90 €

DHV-Lehrplan
Windenschlepp

Lehrplan - Windenschlepp
Lehrplan zum Thema Win-
denschlepp. (Ausgabe 2003)
Preis: 16,90 €

Lehrplan - Passagierfliegen
Grundlage fiir die Ausbildung
zur Passagierberechtigung fiir
Gleitschirmfliegen.

(Ausgabe 2005)

Preis: 19,90 €

Das Thermikbuch
2. Auflage, mit DVD

Das Thermikbuch fiir GS- und
HG-Flieger von Burkhard Mar-
tens, mit beiliegender DVD
(Ausgabe 2008) Preis: 39,95 €

Windsysteme und Thermik
im Gebirge

Meteorologie fiir GS- und HG-
Flieger von Martin Dinges,
62 Seiten,

48 Skizzen, s/w.

Preis: 15,25 €

Streckenflugbuch fiir Gleitschirm-
und Drachenflieger

440 Seiten mit beiliegender DVD
(Ausgabe 2007)

Preis: 49,90 €

Augenblicke oben .‘

Augenblicke oben

Aufregende Fliige, spektakuldre
Abenteuer, ungewdhnliche Pilo-
ten - zusammengefasst in einem
Buch von Oliver Guenay.
(Ausgabe 2006)

Preis: 39,00 €

Die schansten
Fluggebiete der Alpen

Die schdnsten Fluggebiete
der Alpen

4. Auflage des Outdoor-Fiih-
rers von Oliver Guenay.
(Ausgabe 2005)

Preis: 39,50 €

Die schdnsten Fluggebiete
rund um das Mittelmeer
Fluggebietsfiihrer - Mittel-
meer - von Oliver Guenay.
(Ausgabe 2004)

Preis: 39,50 €

Drachenfliegen

Das Lehrbuch fiir Anfdnger und
Fortgeschrittene von Peter
Janssen und Klaus Ténzler.
(Ausgabe 1998)

Preis: 24,50 €

Drachenfliegen fiir Meister
Streckenfliegen mit dem
Drachen. Ein Lehrbuch von
Peter Janssen und Klaus Téinzler.
(Ausgabe 1993)

Preis: 24,50 €

CVer ARIRMETER
7 GIPFEL [N 24 STONRER

[y
AL ks
o i

7 Gipfel in 24 Stunden
Film mit Alex Rauter. Vom

TAKE OFF - Sampler
Vom B.A.S.E.-Jump bis zum

Training bis'zum Event. Gleitschim-Testflug.
Dauer 47 Min. Dauer 185 Min.
Prei: 19,95 € Preis: 15 €
o=
-STARTEN g
STEULE |
T

DVD - Aktiv Gleitschirmfliegen
von Charlie Jést mit Bonusvi-
deo. Filmdauer 42 Minuten. Bo-
nusfilm 12 Minuten.

Preis: 19,50 €

KARTEN

DVD - Starten, Steuern, Landen
mit dem Drachen von Ralf Heu-
ber mit Bonusvideo. Filmdauer
15 Min. Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 15,50 €

RED UL N-ALFS 2007

Red Bull X-Alps 2007
von Hannes Arch.
Dauer 100 Min.
Preis: 19,90 €

Starten, Steuern, Landen mit
dem Gleitschirm von Charlie
Jost mit Bonusvideo.
Dauer 35 Min.

Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 15,50 €

FLIGHT CONTROL Gleitschirm-
Flug-Techniktraining mit Mad-

Mike Kiing von den Machern
der n-tv Serie "Take Off",
Dauer ca. 35 Min.

Preis: 24,90 €

DVD - Wolken, Wind und
Thermik von Charlie Jost.
Dauer 53 Min.

Preis: 19,50 €

PLAYGROUND -
Trainingsfilm von Mike Kiing
und Alex Kaiser.

Dauer: 34 Min.

Preis: 29,90 €

=
fir
Ciractenfieger (26 Mn |

DVD - Am Seil nach oben

von Charlie Jdst. Dauer 60 Min.,
Gleitschirmschlepp

32 Min., Drachenschlepp

28 Minuten.

Preis: 15,50 €

5

Elektronische Flugbuch ParaFlightBook

Ein schlankes Programm zur Fliigeverwaltung, bei dem vor al-
lem Wert auf eine intuitive und komfortable Bedienung gelegt

Fluggebiete der Alpen

Auf drei Karten Ost/Mitte/West im
MaBstab 1:400.000 sind die schén-

Fluggelindkarte
Italien
Gesamtiibersicht

Deutsche Fluggelandekarte
ca. 450 Fluggeltinde in ganz
Deutschland incl. Schleppgeléinde.

Preis: 37,00 €, incl. SAM-Splint Rreisd4.10i€

19,00 €, ohne SAM-Splint (sonst gleicher Inhalt) Preis: 0,20 €

Rettungsschnur-Set

wurde. Das Programm braucht keine Installation oder Admini- Bestehend aus 30m Nylon-Flecht- sten Fluggebiete der Alpen dargestellt der italienischen (Ausgabe 2004)
stratorrechte, Internetzugriffe sind ebenfalls optional (z.B. fiir schnur und 30g Bleigewicht Ao und Imllnfotell mit dpn wmhpgsten In- Fluggebiete. Preis: 9,20 €
Google Maps oder den Online-Update). ParaFlightBook ltiuft Preis: 4,10 € gef i 3 formationen beschrieben. Die Karten MaBstab 1:900 000

direkt vom USB-Stick2 und ist so leicht iiberall mitzufiihren % i IR e  sind ols StraBenkarte mit praktischer In ltalienisch!

und zu nutzen. derAlpen Faltung und als Fluggebietsfiihrer zu Preis: 7,00 €

Preis (inclusive USB-Stick): 29,75 € verwenden.
Preis pro Karte: 12,80 €

(Sonderpreis fiir DHV-Mitglieder)

Ausgabe 2003

PREEW

Ausgabe 2003
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PORTRAT | ULI WIESMEIER

er schon in der Kindheit die heimatli-

che Zugspitze durch den Sucher der

Kamera erblickt und als junger Klet-
terer die Felswinde des Wettersteingebirges
unsicher macht, der kann wohl nicht anders. Er
wird Bergfotograf.

Seit tiber 30 Jahren richtet Wiesmeier mittler-
weile sein Kameraobjektiv auf die Berge. Sein
Buch tiber den Klettersport ,Rocks around the
world” steht am Anfang seiner Veréffentlichun-
gen und wird in sieben Sprachen {ibersetzt.
Werbeauftrage aus aller Welt folgen.

1986 hangt Uli Wiesmeier in Chamonix zum
ersten Mal unter einem Gleitschirm. Aus einem
Seitensprung wird Leidenschaft. 1988 startet er
bei den ersten Wettkdmpfen und kann 1992 den
PWC fiir sich entscheiden. Bis heute geht er auf
Streckenjagd oder verbindet das Bergsteigen mit
der Fliegerei. An die sportlichen Erfolge reihen
sich Arbeiten und Veréffentlichungen als Foto-
graf und Filmemacher.

Zum Abschied vom Worldcup-Zirkus widmet
er seinem Sport das Buch ,Wingover”. 1994
gewinnt der Kurzfilm ,Escape” diverse Aus-
zeichnungen internationaler Bergfilmfestivals,
darunter den ,Free Flight Film Award”. Zehn
Jahre spéter erhalt , The Race” grofie Aufmerk-
samkeit und weitere Preise. Das Rennen zum
Gipfel, zwischen Flieger und Kletterer an der
Felswand, setzt Mafistabe unter den Outdoor-
Filmen. Protagonisten des Streifens: Rob Whittal
und Stefan Glowacz.

Wiesmeier lebt in, mit und fiir die Berge. Sein
Biwakflug zusammen mit Weltklasse-Pilot
Achim Joos, 2007 vom Lac d’Annecy bis ins hei-
mische Murnau, ist ebenso Bestandteil dieser
Liaison wie die aktuelle Fotoausstellung ,Berg
Heil”, welche die ,Abgriinde” des Bergsports in
der Farbwelt der modernen Werbung interpre-
tiert. Mehr zum Fotograf Uli Wiesmeier auf sei-
ner Internetseite www.uliwiesmeier.com
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Julien am Start —

Seit 22 Jahren beschéftigst Du Dich mit der
Fotografie in der Gleitschirmfliegerei. Was
hat sich seit den ersten Shootings neben den
schrillen Farben der Schirme und Overalls
bis heute geéndert?

Damals war der Sport fotografisch noch vollig
unerschlossenes Neuland. Es gab zwar diverse
Perspektiven, die man bereits von den Drachen-
fliegern kannte, die Befestigungsproblematik
einer ,mitfliegenden” Kamera war am Schirm
allerdings eine spannende Herausforderung.
Nicht nur als Pilot sondern auch als Fotograf war
sehr viel Pioniergeist gefragt. Bereits 1990 waren
dann alle Méglichkeiten, eine Kamera an einem
Gleitschirm zu befestigen, ausgeschopft und
abgehakt. Der Wettlauf nach noch nie da gewe-
senen Perspektiven war beendet. Mittlerweile
reizen mich diese Bilder nicht mehr, wo zum tau-
sendsten Mal eine Kamera am Stabi oder am
Sitzbrett hangt. Vielmehr sind es aulergewohnli-
che Wetter- und Lichtstimmungen, die mich
heute bei Gleitschirmfotos interessieren.
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Uli Wiesmeier beim herbstliche
Was sind Deine Erwartungen an ein Fotos-
hooting fiir einen Hersteller und wie berei-
test Du Dich darauf vor? Wie kann man sich
ein Briefing der Firma vorstellen?

Alles was ich brauche sind gute Piloten mit Foto-
erfahrung, fotogene Produkte und das Vertrauen
der Geschiftsleitung in meine Kreativitdt. Die
“Kulisse” muss nicht immer super exotisch sein.
In Garmisch kann man genauso ungewthnliche
Bilder machen wie in den Dolomiten oder auf
Hawaii. Verldssliche Thermik ist nattirlich Voraus-

n Fotoshooting in den Dolomiten

i

setzung fiir eine rentable Produktion. Daher
muf8 die Bereitschaftszeit der Mannschaft lang
genug sein und die meteorologischen Beobach-
tungen im ausgewéhlten Gebiet miissen sorgfél-
tig gemacht werden.

Ohne gleich die ganz groBen Geheimnisse

eines professionellen Fotografen zu verraten.
Welches Equipment (Objektive) benutzt Du

www.dhv.de

Windfahne am Wank

in welchen Situationen? Was hat sich bei Dei-
ner Arbeit bewéhrt?

Da gibt es keine Geheimnisse. Am Boden ist
von 17 mm - 300 mm immer alles dabei. Wobei
ich heute in der Luft nur noch mit einem 17-40
mm Zoom arbeite. Meine digitale Spiegelreflex
ist zwar grof8 und schwer und beim Fliegen alles
andere als optimal, sie liefert aber eine hohe Bild-
qualitat auf ihrem Vollformat-Sensor, auf die ich
nicht verzichten will.

Auch Du arbeitest seit drei Jahren nur noch
mit digitaler Technik. Fiir viele Fotografen
fangt bei der Nachbearbeitung erst die zeit-
aufwendige Arbeit am Computer an. Welche
Werkzeuge oder Programme setzt Du am
Bildschirm ein und wie viel ,Photoshop” ist
bei Deinen Bildern erlaubt?

Frither bist du halt im Dunkeln gestanden und
hast im Labor Chemikalien inhaliert. Heute sitzt
du dafiir oft tagelang vor dem Bildschirm. Ich
weif§ nicht, was schlimmer ist? Bequemer ist das
digitale Arbeiten auf alle Falle. Aber ob’s gesiin-
der ist..? Photoshop ist ein wunderbares Werk-
zeug mit unbegrenzten Moglichkeiten. Es gibt
wirklich nichts, was Du fotografisch nicht umset-
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zen kannst. Im Groflen und Ganzen mache ich
am PC aber auch nicht viel anders als frither in
der Dunkelkammer oder im Labor. Da wird auf-
gehellt und abgedunkelt, der Tonwert und die
Séttigung korrigiert, an der Farbe gedreht oder
die Gradation verschoben. Das Schone ist, der
Miilleimer bleibt leer, wenn’s daneben geht.
Meine“Nachbearbeitungs-Ethik”in der Sportfo-

PORTRAT | ULI WIESMEIER

weil sie dort nichts verloren haben. Vor kurzem
hat ein Schweizer Gleitschirmfotograf geschrie-
ben, dass er das ethisch hochst bedenklich fin-
det. Da hab ich mich kostlich amsiert. Lésst er
nach dem Hausbau auch das Gertist stehen...?

Bei Deinem UP-Shooting im vergangenen
Herbst in den Dolomiten entstand ein Foto

Die Kulisse muB nicht immer super

exotisch sein.

tografie ist schnell beschrieben. Es wird am Bild-
schirm nichts zusammengebastelt, was drauSen
nicht wirklich stattgefunden hat. Es kommt
nichts dazu, was nicht da war. Mit dem Weglas-
sen seh’ich das anders. Wenn fotografische Hilfs-
mittel, wie z.B. bei Gleitschirmaufnahmen die
bertihmten Leinen einer Hangekamera,
gezwungenermafien im Bild auftauchen, dann
retouchiere ich die natiirlich raus. Ganz einfach,

beim Start von Julien, einem franzosischen
Wettkampf-Talent. Ist ein solches Bild plan-
bar und wie entsteht es?

Dynamische Startfotos gibt es wie Sand am
Meer. Natiirlich kommt man als Gleitschirm-
Fotograf an diesem, sagen wir, ,symbolischen”
Moment nicht vorbei. Was dieses Thema fiir
mich aber doch immer wieder interessant macht,
sind die unterschiedlichsten Stilrichtungen der
einzelnen Piloten. Da gibt’s vom ,Bewegungs-
verweigerer” bis zum ,Extrem-Poser” eine breite
Palette. Als ich den ,Newschooler” Julien in den
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PORTRAT | ULI WIESMEIER

Der Berg ruft

Dolomiten das erste Mal hinaushechten sah, war
Kklar, ich muss mal wieder ein Startfoto machen.
Der Rest ist Routine. Man sucht einen Platz, wo
auch Wiederholungen méglich sind, schaut, dass
der Hintergrund nicht gerade langweilig ist und
wihlt eine moglichst tiefe Perspektive. Der Pilot
sollte von viel Himmel umgeben sein, sonst wird

Wenn Du mit dem Weitwinkel vor der Nase an
senkrechten ~ Dolomitenwédnden  entlang
schrubbst und von mehreren Piloten umgeben
bist, ist es Voraussetzung, dass alle genau wissen,
was sie tun. Sie miissen immer wissen, in wel-
cher Hand ich gerade die Bremsleine habe und
welcher ,Fluchtweg” zur Not frei bleiben muss.

Der Wettlauf nach noch nie dagewesenen
Perspektiven war beendet.

die Aktion schnell vom nahen Hintergrund
geschluckt. Am besten gefallen mir solche Sze-
nen im Gegenlicht. Dann kann man nadmlich
zwei Fliegen mit einer Klappe schlagen. Den
Hintergrund etwas unterbelichten und die
bewegte Aktion im Vordergrund durch einen
Blitz einfrieren. Mit der Belichtungszeit entschei-
det man sich dann fiir mehr oder weniger Bewe-
gungsunschérfe.

Wie wichtig ist die Absprache und das Ver-
trauen zu den Piloten, die Dir in der Luft ja
sehr nahe kommen? Gab es knifflige Situa-
tionen beim UP-Shooting oder frither ein-
mal?
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Ein professionelles Shooting lauft dann ganz
ohne Geschrei und Gefunke ab. Ein paar Hand-
bewegungen, ein paar Blicke, das war’s.

Du bewegst Dich viel in der Werbe-Fotogra-
fie. Wo liegen fiir Dich personlich die Unter-
schiede und Herausforderungen zum Out-
door oder Gleitschirm Shooting?

Speziell die Berge bedeuten mir sehr viel. Wenn
ich da draulen dann auch noch meinen Beruf
austiben und dabei Geld verdienen darf, ist das
ein groBes Geschenk. Dessen bin ich mir auch
stets bewusst und sehr dankbar dafiir.

Deine aktuelle Ausstellung “Berg Heil”
beleuchtet die dunklen Seiten der Alpenwelt
in den Farben der Werbung. Welche Motiva-
tion steckt hinter der Ausstellung?

Ausloser fiir das Projekt war letztendlich meine
Wut tiber die gesellschaftlichen Entgleisungen,
die langst auch die ,heiligen” Berge erreicht
haben. Es war gleichzeitig auch die Gelegenheit
fir mich, endlich einmal den ausgelaugten
Begriff Bergfotografie neu zu definieren. In meh-
reren Schritten entstand dann die finale Idee,
alpine Klischees satirisch zu interpretieren.

Was konnen wir Gleitschirmflieger aus der
Bilderreihe mitnehmen?

Letztendlich sind es Spiegelbilder der Gesell-
schaft. In irgendeinem der Bilder sollte sich Jeder
von uns wiedererkennen.

Auf welches Projekt darf man in der kom-
menden Zeit gespannt sein?

Ich habe gerade mit zwei neuen Arbeiten begon-
nen, die noch sehr viel Zeit und Energie ver-
schlingen werden. Wann ich da in die Zielgerade
einbiegen werde, steht noch in den Sternen.
Lieber Uli, vielen Dank fiir das Interview. =]
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Hoch iiber Altes Lager - Berlin

FLACHLANDFLIEGEN

Burkhard Martens hat einigen der besten Flachlandpiloten Deutschlands Fragen zur Streckenflugtaktik gestellt.
Die Antworten waren so ausfiihrlich und interessant, dass wir den Artikel in zwei Teilen bringen.
Teil 1 wurde im DHV-Info Nr. 157 verdffentlicht. Hier folgt Teil 2.

Die Fragen

In Stidafrika De Aar hat das Schlepp-
auto mal absichtlich Kreise am Boden
gedreht, um die Thermik unter mir abzuld-
sen; das hat auch geklappt, das Steigen war
aber extrem schwach. Bruce Goldsmith hat
mir erzdhlt, dass in Australien aufgeschreck-
te Schatherden Thermik abldsen sollen. Hast
du Erfahrungen mit Méhdrescherthermik
oder fahrenden Traktoren oder &hnlichen
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durch Bewegung ausgelosten Thermiken?
Erwin: Sehr gute Ausloser sind Autobahnen
oder Zugverbindungen, die quer zur Windrich-
tung liegen.

Thomas:Von der Mahdrescherthermik halte ich
personlich nicht so viel, hat noch nie funktio-
niert. Von Autobahnen bin ich mehr tiberzeugt.
Dieter: Na klar, Mahdrescherthermik funktio-
niert erstklassig, der Staub zeigt oft auch noch in
groSeren Hohen die aufsteigende Luft an. Die
Ernte ist aber schnell vorbei.

Claus: Ja, Mahdrescherthermik ist ziemlich ver-
lasslich und vor allem von Weitem zu sehen.
Leider machen die schon mal eine Arbeitspause,
kurz bevor man dahin gleitet. Ich habe in Aus-
tralien tiber Flachen, auf denen sehr viele Rinder
auf engstem Raum (wahrscheinlich zum
Abtransport) zusammengepfercht sind, starke
und auch stark stinkende Thermiken gefunden.
Dort sollte man solche Thermiken in Bodenna-
he meiden. Kann extrem turbulent werden und
wenn man es nicht zentrieren kann, weiff man
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nicht, in welcher Richtung man landen soll
(Windrichtungen wechseln laufend).

Sepp: Die Flachlandthermik entspricht weitge-
hend der in Lehrbiichern beschriebenen ,Bla-
senthermik”. Alles, was die Blasenbildung stort,
kann zum Abreifien der Thermik fithren. Das
sind nattirlich vor allem Erschiitterungen am
Boden.

B Ich bin der Meinung, wenn zwei Rauch-
sdulen aufeinander zustrémen, zieht in der
Mitte eine Thermik hoch. Claus Gerhard hat
in seinem interessanten Vortrag bei der
Sportlertagung 2008 genau das Gleiche mit
Windkraftrddern beschrieben. Zeigen zwei
Rotoren unterschiedliche Windrichtungen
an, kann im Schnittpunkt der Windrichtun-
gen Thermik erwartet werden. Was denkst
du und was sind fiir dich weitere Thermikan-
zeichen.

Erwin: Schwarme von Schwalben oder Mowen,
aufsteigender Bliitenstaub tiber Waldgebieten.
Thomas: Thermikanzeichen sind fiir mich auf-
steigender Rauch, Vogel, Léwenzahn, Bliiten-
staub (Wald), Fliegerkollegen :-)

Dieter: Windkraftanlagen sind stets ein Ziel bei
der Thermiksuche. Sie stehen erh6ht und zeigen
den Wind ideal an. Ich muss es unbedingt ein-
mal fotografieren, wenn bei einem grolen
Windpark die Thermik abreifit und 50 oder mehr
Windrader einen groen Wirbel anzeigen, wie
die Ahren eines Kornfeldes. Wobei man sich das
nattirlich nicht so vorstellen muss, dass die
Windrader der Windrichtung unmittelbar fol-
gen. Sie sind recht trége. Sie zeigen also nicht
die durchlaufende Ablosung, aber insgesamt
geben sie schon ein intuitives Bild davon, wo
Luftmassen sich vom Boden in die Hohe heben
miissen. Vor dem Lee der Windrader habe ich
grofSen Respekt, wenn ich zu tief komme, reifle
ich nach der Seite aus. Ich weif3 nicht, ob es hin-
ter dem Windrad wirklich gefahrliche Wirbel
gibt, aber ausprobieren will ich es nicht. Die
Dinger sind schon riesig, 100 Meter Nabenhohe
keine Seltenheit, und wenn ein Windrad ein
MW Leistung aus dem Windstrom entzieht,
wird das ohne Turbulenzbildung kaum abgehen.
Claus: Hort sich an wie ein 6er im Lotto — ist
nach meiner Erfahrung extrem selten. Liegt aber
vielleicht auch daran, dass ich bei sehr wind-
schwachen Lagen nicht an unsere 40 - 200 m
Hiange fliegen gehe. Eher finde ich solche
Anzeichen schon mal beim Warten am Start-
platz auf den richtigen Startzeitpunkt. Einmal
habe ich {iber einem reifen Getreidefeld 2 Wel-
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len sich aufeinander zu bewegen sehen. Gab
einen tollen Bart!

Sepp: Die Beschreibungen in deinem Buch und
von Claus Gerhard stimmen sicherlich. Da wir
aber meist bei Wind im Flachland fliegen und an
thermischen Tagen meist auch Bodenwind ist,
habe ich diese Entscheidungshilfe leider selten.

ﬂ Stadte und Ortschaften sollen gute Ther-
mikstellen sein. Claus Gerhard hat Havel-
berg als sichere Thermikquelle beschrieben.
Peter Riedel hat auch genau dort in den 30er
Jahren mit dem Segelflieger auf seinem
legenddren Flug von Berlin nach Hamburg
Hohe gemacht. Was sind deine Erfahrungen
mit Stadten? Ist die Thermikstérke dort stark
von der Uhrzeit abhéngig?

Erwin: Ich fliege gerne iiber Regensburg oder
Schwandorf, da ist die Thermik recht zuverlds-
sig, genauso iiber groferen Industriegebieten
oder Asphaltflachen.

Thomas: Mit Stadtethermik hatte ich noch nie
richtig Erfolg, die hat nur gerissen, rauf ging's
nie so richtig, aufier in Regensburg.

Dieter: Ich habe den Eindruck, dass die Stadte
und Dérfer nicht sofort bei Thermikbeginn
arbeiten. Sie werden erst im Laufe des Nachmit-
tags gute Quellen.

Claus: Ja, Stidte und Ortschaften sind gut,
Industrieflichen sind noch besser. Ab Mitte Mai
bis Ende Juni, wenn im Mittelgebirge alles
sgleich” griin ist, stellen diese fiir mich die
sichersten Thermikquellen dar.

Sepp: Alles, was sich besser erhitzt als die
Umgebung, ist eine gute Thermikquelle. Eine
Stadt halt ihre Hitze natiirlich linger als eine
griine Wiese. Aber leider trifft auch hier wieder
meine Antwort auf Frage 3 (siehe Info 157, S. 42)
Zu.

m Kennst du Kiihlturmthermik aus eige-
ner Erfahrung?

Erwin: Nein

Thomas: Bin kein verstrahlter GS - Pilot! :-)
Dieter: Kiihltiirme sehe ich nur von Weitem.
Der Gedanke, in die Abluft eines Kiihlturms
eines 900 MW Kraftwerksblocks zu fliegen, in
dem dann 1,5 Gigawatt Warme weggetragen
werden, macht mir eher Angst. Ich liebe aber
den Blick genau in die Abluftfahne des Schorn-
steins des Glaswerkes in Torgau. Es ist schon, in
einer so markierten Thermik zu fliegen.

Claus: Ich habe Stahlwerksthermik erlebt! In
Bodennéhe brutal — dann wunderbar.

Sepp: Leider nein.

FLACHLAND | TECHNIK

m Thema Wolken: Zu Aufbauenden soll
man fliegen, Sterbende meiden. Von Dra-
chenfliegern wei8 ich, dass manche vor
Erreichen der Basis abfliegen, wenn sie in
erreichbarer Nahe erkennen, dass sich eine
Wolke frisch bildet. Was machst du? Achtest
du darauf?

Erwin: Ich mache das genauso wie die Dra-
chenflieger, sonst verschenkst du wertvolle Zeit.
Die Chance, eine gesunde Wolke zu erreichen,
ist wesentlich gréfer.

Thomas: Ich achte natiirlich darauf, wie sich in
der Ferne die Wolken entwickeln. Entwickelt
sich eine in greifbarer Nahe, bleibe ich ca. 200 m
unter der Basis. Suche mir den Bereich der bes-
ten Steigwerte, das kann auch 1.600 MSL sein,
wenn die Basis auf 2.000 MSL ist. Bin ja bekannt
als Tiefflieger! :-)

Dieter: Bei kleinen Wolken immer so hoch wie
es geht, nicht frither abfliegen, nur weil sich da
vorne irgendetwas entwickelt. Bei starker Wol-
kenentwicklung halte ich mehr Wolkenabstand
und fliege schon mal tiefer zur nachsten hoff-
nungsvollen Stelle.

Claus: Kurz vor der Basis kann man andere
Wolken kaum noch erkennen. Daher macht die-
se Technik Sinn, wenn man weif3, dass man auf
jeden Fall weit genug gleitet.

Sepp: Ich bemiihe mich sehr, das zu begreifen.
Leider bin ich meist zu langsam und erst an der
nachsten Wolke, wenn diese schon wieder zer-
fallt. AuSerdem kommt man mit dem Schirm oft
sehr tief an und ich finde den Kanal zur Wolke
nicht.

m Ich teile den Raum von der Basis bis
zum Boden meistens in drei Bereiche. Im
oberen Drittel fliege ich nur nach Wolken, im
mittleren nach Wolke und Abrisskanten, im
unteren Dritte] nur noch nach den potentiell
Thermik auslosenden Stellen. Wie gehst du
vor?

Erwin: Ich fliege eigentlich nur nach Wolken
und versuche auch im unteren Drittel den
Bereich zu finden, von wo die Wolke gespeist
wird. Bei Blauthermik folge ich Thomas Stidl. Ich
glaube, der riecht die Thermik in Bodennéhe :)
Thomas: Ahnlich wie du. Nur teile ich in 2
Bereiche, Wolkenthermik und Bodenthermik.
Dieter: Genau so, oben nach den Wolken flie-
gen und unten nach dem Geldnde. Meine
Gewichtung ist dabei kontinuierlich, aber die
Drittelung mag eine gute Hilfe sein.

Claus: Genauso
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Sepp Gschwendtner

Alter: Fiir einen Segelflieger jung, fiir einen
Acropiloten steinalt. Sepp fliegt seit Anbeginn
beim Streckenflugpokal mit, konnte ihn auch
schon gewinnen und hat friiher mehrere
groBere Erfolge gefeiert. Seit ein paar Jahren
fliegt er hauptsdchlich im Flachland/Hiigel-
land des Bayerischen Waldes und im Altmiihl-
tal. Seine Ziele fiir 2009 sind wie all die Jahre
davor - immer soweit kommen, wie es der Tag
hergibt. Er fliegt Skywalk Poison, ein vollver-
kleidetes Gurtzeug von AVA Sport, mit einem

Renschler Sol und einem Garmin 60 CSx. Flug-

dauer ca. 200-300 Std/Jahr.

Claus Vischer

Alter 52. Seit vielen Jahren erfolgreicher Mit-
telgebirgsflieger. Ehemaliger Streckenflugsie-
ger und vielfacher Geldnderekordhalter, 2ter
der Berliner Flatlands 2006 und Sieger der
Manilla Open 2005. Sein Ziel fiir 2009 ist
bescheiden. Er mochte an seinen Hausbergen

starten und Giber neue noch unbekannte Land-

schaften fliegen. Er fliegt einen Nova Mentor,
ein Wendegurtzeug SupAir Altirando XP, mit
einem Brduniger 1Q-Competition, einem Gar-
min GPS 60 CSx. Flugdauer 200 Std/Jahr und
40 Motorstunden.

Dieter Miinchmeyer

Alter 54. Er ist Teamchef der deutschen Gleit-
schirmliga und MaxPunkte Programmierer.
Fliegt seit den Anféingen der Gleitschirmflie-
gerei erfolgreich Strecke. Weiteste Fliige:
Mehrfach knapp 200 km in Norddeutschland.
Fluggebiete meistens Torgau-Beilrode und
Altes Lager Berlin. Er fliegt meistens 2-3er,
momentan den Gin Boomerang Sport und ein
vollverkleidetes Gurtzeug. Als Programmierer
stehen ihm viele Gerdte zur Verfiigung, er
schwort aber auf das Brduniger 1Q-Compeo
und als Backup hat er ein Renschler CoMo.

Thomas Stidl:

Alter 39, bereits neunmal auf dem Treppchen,
davon einmal Sieger des Ostbayerncups und
2ter im Deutschlandpokal 2008. Fluggebiete:
Hausstein, Oberemmendorf und Marsstein.
Ziele: 300 km, Ostbayerncup gewinnen und
im Deutschlandpokal wieder unter die ersten
Drei zu kommen. Er fliegt Swing Wettkampf-
schirme, ein vollverkleidetes Gin Gurtzeug,
mit einem Brduniger 1Q-Competino und einem
Garmin GPS 3+. Flugdauer 100-150 Std/Jahr.

Erwin Auer:

Alter 43, 6-facher Seriensieger des Ostbayern-
cups und Sieger Deutschlandpokal 2008.
Fluggehiete: Hausstein, Oberemmendorf,
Bdhming, Schleppgeldnde Peilstein, Marsbach
in Osterreich. Sein groBter Erfolg: 19 Jahre
unfallfrei und immer noch SpaB am Fliegen.
Ziel: 300 km, SpaB, Freude und gemeinsames
Fliegen mit Freunden. Er fliegt Swing Wett-
kampfschirme, mit einem vollverkleideten
Woody Valley X Reated 2 Gurtzeug, mit einem
Bréiuniger 1Q-Compeo und einem Garmin 60
CSx. Flugdauer 100-240 Std/Jahr.

Sepp: Grundsitzlich dhnlich, leider ist es viel
komplizierter. Ganz entscheidend ist hier der
Temperaturgradient. Wenn der Segelflugbericht
auf Starthche z.B. auf 500 m eine Temperatur von
20 und auf 1.500 m von 10 Grad C. voraussagt,
weifd ich, dass es labil ist und von unten verlass-
lich geht. Da fliege ich sehr bodenorientiert. Ist der
Gradient in der Hohe gut (ca. -0,7 bis -1,0 °/100 m),
dann fliege ich mdglichst immer hoch und krei-
se endlos unter einer ziehenden Wolke. Und
dann gibt es noch Blauthermik, bei der meiner
Ansicht nach nur die Boden-Abrisskante mit
mehreren Méglichkeiten des Thermikabrisses
funktioniert, siche 3 (Info 157, Seite 42).

mThermik pulsiert sehr hdufig, im Flach-
land bedeutend héufiger als in den Bergen.
Was machst du, wenn du tief iber einer ver-
mutlich sicheren Abrisskante bist? Fliegst du
weiter?

Erwin: Das hiangt von meiner Hohe und der ver-
mutlich ndchsten Thermikquelle ab. Wenn ich
schon sehr tief bin, versuche ich meine Hohe zu
halten und warte auf die nachste Blase.
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Thomas: Fliege nicht weiter, parke dort, bis zur
ndchsten Thermikauslose.

Dieter: Ich fliege bestimmt nicht weiter als bis
dort, wo die Thermik nach meiner Meinung
kommen sollte. Lieber zur Seite weiter suchen.
Oft ist die Abrisskante die Waldkante, ohne
einen sicheren Bart ware der Weiterflug riskant,
aber seitlich ist die Waldkante lang.

Claus: Nach meiner Erfahrung pulsiert die Ther-
mik im Flachland immer (mit groen inaktiven
Pausen), im Mittelgebirge ebenfalls mit kiirzeren
Pausen. Falls der Wind nicht so stark ist, fliege ich
in so einem Fall parallel zur Abrisskante — aber
meist bin ich zu ungeduldig und hoffe auf eine
andere Abldsestelle und fliege weiter.

Sepp: Sichere Abrisskanten habe ich im Flach-
land noch nicht entdeckt. Ich fliege weiter zu
Plan B und C.

Es gibt manchmal Fluglinien mit gerin-
gem Sinken, leider auch welche mit verstark-
tem Sinken. Was machst du?

Erwin: Bei geringem Sinken in schwachen
Bedingungen fliege ich im besten Gleiten, bei
starkem Sinken fliege ich beschleunigt.
Thomas: Bei geringem Sinken fliege ich nattir-
lich mit Gas und halte meine Flugrichtung kor-
rekt ein. Bei verstérktem Sinken drifte ich von der
Ideallinie etwas ab und gebe Halb- bis Dreivier-
telgas, bis sich das Sinken verringert.

Dieter: Ehrlich gesagt, hilflos Gas geben, damit
es schneller vorbei ist und ich vielleicht héher
ankomme. Und hoffen, dass die Sinkerei nahe
am Boden endlich aufhért und ich mich tief wie-
der ausgraben kann.

Claus: Wenn man sieht, dass es eine bessere
Linie gibt (das ist mir nur im Wettkampf passiert,
da ich sonst zu 99% allein unterwegs bin)
wechsle ich die Linie. Alleine weif§ man ja nicht,
ob man nicht in eine noch schlechtere Linie
kommt. Starkeres Sinken erlebt man ja auch oft
kurz vor einem Bart.
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Sepp: Jeder Gleitschirmflieger kennt das Gefiihl
Fallschirmspringer zu sein. Da ich recht oft schon
den Weg von der Basis bis zum Boden in gerader
Linie zuriickgelegt habe, versuche ich seit neue-
rem nun, das tiberméfige Sinken gezielt seitlich
zu verlassen.

m Einige Drachenflieger erzéhlen mir,
dass sie mit dem Compeo Plus von Brauniger
exakt nach Mc. Cready fliegen konnen. Auf-
grund stark schwankender Geschwindig-
keitswerte des Fliigelradsensors funktioniert
das bei mir nicht. Was machst du? Gleitest du
nach Gefiihl oder bewusst nach Sollfahrt
oder Mc. Cready?

Erwin: Ich fliege nur nach Gefiihl.

Thomas: Fliege mehr nach Gefiihl als nach
Instrumenten.

Dieter: Mit Fliigelradsensoren habe ich nie eine
stabile Anzeige oder Akustik bekommen, um
nach Sollfahrt zu fliegen. Beim Compeo+ soll
aber auch der Staudrucksensor schon bei Gleit-
schirmgeschwindigkeiten fiirs Sollfahrtfliegen
funktionieren. Ich habe es noch nicht auspro-
biert. Beim Riickenwindfliegen stehe ich tenden-
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ziell ohnehin zu wenig im Gas, ich relaxe mehr.
Beschleunigt fliegen ist fiir mich immer etwas
mehr Stress, vor allem, wenn ich die Béen von
hinten erwarte. Ich beschleunige, wenn es wirk-
lich sein muss und nicht zum Optimieren eines
ohnehin schnellen Fluges.

Claus: Ich wende die Sollfahrt nach Gefiihl an.
Im mitteleuropéischen Mittelgebirge ist das Sin-
ken zwischen den Aufwinden selten so stark,
dass ich voll beschleunige. Meist fliege ich
Trimmgeschwindigkeit. Das gilt nur in einer
Héhe oberhalb/unbeeinflusst von orographi-
schen Lees!
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Sepp: Ich halte Mc. Cready bei einem Fluggerat
wie dem Gleitschirm, das bei einer Geschwin-
digkeitssteigerung von 40 auf 50 km/h, also
25 %, sein Sinken aber um wesentlich mehr Pro-
zent (ein vielfaches von 25%) erhoht, fiir keine
gute Anwendung.

m Hast du Tipps zu deiner Flugtaktik im
Geldnde? Worauf achtest du besonders, was
hat sich bewahxt?

Dieter: Die Végel darf man nicht vergessen. Sie
zeigen dir die Thermik durch ihr Kreisen oder sie
folgen dir und kreisen mit dir. Wenn der Vogel in
deiner Ndhe um ein anderes Thermikzentrum
kreist als du, hat er vermutlich das wahre Zen-
trum entdeckt.

Claus:Vor dem Start tiberlegen, ob man auf Stre-
cke gehen kénnte. Autoschliissel am vereinbar-
ten Ort hinterlegen. Bei plétzlichem Nachlassen
des Hangaufwindes oder unerklarbaren Turbu-
lenzen ist man eventuell im Lee einer guten
Ablosung — genau gegen den Wind fliegen. Bei
Uberschreiten der vorher tiberlegten Ausgangs-
héhe und Erreichen der Maximalhche sofort
abfliegen — vielleicht ist es die beste Chance an
diesem Tag!

Sepp: Die Kraft unseres Fliigels ist die Sonne.
Ohne Sonne selten Thermik. Der Wind schiebt
uns, aber auch die Thermik. Barte stehen oft viel
weiter hinter Abrisskanten, als vermutet. Die
beste Thermik bildet sich immer da, wo sie am
ungestortesten ist. Also z.B. in windstillen Lich-
tungen, in im Lee von Waldkanten liegenden
Ackern usw.

Ich habe mir im Flachland angewéhnt,
sehr defensiv zu fliegen. Ich drehe auch
schwichstes Steigen lange aus, ich bleibe
sogar im Kreisen, wenn ich einen Nuller zen-
triere, zumindest, wenn der Hohenwind mich
schiebt. Wie gehst du vor? Hast du Tipps
dazu?

Anzeige

Infos: +49(0)8051 63676 www.gh-werbebeschriftungen.de
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Gute Thermik im Bayerischen Wald

Erwin: Ich versuche nach den ersten Thermik-
bérten den Tag einzuschdtzen. Wir haben im
Flachland oft Tage, da wird das Steigen zur Wol-
ke immer schwécher. Diese Bereiche vermeide
ich und fliege frither weiter. Je hoher ich bin, des-
to schneller fliege ich, nur in Bodennéhe fliege
ich defensiv.

Thomas: Ich gehe da ein wenig anders vor. Ich
bewerte den Flugtag in der ersten Stunde nach
Steigen und Sinken. Wenn da schon anstandige
Steigwerte vorhanden waren, briite ich keine
Eier in schwachen Bérten.

Dieter: Defensiv ist oft der Schliissel zum Erfolg.
Wenn neben dem Nuller das bessere Steigen ist,
gelangt man beim suchenden Zentrieren schon
allein dorthin. Etwas mehr mit dem Wind driften
lassen, als nur einen runden Kreis fliegen. Nur,
wenn es ein wirklich guter Tag und die richtige
Zeit ist, wenn man dazu ausreichend Hohe hat
und auch andere Faktoren stimmen, ist es sehr
wabhrscheinlich, dass bessere Thermik kommen
muss, und dann ist der Nuller Zeitverschwen-
dung.

Claus: Bei Blauthermik gehe ich genauso vor, bei
guter Wolkenthermik verlasse ich den ,Nuller”.
Sepp: Wer lange fliegt, fliegt weit. Dieser Spruch
trifft im Flachland besonders zu. Als so ziemlich
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das Wichtigste beim Flachlandfliegen sehe ich
gutes Zentrieren, das heifit Barte bis zur Basis
nicht verlieren. Ich glaube nicht an die Ausrede
»auf einmal war der Bart weg”. Meistens war es
ein Zentrierfehler oder mangelnde Konzentra-
tion. Dann heifit es nicht weiterfliegen, sondern
den Bart wieder zu finden. Da niitzt es viel, wenn
man sich eine Zentriertechnik angewthnt hat,
bei der man weiff, wo man aus dem Bart gefallen
ist, um ihn wieder zu finden. Hier weiter zu flie-
gen, bedeutet meistens, dass man steht.

mWelche Erfahrungen speziell zum Star-
ten aus der Winde hast du?

Erwin: Fiir mich ist der Start aus der Winde viel
einfacher als der Bergstart und auch bei gréBeren
Windgeschwindigkeiten gefahrloser méglich.
Leider wird bei uns nur sehr wenig geschleppt.
Wir Gleitschirmflieger sind sehr egoistisch -
jeder mochte fliegen und keiner schleppen.
Dieter: Nicht drgern, wenn die Winde und die
Startstelle mal wieder gleichzeitig Riickenwind
haben. Warten, bis der Riickenwind ertraglich fiir
den Start wird und raus. Wenn Du den Wind
wieder von vorne hast, ist der Bart durch. An der
Winde benutze ich eine Schlepphilfe. Das hilft,
wenn der Windenfahrer einen mal wieder zu
heftig anzieht oder die Winde die Bée nicht so
ausregelt, wie sie sollte.

Claus: Bis auf den DCB Berlin habe ich eher
schlechte Erfahrungen gemacht: Die Winden in
meiner Region Mittelgebirge stehen im Allge-
meinen in Télern — weit weg von Abrisskanten.
AuBlerdem muss ich an Wochenenden meist
arbeiten (Flugschule) und an Werktagen findet
meist kein Schleppbetrieb statt.

Sepp: Wohl dem, der ein Windenstartgeldnde
hat, bei dem die Fliegercrew so nett ist wie oft zu
mir und mich dann starten lasst, wenn ich mochte.

m Erzéhl uns von weiteren Erfahrungen,
Besonderheiten oder beeindruckenden
Erlebnissen.

Erwin: Am 7. Mai 2006 wollte ich nicht zum Flie-
gen, weil der Ostwind zu stark war. Um 11.30
Uhr saf8 ich noch gemditlich mit Familie beim
Mittagessen, eine viertel Stunde spater hatte
plétzlich der Wind nachgelassen. Ich bat meinen
Sohn David, mich zu schleppen. Wir machten die
Abrollwinde und meinen SWING Cirrus 4 start-
klar. Den Stratus 6 wollte ich nicht wegen des
starken Windes (zum Thema Leistung!). Um 12
Uhr war ich bereits in der Luft und ich wurde
genau in einen Bart geschleppt. Mit 2 m/sec ging
es gemiitlich an die Basis, der Wind wehte mit bis
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zu ca. 50 km/h, es war aber tiberhaupt nicht tur-
bulent, keine grofien Steigwerte, daftir auch
wenig Sinken. Wenn ich am GPS nicht gesehen
hétte, dass ich bis zu 90 km/h geflogen bin, hitte
ich gesagt, es geht fast kein Wind. Ich konnte an
einer wunderschénen Wolkenstrafie entlang flie-
gen, jede Minute 1 km. Im Altmiihltal machte ich
einen entscheidenden Fehler: Die Wolkenstrafie
teilte sich und ich nahm die Nordliche. 1 Stunde
spater musste ich abbrechen. Die Wolkenstrafie
fiihrte genau tiber den Flughafen Niirnberg. Ich
flog tiber 200 km in nur 4 Stunden. Um 16.15
Uhr stand ich am Boden. Was ware wohl passiert,
hétte ich die stidliche Wolkenstrafse genommen?
So einen Hammertag wiirde ich mir wieder ein-
mal wiinschen.

Thomas: Hatte 6,5 Stunden Begleitung von mei-
nem Vereinskollegen Auer Erwin und nach 226
km landeten wir nur einige Meter auseinander.
Das passiert nicht jeden Tag.

Claus: Ein Flug 2001, bei dem ich nach der Lan-
dung nicht wusste, in welchem Land ich gelan-
det bin. Der Tracklog des in Zeltingen gestarteten
Fluges ergab den Uberflug von Teilen Luxem-
burgs, Belgiens und Frankreichs ...

m Mochtest du sonst noch zu einem The-
ma etwas berichten?

Erwin: Ich habe mir beim Fliegen noch nie so
viele Gedanken gemacht wie fiir diesen Bericht.
Ich fliege meistens los, ohne meine Fliige zu pla-

nen, entscheide spontan und verlasse mich mehr
auf mein Gefiihl und Gliick. Abschliefend
mochte ich mich noch bei meiner Frau bedan-
ken, dass sie so viel Verstandnis fiir meine Flug-
leidenschaft aufbringt. Ebenso bedanke ich mich
bei meinen Riickholern, die mich immer wieder
von irgendwo abholen.

Thomas: 2009 fliege ich einen Ultima 4 von Air-
Cross, bin ja gespannt, ob ich mit dieser Sichel
klar komme. Leistung ist nicht immer alles .....
Dieter: Bis auf wenige Ausnahmen ist Flach-
landfliegen ein sehr ,einsamer” Sport. Kaum,
dass man mal einen anderen Piloten in der Nahe
hat. Ein Fehler beendet oft den Flug, das Lernen
geht langsam. Es gibt nur wenige ausreichend
grofSe und leistungsstarke Windenteams, die im
Prinzip gemeinsam im Pulk Flachland fliegen
konnten. Aber auch da wird es kaum gemacht.
Wenn mehrere Piloten weit gekommen sind, ist
oft jeder fiir sich ganz allein geflogen. Manchmal
fliegen Ingo Kirsch mit dem Drachen und ich mit
dem Gleitschirm zusammen, das hilft uns bei-
den.

Claus: Eine in jeder Hinsicht besonders sichere
Ausriistung verwenden — das macht den Kopf
frei. Riickholung: Trampen wird meiner Erfah-
rung nach immer schwieriger. Bahnlinien wer-
den immer mehr stillgelegt. Ich wiirde mich freu-
en, wenn ein Netzwerk von Streckenfliegern
zustande kommt, dass sich gegenseitig bis zum
ndchsten Bahnhof fahrt.

Sepp: Flachlandfliegen mit dem Schirm ist fiir
mich eine auBergewohnliche Herausforderung.
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Da man ja sicherlich mit dem Ruderboot auf dem
Atlantik mehr erlebt als auf einem Container-
schiff, ist gerade das geringe Leistungsvermégen
eines Schirmes fiir mich der besondere Reiz.
Aber bei aller Freude {iber viele Kilometer
(natiirlich auch die schonen Punkte und eine
gute DHV-XC Platzierung) sollte man dabei nie
vergessen, welches auBergewohnliche Privileg
wir hier genielen. Mit der Kraft der Natur und
dem eigenen Konnen diirfen wir fliegen. Natir-
lich gehort der Misserfolg, das Absaufen nach
wenigen Kilometern an einem Hammertag,
genauso dazu. Gerade im Flachland gehort zu
einem weiten Flug auch eine Menge Gliick. Es ist
auch so, dass die Weitesten nicht unbedingt die
Schénsten sind. In meinen Erinnerungen haben
sich ganz andere Fliige eingepragt. Zum Beispiel
ein 20 km Flug bei total bedecktem Himmel,
immer nur gut 100 m iber Grund, ein fiir mich
fast unwirkliches Erlebnis. Oder das Wiederauf-
drehen fast iiber den Biertischen von Kloster
Weltenburg im Donaudurchbruch. Das Wich-
tigste ist immer der Spaf an der Sache, wer das
vergisst und nur Punkte und Kilometer jagt,
macht das nicht lange.

Im Streckenflugbuch von Burkhard Martens ist
ein grofles Extrakapitel tiber Flachlandfliegen
enthalten. Das Buch ist fiir 49,90 im DHV-Shop
erhaltlich. 7
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XC-Fliegen

Was brauch ich?

TEXT TORSTEN HAHNE

Laut der neuesten Umfrage des DHV trdumen weit mehr als
die Hdlfte von Euch davon, selber auf Stecke zu gehen.

Auch das Interesse am DHV-XC ist gewaltig.

Einzelne Fliige werden bis zu 2000 mal im Internet aufgerufen.
Was hindert Dich also noch daran, es auch zu versuchen?

Flieg los, lass den Startplatz hinter Dir und

Du wirst eine neue Dimension des Fliegens fiir Dich entdecken.

26  DHV-info 158

geschiftige Treiben der vom Strecken-
flugvirus-Typus: Up, up and away -
befallenen Piloten bemerkt? Wie sie wie Geier
auf die ersten ,Flunser!”, also kleine Quellwol-
ken warten, die den Beginn der Thermik
ankiindigen? Dann schnell starten, sich in die
Héhe schrauben und am Horizont verschwin-
den? Bist du schon am frithen Abend am Lan-
deplatz gesessen und hast den Geschichten der
,Heimkommenden” gelauscht? Wie sie vollig
aufgedreht, geradezu berauscht, von ihren Stre-
ckenflugabenteuern erzdhlen? Von ihren Fliigen
tiber Gletscher, entlang von Felsburgen, tiber
Téler, Fliisse und Seen. Von ihren Wendepunk-
ten in fernen Gegenden, manchmal sogar jen-
seits des Alpenhauptkammes? Hast du gespiirt,
wie diese Jungs und Médels drauf sind, wenn
sie nach 5 - 9 Stunden Flugzeit wieder am Lan-
deplatz einschweben? Die brauchen wahrlich
keine Antidepressiva. Sie haben gerade einen
grofen Schluck aus der reichhaltigen Fiille des
Lebens genommen. Sie haben ihr persénliches
Gliick fiir einen Tag ganz tief inhaliert.
Nun, hast du auch Lust bekommen, die weite
Welt unter eigenen Fliigeln zu erkunden? Sehn-
sucht nach ein bisschen Abenteuer? Bist du

H ast du schon einmal am Startplatz das
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genervt vom Luftkampf im Hausbart? Gelang-
weilt vom ewigen Jojo in der sicheren Thermik
mit Blick auf den Landeplatz? Dann bist du reif
fiir den Absprung. Sozusagen streckenflugtech-
nisch fligge geworden. Mach dich auf den Weg!

Was brauchst du als Streckenflugneuling,
wenn du zum ersten Mal den Rettungsanker
des Hausbartes verlassen willst und den siche-
ren Gleitwinkel des Landeplatzes hinter dir
lasst?

Als Einsteiger in die Welt des Streckenfliegens
brauchst du auf jeden Fall keinen Hochleister,
kein Liegegurtzeug, keine Wettkampferfahrung,
keinen Todesmut, keinen aerodynamischen
Helm und auch kein Mc-Cready-Variometer mit
allem Schnickschnack. Du brauchst nur ein biss-
chen Courage. Und ein wenig Neugier, Entde-
ckergeist und Vision sollte in einem XC-Aspi-
ranten schon auch stecken. Die wichtigste
Eigenschaft aber, die man von Anfang an mit-
bringen muss, ist die Fahigkeit aus Fehlern zu
lernen. Am besten natiirlich aus den Fehlern
anderer. Zwangslaufig und umso nachhaltiger
aber vor allem aus den eigenen. Denn die sind
unvermeidbar und werden dich auch noch nach
25 Jahren Streckenflug und etlichen tausend
Kilometern verfolgen!
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Am Ende eines Streckenfluges sollte daher
auch immer eine schonungslose Selbstanalyse
stehen. Auch, und gerade dann, wenn ich nach
etlichen Stunden wieder am heimischen Lande-
platz eintreffe oder nach einem Flug tiber 200
Kilometer. Warum war ich heute so erfolgreich?
Wo bin ich taktisch klug geflogen? Und, warum
bin ich nicht noch weiter geflogen? Was kann
ich besser machen? Wie kann ich schneller flie-
gen. Oder aber: Was habe ich falsch gemacht?
Warum bin ich heute und hier abgesoffen?
Warum habe ich mein Ziel nicht erreicht, wo
habe ich Zeit verloren?

Per aspera ad astra

Der ehrgeizige Versuch, gesetzte Ziele zu errei-
chen, sich selber immer weiter zu verbessern,
steht dem Spaf8 und der Freude am Fliegen
nicht im Weg. Ganz im Gegenteil. Man wichst
schlieflich mit seinen Aufgaben. Wer von sich
sagt, er fliegt ja nur zum Spafl und dabei seit
Jahren mit einer Stunde Thermikflug am Haus-
berg gliicklich wird, mag damit durchaus zufrie-
den sein. Das tiefe Gliicksgefiihl, ein hart
umkdmpftes Ziel auch oft erst nach mehrmali-
gem Scheitern, erreicht zu haben, wird er nie
erfahren. Per aspera ad astra - ,Uber raue (Pfa-

de) gelangt man zu den Sternen” - hat schon
seit den alten Rémern seine Bedeutung nicht
verloren. Wahre Zufriedenheit muss man sich
erarbeiten, man bekommt sie nicht geschenkt.
Im richtigen Leben und beim XC-Fliegen. Trotz-
dem tut man gut daran, die Fehlerquote mog-
lichst niedrig zu halten, um die Frustrationstole-
ranz nicht allzu sehr zu beanspruchen.

Lerne also auch aus den Erfolgen und Misser-
folgen anderer. Der DHV-XC im Internet
(xc.dhv.de) bietet dazu eine schier unerschopfli-
che Vielfalt an Mdglichkeiten. Du kannst, mit
Google-Earth sogar dreidimensional, Fliige ver-
folgen und nachvollziehen. Wer hat wo Thermik
zentriert, wo waren schwierige Passagen, wo
sind Absauffallen? Oft bieten auch die Fotos
und Texte der Piloten weitere wertvolle Hinwei-
se. Diese theoretische Vorbereitung am Compu-
ter erspart dir nattirlich nicht die Erfahrungen,
die du in der Luft ssmmeln musst. Der Informa-
tionsvorsprung wird dich aber manchmal vor
unnétigen Enttduschungen bewahren. Die
Information zum Beispiel, ein bestimmtes Tal
lieber mit 200 Meter mehr Hohe zu queren oder
einen Berg lieber nicht an der Ostseite anzuflie-
gen, wird dir bereits den einen oder anderen
Flugtag retten.
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Uber der Weite von Texas

Am Anfang ist oft Geduld gefragt. Viel wichtiger
als eine hohe Schnittgeschwindigkeit ist es, nicht
abzusaufen. Als XC-Anfinger solltest du also
immer darauf achten, natiirlich im Rahmen der
Grenzen der Luftraume, ausreichend Hohe zu
machen, bevor du weiterfliegst. Das kann
manchmal viel Zeit kosten, lohnt sich aber. Du
solltest vor allem in den Bergen, wenn mdglich,
nach einer Talquerung deutlich tiber Gratniveau
ankommen. Die Thermik tiber Gratniveau, bzw.
den Gipfeln, ist immer besser, konstanter und
einfacher zu zentrieren. AufSerdem vermeidest
du so ruppige Leethermik oder ein Absinken in
den Talwind. Solltest du in den Bergen doch tief
kommen, lasse dich mit dem Talwind an den
ndchsten Prallhang schieben, wenn dies gefahr-
los moglich ist. Mit etwas Geduld kann man sich
so auch noch mit 50 Metern tiber Grund wieder
an die Wolkenbasis retten.

Geniigend Hohe machen

Auch im Flachland ist es zu empfehlen, Hohe zu
halten und sich in einem Nullschieber mit dem
Wind weitertreiben zu lassen, als tiberstiirzt mit
geringer Hohe sein Heil in der Flucht nach vor-
ne zu suchen. Einen Bart im Flachland in gerin-
ger Hohe zu zentrieren ist Nerven raubend und
nicht sicher kalkulierbar. Die Abrisskante am
Waldrand oder Flussufer kann durchaus mal eine
Ruhepause einlegen. Meistens gerade dann,
wenn du den Bart dringend brauchst. Uberlasse
als XC-Neuling die schnelle Flugtaktik, das heifst
nur soviel Hohe wie ndtig und sofortiges Weiter-
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fliegen, wenn das Steigen nachldsst, denen, die
sehr grofie Strecken vorhaben. Fiir dich bedeutet
Héhe ein sicheres, wenn auch langsameres Wei-
terkommen.

Wihle fiir die ersten Streckenfliige keinen
Startplatz, der bekanntermafen "schwierig" ist.
Keine groien Talspriinge auf den ersten Kilome-
tern, keine Moorlandschaft nach zehn Kilome-
tern Fluglinie, keine komplizierten Luftraum-
strukturen. Auch hier hilft dir der DHV-XC mit
seiner Datenbank. Schnell wirst du sehen, wo
haufig und erfolgreich auf Strecke gegangen
wird. Wahle einen Startplatz aus und schaue dir
einfach alle Fltige virtuell am Computer an.

Folgende Rahmenbedingungen sollten auch
passen, damit das XC-Fliegen mehr Lust als
Frust bereitet.

Der Gesetzgeber verlangt fiir das Streckenflie-
gen {iber die Umgebung des Startplatzes hinaus
den ,Unbeschrankten Luftfahrerschein”. In der
Ausbildung dazu sollten dir die entsprechenden
grundlegenden Kenntnisse zu Wetter, Luftrecht,
Navigation, Flugplanung und vielem mehr ver-
mittelt worden sein. Ansonsten scheue dich
nicht, auch an einem organisierten Streckenflug-
training teilzunehmen oder mit deinen Clubka-
meraden eines zu organisieren.

Solide Thermikflugerfahrung

Ein Sicherheits- und Performancetraining ver-
bessert deinen Erfahrungsschatz in Extremsitua-
tionen und vermittelt dir Fertigkeiten, deinen
Schirm noch besser zu beherrschen. So manche

aufregende Situation in einem Leebart auf Stre-
cke lasst sich durch gezieltes Training besser
meistern.

Du benétigst natiirlich unbedingt eine solide
Thermikflugerfahrung, bevor du auf Strecke
gehst. Das kannst du bereits am Hausberg trai-
nieren. Wechsle immer wieder die Thermiken,
versuche andere Piloten auszukurbeln oder flie-
ge Ofter mal vom verlasslichen Hausbart in Rich-
tung Tal und versuche dann, von ganz unten
wieder an die Basis zu kommen. Je besser du im
Aufspiiren und Zentrieren der Thermik wirst,
desto groler werden deine Chancen fiir einen
erfolgreichen Thermikeinstieg auf Strecke.

Verlasse als ndchsten Schritt auch einmal den
Gleitwinkelbereich des Landeplatzes und fliege
vom vertrauten Geldnde deines Hausbergs zum
Nachbargipfel und wieder zurtick. Oder nimm
dir vor, im Flachland auf jeden Fall die néchste
Thermik bis zur Basis zu zentrieren.

Fliege nicht immer nur an deinem bekannten
Hausberg oder Schleppgeldnde, sondern wechs-
le, wann immer es geht, in verschiedene Flugge-
biete. So lernst du, dich auf neue Startplatze,
andere Windsysteme, andere Thermiken und
andere Landepldtze einzustellen. Erfahrungen,
die du auch beim Uberlandflug immer wieder
brauchen wirst.

Zur sicheren Vorbereitung auf XC-Fliige ist es
von grofSer Bedeutung, auch kleinere Landeplat-
ze ohne Windsack sicher anfliegen zu kénnen.
Lerne also auf Windanzeiger wie Rauch, Baume
oder Fahnen an Héusern oder Tankstellen zu

www.dhv.de

achten. Bietet dein GPS einen Windrichtungsan-
zeiger mit Windgeschwindigkeit, dann trainiere
damit sicher umzugehen und auch die Grenzen
dieser elektronischen Hilfe zu erkennen. Ube
deine Landeeinteilung bei jedem Flug und ver-
suche immer auf einem anvisierten Zielpunkt zu
landen. Auf Strecke musst du damit rechnen, auf
kleinen, abschiissigen Landeflachen ohne Wind-
richtungsanzeiger einlanden zu miissen.

Du solltest daher dein Fluggerat auch in kriti-
schen Fluglagen gut kennen und auch eine
Bauch-/Radlandung mit dem Drachen und eine
Protektorlandung mit dem Gleitschirm beherr-
schen.

Zur Ausriistung flir einen Streckenflieger
gehort nattirlich auch funktionelle und warme
Kleidung. Ein Integralgurtzeug muss nicht unbe-
dingt sein, aber der Komfort und die Warme in
diesen ,Schlafsackgurten” bei lingeren Fliigen
haben mittlerweile auch die ,hartgesottenen
Unten-ohne-Flieger” tiberzeugt. Sonnenschutz-
mittel ab Faktor 20 fiir das Gesicht und natiirlich
warme Handschuhe. Ich habe immer ein paar
Reservehandschuhe gut erreichbar im Gurtzeug
verstaut. Wer einmal einen Handschuh in der
Luft beim Fotografieren verloren hat, weifs
warum. Alternativ kann man die Handschuhe
auch an diinnen Leinen sichern. Wer langer als
funf Stunden in der Luft bleiben will, wird sich
frither oder spdter mit Urinalen oder Windeln
beschaftigen miissen. Eine Free-Air Entsorgung
ist mit Integralgurten fiir Gleitschirmpiloten fast
unmoglich. Geschickte Drachenpiloten haben es
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da einfacher. Auch Landkarten fiir den Weg per
Anhalter zurtick oder zur Orientierung nach der
Landung gehéren mit an Bord. In der Luft ist es
besser, mit den elektronischen Hilfen der moder-
nen Variometer oder sogar mit intelligenten
Handys oder Palms zu arbeiten. Mit der ICAO-
Karte in der Hand kann in der Luft kein Dra-
chen- oder Gleitschirmflieger verniinftig navi-
gieren. Hilfreich ist natiirlich auch (Flug)-Funk-
gerdt, um sich so manche Luftraume freigeben
zu lassen. Ein Handy kann in Notsituationen
lebensrettend sein. Die mittlerweile auch im
Alpenraum sehr guten Netzanbindungen schla-
gen in punkto Verldsslichkeit in der Kommunika-
tion fast jedes Funkgerat. Ein paar Miisliriegel
und ein Camelbag gefiillt mit Mineralwasser
(wegen Schimmelbildung bei Fruchtséften besser
zum Sauberhalten) komplettieren die Strecken-
flugausriistung.

Freude am Fliegen

Zu guter Letzt solltest du nicht vergessen: Die
Gerételeistung spielt eher eine untergeordnete
Rolle. Nur mit einem Gerdt, das du vollstandig
beherrschst, also immer Pilot und nicht Passagier
bist, wirst du auch die volle Leistung erfliegen
konnen. Das realisierbare Pilotenkénnen ist fiir
den Erfolg beim Streckenfliegen weit wichtiger
als die beste Gleitzahl. Dieses wiederum ist die
Summe aus Erfahrung, Ehrgeiz, Einsatz, Engage-
ment und nattirlich vor allem der Freude am
Fliegen. 7
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START-LANDE-TRAINING

TEXT KNUT MIESNER UND DIRK SOBOLL

achen wir uns nichts vor: Die Landung
M mit dem flexiblen Drachen ist mit die

schwerste von allen Luftfahrzeugen.
Uns fehlen Wélb- oder Stérklappen zum Korri-
gieren der Hoéhe im Endanflug und auch ein
Slippen, ein Schieben des Flugzeugs durch
gleichzeitig gegengesteuerte Flachen- und Sei-
tenruderbetatigung, bleibt uns verwehrt. Daher
ist es auch die Landung, die uns in den Vorbe-
reitungen zu den Trainings am haufigsten als
Problem genannt wird. Hexenwerk ist sie aber
auch nicht und so wollen wir in diesem zweiten
Teil unserer Serie von unseren Erfahrungen in
den Trainings berichten und die typischen Feh-
ler beschreiben.

1. Uns ist aufgefallen, dass der Landeanflug im
Ablauf oft zu konfus aufgebaut wird. Sinnvoller-
weise bestimmt man zundchst eine eindeutige
Position, auf der man die verbleibende Hohe
abkreist und von der aus man zu einem Peil-
punkt auf der Landewiese hinunterpeilen kann.
Dieser Peilpunkt ist wichtig; jeder Flugzeugfiih-
rer markiert sich im Kopf seinen gewiinschten
Landepunkt auf der mit Reitern gekennzeichne-
ten Landebahn und hat es dadurch einfacher,
den Anflugwinkel zu korrigieren. In ahnlicher
Weise hilft uns unser Punkt beim Landeanflug.

Wenn man immer wieder so anfliegt, lernt man
ihn mit der Zeit immer besser einzuschatzen und
den Winkel, aus dem wir in den Gegenanflug
tibergehen, immer besser zu bestimmen. Wir
legen in den Trainings ein gut sichtbares Lande-
T aus und viele andere Flieger nutzen diese Hil-
fe und machen damit erstaunlich gute Anfliige.
Ubrigens: Wir kreisen die Hohe in gleicher
Drehrichtung ab wie die Landevolte!

2. Wir haben es nicht wirklich einfach mit unse-
rem Anflugwinkel: Zumindest dem Flexi fehlen
Klappen, die den Gleitwinkel beeinflussen. Min-
destens ab Intermediate kénnen wir die Héhe
nicht einfach durch Geschwindigkeit ,wegzie-
hen”. Auf das wichtigste Korrekturinstrument
verzichten aber viele Flieger, namlich auf einen
deutlichen Queranflug.

Oft wird der Gegenanflug bei vermeintlich zu
grofSer Hohe weit ausgedehnt und lang, bevor
dann mit einer 180°-Kurve direkt in den Endan-
flug eingebogen wird. Und dann passt die Héhe
— oder sie passt eben nicht. Der Queranflug
dagegen bietet die Mdglichkeit, durch Offnen
(wir sagen auch ,Ausbeulen”) oder friiheres Ein-
drehen in den Endanflug die Hohe effektiv zu
steuern.

Man kann sich die nachfolgenden Ablaufe sehr
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viel einfacher machen, wenn man die Landeein-
teilung immer konsequent nach demselben
Muster abfliegt. So erzielt man Lernerfolge, kann
auf Erfahrungen zuriickgreifen und letztlich der
Landung wesentlich entspannter entgegense-
hen.

3. Nach dem Findrehen in den Endanflug, dem
Stabilisieren des Drachens und dem Kontrollie-
ren der Geschwindigkeit kommt friiher oder
spater der Zeitpunkt des Umgreifens. Es gibt kei-
nen festgelegten Zeitpunkt, wann am besten
umzugeifen ist - der Eine kann sich gut mit sei-
nem Gurtzeug aufrichten, der Andere nutzt lie-
ber langer die liegende Position und ldsst dem
Aufricht- und Umgreifvorgang fliefend das Aus-
stoflen folgen. Ein paar Tipps lassen sich den-
noch geben.

Die Gefahr des Wegsteigens beim Umgreifen
kann man mindern, wenn man langsam und
gezielt umgreift. Oft wird aus zu hoher
Geschwindigkeit umgegriffen. Dabei steigt der
Drachen schnell weg, wenn eine Hand zum Sei-
tenrohr greift, manchmal auch mit seitlichem
Eindrehen. Besser ist es, den Drachen zu stabili-
sieren, die Geschwindigkeit zu kontrollieren und
dann LANGSAM und bewusst umzugreifen.
Dabei bleibt eine Hand an der Basis, die andere
greift zum Seitenrohr. Dieser Hand tibergibt man
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Momentaufnahme im Endanflug: Bei sen-
siblen Gerdten vor dem Umgreifen eine
Hand in die Mitte der Basis nehmen und
sie erst dann an das andere Seitenrohr
nehmen, wenn der Drachen stabil liegt.

Ein deutlicher Queranflug und ein kontrolliertes Umgreifen nach dem Stabilisieren im Endanflug schaffen Ruhe.
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Der Endanflug ist sauber — aber etwas zu tief abgefangen und zu spiit und nur zégerlich ausgedriickt.

quasi die Steuerung; ist der Drachen ruhig, folgt
die zweite Hand. Dieses langsame kontrollierte
Umgreifen ldsst sich hervorragend in grofSerer
Hohe tiben. Das Aufrichten selbst hangt sehr
vom verwendeten Gurtzeug ab. Manche sind
dermafen ungeeignet, dass man es sich einfa-
cher macht, sich schon in der Position mittels
LAufrichteleine” etwas hoher zu stellen. Ande-
ren wiederum reicht ein kleiner Impuls, um aus
der Liegendposition in die Aufrechte zu kom-
men. Hier kann kein Patentrezept gegeben wer-
den, aufSer beim Neukauf des Gurtzeugs genau
diesen Vorgang auszuprobieren und darauf zu
achten, dass das Gurtzeug auch wirklich gut
passt und der Aufhangepunkt nahe am Korper-
schwerpunkt liegt.

4. Wir beobachten ofter, dass die Geschwindig-
keit im aufgerichtet geflogenen Endanflug zu
niedrig ist. Es ist ungewohnt, hdngend zu fliegen
und in dieser Haltung die Geschwindigkeit zu
steuern. Kleiner Tipp: Wenn man mit angewin-
kelten Armen und am Korper angelegten Ellbo-
gen fliegt, neigt man zum ,Driicken”, d.h. der
Kérper wird eher nach hinten gedriickt, als dass
er locker hangt und zum Steuern bewegt werden
kann. Hier hilft es, die Ellbogen vom Kérper
wegzunehmen bis fast in die Waagerechte. So
ergibt sich ein sehr gelenkiges System.

5. Fliegt man zu langsam an, fehlt die Energie,
um den Drachen abfangen und ausschweben
lassen zu konnen. Viele Landungen sehen aus
wie Fallschirmlandungen; fast im Sackflug sinkt
der Gleiter zu Boden. Besser ist es, die
Geschwindigkeit nach dem Umgteifen zu halten
und einen Abfangbogen zu fliegen, d.h. auf den
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4. Ein tiefer Griff fiihrt fast immer dazu, dass beim
AusstoBen der Pilot in die Liegendposition zuriick-
fiillt - meist folgt darauf eine Bauchlandung. Tipp:
Haher greifen, nach vorne oben ausstoBen.

Peilpunkt zuzufliegen und den Drachen in
einem Meter Bodenabstand ausgleiten zu lassen.
Wenn man spiirt, dass der Drachen die Héhe
nicht mehr halten kann, greift man ein wenig
héher und driickt den Drachen mit gestrecktem
Korper aus.

6. Beim Stromungsabriss mochte der Drachen
wieder Fahrt aufnehmen, indem er die Nase
herunternimmt. Daher ist ein konsequentes
Ausdriicken wichtig. Oft gehen auch die Beine
nach vorn, der Pilot mochte den Drachen ,aus-
bremsen”. So ist der Kérper aber nicht weit
genug hinter dem Schwerpunkt, und der Dra-
chen nimmt die Nase wieder herunter. Abhilfe:
auf die Beine achten und ggf. im Endanflug die
Unterschenkel nach hinten abwinkeln. Ach ja,
und: ausgedriickt lassen! Hat man sich ver-
schitzt und der Drachen méchte wegsteigen,
dennoch nicht wieder die Basis anziehen. Lasst
man den Korper konsequent weit hinten, so
kann der Drachen den Anstellwinkel nicht mehr
verringern und mit der Nase einbohren.

Was da so einfach beschrieben wird, ist in der
Praxis nattirlich weit komplexer. Aber wie wir
beim Start schon auf den Loose Grip, das Fliegen
mit lockerem Griff hingewiesen haben, so ist er
auch hier ganz wichtig: Je weniger ich festhalte,
je mehr ich den Drachen mit lockeren Handen
fithren kann, desto mehr fithle ich auch, wann
die Energie aufgebraucht ist und ich den Anstell-
winkel konsequent so weit erhéhen kann, dass
der Widerstand tiberwiegt, der Auftrieb zusam-
menbricht und der Drachen die Nase oben halt.

Wir bieten den Teilnehmern auch an, ihre Lan-
dung mit Funkunterstiitzung zu begleiten. Und
oft ist es nur das kleine Etwas mehr an
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Geschwindigkeit im Endanflug, das langsame
kontrollierte Umgreifen oder das beherzte kréfti-
ge Ausdriicken zu rechter Zeit, was es zum Erfolg
braucht.

Ubrigens: Man muss nicht auf dem Punkt ste-
hen, um von den Lande-Zuschauern mit den
Punktekarten gut bewertet zu werden, man darf
auch mit ein paar Schritten auslaufen. Und wenn
es am Landeplatz sehr thermisch zugeht oder
Windscherungen und Turbulenzen storen, ist
eine kontrollierte Radlandung ganz sicher dem
unsicheren Versuch einer stehenden vorzuzie-
hen. Wohl dem, der da (verldssliche!) Réder an
der Basis hat.

Ein Letztes: Geht einmal alles schief und ist ein
heftiger Aufschlag unvermeidlich, Arme weg von
Basis und Seitenrohren! Die Rohre nehmen sehr
viel Energie auf, oft rutschen wir die Energie
sogar auf den Ridern weg. In der Schulung ist
dies mit das Erste, was wir dem Schiiler beibrin-
gen. Man muss sich das mental immer wieder
vor Augen fiihren, und die Praxis zeigt haufig
genug, dass allein diese Mafnahme wirkungs-
voll vor Verletzungen und Armbriichen schiitzt.

Wir konnten wieder endlos weiterschreiben,
tiber Starkwind-, Riickenwind- und Hanglan-
dung oder besondere Situationen hier und da.
Ein Start-Lande-Training mit Videoanalyse ist
klasse, und die Gesprachs- und Analyserunden
gerade mit gestandenen Fliegern sind ungemein
wertvoll und hilfreich. Neben unseren vom DHV
geforderten Trainings bieten einige Schulen sol-
che Kurse an.

Im nachsten Heft geht es weiter, wir berichten
dann {iber Ubungen, die wir im Flug machen
konnen und die uns gut fiir Start, Landung und
effektive Beherrschung des Gerits trainieren. +J
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Oben: Schone Landung, gestreckter Korper, die Beine bleiben beim Ausdriicken hinten.

unten: Klaus’ erste stehende Landung mit seinem Spice. Noch einfacher wird es, wenn die Beine beim

Ausstossen hinten bleiben.
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EXT PETER CRONIGER
0TOS BENEDIKT LIEBERMEISTES

soll'fnPflacheren Teil des

Ostern im Pustertal, eine Menge Flieger
an einem bekanntem Startplatz.
Bescheidene Startbedingungen, kaum
Wind von vorn, in der Mitte eine einge-
trampelte Laufspur im Schnee. Die
Abschattung ist vorbeigezogen, jeder
will raus. Jetzt sollte es ziigig gehen.
Mit einer guten Startvorbereitung wiire
das auch der Fall. Doch das Gegenteil
passiert. Endloses Leinensortieren, die
Startenden geraten in Stress, die Pilo-
ten in der Reihe hinter ihnen machen
ihrem Arger lauthals Luft. Die Unsicher-
heit Einzelner bei der Startvorbereitung
ist offensichtlich. Das muss nicht sein.
Deshalb erliiutert Peter Croniger, Leiter
des DHV-Lehrteams, ausfiihrlich und
anschaulich Methoden des Leinensor-
tierens bei wenig und bei stiirkerem
Wind.

as Beispiel beschreibt einen Gleitschirm

mit vier Leinenebenen ( A,B,C,D plus

Steuerleinen). Die Startvorbereitungen
werden bei frequentierten Startpldtzen immer
mit angelegtem Gurtzeug, bei starkerem Wind
auch mit Helm, wenn moglich mit Handschu-
hen, ausgefiihrt.

Startvorbereitung bei wenig Wind

Bei Windstille bis ca. 10 km/h kommt dem Aus-
legen des Gleitschirms eine hohe Bedeutung zu.
Es wird in der Regel vorwarts eingehangt und
aufgezogen. Die ausgerollte Mittelbahn der Kap-
pe zeigt in Startrichtung parallel zum Gefalle.
Idealerweise orientiert sich der Pilot schon beim
Auslegen an einem Bezugspunkt fiir den spate-
ren Startlauf. Die Fliigelhalften werden schrag
nach unten (ca. 20°) auseinander gezogen und
an der Vorderkante gespannt. Dadurch erreicht
man eine ideale Bogenform der Kappe mit schon
leicht gedffneter Eintrittskante. Diese Bogenform
soll etwa der Kriimmung der Kappe im Flug ent-
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Mit einer Hand am Stabi, der ande- Wird die Vorderkante gespannt, so sorgt der Segelschnitt moderner Schirme dafiir, dass eine Bogenform entsteht, die
ren an der Eintrittskante, wird die etwa der Kriimmung der Kappe im Flug entspricht. Auch die Eintritts6ffnungen heben sich ein wenig - beste Voraus-
Kappe ca. 20° schriig nach unten setzung fiir optimales Fiillen der Kappe beim Aufziehen.

auseinander gezogen und gespannt.

Das Geheimnis eines schnell und sauber ausgelegten Segels ist das Ausziehen schréig nach unten und
das Spannen der Eintrittskante. Diese Bogenform gewdhrleistet, dass beim anschlieBenden Spannen der
Leinen alle A-Leinen symmetrischen Zug haben. Das erleichtert das anschlieBende Sortieren und auch
das Aufziehen.

zweiten oder dritten Rundgang um die Kappe

jeweils links und rechts nacheinander die Lei-

Mit der inneren Hand fasst der Pilot den
Tragegurt weit hinten.

Als geschickte Alternative kann man den D-Trage-
gurt mit nach hinten klappen, um so etwa einen
halben Meter Uberliinge von Bremsleinen und D-
Ebene zu kompensieren.

5 76 .sgpm_n}t{-yye . Sieliagt hei-.
w?’r}i,gg\{wnd Richtung Bifalle pbei stirkeren -
zeigtsie/genaurgegen den Wind.

sprechen, damit in einem Arbeitsgang alle A-
Leinen gleich gespannt sind. Hier ist ein haufiger

nachgearbeitet werden. Durch Herziehen der  nenebenen getrennt. Das Sortieren geht von
Fliigelelnden mit den Steuerleinen kann man  unten nach oben durch Strecken der lockeren

3 b & b i 7 % { Fehler zu beobachten. Oft werden die Fliigel-

halften waagrecht auseinander gezogen und
somit die Fliigel- und Leinengeometrie nicht
beachtet. Das folgende Trennen der Leinen wird
erschwert und die Kappenspannung mit bereits
leicht gedffneter Eintrittskante muss in einem
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von ,unten” die Eintrittskante noch etwas run-  Leinen. Also beginnend von den Steuerleinen

der machen und die A-Leinen gleichmaBiger
spannen.

Liegt das Segel korrekt, werden beide Trage-
gurte von der Kappe weg nach vorne gezogen
bis die A-Leinen gespannt sind. Danach werden
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tiber die einzelnen Ebenen bis zur A-Ebene.
Dabei greift die innere Hand den Tragegurt weit
unten etwa beim Beschleunigerflaschenzug. Als
Optimierung kann man dabei die D-Ebene nach
hinten klappen und hat dabei wieder einen hal-

Mit der duBeren Hand werden jetzt beginnend mit
der Bremsleine nacheinander die Leinen-
ebenen von unten nach oben gestreckt.
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L.~ Steuerleine
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Wenn auch D-,C- und B-Leinen
gestreckt wurden, liegen alle Ebe-
nen getrennt und die Galerien
unverschlauft am Boden und die A-
Leinen sind frei, ohne dass daran
gezogen wurde.

Bei einem am Boden ausgelegten Segel
ist die Hinterkante um die Fldchentiefe
niher am Piloten als die Eintrittskante.
Bei gespannten A-Leinen sind verein-
facht ausgedriickt, die Leinen der ande-
ren Ebenen beim Sortieren deutlich lén-
ger. In der Segelmitte haben die B-Lei-
nen eine Uberléinge von ca. 60 cm, C-
Leinen von 120 cm und D-Leinen von
180 cm. Wegen des zusiitzlichen Leer-
weges der Bremsleinen haben diese
gar eine Uberliinge von etwa zwei
Metern. Um also die Leinen in einem
Arbeitsgang zu strecken und zu trennen
muss der Pilot unbedingt von unten
nach oben an den Stammleinen ziehen.

ben Meter Leinendifferenz ausgeglichen. Denn
das Trennen der Leinenebenen geschieht am
einfachsten durch Strecken der Leinen. Die A-
Leinen sind hier die ,kiirzesten”, denn sie sind
um die Kappentiefe weiter entfernt als die Steu-
erleinen. Mit der dufferen Hand werden deshalb
als erstes die Steuerleinen (es sind die ,langs-
ten”) nach auflen hinten gezogen, bis die Hinter-
kante auf Zug ist. Danach die Stammleinen der
D-Ebene strecken, dann C und B. Der Weg wird
immer kiirzer und jetzt wird die A-Ebene frei vor
uns schweben und alle Galerieleinen werden
unverschlauft gestreckt sein. Auf diese Weise ist
nie starker Zug auf ,A” und die Eintrittskante
wird niemals einklappen. Der Tragegurt wird
jetzt etwa einen Meter ndher zur Kappe abge-
legt, damit man beim anschlieBenden Aufneh-
men und Einhadngen nicht versehentlich mit den
A-Leinen die Eintrittskante ungewollt einklappt.

Nach dem Strecken der anderen Seite geht der
Pilot einen Schritt auf die Kappe zu, dreht sich
um und héngt diese Seite unverdreht in den
Gurtzeugkarabiner ein. AnschlieSend nimmt er
den ersten Tragegurt wieder auf und héngt ihn
ebenfalls ein.

Startvorbereitung bei stiirkerem Wind

Je nach Schirmkonstruktion und vor allem Kap-
pengewicht kann bei Windstarken ab ca.
10 km/h in der Regel das Segel durch den Wind-
druck aufgestellt und am gleichen Ort wieder
abgelegt werden. Mit der richtigen Technik ist es
moglich, die Leinen durch Widerstand und Auf-
trieb der Kappe zu strecken und damit zu tren-
nen. Bei diesen Bedingungen ist es sehr miih-
sam, den Schirm sauber auszulegen und sich
vorwdrts einzuhédngen, ohne dass der Wind die
Kappe verformt. Daher empfehlen wir, bei die-
sen Bedingungen den Schirm unbedingt mit
Winddruck vorzubereiten und anschliefend
riickwarts aufzuziehen. Schon beim Hinlegen
des Schirms zeigt die ausgerollte Mittelbahn der
Kappe nicht in Startrichtung parallel zum Gefél-
le, sondern genau gegen den Wind. Ziel beim
Auslegen ist es, dem Wind anfinglich wenig
Angiffstlache zu bieten und nur die Leinen frei
zu legen. Die Fliigelenden werden deshalb
jeweils stark nach unten gezogen, um einen
deutlichen Bogen zu erhalten. Es werden wieder
beide Tragegurte von der Kappe weg nach vorne
gezogen, bis die mittleren A-Leinen gespannt
sind und dann die Leinenebenen wie bei wenig
Wind von unten nach oben durch Strecken so
weit wie moglich freigelegt. Optimierer kénnen
hier beide Tragegurte gleichzeitig bearbeiten —
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Bei stirkerem Wind zeigt die Mittelbahn gegen den Wind und die Fliigelenden werden steil nach unten
gezogen, damit der Wind wenig Angriffsfliche hat, aber die Leinen schon groBenteils frei liegen. Je stir-
ker der Wind, um so weniger wird die Kappe seitlich ausgebreitet. Die inneren A-Leinen miissen aber
gespannt werden kénnen, um das windunterstiitzte Fiillen der Kappe und das Straffen der Leinen vorzu-
bereiten.

Jetzt wird der Geiibte den Schirm durch geschicktes Bedienen von A- und D-Ebene mit
Windunterstiitzung fiillen und damit alle Leinen strecken, voneinander trennen, schon mal auf Verschlau-
fungen kontrollieren und wieder ablegen.
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geht schneller, einfacher und hat den Vorteil, dass
der Schirm durch den symmetrischen Griff an
Tragegurten und hinteren Ebenen jederzeit kon-
trolliert und am Boden gehalten werden kann.
Jetzt wird der Geiibte den Schirm durch
geschicktes Bedienen von A- und D-Ebene mit
Windunterstiitzung fiillen und damit alle Leinen
strecken, voneinander trennen, schon mal auf
Verschlaufungen kontrollieren und wieder able-
gen. Es sollte jetzt im Idealfall eine gekriimmte
Kappe mit gedffneten Eintrittsoffnungen vor
einem liegen. Ist die Kappe zu gestreckt und die
mittleren A-Leinen hdngen durch, wird ein Her-
ziehen der Fliigelenden mit den Steuerleinen
Abhilfe schaffen. Wer bei starkerem Wind seinem
Schirm nicht mehr den Riicken zudrehen und
damit die Kontrolle fiir eine beachtliche Zeit-
spanne aufgeben will, sollte das , rlickwarts Ein-
hangen” tiben. Profis konnen bei kalkulierbaren
Windbedingungen das Einhdngen auch vorzie-
hen und das Fiillen der Kappe mit dem Trennen
der Leinen bereits eingehdngt ausfiihren — der
Pilot hat durch die zusétzliche freie Hand noch
mehr Kontrolle und ist blitzschnell fertig.

Fazit

Wenn sehr viele Piloten auf den Start warten,
kann die Vorbereitungszeit wesentlich verkirzt
werden, wenn jeder sich und seinen Schirm vor-
bereitet und mit geraffter Kappe zum Startplatz
geht. Dort ziehen zwei Helfer die Kappe schrig
nach unten aus. Der Pilot streckt die Leinen -
Startcheck - Start. Kann das Training fiir die
Methode ,Startvorbereitung bei wenig Wind”
noch nach dieser Gebrauchsanweisung erfolgen,
empfehlen wir fiir die Feinheiten bei starkerem
Wind mit Nachdruck eine Unterstiitzung durch
einen Fluglehrer.

Da das Auslegen des GS mit dem Einpacken
beginnt, kann jeder Pilot schon hier das Ausle-
gen trainieren, indem er die Leinenebenen nach
der Standardmethode trennt bevor er sie geord-
net auf das Segel legt und die Tragegurte zusam-
menklippt, zusammensteckt oder mit den Brum-
melhaken verbindet. Sind dann auch noch die
Tragegurte farblich markiert (zB. griin rechts und
rot links), sind beste Voraussetzungen gegeben,
bei der nachsten Startvorbereitung schnell,
sicher und souveran auszulegen. In Kombination
mit riickwarts Einhdngen (mit Blick zur Kappe),
etwas Wind und einer gut trainierten Riickwarts
- Aufziehtechnik ware das Optimum erreicht.
Wir kommen entspannter in die Luft und fiir alle
Piloten wird der Stress am Startplatz deutlich
reduziert werden. 7
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ie einfach darf man sich das Wetter machen?

TEXT UND FOTOS VOLKER SCHWANIZ

te Verfligbarkeit an Wetterberichten und

Profi-Wetterkarten war noch nie so grof8
wie im Internet-, Laptop- und PDA-Zeitalter.
Doch viele Piloten sind mit der Informationsflut
tiberfordert oder nehmen sich nicht die notige
Zeit und bleiben daher nur an Symbol- oder TV-
Wetterberichten héngen. Es stellt sich also die
Frage, ob und fiir wen diese Minimal-Wetter-
schiene funktioniert. Dass diese Methode natir-
lich weit ab von einer idealen Wettervorberei-
tung ist, muss wohl nicht erwdhnt werden.

D ie Auswahl und die fast uneingeschrank-

Symbolwetterchen

Sicher ist, dass neben dem TV-Wetter, die einfa-
chen ,Sonne/Wolken/Regen-Bildchen” (wie sie
in durchaus guter Prognosequalitit, z.B. von
Wetteronline.de, angeboten werden) meist die
erste Anlaufstelle fiir den Otto-Normalflieger
sind. Bei den ebenfalls angebotenen Windpro-
gnosen endet aber schon die Einfachheit dieser
Minimum-Wetterwelt. Hier wird nur der Boden-
wind vorhergesagt, wobei die Windrichtung
schon recht ordentlich getroffen wird. Damit fallt
im Flachland und Mittelgebirge aber die Infor-
mation tiber eine (nicht seltene!) massiv starkere
Windstromung auf Héhe der Startplitze und
dartiber unter den Tisch. Vom Alpenbereich mal
ganz zu schweigen, denn hier bekommt man mit
dem Stddte- oder PLZ-Wetter keine fliegerisch
verwertbaren Aussagen {iiber die Hohenstrd-
mung und damit tiber von GroBwetterlagen aus-
geloste Leesituationen oder Fohn.
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Webcams

Eine weitere einfache Informationsquelle sind
die Webcams in den Fluggebieten. Sie helfen
zumindest bei der Einschatzung der aktuellen
Bewdlkungs- oder Niederschlagssituation, sowie
beim Einschdtzen der Schneegrenze recht gut.
Man sollte diese Momentaufnahmen aber nicht
tiberbewerten, denn ein strahlend sonniges Vor-
mittagsbild ist besonders im Sommer kein
Garant fiir einen weiteren freundlichen Tages-
verlauf. Je nach Luftschichtung/Wetterentwick-
lung kann es schnell zuquellen und tiberentwi-
ckeln. Nattirlich kénnen anfangs triibe Tage noch
zligig auflockern.

Wetterstation am Startplatz

Ebenfalls eine beliebte Anlaufstelle sind die
Windmesswerte einer Wetterstation am Start-
platz. Zur Beurteilung der aktuellen und teils der
vorhergehenden Windsituation sind die Mess-
werte gut zu gebrauchen. Besonders wenn mas-
siv zu starker Wind gemessen wird, ist klar, was
Sache ist. Aber auch diese Messwerte haben nur
eine begrenzte Aussagekraft tiber die néchsten
Stunden. Denn vor allem vormittagliche Inver-
sionen und Lee-Lagen/Fohnlagen verfalschen
die Aussagekraft der meisten Stationen massiv.
Und so ist morgens, wenn sich bei den meisten
Piloten die Frage nach Fliegen gehen ja oder nein
stellt, die Aussagekraft fiir die im Tagesverlauf
(mit thermischer Durchmischung) zu erwarten-
de Windsituation viel unsicherer, als den meisten
Fliegern bewusst ist. Der Umgang mit den Wind-
werten der wichtigen Referenzpunkte (z.B. Pat-

scherkofel oder Sonnblick) ist durch keine Start-
platz-Wetterstation zu ersetzen!

Gestern so iihnlich wie heute

Manche Flieger stiitzten sich gern auch mal auf
die Wettererhaltungsneigung. Sie gehen einfach
davon aus, dass das Wetter von gestern so ahn-
lich wird wie das Wetter von heute. Wenn nicht
gerade eine Front im Anmarsch ist, dann ist die-
ser Gedankengang auch nicht so abwegig. Denn
ohne Frontdurchgang andert sich das Wetter
meist eher gemdchlich. Dass aber eine solche
gemachliche Wetteranderung immer lehrbuch-
méfsig ablduft (Winddrehung, Wolkenbild),
darauf ist kein Verlass. Auch in sommerlichen
Ostlagen mit kaum Quellbewélkung und sich
verscharfendem Wind (Stichwort Leitplankenef-
fekt am Alpenrand oder einfach nur sich verstar-
kende Druckgegensitze) kann dies zu unange-
nehmen Fehleinschdtzungen fithren. Die mor-
gendliche noch stabile Schichtung téuscht dann
weiterhin schwachwindiges Wetter vor, wahrend
beim Einsetzen der Thermik schnell ein sehr tur-
bulentes Aufleben des Windes zu beobachten ist.
Ebenso, wenn eine Kette von kleinen Tiefs und
Zwischenhochs nérdlich der Alpenregion ent-
lang zieht, entstehen taglich krass wechselnde
Hauptwindrichtungen und damit teils unge-
wohnlich schnell einsetzende Féhnphasen!
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Am Berg liegt die Wahrheit -

und das Parawaiting

,Das Wetter wird vor Ort gemacht” ist ein geflii-
geltes Wort unter Fliegern. Prinzipiell ist das auch
am besten, denn so konnen (u.a.) anhand des
Wolkenbildes und seiner Entwicklung getibte
und ortskundige Beobachter die Flugbedingun-
gen im Kurzfristbereich vor Ort recht gut ein-
schdtzen. Dabei fallen sogar auch Fliige ab, die
anhand des Wetterberichtes nicht zu erwarten
gewesen waren. Leider bedeutet die Informations-
gewinnung des Typs ,das Wetter wird vor Ort
gemacht” immer die Anfahrt zum Berg und jede
Menge Parawaiting.

Startplatzdiskussionen

Vieles der eigentlich von jedem Piloten fiir sich
auszuarbeitenden Wetterbeurteilung wird durch
Gesprache mit anderen Fliegern am Startplatz,
bzw. an der Bergbahn, abgedeckt. Auch der net-
te Anrufkumpel, der immer weif, wo was geht,
ist ein wichtiger Baustein. Dabei sollte man sich
aber nur auf wirklich vertrauenswiirdige Perso-
nen verlassen, die das jeweilige fliegerische Kon-
nen mit in die Beurteilung der Flugbedingungen
einbeziehen.

Vorflieger, Thermikdummies und
lebendige Wettersonden

Sehr viel an Informationen wird auch durch die
Beobachtungen vom Startplatz aus abgedeckt.
Zu nennen sind dabei aktuelle Bewdlkungssitua-
tion/-entwicklung, Wolkenzug der Quellwolken
und nicht zu vergessen die (hoffentlich in der
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Luft auch gliicklichen) Vorflieger-Dummies.
Besonders letztere vermitteln direkte Aussagen
tiber den aktuellen Windversatz, Windrichtung
vorfiiber dem Startplatz, Ruppigkeit, Thermik-
starke und meist auch aktuelle Thermikhche.

Bei aller Beobachtungsgabe darf man aber nie
vergessen, dass Wetterdnderungen mitunter
recht ,ziigig” kommen und vor allem, dass man
in der Luft seine Entscheidungen allein treffen
muss. Leider ist immer wieder zu beobachten,
dass etliche Flieger ihre Entscheidung zum Flug-
abbruch nicht aufgrund der eigenen Wetterein-
schdtzung treffen, sondern aufgrund der Anzahl
der Flieger, die in ihrer Umgebung noch nicht
zum Landen gehen.

Fiir wen funktioniert die
Minimum-Wetterschiene?

Ganz Klar, fiir alle, die am aktuellen Flugtag
direkt vor Ort sind und die sich auch nur auf ihre
Beobachtungen verlassen wollen oder miissen.
Denn sie konnen die direkten Informationen
verwerten, die allen mit weiter Anreise und auch
allen, die ihre Planung tiber mehrere Tage aus-
richten miissen, verschlossen bleiben. So wird
klar, welchen unendlichen Vorteil die Flieger bei
ihrer Wettereinschatzung haben, die im direkten
Umfeld des Fluggebietes wohnen. Zusammen
mit Gebietserfahrung funktioniert bei ihnen
auch diese absolute Minimum-Wetterschiene oft
nicht so schlecht. Und wenn sie sich doch etwas
(besonders in Sachen Windentwicklung/ Lee-
thermik) verschétzt haben und grad kein Ther-
mikdummie in der Nahe ist, dann muss eine

gute Schirmbeherrschung herhalten, um ,nur
geriihrt und nicht geschiittelt” zu werden.

Das Fliegerleben ist hart,

aber ungerecht!

Als Fazit fiir die Nutzer der Minimum-Wetter-
schiene bleibt leider nur zu vermerken:

o Wer viel fliegt (damit seinen Schirm im Griff
hat) und wer nahe am Berg wohnt (um mit
einem schnellen Blick die Lage abchecken zu
konnen), der kommt auch mit einer weniger per-
fekten Wettervorbereitung oft ganz gut zurecht.
Ganz besonders gilt dies fiir die einfachen, tief
gelegenen, idealer Weise durch den Talverlauf
kanalisiert angestromten Fluggebiete im Nordal-
penbereich.

® Der wenig erfahrene oder auswirtige Flieger
mit deutlichem Anfahrtsweg zum Berg muss
beim Benutzen der Minimum-Wetterschiene
einen hohen Zeit- und Kilometereinsatz brin-
gen, um sein Flugbuch zu fiillen.

Alle Flieger, die merken, dass sie mit der Mini-
mal-Wetterschiene nicht ausreichend gezielt
Treffer landen, miissen sich zwangslaufig mit
den Prognosemdglichkeiten im Internet aus-
einandersetzen. Angefangen beim tédglichen
Flugwetterbericht, der zumindest die Aussichten
fiir den aktuellen Tag recht detailliert abdeckt.
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Fiir Flieger ist das Informieren mittels der aktuel-
len Flugwetterberichte tégliche Pflicht. Aber oft
sind die verwendeten Fachbegriffe dem ,,Nor-
malpiloten” nicht geldufig. Damit man den Infor-
mationsgehalt der Flugwetterberichte voll aus-
schopfen kann, hier eine Liste der héufig auftau-
chenden Fachbegriffe mit kurzen Erkldrungen.

Advektion

Das groBrdumige, horizontale Heranfiihren
eines anderen Luftmassentyps mit eigenem
Temperatur- und Feuchteprofil. Dies hat meist
deutlichen Einfluss (positiven oder negativen)
auf die Basishdhe, die Wolkendicke und die
Thermikentwicklung.

Typischer Satz im Flugwetterbericht: ,In den
nichsten Tagen Advektion feuchter Warmluft
aus SW mit deutlich steigender Gewitternei-

gung.”

Stumpfe Thermik

An Tagen mit stumpfer Thermik sind die Steig-
werte und die erreichbaren Hohen gering, da
(z.B. durch Warmluftadvektion in der Héhe) die
hohen Temperaturen der Hohenluft den Tempe-
raturvorsprung der Thermikblasen schnell
abbauen und der Thermikauftrieb damit abge-
bremst wird.

Typischer Satz im Flugwetter: ,,Stumpfe Thermik
mit Arbeitshéhen kaum iiber Kammniveau.“

Zwischenhoch

Zwischenhochs sind die kurzzeitigen Wetterbe-
ruhigungen in einer Reihe aufeinanderfolgender
Tiefs. Sie bringen nur eine kurze Wetterbesse-
rung (meist 1 - 2 Tage). Durch das abziehende
Tief und das meist ziigige Herannahen des
nichsten Tiefs ergeben sich meist tdglich
@indernde Hauptwindrichtungen: Zwischenhoch
Tag z.B. noch leichter Nordwind, der Folgetag
aber schon deutlicher Siidfohn.

Typischer Satz im Flugwetter: ,,Heute Zwi-
schenhocheinfluss, der uns einen brauchbaren
Flugtag mit schwachen nérdlichen Winden
beschert.”

Zyklonal/Antizyklonal

Als zyklonal werden Luftmassen bezeichnet, die
tiefdruckbeeinflusst sind und somit Schlecht-
wetter mit sich fiihren. Analog dozu werden
hochdruckbeeinflusste Luftmassen (die Wetter-
besserung oder Schénwetter bringen) als anti-
zyklonal bezeichnet.

Typischer Satz: ,,Zyklonale Nordweststromung
verursacht entlang der Zentralalpen starke
Stauniederschldge.“ Oder: ,,Durch eine zuneh-

mend antizyklonale Hhenstromung ist in den
néichsten Tagen mit einer deutlichen Wetterbe-
ruhigung zu rechnen.”

Staulage

Bei einer Staulage werden durch die ,,Haupt-
windrichtung” feuchte Luftmassen luvseitig
gegen eine Gebirgskette gedriickt, wodurch die
Luftmasse gehoben wird. Durch die mit der
Hebung ausgeldste Abkiihlung entstehen zumin-
dest Schichtwolken, meist aber Regen- oder
Gewitterwolken mit deutlichen Niederschlags-
mengen. Auf der Leeseite (,Windschattenseite*)
hingegen ist durch den Fohneffekt allermeist hei-
teres Wetter anzutreffen.

Typischer Satz: ,Stidlich des Alpenhauptkamms
beginnender Stau mit Bewdlkungsverdichtung,
der Nordalpenbereich bleibt vorerst durch leich-
ten Fohn wetterbegiinstigt.”

Leebegiinstigt

Leebegiinstigt, dahinter verbirgt sich schlicht
und ergreifend Fohnwetter. Die Bezeichnung
»begiinstigt” bezieht sich dabei meist nur auf die
Bewdlkungssituation und ist besonders fiir Dra-
chen und Gleitschirme nicht mit giinstigen Flug-
bedingungen gleichzusetzen!

Typischer Satz: ,Nordstau entlang der Zentralal-
pen, der Siiden ist weiterhin leebegiinstigt.*

Wind in der freien Atmosphiire

Dies ist eine Umschreibung des iiberregionalen
Windes, also der Windstrémung, die von der
aktuellen Lage der Hoch- und Tiefdruckgebiete
hervorgerufen wird. Diese Bezeichnung findet
man meist in den Flugwetterberichten der Nord-
alpenregion, da hier in der Thermiksaison die
thermischen Windsysteme (thermischer Hangauf-
wind, Talwind, Bayrischer Nordwind) die Windsi-
tuation bis iiber die meisten Gipfel bestimmen.
Im Winter sind es vor allem Inversionsschichten
bzw. Kaltluftseen, die in den unteren Schichten
den ,Wind der freien Atmosphdre” massiv
abbremsen und umlenken.

Typischer Satz: ,Wind in der freien Atmosphdre
meist schwach bis méBig aus SW.“

Nordalpen, Siidalpen, Ostalpen,
Westalpen, Alpenhauptkamm

In den verschiedenen Alpenregionen findet man
nicht selten grundverschiedene Wetterzonen zur
gleichen Zeit vor. Dabei spielt nicht nur die
bekannte Wetterscheide zwischen Nord- und
Siidalpen (also nérdlich bzw. siidlich des Alpen-
hauptkamms) eine groRe Rolle, auch die Unter-
schiede zwischen West- und Ostalpen ist meist

ausgepridgt. Der Alpenhauptkamm verlduft ent-
lang der franzdsisch - italienischen Grenze iiber
den Mont Blanc, den groRen St. Bernhard, den
Simplonpass, den St. Gotthard Pass, den Ofen-
pass, Reschenpass, Brennerpass, die Hohen Tau-
ern (GroRglockner). Als Westalpen wird der
Alpenteil westlich der Linie Bodensee — Comer-
see bezeichnet. Die Ostalpen liegen analog dazu
ostlich dieser Linie.

Siideinzugsgebiete/Fohnstriche/mar-
kante Fohntiler/typische F6hngebiete
Diese Umschreibung bezeichnet Gebiete, die in
der Ndhe von Idngeren Nord/Stid- verlaufenden
Tdlern liegen, sowie die Nord-/Siideinschnitte
(z.B. Pdsse) im Alpenhauptkamm. In diesen Ge-
bieten macht sich der Féhn als erstes bemerkbar
und erreicht auch hier seine hdchsten Windge-
schwindigkeiten. Hier kann selbst eine schwache
Fohnlage kritische Flugbedingungen ausldsen.
Typischer Satz: ,Beginnende Siidlage, in den
Siideinzugsgebieten schon teilweise kritische
Turbulenz.”

Hohentief / Kaltlufttropfen

Damit werden abgeschlossene Bereiche von
Hthenkaltluft benannt. Sie stellen gleichzeitig
ein ztihes und wetteraktives Tiefdruckgebiet dar,
das meist auf den reinen Bodendruckkarten nicht
klar zu erkennen ist. Zudem haben die Wettermo-
delle groRe Schwierigkeiten bei der Prognose
von Hohentiefs/Kaltlufttropfen. Zusammen mit
der scharfen Wettergrenze um ein solches
Schlechtwettergebiet fiihrt das tiberdurchschnitt-
lich hdufig zu teils krassen Fehlprognosen in der
Niihe von Hohentiefs.

Typischer Satz: ,Das Hohentief iiber dem Balkan
zieht langsam ab und beeinflusst nur noch mor-
gen das Wetter im Ostalpenraum.®

Wetterwirksame Sperrschicht

Eine wetterwirksame Sperrschicht ist eine so
stark ausgeprdgte Inversion oder stabile Schich-
tung, dass an ihr jegliche Wetteraktivitdt (Wol-
ken-, Gewitterbildung, natiirlich auch Thermik)
gestoppt wird. Fehlt eine ,wetterwirksame Sperr-
schicht®, kann die Thermik besonders hoch rei-
chen, ggf. ist dabei aber die Neigung zu Uberent-
wicklungen/Gewittern markant.

Typischer Satz: ,Wetterwirksame Sperrschicht
auf 3.000 m.“

Auslosetemperatur

Die Auslosetemperatur ist die Bodentemperatur,
bei der die Bodeninversion iiberwunden wird und
die ersten Thermikblasen his mindestens 600 m

NN (in den Alpen 1.000 m NN) aufsteigen kin-
nen. Die maximale Thermikhohe wird aber erst
im Tagesverlauf erreicht. Dies kann je nach Luft-
schichtung etliche Stunden spdter sein. Daher
wird die vorhergesagte Thermikstdrke auch nicht
gleich bei Erreichen der Auslésetemperatur ein-
treten. An ideal ausgerichteten Flanken der
Alpen ist der Beginn hangnaher Thermik spiirbar
friiher zu erwarten.

Typischer Satz: ,Die Ausldsetemperatur wird bei
15 Grad gegen 11 Uhr erreicht.”

Verwellende Front

Eine verwellende Front ist eine zum Stillstand
gekommene Front, deren eine Hilfte riickldufig
geworden ist. Durch die oft sehr langsame Zug-
geschwindigkeit der Front oder der Frontteile ist
in den betroffenen Gebieten kaum eine schnelle
Wetterbesserung zu erwarten. Oft entsteht durch
das Verwellen ein eigensttndiges Tiefdruckge-
biet in der Folge.

Typischer Satz: ,Eine verwellende Kaltfront liegt
tiber den Alpen und wird das Wetter in den néch-
sten Tagen bestimmen.“

Priifrontaler Fohn

Der priifrontale Féhn ist eine iibliche Erschei-
nung vor einer ausgeprégten Kaltfront aus West.
Er wird durch den Druckfall/Ansaugwirkung des
herannahenden Tiefs ausgelst. Daher ist leesei-
tig mit dem Eintreffen der Front ein massiver
Wetterumbruch vom warmen Féhnwetter hin zum
Schmuddelwetter zu erwarten. Alpensiidseitig
fdllt die Wetterumstellung deutlich vorhersehba-
rer aus, da sich hier schon mit der Siidlage die
Wolkenanstauung nach und nach einstellt.
Typischer Satz: ,Prifrontal einsetzender Fohn,
der in den markanten Féhnzonen kritische Turbu-
lenzen ausldsen kann.*

Frontalzone

Mit Frontalzone wird allgemein der Bereich
bezeichnet, in dem bevorzugt Fronten entstehen,
also die Grenze von Polarluft zur Subtropenluft.
Die Frontalzone liegt bei schonem Wetter nord-

lich von uns und warme, meist hochdruckgeprig-

te Luftmasse bestimmt unser Wetter. Verlagert
sich die Frontalzone (jahreszeitlich oder durch
die GroBwetterlage) nach Siiden, haben wir mit
einer teils langen Abfolge von Tiefdruckgebieten
und deutlich kiihlerer Luft zu kéimpfen.

Typischer Satz: ,Mit Anndherung der Frontalzone
verschlechtert sich das Wetter im Alpenraum
zusehends.”

Trog

Ein Trog ist ein groRrdumiges Gebiet niedrigeren
Luftdrucks und kiihler Luftmasse. Im Gegensatz
zu Tiefs sind Troge nicht vollstdndig von hohe-
rem Druck umschlossen, sondern bilden nur eine
groBrdumige ,,Beule” in der Frontalzone. Kleine-
re Troge finden sich oft im Umfeld von starken
Tiefs, hinter einer Kaltfront.

Typischer Satz: ,An der Vorderseite des Troges
iiber der Biskaya wird mit siidwestlicher Hohen-
stromung zunehmend schwiile Gewitterluft her-
angefiihrt.”

Hektopascal [hPa]

Hektopascal ist die Einheit fiir den Druck in der
Meteorologie. Ein Hektopascal [hPa] = 1 Millibar
[mbar]. Uber die Fliichen gleichen hPa - Drucks
werden in der Meteorologie meist auch die
Hohenangaben gemacht (u.a. in den Héhenwet-
terkarten und den Temps). Dabei entsprechen
1.000 hPa = Meereshdhe, 850 hPa = 1.500 m
NN, 700 hPa = 3.000 m NN, 500 hPa = 5.500 m
NN.

Isobarensumpf, flache Druckverteilung,
Flachdruck

Damit werden auf den Wetterkarten anhaltende
Bereiche mit geringen Druckgegensitzen
bezeichnet. Da in solchen Bereichen kein Aus-
tausch mit einer anderen Luftmasse stattfindet,
wird durch die tagttgliche Verdunstung aus dem
Erdreich und der Vegetation die Luft ziigig mit
Feuchte angereichert. Diese zunehmende
Anfeuchtung labilisiert die Luftmasse und im
Sommer bildet sich dort ,,schwiile Gewitterluft“
aus.

Flacher Fohn/seichter Fohn

Mit flachem oder seichtem Fohn werden Siid-
fohnstromungen bezeichnet, die vornehmlich
durch Temperaturunterschiede in der Luftmasse
(Stidalpen kiihl = Nordalpen warm) entstehen.
Diese Fohnstrémungen schwingen sich nicht
iiber die Gipfel auf, sie stromen durch die Ein-
schnitte im Hauptkamm und pflanzen sich in der
bodennahen Schicht mit ihrer Kaltluft weiter fort.
Daher findet sich bei seichtem Fohn kein starker
Wind {iber den Gipfeln und damit auch keine Lin-
senwolken.

Typischer Satz: ,,Die SW - Stromung in tiefen
Lagen zusammen mit dem Druckgradienten ver-
ursacht in einigen Regionen flachen Fohn.“
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TECHNIK | SICHERHEITSMITTEILUNGEN

Sicherheitsmitteilung

Gurtzeug fiir
Gleitschirm wings

of change MG 1
DHV GS-03-0250-01

Bei einem Rettungsgerdte-Turnhallentrai-
ning war es zu einem Vorfall mit dem
Gurtzeug MG 1 gekommen. Beim Versuch
das Rettungsgerdt auszuldsen, hatte sich
die zum Innencontainer fiihrende Schlau-
fe vom Auslosegriff geldst. (Abbildung 1)

Abbildung 1

Die Untersuchung ergab, dass offensicht-
lich bei der Produktion ein Fehler bei der
Verndhung des Griffes mit der Schlaufe
gemacht wurde. Die Vernghung (markiert
durch den Kreis auf Abbildung 2) besteht
requldr aus drei Nahtreihen, die die
Schlaufen, ca. 10-15 mm vor ihren Enden,
unter der Klettbefestigung des Griffes
fixieren. Im vorliegenden Fall hatte von
den drei Nahtreihen nur eine die Schlau-
fen, ca. 2 mm vor ihrem Ende, mit weni-
gen Stichen erfasst (Abbildung 3). Diese
Nahtreihe hatte sich teilweise geldst und
die Schlaufenenden wurden vom Griff
getrennt.

Abbildung 2

L

Abbildung 3: Griines Rechteck: regulire
Position der drei Nahtreihen, mit welcher
die Schlaufenenden am Griff befestigt
sind. Rotes Rechteck: Position der drei
Nahtreihen im vorliegenden Fall, wobei
nur die innerste Naht am Schlaufenende
"greift".

In Ubereinstimmung mit dem DHV erldsst
der Hersteller, Wings of Change, folgende
Sicherheitsmitteilung: Alle in Betrieb
befindlichen Gurtzeuge MG 1 miissen
iberpriift werden. Die Uberpriifung muss
von fachlich versierten Personen vorge-
nommen werden. Die Halter des betrof-
fenen Gurtzeugs sollen sich umgehend
mit dem Hersteller in Verbindung setzen.
Dieser fiihrt die Uberpriifung selbst durch
oder nennt Hersteller-/Nachpriifbetriebe,
die diese Uberpriifung vornehmen kdn-
nen. Die Uberpriifung muss vor dem
ndchsten Flug stattfinden.

Fulpmes, 13.3.09

Wings of Change, Markus Grilndhammer
Waldrasterstrafie 6h, A- 6166 Fulpmes

Tel, und Fox: +43-5225-64830
www.wings-of-change.at

Sicherheitsmitteilung

Gurtzeug fiir Gleitschirm und

Frontcontainer VOYAGER
(S-03-0372-08

Bei gewissen Zugwinkeln
kann es bei der Auslosung
des Rettungssystemes aus
dem Frontcontainer des
Gurtzeuges Voyager zu
einem erhohten Kraftbe-
darf kommen. Dies kann zu
einer Behinderung bei der
Auslosung des Rettungs-
systemes fiihren.

Die Firma Woody Valley
Model snc (OHG) erldsst
deshalb in Abstimmung
mit dem DHV vorsorglich
folgende Sicherheitsmittei-
lung: Das Problem des
erhohten Kraftaufwandes muss durch ein Abdecken oder Entfernen des Klettverschlus-
ses an den beiden duBeren Rindern des Auslosegriffes verhindert werden. Dazu werden
z.B. zwei 35 mm lange Klettstiicke auf den Enden des Griffsteges fixiert und dadurch der
Klett in diesem Bereich abgedeckt (siehe Bild).

Bild 1: Abgedeckter Klett am Voyager Frontcontainer Rettungsgerdtegriff.

Die zum Abdecken nétigen Klettstiicke konnen bei Woody Valley, Turnpoint oder einem
Fachhdndler bezogen werden.

Die Umriistung muss vor dem ndchsten Flug stattfinden.

Gardolo, 02.04.2009

Simone Caldana, WOODY VALLEY

Loc, Spini di Gardolo 96, 38014 Goardolo (TN) italy

www.woodyvalley.com, info@woodyvalley.com

fox++39 0461 950819, tel++39 0461 950811

Turnpoint fastline GmbH

Ediinger Str. 68, D-83071 Stephanskirchen/Boierbach

www.tirnpoint.de, info@turnpoint.de

Telefon: 08036 / 908 82 61, Fux: 08036 / 908 82 60

abgedeckier Bereich

Schones Appartement mit Pool fiir
2—6 Personen wochenweise direkt
am Landeplatz Roquebrune/Monaco
ab Euro 580,— zu vermieten.

==

Tel: 0043 664 445 32 33 g
moni@parafly.at
www.parafly-stubai.at
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Sicherheitsmitteilung

Gurtzeug fiir Gleitschirm, Safe-In-Lock System
(SIL), Charly-Finsterwalder

Am 29.03.09 kam es beim Gleitschirm-
Windenschlepp zu einem Unfall. Unmit-
telbar vor dem Ausklinken, ca. 250 m
GND, Idste sich eine Tragegurt-Steckver-
bindung aus dem Gehduse des SIL-Sys-
tems. Dadurch wurde der linke Tragegurt
freigegeben, er hing jedoch noch mit dem
Beschleunigerseil am Gurtzeug. Am Gurt-
zeug 6ffneten sich der Brustgurt und ein
Beingurt. Der Gleitschirm geriet in eine
flache Trudelbewegung, worauf der Pilot
den Rettungsschirm ausloste. Wegen der
teilweise gedffneten Gurte blieb der Pilot
wihrend des Abstiegs am Rettungs-
schirm bewusst in sitzender Position.
Beim Aufprall direkt auf den Protektor
zog er sich eine Brustwirbelverletzung zu.

Der DHV hat das Gurtzeug und die
Schleppklinke untersucht. Ergebnis:

1. Das SIL an der linken Seite des Gurt-
zeugs (ein bis 2003 gefertigtes Vorgdn-
germodell des aktuellen SIL) hatte einen
Defekt. Die obere Drucktaste befand sich
dauerhaft in der "Entriegelt-Position”,
also gedriickt.

Bild 1: Die schadhafte Drucktaste, dauer-
haft in der "Entriegelt-Position".

Bild 2: Funktionsfdhige Drucktaste in der
"Verriegelt-Position".

2. Um Redundanz zu erzielen, ist das SIL-
System mit einer zweiten Drucktaste an
der Unterseite ausgeriistet. Der gesamte
Mechanismus ist zuverldssig verriegelt,
auch wenn nur eine der beiden Drucktas-
ten funktionsfdhig ist. Wie es im vorlie-
genden Fall zu einer Entriegelung dieser
unteren Taste gekommen ist, konnte
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nicht gekldrt werden. Mdglicherweise ist
die untere Drucktaste gegen den Bereich
des Gurtzeugs gedriickt worden, wo die
vertikalen Gurte der Hauptaufhéingung
mit den seitlichen Gurten zusammenge-
fiihrt werden. Dieser Druck kdnnte die
untere Taste gedffnet haben. Im normalen
Flugbetrieb ist zwischen der unteren
Drucktaste und dem unterhalb verlaufen-
den Gurt ein ausreichender Abstand. Im
Endteil eines Windenschleppstarts, Klinke
und Schleppseil fiihren unter Last im stei-
len Winkel abwdrts, kann jedoch nicht
ausgeschlossen werden, dass die untere
Drucktaste gegen das Gurtband gedriickt
wird. Dies war jedoch beim Nachstellen
des Unfallszenarios nicht schliissig zu
reproduzieren.

Bild 3: Unterhalb der unteren Drucktaste
verlduft ein Gurtband...

Bild 4: ...das bei krdftigen Druck gegen
die Taste zur Entriegelung fiihren kann.

3. Das betreffende Gurtzeug war mit
Schleppschlaufen am Brustgurt ausgeriis-
tet. Dort war die Schleppklinke befestigt.
Im Schleppbetrieb wirkt der Zug des
Schleppseils iber die Klinke auf den
Brustgurt. Beim Nachstellen der Unfallsi-
tuation war jeweils ein sofortiges und voll-
stindiges Auslosen des SIL mit einer
Abtrennung des Tragegurts zu beobach-
ten.

TECHNIK | SICHERHEITSMITTEILUNGEN

Bild 5: Befestigung der Klinke an den
Schleppschlaufen des Gurtzeugs.

Bild 6: Nach Driicken der unteren Taste
wird der unter Zug stehende Brustgurt aus
dem Gehduse des SIL gerissen, der Trage-
gurt trennt sich nach oben ab.

Die Firma Charly-Produkte/Finsterwalder
empfiehlt seit Jahren die Befestigung der
Schleppklinke an der Tragegurt-Befesti-
gung des SIL. Hierzu bietet der Hersteller
ein Zubehorteil an.

T

Bild 7: Zubehdrteil von Charly-Finsterwal-
der fiir die Befestigung der Schleppklinke
an der Tragegurt-Befestigung des SIL.

Versuche haben ergeben, dass eine derar-
tige Befestigung der Klinke verhindert,
dass der Brustgurt des Gurtzeugs unter
Last kommt. Offnet sich in dieser Konfigu-
ration das SIL-System, steht der Brustgurt
nicht unter Zug und die Zunge des Verrie-
gelungsmechanismus wird nicht aus dem
Gehduse des SIL gezogen. Wie in den Spe-
zifikationen des SIL als dritte Sicherung
gegen ein ungewolltes Offnen vorgese-
hen, verhaken sich in diesem Fall die
gezackten Enden der Zunge im Gehduse.

Bild 8: Bei nicht unter Last stehendem
Brustgurt verhakt sich die Zunge im
Gehduse des SIL

In Absprache mit dem Hersteller erldsst
der DHV folgende Sicherheitsmitteilung:
1. GemdR den Empfehlungen des Herstel-
lers ist beim Windenschlepp mit Gurtzeu-
gen, die mit dem SIL-System ausgeriistet
sind, die Klinkenbefestigung an der Trage-
gurt-Verbindung zu wihlen. Am Brustgurt
vorhandene Schleppschlaufen sollten
nicht weiter zur Befestigung der Schlepp-
klinke benutzt werden. Schon aus grund-
sitzlichen Erwdgungen ist diese hohere
Befestigung der Schleppklinke beim Win-
denschlepp vorteilhaft (Verhinderung von
Sackfliigen am Seil).

2. Die Gehduse der SIL-Systeme der ersten
Generation, wie im vorliegenden Fall, sind
verschraubt, nicht vernietet, wie die nach-
folgenden Modelle. Durch die Verschrau-
bung kann im Gehduse u.U. etwas "Spiel"
auftreten, das eine Fehlfunktion einer
Drucktaste mdglich macht. Piloten, die
eins solches SIL-System der ersten Gene-
ration benutzen, sollten beim Startcheck
besonders darauf achten, dass sich beide
Drucktasten in der "Verriegelt-Position"
befinden. Alleine die akustische Kontrolle
durch das horbare Einrasten der Zunge ist
dabei kein sicheres Zeichen fiir ein siche-
res Verriegeln.

y e ———
Bild 9: SIL-System der ersten Generation
mit verschraubtem Gehduse (Riickseite
und seitlich)

3. Grundsitzlich sind beim SIL-System
beim Startcheck beide Drucktasten auf
Verriegelung zu kontrollieren sowie durch
Zug an der Zunge, ob diese sicher verrie-
gelt ist.

Gmund, 9.4.09

Kar! Slezak, DHV-Sicherheitsreferent
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Abbildung 9: Ekmanspirale, sie zeigt anschaulich die qualitative Anderung des Windes in
der planetarischen Grenzschicht

TEXT UND FOTOS DR. MANFRED REIBER

Wind unter Beriicksichtigung -

der Reibung (A) one
Gébe es keine Reibung, dann wiirde die Luft tat- F ;K ey Wegen der mit der Hohe abnehmenden Reibung
sachlich parallel zu den Isobaren wehen, um die E nimmt die Windgeschwindigkeit mit zunehmen-
Druckgebilde ,kreisen”, sie aber weder entste- Y {,)F" HUEDLES der Hohe zu. An der Obergrenze der planetari-
hen noch vergehen lassen. Die Reibung entsteht ™" Hoch schen Grenzschicht wird die geostrophische
an der Erdoberflache und ist dort am grofiten. : Windgeschwindigkeit erreicht, und die Windab-
Mit zunehmender Héhe ldsst sie nach und in lenkung von der Isobare bzw. Isohypse ist nahe-
reichlich 1.000 m Héhe geht sie gegen Null. Die- zu Null. Hier herrschen also geostrophische

Der Wind in der planetarischen
Y Grenzschicht

hung und der Zunahme der Windgeschwindig-
keit vom Erdboden bis zur Obergrenze der pla-
netarischen Grenzschicht. Verbindet man die
Spitzen der einzelnen Windvektoren miteinan-
der, ergibt sich eine spiralfdrmige Kurve, die auch
als Ekmanspirale bezeichnet wird. Sie veran-
schaulicht also die Winddrehung mit zunehmen-
der Hohe nach rechts und die Zunahme der
Windgeschwindigkeit bis zum geostrophischen

Tief 1FG

-

r's

Abbildung 10: Die Richtung des Bodenwindes und die Richtung des Windes an der Ober-
grenze der planetarischen Grenzschicht A) im Tief, B) im Hoch

se Schicht bezeichnet man als planetare Grenz- Windverhéltnisse. Was bedeutet das fiir die Praxis? Wert V. Hohe (m)  Winddrehung Faktor zur Ermittlung '[abelle = Mlttel\fverte fu.r die
schicht, im Flachland ist sie im Mittel etwa 1.250 In der Tabelle 1 sind statistisch ermittelte Werte nach rechts (°) der Windzunahme Anderungfies ol ?un?h-
+ 450 m dick. REgEl 7 aufgefiihrt, die Anhaltswerte fiir die Zunahme 10 0 1.00 (?envt\il?rdHoheh(ul's :'otli(er‘lwmd Ist
Steigt man z.B. innerhalb der planetari- der Windgeschwindigkeit und der Windrich- 100 10 1.65 e in gt?sc win I-Ilq'he“, .
REgEI 6 schen Grenzschicht mit einem Ballon nach tungsdrehung fiir einzelne Hohen bis zur Ober- ;88 ;3 ;‘1-’8 S:tmee::siir’lel:e1l\(ll)":|t1el Oe::am:lztl:n
Reibung wirkt der Bewegungsrichtung oben, dann weicht seine Fahrtrichtung grenze der PlanetarlSChen GrenZSfCthht geben. 400 2 290 ulszScl;ﬁtlzwertelum;N ur fi?r fla-
immer entgegen. Sie verringert die Windge- immer mehr nach rechts ab und die Fahrt- Als erste Naherung kann man mit diesen Wer- 500 25 2.25 ches Land)
schwindigkeit und damit gleichzeitig auch geschwindigkeit nimmt zu. Steigt man ab, ten, ausgehend vom Bodenwind, den Wind in 600 26 2.30
die Corioliskraft. weicht der Ballon nach links aus und seine der geplanten Flughbhe bestimmen. Bemer- 700 27 235
Fahrtgeschwindigkeit nimmt ab. kenswert ist, dass die Winddrehung und Wind- 288 32 322
Bei gleichbleibender Gradientkraft, aber verrin- geschwindigkeitszunahme im unteren Teil der 1000 2 2:50
gerter Corioliskraft, stromt die Luft nicht mehr Abweichungen von dieser GesetzmaBigkeit planetarischen Grenzschicht deutlich starker ist,

parallel zu den Isobaren, sondern sie wird, je
nach der Grée der Reibung, zum tiefen Druck
hin abgelenkt (siehe Abbildung 8).

Die Ablenkung zwischen Isobare und geostro-
phischer Windrichtung héngt also von der Gro-
Be der Reibung ab. Sie betragt tiber glatten Was-
serflichen etwa 10° und tiber dem Festland etwa
30°. Uber Gebirgen wird die Grenzschicht dicker
und die Ablenkung des Windes zur Isobarenrich-
tung kann 45° oder sogar mehr betragen.
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Abbildung 8: Wind unter der
Beriicksichtigung der Reibung
A) geradlinige Isobaren

B) gekriimmte Isobaren im Hoch
C) gekriimmte Isobaren im Tief

konnen durch die Orografie (Gelandegestalt),
durch Warm- bzw. Kaltluftzufuhr oder starke
Thermik verursacht werden. Spéter werden wir
diesen allgemein giiltigen Grundsatz noch prézi-
sieren und fiber die Abweichungen von dieser
Regel sprechen.

Die Windanderung mit der Hohe ist in der
Abbildung 9 anschaulich in qualitativer Form
dargestellt.

Diese Darstellung zeigt den Verlauf der Winddre-
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als im oberen Teil.

Es wird jedoch unbedingt darauf hingewiesen,
dass diese Werte im gegliederten Geldnde und
tiber See erhebliche Abweichungen erfahren
konnen. Das betrifft sowohl die Windrichtung als
auch die Windgeschwindigkeit, insbesondere
dann, wenn low level jets (LL]) an Inversionen
auftreten, oder diisenartige Verengungen im
Geldnde (orografische Effekte) vorkommen.
Der Zusammenhang zwischen bodennahen

www.dhv.de

Hdhen W'RiChtung Obergrenze der pl. Grenzschicht =~ Boden W'RiChtung +a
Boden W'RiChtung ~ Héhen W'RiChtung Obergrenze der pl. Grenzschicht ~Ct
Hohen W-Geschw Obergrenze der pl. Grenzschicht =~ 2,5 * Boden W-Geschw.
Boden W-Geschw. ~ 0,4 * Hohen W-GeSChW qpergrenze der pl. Grenzschicht
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Wind und dem an der Obergrenze der planetari- 200 m - Messmast am Forschungszentrum Karlsruhe 200 m - Messmast am Forschungszentrum Karlsruhe
schen Reibungsschicht lasst sich auch durch ein- © |nstitut fir Meteorologie und Klimaforschung, Forschungszentrurm Karlsruhe / Universitat Karlsruhe © Institut fiir Meteorologie und Klimaforschung, Forschungszentrum Karlsruhe / Universitat Karlsruhe

fache Faustformeln beschreiben

Fiir den Ablenkungswinkel ,a” kann man tiber
flachem Land etwa 30° und tiber dem Meer (gilt 368
auch fiir Nord- und Ostsee) etwa 10° ansetzen.
Auf grolen Binnenseen liegt dieser Winkel zwi-
schen 10° und 30° und tiber gebirgigem Geldnde
ist er grofer als 30°. Er kann hier bis ca. 45°
anwachsen.

Windrichtung

18-DEC-20807 19-DEC-2087
Teser o T

Windrichtung

14-0CT-2867 15-0CT-20887
T T T

Diese einfachen Formeln lassen sich auch
direkt aus der Abbildung 10a und 10b ableiten.

Der Ablenkungswinkel , o ist aber, wie oben
schon erwdhnt, nicht nur von der Rauigkeit der
Erdoberflache abhangig. Er hangt aulerdem von
der Geldndegestalt, der Stabilitdt der Luftmasse <
uI’ld daVOl’I ab, Ob ggf ell’l ZuS’EI‘OIl’l warmer aa:e8 B6:88 12:88 18:08 aa:e8 B6:88 12:88 18:88 Ba:ee

= 48 K Uhrzeit in HEZ

(Warmluftadvektion) oder kalter (Kaltluftadvek- = 2ih : . ; .
tion) Luft erfolgt. Fiir die Praxis sollte man sich Abbildung 11: Abends, nachts und vormittags, wiihrend der Existenz einer Bodeninversion, 00:00 86200 12:00 18:00 a0z00 06260 12:08 18300 00:60
deshalb folgende Regel einpragen: gut ausgepriigte Winddrehung mit der Hghe um 20 bis 30 °. Tagsiiber stiirkere Verzahnung > A Whrzsit dn b2

der Stromung (zumindest zwischen 40 und 200 m) und geringere Drehung des Windes mit
der Hohe. Abbildung 13: Warmluftadvektion verstiirkt die Rechtsdrehung. Es konnen Drehwinkel

Regel 8 iiber 100 ° erreicht werden.

Innerhalb der planetarischen Grenzschicht

wird der Wind beim Sinken (z. B. im Lande-
A . ( N 200 m - Messmast am Forschungszentrum Karlsruhe
cmflug) immer nach |Ink5, beim Stelgen @ Institut fiir Meteorologie und Klimaforschung, Forschungszentrum Karlsruhe / Universitat Karlsruhe 200 m - Messmast am Forschungszentrum Karlsruhe

(Z.B. beim Sturt) immer nach rechts drehen. © Institut fir Meteorologie und Klimaforschung, Forschungszentrum Karlsruhe / Universitat Karlsruhe
Diese Drehung verstiirkt sich bei stabiler Windrichtuang
Schichtung und bei Warmluftadvektion, sie 23-0cT-2087 24-0CT-2007 Windrichtung
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pensiert bei labiler Schichtung und bei Kalt-
luftadvektion. Bei Windgeschwindigkeiten
unter 5 Knoten tritt praktisch keine relevan-
te Drehung auf.

Mindrichtung in Grad

Mindrichtung in Grad

Weitere Ausnahmen von dieser GesetzmafBigkeit
konnen praktisch noch in geringer Hohe auftre-
ten, wenn die Winddrehung, z. B. durch Fluss-
oder Gebirgstaler, einzelne Berge oder ganze
Gebirge oder andere Hindernisse behindert,
oder in extremen Fallen sogar umgelenkt wird. 0

. L. N . X 88:88 86308 12;88 18:88 88:88 86388 12;88 16:88 68388

Anschauliche Beispiele fiir die vertikale Wind- - an Uhrzeit in HEZ
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drehung unter verschiedenen Bedingungen zei- - 48m Uhrzeit in HEZ

gen Windmessungen am 200 m Mast der Uni Abbildung 12: Winddrehung bei labiler Schichtung (die Drehung ist in den unteren 200 m S

weniger stark ausgepriégt, sie betrdgt etwa nur 5 bis 10°). Kurzzeitig kann sie sogar umge-
Karlsruhe. < kehrt sein! Abbildung 14: Kaltluftadvektion kann die Rechtsdrehung vollsttindig unterdriicken oder

sogar iiberkompensieren.
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SICHERHEIT | BAUMRETTUNG

Hinweise zur Privention und Unfallsicherheit bei Baumlandungen

NICHT ABKLETTERN!

TEXT UND FOTO RENE M. KIESELMANN

BERGWA CHT
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ass Baumlandungen beim Drachen-
D und Gleitschirmfliegen nicht sicher aus-
geschlossen werden konnen, konnten
wir schon im DHV-Info 155 lesen. Dieser Arti-

kel liefert erganzende Hinweise zur Pravention
und zur Unfallsicherheit.

Priivention

Die Notwendigkeit, gentigend Abstand zu Bau-
men und anderen Hindernissen wie Seilbah-
nen, Leitungen etc. zu wahren, ist wohlbekannt,
wird aber oft nicht beachtet. Grofflachige
Abwindbereiche oder Turbulenzen konnen
schnell zum Verlust der Sicherheitshéhe fithren.
Vorausschauendes und vorsichtiges Fliegen ist
daher angesagt. Fiir den Fall der Falle sollte man
jedenfalls seine Flugausriistung checken. Ist die
Rettungsschnur dabei, griffbereit und gegen
Herunterfallen gesichert? Funktionieren meine
Kommunikationsmittel, d.h., sind diese griftbe-
reit und die Akkus von Mobiltelefon bzw. Funk-
gerdt geladen? Kann ich mich im Baum hén-
gend auch gegen Absturz sichern? Zu diesem
Zweck empfiehlt es sich, Sicherungsmaterial
wie Bandschlingen, Karabiner und eine Reep-
schnur mitzufithren. Zur Not wickelt man die
Rettung (falls noch nicht geworfen) ein paar Mal
um den Baum. Dies verringert die Absturzge-
fahr. Existentiell wichtig ist der Hinweis: ,Nicht
abklettern und Helm auflassen!” - Nach Baum-
landungen sieht man oft, dass der Bruchpilot
»adrenalingeschwangert” den Baum hinunter-
Klettert. Die meisten Baume werden nach unten
hin dicker und haben immer weniger stabile
Aste zum Pesthalten. Dies hat schon zu todli-
chen Unféllen beim Abklettern gefiihrt. Wer
den Umgang mit Abseilgerdten beherrscht,
kann sich auch selbst abseilen — gerade in
Gebieten mit schlechter Rettungsdienstabde-
ckung fiir den Streckenflieger empfehlenswert.
Als Minimalausriistung bietet sich ein Seil mit
30 m Lange an. Wenn man leichte, diinnere Sei-
le, z.B. Halbseile, einsetzt, muss gewahrleistet
sein, dass Seildicke und Bremseinrichtung
zusammenpassen. Einige Abseilgerdte, auch
HMS-Karabiner, verlieren bei diinnen Seilen

deutlich an Bremswirkung. Das Abseilen muss
vorher unter fachkundiger Anleitung getibt wer-
den.

Pilotenrettung und Materialbergung
Sicherheit muss bei der Rettung von Piloten und
bei der nachfolgenden Materialbergung an ers-
ter Stelle stehen. Diese Thematik wurde bei
einem Ausbilderlehrgang der Bergwacht
Schwarzwald im Oktober 2008 am Kandel bei
Waldkirch (Stidbaden) vertieft.

Ein qualifizierter Rettungsdienst, z.B. die
Héhenrettungsexperten von Bergwacht und
Feuerwehr, aber auch geschulte Baumkletterer,
bieten die beste Gewdhr fiir eine sichere Ret-
tungsaktion. Alarmiert werden sollte — abgese-
hen von regionalen Besonderheiten — {iber die
europaweite Notrufnummer 112. Dort bitte
angeben, ob Verletzungen vorliegen, damit ein
zu grofSes Aufgebot an Rettungskraften vermie-
den wird.

Sichere Rettung

Bei der Pilotenrettung kann zum einen mit der
Rettungsschnur sehr einfach Material fiir eine
Seilumlenkung hochgezogen werden.

Zum anderen kann ein Retter mithilfe diverser
Methoden, z.B. Baumsteigeisen, zum Piloten
hinaufklettern. Uber dem Piloten wird ein
Umlenkpunkt eingerichtet, der Pilot im Gurt-
zeug sitzend abgelassen und danach das Flug-
gerdt geborgen.

Wenn der Pilot schwerer verletzt oder
bewusstlos ist, liegt der Fokus auf schnellem
Aufstieg zum Piloten und schneller Rettung auf
den Boden. Dabei wird evtl. auch ein Tragegurt
zerschnitten. Wenn der Pilot nicht oder nur
wenig verletzt ist, kann man sich mehr Zeit las-
sen und die Flugausriistung schonen.

Materialschonende Bergung

Damit die Bergung von Hangegleiter oder Gleit-
segel moglichst Material schonend verlauft, gibt
es ein paar Tricks fiir die Retter. Diese sollten
beachtet werden, da ein ohne Not zerstorter
Schirm den Piloten bei der néchsten Baumlan-
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dung vermutlich davon abhalt, wieder den Ret-
tungsdienst zu rufen — mit manchmal fatalen
Folgen fiir seine Sicherheit.

Grundsatzlich ist in Baumen eine Handsége
sehr hilfreich fiir den Retter. Bei Gleitschirmen
empfiehlt sich, vorsichtig im Baum ,von oben
nach unten” zu sigen und die freigelegten
Schirmteile und Leinen zu einem Paket zusam-
menzuschniiren, damit sie sich nicht wieder
verhaken. Dieses Paket kann man am Seil ablas-
sen. Beim Sdgen im Baum sollten zwei Siche-
rungsseile verwendet werden; eines davon mit
Stahlkern — normale Kletterseile sind unter
Spannung ruckzuck durchgesagt. Alternativ
kénnen die Leinen am Tragegurt durch Offnen
der dreieckigen Schraubglieder entfernt werden.
Das freie Ende der Leine wird dann vom Segel
her beginnend durch das Geést gezogen.

Ein Drachen kann in der Regel mit einer
Bandschlinge an einem Ende der Tragfliche
befestigt und abgelassen werden. Dabei muss
das Gerategewicht beachtet werden — ein Starr-
fliigler mit ca. 50 kg sollte mit einer Seilbremse
abgelassen werden.

Wichtig bei Pilotenrettung und Materialber-
gung ist eine redundante Sicherung mit mehre-
ren Sicherungspunkten, die unabhdngig vonei-
nander sind. Bei instabilen Baumen muss evtl.
zusdtzlich an Nachbarbaumen gesichert wer-
den. Baumwipfel konnen abbrechen, gerade
wenn man sich weit vom Stamm entfernt und
nach aufSen lehnt. Bei einer Umlenkung muss
beachtet werden, dass dadurch im Gegensatz
zum einfachen Ablassen mehr als doppelt so
grofSe Krafte am Umlenkpunkt wirken konnen.
Beim Ablassen mit einer Schragseilbahn miis-
sen die nach aufen wirkenden Kraftvektoren
beachtet werden. Wichtig ist auch die Zusam-
menarbeit mit dem Sicherungspartner am
Boden. Der Nutzen eines Hubschraubereinsat-
zes muss gegen die Kosten und Risiken abge-

Sicherungsmaterial (griffbereit und gegen

Herunterfallen gesichert)

- Rettungsschnur

- Handy/Funk mit geladenem Akku

- Selbstsicherungsmaterial
(Bandschlingen, Karabiner, Reepschnur)

- den Umgang damit regelmdBig unter
Anleitung iiben

- Erste-Hilfe-Material

- Kdlteschutz

- Notration Essen & Trinken
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wogen werden — der Downwash der Rotorblat-
ter erzeugt einen Abwind, der den ungesicher-
ten Piloten aus dem Baum wehen kann.

Die Kosten von Personenrettung und Gleit-
schirmbergung bei der Bergwacht Schwarzwald
belaufen sich momentan auf pauschal 540,-
Euro, sind also durch die DHV-Versicherung gut
abgedeckt. Zu den Kosten anderer Rettungs-
dienste hat Hans G. Isenberg schon einiges im
Beitrag ,Baumlandung mit Folgen” im DHV-
Info Nr. 155 geschrieben. Auf diesen lesenswer-
ten Artikel wird erganzend verwiesen. 7

Hersteller Flieger

Schnellpackschlauch €35
Press To Talk System € 38

Cockpit €35

Nach einer Baumlandung:

- Ruhe bewahren

- Helm auflassen

- Im Baum zusdtzlich sichern
- Nicht abklettern!

- Ortsbeschreibung iiberlegen
- Gezielter Notruf auf 112

Kontakt
www.bergwacht.de/praevention,
rene.kieselmann@bergwacht.de

Der neue Einsteiger-Schirm von:

F oSO

FPrearasgliicder=

Hochriesstrale 1
D-83126 Flintsbach
+49-(0)8034-909700

office@fly-more.com
www.icaro-wings.de




MESSE | VORSCHAU FREEFLIGHT

FREEFLIGHT 2009

WAS IST NEU:

TEXT BENEDIKT LIEBERMEISTER

Der Tegelberg hat Geschichte geschrieben. Im
Winter 1973/74 absolvierten Jos Guggemos,

Weltmeister im Drachenfliegen 1979, und einige

wagemutige Freunde heimlich ihre ersten

Ubungsfliige mit Drachen. Sie hatten sich fiir
diesen Flugsport nach Fernsehberichten begeis-
tert. 1983 fand hier die WM im Drachenfliegen,
1985 die erste echte Messe in der Szene statt.

Benno Osowski, selbst leidenschaftlicher Flie-
ger und Inhaber einer Eventagentur, holte die

02.-04.10.2009 am Tegelberg in Schwangau

Messe zurtick an ihren Ursprungsort. ; =

= s ﬁ" ’14‘" = - = w =
Von links: Giinther Worl (Inhaber der Fa. Swing), llona Albrecht (Turnpoint, Importeurin der Marken, Gra-
Benno, Du organisierst die Free-Flight am dient, Niviuk, Woody Valley),Toni Bender (Testpilot der Fa. Nova), Stefan Kurrle (Inhaber der Fa. Inde-
Tegelberg. Diesmal wurde die Free-Flight pendence), Im Hintergrund: Kurt Vorraber (Aerosport), Wolfgang Lang (GF der Fa. Paratech), Benno
Osowski (Veranstalter der Free Flight Tegelberg 2009), Christian Rénning (GF Fa. UP), Thomas Ripplin-
ger (Kontrukteur Fa. Advance), Philippe Clerjon (GF der Fa. Sup'Air), Hannes Papesh (Konstrukteur Fa.

zum Politikum. Bregenzer-Wald Cup, die

Free-Flight in Garmisch und aller Voraus-
sicht nach die Thermik sind dem Messekon-
zept der PMA zum Opfer gefallen. Hohe
Erwartungen losten auf dem Event. Wie
gehst Du mit dem Druck um?

Mit welchem Druck? Aufler meinem absoluten
Wunsch, ein moglichst gelungenes Event mit
der Free-Flight 2009 am Tegelberg vorzustellen,
verspiire ich selbst keinerlei Druck. Denn die
Voraussetzungen fiir eine hervorragende Messe
und Flugevent sind die besten.

Die nationale und die internationale Flight-
Szene, angefangen von den Ausstellern, tiber
die Hersteller bis hin zu den Piloten und Verei-
nen, haben mir bereits seit einiger Zeit sigﬂali—
siert, dass sie gerne zum Tegelberg nach
Schwangau kommen werden.

Bisher entwickelten die Firmen iiber den
Winter ihre neuen Modelle. Auf der Thermik
stellten sie die Konzepte vor. Im Stubai oder
Bregenzerwald flogen die ersten Prototypen
oder schon die Serie. Die Kunden konnten
sich ausgiebig mit der Produktpalette ausei-
nandersetzen und sich fiir den Schirm ihrer
Wahl fiir die neue Saison entscheiden. Jetzt
ist die einzige Messe im Oktober. Wer denkt
im Oktober an einen neuen Schirm?

Die Piloten, die Kunden also, denken eigentlich
immer an einen neuen Schirm. Das weif$ ich
selbst aus meiner langen Piloten-Erfahrung.
Und deswegen sehe ich gerade den Oktober als
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Nova), Eric Roussel (GIN Gliders Korea), Hans Bausenwein (GF Paraglider Manufacturers Association
PMA), Arne Wehrlin (Mitinhaber, Konstrukteur Fa. Skywalk)

idealen Ausstellungsmonat. Man hat gerade
zum Schluss der Flugperiode noch frische Vor-
stellungen, welche Verbesserungen man am
eigenen Fluggerat gerne hatte.

Die Free Flight, vom 2. bis 4. Oktober am
Tegelberg, liegt von daher genau richtig. Sie ist
der erste Schritt zum neuen Gerdt, nach dem
Motto: Anschauen, testen und entscheiden.
Messe und Testival, ein tolles Angebot, das bis-
her so unproblematisch auf keiner Free-Flight
moglich war.

Sich mit dem neuen Gerét vertraut machen ist
eine wesentliche Voraussetzung fiir den spéteren
Fluggenuss. Fiir das Einfliegen ist in den kom-
menden Monaten bis zum Beginn der Flugsai-
son Zeit. Die meisten Hersteller haben si
bereits in den letzten Jahren diesem Kaufzyklus
angeglichen, macht auch Sinn, so dass auch auf
der Free Flight Tegelberg im Oktober die neuen
Geréte rechtzeitig zum Testen zur Verfiigung ste-
hen. Die Erfahrung hat auch gezeigt, dass viele
Piloten die erste Flugsaison, die Bewahrungs-
probe der in diesen Jahr neu geflogenen Gerite
erst mal abwarten, um sich dann zu entschei-
den.

Warum hat sich die PMA fiir den Tegelberg
entschieden. Was bietet die FF-Tegelberg,
was die anderen nicht haben?

Das Konzept der Free Flight Tegelberg hat die
Hersteller {iberzeugt. Die Messe ist nicht nur
eine Ausstellung, sondern erstmals auch ein
Flugevent und ein Testival. Jeder Pilot kann den
von ihm ausgewéhlten Schirm an drei Tagen in
der Praxis testen.Von der Infrastruktur her ist der
Messeplatz an der Tegelbergbahn mit seiner
Grofle von 4500 Quadratmetern einfach ideal:
Héchstens drei Minuten zu Fufl vom Messege-
lande zur Talstation der Tegelbergbahn (Messe-
besucher erhalten eine Ermafigung und tibri-
gens: DHV Mitglieder erhalten zusitzlich noch
einen Bonus. Mehr dariiber im néchsten Info),
rund sieben Minuten fiir die Auffahrt, wenige
Schritte nur zu den Startplatzen und vom Lan-
deplatz aus einen Steinwurf weit zuriick zur
Messe.

Ausreichend viele, befestigte und gut erreich-
bare Parkplétze stehen unmittelbar am Messe-
gelande zur Verfiigung. AuBerdem gibt es Uber-
nachtungsmaéglichkeiten im Wohnwagen und in
Zelten auf einem innerhalb fiinf Minuten zu Fuf3
erreichbaren Zeltlagerplatz. Und auch das
Umfeld ist perfekt: Konigsschlosser, herrliche
Landschaft, Berge und Ebene, Seen und Walder
bieten sehr viele Freizeiterlebnisse fiir den Rest
der Familie.

Kurz: Der Tegelberg hat vieles, was andere
Messeplétze bisher nicht aufweisen konnten.

www.dhv.de

www.free-flight-tegelberg.de D M A "/ Kommunikation &

GLEITSCHIRM - DRACHEN - ULTRA-LIGHT
10.Internationale Ausstellung und Flugevent
fur Gleitschirm-/Drachenfliegen/Ultra-Lights

Event Marketing Allgéu

Paragiider Manufacturers Association Benno www.eventbayern.de
Osowski

Info: Kommunikation & Event Marketing
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QUALITATSKONTROLLE

Checkbetriebe im Test

Der Gleitschirm ist ein besonderes Sportgeriit. Am Schirm hiingt buchstiiblich unser Leben. Deshalb verlangt dieses
Fluggeriit eine gewissenhafte Wartung. In Deutschland legt der Hersteller die Nachpriiffrist und das -verfahren fest.

Im Info 151 (siehe auch www.dhv.de unter Sicherheit) hatte der DHV ausfiihrlich iiber die Nachpriifung von Gleitschirmen
berichtet. Der Pilot sollte sich ein Bild machen kdnnen, wie ein ordnungsmiiBer Test durchgefiihrt wird.

Jetzt war die Kontrolle der Qualitiit der Checkbetriebe an der Reihe.

TEXT KARL SLEZAK - FOTOS WOLFRAM KASTL

gen fiir eine Stichprobenuntersuchung

bei Checkbetrieben in Deutschland. Die
Auswahl der Betriebe erfolgte durch ein Losver-
fahren.

Zundchst galt es, eine ausreichende Anzahl
von zum Check falligen Gerdten zu organisie-
ren, deren Halter vertrauenswiirdig und ver-
schwiegen waren. Die Schirme mussten hin-
sichtlich Zustand und Bauart einen vergleichba-
ren Priifaufwand fiir die Checkbetriebe aufwei-
sen. Wir entschieden uns ausschlieflich fiir
Modelle der Klassen 1 und 1-2. Alle Schirme
wiesen, zumindest bei den Stammleinen, Ara-
midbeleinung auf, womit die Notwendigkeit
von Leinenfestigkeitstests bei der Nachpriifung
gegeben war. Diese erste Stichprobentiberprii-
fung sollte sich bewusst auf die ,freien Check-
betriebe” ohne Herstellerbindung beschranken.
Checks beim Hersteller werden Gegenstand der
ndchsten Stichprobenuntersuchung sein.

S eit Februar 2009 liefen die Vorbereitun-

Vorbereitung der Checkgeriite
Die acht Gleitschirme wurden einer sehr griind-
lichen Sichtkontrolle unterzogen, um moglichst
auch kleinste Beschadigungen zu erfassen.

Alle Gerate wurden mit einer Laser-Messanla-
ge gemdfs den Daten im DHV-Typenkennblatt
(Leinenldngen) vermessen. Die Messabwei-
chungen zum Typenkennblatt befanden sich
innerhalb der von den Herstellern erlaubten
Toleranzen, so dass eine Nachtrimmung im
Rahmen des Checks nicht erforderlich sein
wiirde. Alle Gerate wurden nach den Anga-
ben der Hersteller in den Nachpriifanwei-
sungen mit einer Kretschmer-Textiluhr auf
ihre Luftdurchlassigkeit gepriift. Die
Werte bei samtlichen Schirmen lagen
dabei im zuldssigen Bereich. Um etwas
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Zeitdruck in die Sache hineinzubringen (und zu
tiberpriifen, wie korrekt die Checkbetriebe
Absprachen einhalten) hat unsere Testperson in
einem Vorab-Telefonat einen dringenden
Wunschtermin, Bearbeitung innerhalb von 5
Arbeitstagen, gedufert. Sieben der acht Betriebe
haben die Erledigung innerhalb dieses Zeit-
raums zugesagt. Ein Checkbetrieb hat eine
Bearbeitungszeit von 1,5 Wochen angegeben.

In alle acht Gleitschirme wurden identische
Mingel an solchen Bauteilen ,eingebaut”, die
im Rahmen einer Nachpriifung routinemafig
gecheckt werden miissen:

- Beide Steuerleinen wurden so weit verkiirzt

(12-20 cm kiirzer als das Mafs im Typenkenn-
blatt), dass der Schirm mit offenen Bremsen
minimal vorgebremst war.

- Das Leinenschloss am linken B-Tragegurt
wurde bis zum dufSersten Gewindegang aufge-
dreht. Wir sicherten es mit einem winzigen
Tropfen Sekundenkleber, damit die fast-aufge-
dreht-Stellung auch dauerhaft unverandert blei-
ben wiirde. Vorhandene Fixierungsclips der Lei-
nenschlésser, bzw. die Gummiringe zur Leinen-
fixierung wurden entfernt.

- Die innerste linke Brems-Galerieleine wurde
so beschadigt, dass der Mantel auf einem Stiick
von ca. 10 ecm teilweise abgeldst war und das

www.dhv.de

Kernmaterial herauskam. Bei der Art unserer
Manipulationen musste die (zweifellos sehr
unwahrscheinliche) Méglichkeit einkalkuliert
werden, dass irgendjemand einen der Schirme
vor der Instandsetzung fliegen wiirde. ,Lebens-
gefahrliche” Fehler kamen deshalb nicht in
Betracht. Auf besonders schwierig erkennbare,
weil sehr versteckt liegende Méngel, haben wir
bewusst verzichtet.

Ergebnisse

Information/Kommunikation
Bewertet wurden die Informationen tiber Durch-
fiihrung der Nachpriifung auf den Websites der
Checkbetriebe sowie die telefonischen Auskiinf-
te, die unsere Testperson erhalten hat:
Vorbildlich Turnpoint mit besonders ausfiihrli-
cher Web-Information und sehr guter telefoni-
scher Beratung. Die Flugschulen Mergenthaler
und Chiemsee informieren den Kunden eben-
falls gut auf ihren Internetseiten und sehr gut am
Telefon. Die Checkbetriebe Flugschule Oase,
Flugschule Wasserkuppe, Skyline Flightgear und
Check&Fly kénnten ausfiihrlichere Web-Infor-
mationen bereithalten, glanzten aber, mit Aus-
nahme von Check&Fly, mit sehr guter telefoni-
scher Beratung. Unzureichend die Informationen
auf der Website von Marios Gleitschirmservice,
jedoch auch hier kompetente Beratung am Tele-
fon. Wegen schlechter telefonischer Erreichbar-
keit und veralteter Adressangabe auf der Websi-
te musste die Kommunikation mit der Fa.
Check&Fly als mangelhaft bewertet werden. Alle
anderen Checkbetriebe zeigten hierbei keine
Schwichen.

Terminzusagen

Die zu Flugschule Mergenthaler und Skyline
gesandten Checkschirme waren am schnellsten
wieder zurtick. Bearbeitungszeit inklusive Hin-
und Riicksendung lediglich sechs Tage. Einen Tag
langer waren die Schirme von Flugschule
Chiemsee und Turnpoint unterwegs, einen wei-
teren Tag spater traf das Paket von der Flugschu-
le Wasserkuppe ein. Marios Gleitschirmservice
und Check&Fly konnten termingerechte Bear-
beitung nur bei Abholung garantieren. Die Flug-
schule Oase benédtigte mit 12 Tagen am ldngsten
fiir den Check. Dies wurde aber vor Auftragsan-
nahme auch klar kommuniziert.

Priifarbeiten

Flugschule Mergenthaler, Flugschule Chiemsee
und Flugschule Oase; diese drei Checkbetriebe
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Erfassung der Daten

fithrten alle Priifarbeiten gemaf den Vorschriften
der Hersteller in der Nachpriifanweisung durch.
Bei den anderen Betrieben wichen die durchge-
fithrten Tatigkeiten in einzelnen Punkten von
den Vorgaben ab. Am haufigsten betraf das die
Messung der Leinenfestigkeiten, Checké&Fly,
Skyline, Marios Gleitschirmservice, Turnpoint
und Flugschule Wasserkuppe fiihrten Festig-
keitstest an weniger Leinen durch, als vorge-
schrieben ist. Ein verbindlicher Test der Tuchfes-
tigkeit wurde von Skyline nicht durchgefiihrt.

Nachpriifbarkeit der Priiftitigkeiten

Die dem gecheckten Schirm beiliegenden festig-
keitsgepriiften Leinen dokumentieren, dass auch
tatsachlich eine Festigkeitspriifung stattgefun-
den hat, das Leinenlangen-Messblatt protokol-
liert, dass eine Vermessung durchgefiihrt worden
ist. Wurden bei unserem Vorab-Check festgestell-
te kleine Beschadigungen (kleine Locher) repa-
riert, bzw. préparierte Schaden/Veranderungen
(angescheuerte Bremsleine, zu kurz eingestellte
Bremsen) instandgesetzt, waren die Checkpunk-
te Sichtkontrolle von Kappe und Leinen offen-
sichtlich griindlich durchgefiihrt worden.

Die Tatigkeit der Checker bei den Betrieben
Flugschule Oase, Flugschule Mergenthaler,
Marios Gleitschirmservice und Turnpoint konnte
hier voll tiberzeugen. Keinen Nachweis der Priif-
tatigkeit Leinenvermessung und Leinenfestig-
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Priifung der Lu.ftdurchlﬁssigkeit

keitstest konnten Check&Fly und Flugschule
Wasserkuppe fithren. Es lagen weder die gerisse-
nen Leinen noch ein Protokoll {iber die Leinen-
vermessung bei. Letzteres war auch bei der
Checkdokumentation der Flugschule Chiemsee
und von Skyline nicht beigefiigt.

Als Ersatz fiir die festigkeitsgepriiften Leinen
wurde von allen Betrieben, ausgenommen Flug-
schule Wasserkuppe, das vom Hersteller ver-
wendete Originalmaterial verwendet. Der von
der Flugschule Wasserkuppe gecheckte Schirm
hatte Ersatzleinen mit gleichem Kernmaterial,
jedoch hatten die ausgetauschten Leinen der
ersten Galerie einen etwas grofieren Durchmes-
ser als die Originalleinen.

Miingelbehebung

Alle drei von uns eingebauten Mangel wurden
von Flugschule Oase, Flugschule Chiemsee,
Flugschule Mergenthaler, Turnpoint, Flugschule
Wasserkuppe und Marios Gleitschirmservice
entdeckt und behoben. Skyline vermerkte die zu
kurz eingestellte Bremse im Checkprotokoll,
anderte aber nichts an der Einstellung.
Check&Fly belief8 die Bremsleineneinstellung 1.
Protokoll ,in der Kundeneinstellung”, gab aber
keinen Hinweis darauf, dass diese Einstellung
deutlich zu kurz war. Vorbildlich: Turnpoint und
Flugschule Oase legten den Checkunterlagen
ein Merkblatt bei, in dem tber die Gefahr zu
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Verkiirzen der Bremsen
beidseitig

...es “sitzt” nur noch im letzten

Gewindegang

Bearbeitung einer Brems-Galerieleine

Information Website

Kommunikation

Zugesagte Bearbeitungs-

Die ausgetauschten

~ Leinen sollten dem
gecheckten Schirm
beiliegen

Auf das korrekte
MaR eingestellt:
Die zu kurzen
Steuerleinen

Nachpriifstempel
mit Firmennamen

Welche Priifarbeit wurde nicht gemdB der Nach-

kurz eingestellter Bremsen informiert wurde. Die
Flugschule Oase fiihrte zudem noch einen Pro-
beflug mit dem gecheckten Gerét durch, um die
korrekte Einstellung der Steuerleinen zu verifi-
zieren.

Dokumentation

Allen gecheckten Schirmen lag ein Checkproto-
koll bei, dessen Informationsgehalt jedoch stark
unterschiedlich war. Besonders informativ, sau-
ber ausgefiillt, mit allen Soll- und Istwerten der
Priifarbeiten und einer liickenlosen Auffithrung
der Instandsetzungstatigkeiten waren die Proto-
kolle der Checkbetriebe Flugschule Oase, Flug-
schule Mergenthaler und Marios Gleitschirmser-
vice. Turnpoint und Checké&Fly sollten dagegen
bei ihren Checkprotokollen nachbessern. Bei
Flugschule Chiemsee, Skyline, Flugschule Was-
serkuppe, Check&Fly fehlte das Protokoll der
Leinenvermessung.

Nachpriifstempel
Hier gab es drei Beanstandungen: Checké&Fly

Welche Priifarbeit konnte anhand der Check- | Verwendung von Original-

Austausch-Leinen

verwendet einen Nachpriifstempel ohne Fir-
menangabe, es ist nicht ersichtlich, von welchem
Checkbetrieb die Nachpriifung durchgefiihrt
worden ist. Die Flugschule Wasserkuppe benutzt
einen normalen Firmenstempel mit handschrift-
lichem Vermerk des Checks. Das ist rechtlich
zwar nicht zu beanstanden, vermittelt aber einen
wenig professionellen Eindruck. Beim Gerit, das
von Marios Gleitschirmservice gecheckt worden
ist, war die Suche nach dem Stempel vergeblich.
Es lief} sich nicht mehr nachvollziehen, ob der
Checker den Stempel vergessen hat oder ob sich
der auf einem Stiick Klebesegel aufgebrachte
Checkstempel wieder abgeldst hat.

Preise

Die Preisspanne fiir die Nachpriifung inklusive
Instandsetzung der von uns ,eingebauten” Feh-
ler bewegte sich zwischen 130 Euro (Checké&Fly)
und 174 Euro (Flugschule Wasserkuppe). Ausge-
nommen dieser beiden Checkbetriebe wurde die
Instandsetzung bei allen anderen ohne Auf-
schlag zum normalen Checkpreis durchgefiihrt.

Fehler erkannt Fehler korrigiert

SICHERHEIT | CHECK

Zusammenfassung

Die Flugschulen Oase und Mergenthaler haben
eine fehlerfreie Arbeit abgeliefert. Oase gldnzte
zusdtzlich mit einer besonderen Serviceleistung;
um die korrigierte Bremsleineneinstellung zu
kontrollieren, wurde das Checkgert probegeflo-
gen. Die Flugschule Chiemsee hatte sich eben-
falls ganz oben auf's Treppchen stellen kénnen,
wenn der Checkdokumentation ein Protokoll
der Leinenvermessung beigelegen hatte.

Marios Gleitschirmservice und Turnpoint boten
einen guten Service, beide fithrten aber eine
Priifarbeit nicht genau nach den Anweisungen
der Hersteller (Nachpriifanweisung) durch. Dies
gilt auch fiir die Flugschule Wasserkuppe, die
zudem nur teilweise Originalmaterial fiir die
Ersatzleinen verwendet hat. Skyline fiihrte zwei
Priifaufgaben nicht genau nach Herstelleranwei-
sung durch, korrigierte die gefahrlich kurze Steu-
erleineneinstellung nicht, wies aber im Check-
protokoll deutlich auf diese Verkiirzung hin.
Check&Fly bot den preisgiinstigsten Service,
hatte aber in allen {iberpriiften Bereichen die
deutlichsten Schwéchen. 7

Dokumentation

Information Telefon zeit eingehalten priifanweisung des Herstellers durchgefiihrt Dokumentation nicht iiberprilft werden

ghgc;k&Fly 7, 8211 Ohlsac Ausreichend Mangelhaft Ju Leinenfestigkeitstest Leinenfestigleitstest Farbe, Dimension, Kernmaterial | Alle Offenes Leinenschloss ﬁ}mk?er:(tj' l\;lestgplr(oF;Jkoll Lf;;‘e"' *110€

reitenwegq 27, sta : sdanticeh i el i ; ingen fehlte, festigkeitsgeprifte =+«
Tel, 0173/5886211, www.gleitschirm-check.de Gut Leinenvermessung identisch mit Originalleinen Beschidigte Bremsleine Leinen ogen icht be 130€
Flugschule Chiemsee GmbH Gut Sehr gut Ju Alle gem@iB Nachpriifanweisung Leinenvermessung ja Alle Alle Gut, Messprotokoll Leinenldngen = **149¢€
Am Hofbichl 3c, 83229 Aschau Sehr gut durchgefiihrt fehlte
Tel. 08025-9494, www.flugschule-chiemsee.de
Flugschule Martin Mergenthaler Gut Sehr gut Ju Alle gemdB Nachpriifanweisung Alle Priifarbeiten waren nachpriifbar ja Alle Alle Sehr gut **159€
Waltener StraBe 20, 87527 Sonthofen Sehr gut durchgefiihrt dokumentiert
Tel. 08321-9970, www.flugschule-mergenthaler.de
Skyline Flight Gear GmbH Ausreichend Sehr gut Ju Leinenfestigkeitstest Leinenvermessung ja Alle Offenes Leinenschloss Gut, Messprotokoll Leinenldngen | **165€
Weidach 1, 83236 Ubersee Sehr qut Tuchfestigkeitstest Beschiidigte Bremsleine fehlte
Tel. 08642-5979-0, www.skyline-flightgear.de
Mario’s Gleitschirm Service Mangelhaft Sehr gut Ju Leinenfestigkeitstest Alle Priifarbeiten waren nachpriifbar ja Alle Alle Sehr gut ¥*149€
Heimatweg 13, 83052 Bruckmiihl Sehr qut dokumentiert
Tel. 08062-800045, www.marios-gleitschirmservice.de
Turnpoint Fastline GmbH Sehr gut Sehr gut Ju Leinenfestigkeitstest Alle Priifarbeiten waren nachpriifbar ja Alle Alle Ausreichend *+135€
Edlinger StraBe 68, 83071 Stephanskirchen Sehr qut dokumentiert
Tel. 08036-9088261, www.turnpoint.de
Papillon Flugschule Wasserkuppe GmbH Ausreichend Sehr gut Ju Leinenfestigkeitstest Leinenvermessung teilweise Alle Alle Gut, Messprotokoll Leinenldngen | *150€
Wasserkuppe 46, 36129 Gersfeld (Rhdn) Sehr gut Leinenfestigkeitstest fehlte, festigkeitsgeprifte Leinen | **174€
Tel. 06654-7548, www.flugschule-wasserkuppe.de lagen nicht bei
Oase Flugschule Peter Geg GmbH Ausreichend Sehr gut Ju Alle gemdB Nachpriifanweisung Alle Priifarbeiten waren nachpriifbar ja Alle Alle, der Checkbetrieb filhrte zur Sehr gut *¥*153€
Auwald 1, 87538 Obermaiselstein Sehr gut durchgefiihrt dokumentiert Verifizierung der Bremseinstellung
Tel. 08326-38036, www.oase-paragliding.com einen Probeflug durch

* Preis nur Nachpriifung
** Preis Nachpriifung inklusive Instandsetzung
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. AKROBATIK MIT DEM GLEITSCHIRM -

- Anderung d
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ufgrund  der vorgesehenen Anderung

der Kunstflug-Definition wird es auch in

Deutschland méglich, ganz legal Gleit-
schirmakrobatik auf hohem Niveau auszuiiben.
Waren bisher Gegendreher, asymmetrische
Spiralen, Tumblings und hohe Wingover durch
die 90°-Begrenzung nicht moglich, kénnen die-
se Mandver nun auch geflogen werden, aller-
dings nur mit einer maximalen Querneigung
von 135°.

Die neue Kunstflugdefinition erlaubt zwar
noch keine Infinity-Tumblings oder die oben
angefiihrten Mandver mit der maximal mogli-
chen Querneigung von 180°, aber sie gibt den
deutschen Piloten die Méglichkeit, alle FAI-
Ma r - bis auf das Infinity-Tumbling - in
deutschen Fluggebieten zu trainieren. Mag die-
se Begrenzung auf den ersten Blick als Hinder-
nis erscheinen, entpuppt sie sich beim naheren
Hinsehen als sinnwvoll: Bis zu 135° Querneigung
ist es zwar moglich, bei einem Fehler sehr nahe
an der Kappe vorbeizuspringen, aber doch recht
unwahrscheinlich, ins Segel zu fallen. Da es in
Deutschland keine geeigneten Fluggebiete
(mindestens 1.000 m {iber Wasser) fiir das Trai-
ning von Manévern mit hohem Risiko einer
Kappenberiihrung gibt, wére die unbeschrankte
Erlaubnis letztlich eine Aufforderung, iiber
Grund extrem riskante Flugfiguren zu tben.
Zudem ist es mit zugelassenen Seriengeréten
kaum moglich, auf die maximale Querneigung
zu kommen.

Im Klartext:

Als Akrobatik gelten Mandver mit einer maxi-
malen Querneigung von 135°, inklusive aller
Strémungsabriss-Mandver. Diese Manéver sind
legal. Als Kunstflug gelten alle Mandver mit
einer Querneigung von tiber 135°. Diese Mano6-
ver sind nicht legal.

Der deutsche Akropilot hat damit die M

lichkeit, sich innerhalb Deutschlands ganz legal

auf die Qualifikation der FAI-Bewerbe vorzube-
reiten.

Wer hoher hinaus will, muss in auslandische
Fluggebiete ausweichen, nicht nur wegen der
Gesetzeslage, sondern vor allem wegen der
geeigneten Ubungsgebiete. Allerdings gilt selbst
hier fiir deutsche Piloten das deutsche Recht,
nur dass bei Verfahren im Ausland die Recht-
sprechung des jeweiligen Landes angewandt

jird. Beftirworter der Kunstflug-Liberalisierung
konnten nun anfithren, dass mit der neuen
Regelung immer noch keine Akrowettbewerbe
in Deutschland durchgefi
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Fiir FAI-Wettbewerbe mag das zutreffen, sie
eréffnet dennoch die Mdglichkeit, anspruchs-
volle Wettbewerbe durchzuftihren, bei denen
auch Newcomer eine Chance auf die vordersten
Platze hatten. Zudem wéren diese Wettbewerbe
auch fiir die FAI interessant, denn sie wéren eine
perfekte Gelegenheit, Nachwuchspiloten fiir die
von bereits qualifizierten Piloten vollig tiber-
buchten FAI-Rennen zu beféhig

Es gibt natiirlich auch Gegenargumente fiir
diese Andemng der Flugbetriebsordung: Das
Risiko, dass ein Akropilot nicht nur sich, son-
dern auch andere Piloten und Zuschauer
gefdhrdet, ist nicht von der Hand zu weisen. Die
Vergangenheit hat gezeigt, dass etliche Akropi-
loten sich recht wenig um Regeln und Sicherheit
kiimmerten, da sie sich ohnehin durch ihren
Flugstil auBerhalb der Legalitdt bewegten. Die
meisten dieser Piloten waren sich des Risikos
gar nicht bewusst und fielen vor allem durch
ihre vollige Unwissenheit zu Materialverschleifs,
Trainingsmethodik und Sicherheitsvorkehrun-
gen auf. Hier helfen keine Verbote, sondern

o intensive Information und

gezielte Aufklarung,

Bereitstellung geschiitzter Ubungszonen. Diese
sogenannten ,Cubes” sind virtuelle Wiirfel, die
durch ein am Boden gut erkennbares Quadrat
und dessen Projektion in die Héhe definiert
werden. Das Quadrat am Boden sollte mindes-
tens 500 x 500 Meter grof§ und absolut frei von
Hindernissen sein. Akropiloten diirfen nur
innerhalb dieses Wiirfels ihre Manéver fliegen,
fiir alle anderen Piloten ist dieser Bereich Sperr-
gebiet.

Durch die Initiative des Verbandes wird die
Akrobatik nun zu einer vollwertigen Disziplin
des Gleitschirmfliegens, und zwar ohne eine
spezielle Kunstfluglizen:

Akrobatik mit dem Gleitschirm - was
muss ich beachten?
Wer sich der Gleitschirmakrobatik widmet,
bewegt sich weit aulerhalb der normalen Flug-
bedingungen: Er belastet sich und sein Gerét bis
an die physikalischen Grenzen, erlebt Situatio-
nen, in denen er dem Bewegungsablauf mental
nicht mehr folgen kann und der kleinste Fehler
den Griff zum Rettungsschirm bedeuten kann.
Viele angehende Akropiloten sind sich des
Risikos gar bewusst. Sie trainieren unbe-
schwert mit nur einem Rettung irm Uber
bebautem Geldnde inmitten anderer Gleit-
schirmflieger Manéver, die sie nicht einmal
anndhernd beherrschen und deren Ausgang
ungewiss ist. Hier ist Aufklarung notwer
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Die Voraussetzungen

Akrofliegen ist gefahrlich, daran gibt es nichts zu
riitteln. Um das Risiko dabei kalkulierbar und
akzeptabel zu halten, muss der angehende Akro-
pilot vor allem eine ganz spezielle Geisteshal-
tung zu seinem Sport bekommen:

Wenn er iiberleben will, muss er zum Spezia-
listen fiir Materialverschleifs, Winddrift, Risiko-
einschdtzung, Rettungsschirmpacken, mentales
Training und perfekt kontrollierte Fullstalls wer-
den. Dem nicht genug: Er muss die volle Verant-
wortung fiir sein Tun und seine Entscheidungen
tibernehmen. Geht beim Akrobatikfliegen etwas
schief, ist einzig der Pilot daran schuld, selbst bei
Materialbruch — die Hersteller garantieren bes-
tenfalls eine maximale Belastung im Neuzu-
stand.

oder die dynamischen Manover erlernen méch-
te. Die Praxis hat gezeigt, dass es Sinn macht,
sich zuerst den Abrissmanovern zu widmen,
denn bis man den Helikopter und McTwist sau-
ber beherrscht, hat man so ziemlich alle Extrem-
situationen schon hinter sich und ist somit gut
auf die Zwischenfille bei den dynamischen
Manovern vorbereitet.

Der Materialverschleifs ist beim Trainieren sehr
hoch; bis man den Helikopter perfekt
beherrscht, ist der erste Trainingsschirm mit
Sicherheit reif fiir die Mlltonne.

Der Akropilot muss lernen, den Verschleif§ sei-
ner Ausriistung zu beobachten und rechtzeitig
das Material zu wechseln. Am Gleitschirm wer-
den besonders die Leinenloops, die Nahte und
Schnittkanten der Diagonalrippen im Inneren

Prinzipiell gilt: Alle Mandver, die man nicht
perfekt beherrscht, sind iiber Wasser zu iiben!

Diese Geisteshaltung kann ihn zum Vorbild fiir
,normale” Flieger machen, und sein oberstes
Ziel sollte sein, nicht als durchgeknallter Irrer,
sondern als besonnener Spezialist fiirs Extreme
zu gelten.

Die fliegerische Voraussetzung fiir das Akroflie-
gen ist die Teilnahme an mehreren Sicherheits-
trainings tiber Wasser: Der angehende Akropilot
muss die Steilspirale, den Sat, die perfekte
Gewichtsverlagerung, Fullstalls mit Riickwirts-
flug, Frontstalls, Klapper tiber 50 % der Hinter-
kante wie im Schlaf beherrschen und auch die
aerodynamischen Vorginge dabei verstehen.
Irgendwann wird jeder Akropilot einmal zum
Rettungsschirm greifen miissen, deshalb sollte er
die richtige Wurftechnik, das Einholen des
Hauptschirmes und die Landefalltechnik erler-
nen und tiben.

Das Material

Prinzipiell kann man alle erlaubten Mangver mit
einem zugelassenen Serienschirm erlernen und
fliegen. Dabei sind die Abriss-Manéver wie
McTwist, MistyFlip, Helikopter und Flyback ein-
facher mit gutmiitigen, normal belasteten Ein-
steigerschirmen zu erlernen, wahrend die dyna-
mischen Mandover sicherer mit hoch belasteten,
schnellen Gerdten funktionieren. Deshalb ist die
Wahl des richtigen Gleitschirmes gleichzeitig
eine Entscheidung, ob man zuerst die Abriss-
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der Kappe, die Nahte an den Offnungen und die
Stammleinen beansprucht. Wiederholtes Uben
der dynamischen Mandver, woméglich nur in
eine Drehrichtung, fithrt recht bald zu einer ein-
seitigen Vertrimmung, die der Pilot erkennen
und korrigieren lernen muss. Unterschiede bis
zu 5 am sind hier keine Seltenheit. Die beliebte
Methode, zur Korrektur die Stammleinen in die
Schakel einzuschlaufen, ist hier vollig unange-
bracht, denn dabei verringert sich die Festigkeit
der Leine um etwa 30 %.

Noch schwieriger wird es beim Gurtzeug. Wer
tiber Grund trainiert, sollte unbedingt zwei Ret-
tungsgerdte mitfithren. Gurtzeuge mit Front-
oder Seitenkontainer sind fiir das Akrofliegen
ganzlich ungeeignet: Frontkontainer sind beim
Hauptproblem der Akroneulinge, dem Eintwis-
ten, meist nicht mehr zugénglich, die Seitenkon-
tainer storen die ohnehin schon sehr sensible
Symmetrie wahrend der Abrissmandver. Dazu
kommt, dass man unbedingt aufrecht sitzen soll-
te, um die Twistgefahr zu reduzieren und die
Gewichtsverlagerung prazise einsetzen zu kon-
nen. Hat man aus einem der zugelassenen Akro-
gurtzeuge das Geeignete erstanden, so werden
die ersten Fliige nur der Gewdhnung an die
ungewohnte Sitzhaltung dienen. Das ist gleich-
zeitig auch eine gute Gelegenheit, um den Griff
zum Rettungsschirm zu tiben und ihn zu verin-
nerlichen.

Auch das Gurtzeug muss von Zeit zu Zeit auf
Verschleifl tiberpriift werden. Typische Stellen
sind hier die Schlaufe der Hauptauthdngung, die
Splinte der Rettungsschirmkontainer und das
Gurtband der Hauptaufhangung, dort wo es am
Sitzbrett scheuern kann.

Der angehende Akropilot sollte in der Lage
sein, seinen Rettungsschirm selbst zu packen
und die Kompatibilititspriifung zuverldssig
durchzufiihren. Ansonsten wird er spatestens
beim ersten Wettkampf nach einer verfehlten
Punktlandung am Flof auf fremde Hilfe ange-
wiesen sein.

An dieser Stelle mochte ich nochmals aus-
driicklich darauf hinweisen, dass zwei Rettungs-
schirme unbedingt sinnvoll sind, denn beim
Akrofliegen kommt es haufig zu zwei Arten von
Extremsituationen, bei denen die Wahrschein-
lichkeit einer Fehloffnung oder Fehlfunktion des
Rettungsschirmes sehr hoch ist:

Bei extremen Verhdngern oder mehrfachem
Eintwisten mit gezogenen Bremsen fallt der Pilot
haufig genau senkrecht. Dadurch wird der Ret-
tungsschirm wahrend der Offnungsphase vom
vertikalen Fahrtwind in die Leinen geblasen und
offnet sich nicht mehr.

Oder es kommt nach mehrfachem Eintwisten
zu einem unkontrollierbaren Spiralsturz. Meist
sind Bremsen und Tragegurte blockiert und der
Pilot kann nur noch den Rettungsschirm auslo-
sen. Dabei kann der Pilot den Hauptschirm nicht
mehr einholen, und es kommt zum gefiirchteten
Downplane, bei dem sich die beiden Kappen
gegentiiberstehen und nach unten beschleunigen.
Hier kann nur noch der zweite Rettungsschirm
die hohe Sinkgeschwindigkeit abbremsen.

Das Trainingsumfeld

Prinzipiell gilt: Alle Manéver, die man nicht per-
fekt beherrscht, sind tiber Wasser zu tiben! Nach-
dem es in Deutschland praktisch kein Fluggebiet
mit einer akzeptablen Hohe tiber einem See gibt,
werden viele Akropiloten gezwungenermafien
tiber Grund trainieren. Dabei ist die Hoéhe und
der Untergrund von entscheidender Bedeutung:
Viel Hohe bedeutet viel Zeit, um einen Absturz
zu verhindern oder zumindest den Rettungs-
schirm gezielt und besonnen zu werfen. Der
Untergrund sollte frei von Hindernissen oder ein
dichter Nadelwald sein, um sich bei einer Lan-
dung am Notschirm nicht zu verletzen.

Um nicht andere Piloten zu gefédhrden, muss
dieses Ubungsgebiet abseits der Normalroute
der Hausbergpiloten liegen, oder noch besser
innerhalb eines vom Geldndehalters ausgewie-
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senen ,Akro-Cubes!” Dabei ist unbedingt die
Winddrift zu beachten. Wer tiber Wasser trainiert,
muss unbedingt eine ohnmachtssichere, auto-
matische Schwimmweste anziehen. Feststoff-
schwimmwesten sind nicht ausreichend, um den
durch Leinen oder Verletzung behinderten Pilot
iiber Wasser zu halten. Der Protektor des Gurt-
zeuges erzeugt enorm viel Auftrieb und dreht
den Piloten mit dem Gesicht nach unten. Bei den
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einer zugelassenen Ausriistung legal unterwegs.
Auch die Gelandehalter haben keine rechtliche
Grundlage, um das Akrobatikfliegen zu verbie-
ten, sofern keine offensichtliche und absichtliche
Gefahrdung Dritter vorliegt.

Nach der Lernphase bekommt der angehende
Akropilot irgendwann den Wunsch, einen ,ech-
ten” Akroschirm zu fliegen. Diese Geréte haben
normalerweise keine Zulassung und kénnen nur

Der echte Akropilot liberzeugt durch
seine in maximaler Sicherheit durchgefiihrten
Trainingseinheiten und seinem bescheidenen,

hilfsbereiten Auftreten

Automatikwesten muss von Zeit zu Zeit der fes-
te Sitz der Patrone und der Zustand der Salztab-
lette {iberpriift werden. Ein sofort einsatzfahiges
Rettungsboot versteht sich dabei von selbst.

Wer mit dem Gleitschirm akrobatische Man6-
ver fliegt, muss immer damit rechnen, dass er
den Rettungsschirm braucht. Nur allzu schnell
kann ein wenig Unkonzentriertheit, eine Wind-
boe oder auch nur eine leichte Vertrimmung des
Gerites aus einem Routinemanover ein Absturz-
kommando machen. Die Kunst dabei ist, nach
jedem Manéver die Position fiir das ndchste so
zu wiahlen, dass eine eventuelle Landung am
Rettungsschirm auf angenehmem Untergrund
endet.

Die Kosten

Akrofliegen ist teuer! Wer es hobbymaRig
betreibt, wird mit einem Gleitschirm im Jahr aus-
kommen, wer bei internationalen Wettkdmpfen
antreten will, verbraucht mindestens zwei Gera-
te pro Saison. Die verbrauchten Schirme sind
kaum noch ein paar Euro wert und sollten schon
allein auf Grund der Nachstenliebe besser in der
Tonne landen.

Auch das Gurtzeug muss spétestens alle zwei
Jahre einem Neuen weichen. Dazu kommen die
Kosten fiir Trainings, unzahlige Bahnfahrten und
die Nebenkosten fiir Adrenalin-Abbautatigkei-
ten wie Meditationskurse, Massagen und Kamil-
lentees.

Die rechtliche Seite

Mit der neuen Regelung ist jeder, der die erlaub-
te Querneigung nicht tiberschreitet und nicht
bewusst jemand anderes als sich gefahrdet, mit
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im Rahmen einer Breitenerprobung verwendet
werden. Die Voraussetzungen fiir die Breitenerpro-
bungsberechtigung diirfte der angehende Akropi-
lot zu diesem Zeitpunkt wohl problemlos erfiillen.

Der Umgang mit den Mitpiloten

Hat man sich als Akropilot geoutet, wird man
erst einmal als lebensmiider Irrer abgestempelt
werden. Imponiergehabe, Angeberei, phantasie-
voll iibertriebene Beschreibungen seiner akroba-
tischen Heldentaten und gerade einmal so tiber-
lebte Todesspiralen am belebten Landeplatz lie-
fern diesem Vorurteil reichlich Stoff. Der echte
Akropilot iiberzeugt durch seine in maximaler
Sicherheit durchgefiihrten Trainingseinheiten
und seinem bescheidenen, hilfsbereiten Auftre-
ten. So werden die Vereinskollegen recht bald
erkennen, dass der angehende Akropilot auf sei-
nem Weg auch fiir sie viel Niitzliches erfahrt und
ihn bald um Rat und Hilfe fragen.

Fazit
Mit dieser Anderung der Kunstflugdefinition
wird das Akrobatikfliegen auf hohem Niveau
auch bei uns in Deutschland méglich. Das LBA
lie sich von den positiven Erfahrungen seit der
letzten Kunstflugdefinitions-Anderung vor zwei
Jahren zu diesem néchsten Schritt iberzeugen.
Nun liegt es an den Akropiloten, durch Diszip-
lin und vorbildliche Einhaltung der Sicherheits-
mafinahmen uns alle zu iiberzeugen, dass diese
Entscheidung die Richtige ist. Dies ware die
Basis, um in den néchsten Jahren die komplette
Angleichung an die FAI-Regelungen zu ermég-
lichen. 7

Mit der Schladming-Dachstein Sommer-
card ist deine Paragleiter-Ausbildung/dein
Flugurlaub in Osterreich preiswerter als je
zuvor. Als Gast im Sommercard-Partnerho-
tel/pension sparst du dir alle Seilbahnge-
bihren!

Folgende »Alles inklusive Freizeiteinrichtungen«
sind fiir dich und deine Familie/Begleitung mit

der Sommercard kostenlos benutzbar: Dachstein-
gletscherbahn, Berg- und Seilbahnen, Hallenbader,
Freibdder und Badeseen, MautstraBen, Wander- und
Linienbusse, Klammerlebnisse, Museen, Kinder- und
Familienprogramme, Freizeit- und
Wandererlebnisse.

Details unter:

Flugreisen
und Sicher-

heitstraining
pHV anerkannt*

: . . |
Flugschule Aufwind: Eine Familie — Ein Team — Freude am Fliegen!

Flugschule Aufwind - www.aufwind.at
T +43(0)3687/81880 oder 82568 - Osterreich
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hickenstyle, das ist das Markenzeichen

von Judith Zweifel. Die Schweizerin ist

eine der besten Akropilotinnen der Welt.
Beste Dame im Akro-Weltcup und bei den
Weltmeisterschaften 2006, Schweizer Meisterin
2007. Chickenstyle hat sie ibernommen, als vor
Jahren ein ménnlicher Flieger nach der Lan-
dung meinte, sie sitze im Gurt wie ein Chicken.
Thr erster Gedanke war, besser Chickenstyle als
gar kein Style.

Auf threm Weg zur Spitzenpilotin musste sie
viel Lehrgeld zahlen, Landung in einer Strom-
leitung und ein Wirbelbruch ist nur etwas davon.
Zwar war sie sehr ehrgeizig und zielstrebig, liefs
aber oft andere Piloten wichtige fliegerische
Entscheidungen fiir sie treffen. Das passierte
nicht nur einmal. 2008 schiefst bei einem Tumb-
ling der Schirm unter Judith durch, sie
bekommt einen Verhdnger und muss an der
Rettung landen. Der Notlandeplatz ist eine
Asphaltfliche und Judith bricht sich das Fersen-
bein. Es gibt einen Vortrag von Judith tber ihre
Erfahrungen. Der Titel: Fliegen wie ein Mad-
chen. Schnell stelle ich fest, dass es hier gar nicht
ums Akrofliegen geht und dass dies nicht nur
ein Vortrag fiir Madchen ist. Es geht darum,
sicher und mit Spafs fliegerische Aufgaben zu
16sen. Chrigel Maurer, ein grofSartiger Akro- und
Streckentflieger, dreimaliger Gesamtweltcupsie-
ger, sagt, dass auch er wie ein Madchen fliegt.

Man muss nicht Madchen sein, um wie eins zu
fliegen. Man kann aber wie ein Médchen fliegen
und trotzdem richtig méannlich sein!

Im Kern geht es um:

1. Richtige Selbsteinschiitzung reduziert
Unfiille

2. Schritt fiir Schritt vermeidet stolpern

3. Ausdauer iiberwindet Schwierigkeiten

Diese Punkte werden detailliert, sehr anschau-
lich und duBerst spannend, mit Geschichten aus
Judiths Fliegerleben untermalt. Ein altbekanntes
Rezept, gut umgesetzt fiirs Gleitschirmfliegen,
fithrt zu dem logischen Schluss: Nicht welchen
Stil du fliegst, nicht, ob Madchen oder Junge,
nicht wie fit oder jung du bist, entscheidet tiber
dein Flugkonnen und deine Erfolgserlebnisse.
Judith hat es geschafft das Prinzip des richti-
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PORTRAT | JUDITH ZWEIFEL

Man kann Akrofliegen nicht mehr ignorieren,
man muss eine Losung finden.

gen Vorgehens anhand ihres Namens zu erklé-
ren. Bei Zweifel denkt man erst mal nicht an
Taktik, Spaf8 und Erfolg. Aber richtig dargestellt
ist der Name Zweifel schnell in ein anderes
Licht gertickt.

Judith ist gerade unterwegs nach Osterreich
um fiir hren Arbeitgeber ADVANCE den neuen
Epsilon 6 vorzustellen. Wir treffen uns in Miin-
chen fiir ein kurzes Interview.

Was ist das Faszinierende am Akrofliegen?
Akrofliegen macht mich gliicklich. Es ist ein
schones, tiefgehendes Erlebnis. Fliegen im All-
gemeinen macht mich gliicklich. Es ist schon,
sich Ziele zu setzen und diese zu erreichen. Ich
denke, wenn ich einen Helikopter das erste Mal
schaffe, dann ist das, wie wenn ein Streckenflie-
ger zum ersten Mal 100 km fliegt.

Fliegst Du nur Akro oder gehst Du auch mal
auf Strecke?

Akrofliegen ist das, was ich besser kann und mir
auch Spafi macht. Sollte ich mal so viel Zeit
haben, dass ich sie mit Akro nicht mehr ausfiil-
len kann, dann freu ich mich auch mal auf Stre-
cke zu gehen. Die Faszination war schon am
Anfang da, aber durch meinen damaligen
Freund Xandi Meschuh hatte ich die Méglich-
keit, Akro zu lernen.

Hattest Du nach Deinem Unfall in 2008 den
Gedanken ans Aufhdren? Willst Du weiter
Akro fliegen und wie kommst Du dabei mit
dem Unfall zurecht?

Ich hatte direkt nach dem Unfall richtig viel Lust

zu fliegen. Die Saison 2008 ging gerade erst los
und ich war an den Boden gefesselt. Es gibt zwar
noch andere, wichtige Dinge im Leben, aber ich
wollte gleich wieder fliegen. Es gab nie einen
Gedanken ans Aufhoren. Todliche Unfalle, wie
kiirzlich der Absturz von Stefan Schmoker,
bewegen mich zum Nachdenken. Ich frage mich
dann, wie sinnvoll ist es eigentlich, Kreise in der
Luft zu ziehen? Ich denke, genauso sinnvoll, wie
im Karstadt Blusen zu verkaufen! Jeder sollte
das machen, was ihn ausfiillt.

Du sprichst viel vom Wohlfiihlen, dennoch
ist man als Sportler seinen Sponsoren ver-
pflichtet und unterliegt einem gewissen
Leistungsdruck, wo ist hier die Grenze?

Die Leute, die mich sponsern, machen das, weil
sie das Vertrauen in mich haben, dass ich keine
unverniinftigen Entscheidungen treffe. Dazu
gehort die richtige Einschatzung des Risikos.
Akrofliegen ist ein stindiges Verschieben der
Komfortzone, aber man sollte sie nur in kleinen
Schritten verschieben. Es ist ein Teil der Selbst-
einschdtzung, wie weit man das betreibt. Ich
erkenne die Grenzen ftir mich und will und kann
nie einen Riesenschritt dariiber machen. Das
kommt vom ,Madchen sein”, also meiner Ver-
nunft. Bei Akrowettbewerben ist im Gegensatz
zu Streckenflugwettbewerben eine Uberforde-
rung der Piloten kaum gegeben. Jeder fliegt
genau das, was er wochenlang getibt hat und
wenn er sich iberschatzt, dann sind die Bedin-
gungen so, dass kaum etwas passiert. Die Fliige
sind {iber Wasser und es ist immer ein Rettungs-
boot da.

Nimm dir Zeit - Nutze die Zeit - Lass dich nicht unter Druck

setzen

EG Gehe deinen Weg - Gehe Schritt fiir Schritt - In deinem Tempo

und deiner Schrittlinge

NTSCHEIDUNG Schiitze dich selber ein - Triff eigene Entscheidungen - Hore auf

deinen Bauch

NTENSITAT Ube intensiv und ausdauernd - Bei Stagnation und Riickschligen
zeige Durchhaltewillen

LUGTRAINING Finde die richtigen Informationsquellen - Kenne die Theorie -
Fliegen beginnt im Kopf

RLEBNIS Ziel jedes Fluges sind positive Erlebnisse

OSUNG In schwierigen Situationen nicht versteifen, schaue auf die
Maoglichkeiten und du wirst Losungen finden

DHV-info 158 61
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Als Neuling kann man Faktoren wie Wetter
schlecht selbst einschiitzen, an wen soll man
sich halten?

Hier kommt wieder das Bauchgefiihl, hore auf
dein Gefiihl. Wenn man am Start steht und ein
gutes Geftihl hat, dann freut man sich auf den
Flug. So sollte es sein. Sobald man aber meint,
man miisse fliegen, weil man ja deshalb herge-
kommen ist, und die Bedingungen aber nicht gut
sind, dann muss man am Boden bleiben. Wenn
man meint, man fliegt, um sich keine Bloe zu
geben, dann macht man einen Fehler. Wenn ich
mich nicht gut fithle, dann fliege ich nicht!

Wie wichtig findest Du die Auswahl des
Materials und welche Rolle spielt dabei die
DHV Einstufung?

Es ist super, dass die Hersteller die Schirme ein-
ordnen, um den Piloten einen Anhaltspunkt zu
geben. Wenn ich aber hore, dass ein 2er die
Spanne von gerade nicht mehr 1-2 bis hin zu fast
2-3 abdeckt, dann weif$ ich nicht, wie weit das
einem Piloten hilft. Bei Mannern ist es oft so,
dass sie gerne einen hoher eingestuften Schirm
fliegen, als eigentlich gut fiir sie ware, weil sie ja
frither mal , richtig gut” waren, obwohl sie schon
5 Jahre oder mehr nicht mehr in der Luft waren.

Welchen Schirm fliegst Du personlich und
warum?

Der Thomas (Ripplinger) hat fiir den Chrigel
und fiir mich extra einen Akroschirm mit 17 m?
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gebaut, ein richtiger Wohlfiihlschirm. Nebenher
fliege ich noch sehr gerne den neuen Epsilon 6
mit 23 m? ein Traumschirm, vollkommen stress-
frei. Wenn ich die ganzen jungen Piloten sehe,
die gleich am Anfang denken, sie brauchen einen
Akroschirm, dann muss ich mich sehr wundern.
Die wissen gar nicht, wie viel Stress sie sich
ersparen konnten, wenn sie einen Epsilon fliegen
wiirden. Mit so einem Schirm kann man sich das
Leben so einfach machen und Figuren wie Win-
gover und Helikopter fliegen. Ich habe manchmal
das Gefiihl, dass es nicht mehr modern ist, mit
einem normalen Schirm Akro zu fliegen.

Deine Meinung zum Sicherheitstraining fiir
Genussflieger?

Auf jeden Fall. Xandi und ich werden dieses Jahr
ein Sicherheitstraining geben. Ich habe letztes
Jahr meinen Fluglehrer fertig gemacht und will
nun etwas von dem, was mir zu Gute gekom-
men ist, weitergeben. Es ist fiir mich ein riesen
Geschenk, dass ich in den vergangenen Jahren
so viel lernen durfte. Nun sollen andere Leute
auch etwas davon haben. Es ist wichtig, dass
man den Piloten nicht sagt, wie man selbst das
Manéver fliegt, sondern wie der Weg zu diesem
Manéver aussieht.

Wie bewertest Du die Steilspirale fiir einen
Genuss-/Gelegenheitsflieger?

Es gibt Piloten, die sind generell sehr vorsichtig
und gehen bei Gewitterneigung erst gar nicht in

die Luft. Aber wenn du an einem stark thermi-
schen Tag in der Luft bist und dir wird tibel, oder
du willst einfach sofort landen, dann geht das
mit Ohren anlegen einfach nicht immer. Dann
wird aus einem super Flugtag ganz schnell ein
Horrorerlebnis, weil du eine Stunde oder linger
nicht auf den Boden kommst. Oft sagen Piloten,
vor allem Madchen, sie mdgen das Mandver
nicht, weil ihnen da tibel wird. Sie mgen eigent-
lich nur die ersten Schritte nicht. Wenn sie das
tiben wiirden und es dann gut beherrschen,
dann haben sie auch Spaf daran. Es ist auch
nicht damit getan, im Sicherheitstraining ein- bis
zweimal eine Steilspirale zu fliegen. Man muss
das so lange tiben, bis man es exakt beherrscht
und es in Fleisch und Blut {ibergeht.

Es gibt im DHV ganz neu eine Arbeitsgruppe
Akrofliegen, wie siehst Du Akrofliegen als
Breitensport?

Man kann Akrofliegen nicht mehr ignorieren,
also muss man eine Losung finden. Man kann es
verniinftig betreiben. Freaks gibt es in jedem
Sport, aber an die muss man sich ja nicht halten.
Der Kletterer mit dem alten Seil ist genauso pra-
sent wie der Pilot, dessen Schirm-Check 2 Jahre
tiberfallig ist, und der Akro damit fliegt. Es ist
eine tolle Sache und es lohnt sich, es den Leuten
zu erméglichen. Wie der Einzelne damit umgeht,
ist seine eigene Verantwortung und Entschei-
dung, aber die Méglichkeit, den Sport legal und
geordnet zu betreiben, sollte geschaffen werden.

www.dhv.de

Giibe es den Vortrag ,,Fliegen wie ein Mddchen*
auch ohne den Unfall in 2008 oder war das ein
Grund intensiver nachzudenken?

Den Vortrag hat es schon vorher gegeben. Der Helmut
Sobek hat mich gebeten, fiir das Sicherheitsforum in
Salzburg etwas tiber Akrofliegen vorzubereiten. Fiir mich
war es aber wichtig, nicht zu Akropiloten zu sprechen,
sondern zu allen Fliegern auf jedem Level. Es war Klar,
dass derVortrag so sein muss, wie er jetzt ist, damit er alle
Leute anspricht. Ich sehe das nicht als Anleitung, einen
Helikopter, zu lernen, sondern als ,fliegerische Lebens-
hilfe ftir Jedermann”. Der Fersenbeinbruch war im Nach-
hinein eine wichtige Erkenntnis. Auch ich bin vor diesen
Fehlern nicht gefeit. Der Druck vor dem Wettkampf hat
meine Prinzipien nicht mehr so wichtig erscheinen las-
sen.

Ich bedanke mich fiir die nette Zusammenarbeit und
wiinsche Dir fiir die Zukunft alles Gute und viel
Erfolg bei den kommenden Wettkdimpfen und Pro-
jekten.

Infos zu Judith unter www.chickenstyle.ch. 7
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Beim Factor kommt noch etwas
and dazu: das ,Feeling”, das
~Sich-Wohlflihlen®, das Spielerische
und Leichte.

Der SpaB-Factor eben.

NOVA HEADQUARTERS VERTRIEE SCHWEIZ VERTRIEB DEUTSCGHLAND

NOVA INTERMATIONAL High Adventure Charly Produkte #

Barnhard-Hpfel-Str, 14 CH-6363 Dallenwil D-87637 Seeg

A-6020 Innsbruck Tel. ++41 (0) 41 - 628 01 30 Tel. ++49 (0) 83 64 - 1286

Tel, ++43 (0) 512 - 36 13 40 www.high-adventure.ch www.charly-produkte.de
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Telefonieren.

TEXT UND FOTO STEFAN SCHEURER

as Handy muss einem wirklich leid tun.
DDes Deutschen liebstes Kind landet bei

vielen Piloten maximal im Riickenstauf-
ach — ein intelligenter Platz, wenn man im
Baum hangt und Hilfe holen will. Viele Handys
und Notebooks kénnen heute schon wichtige
Wetterinfos anzeigen. Und auch die Kosten fiir
das ganz normale nach-Hause-Telefonieren
miissen keinen mehr in die Nahe der Lehman-
Pleite riicken. Ein kleiner Wink durch den
Handy-Dschungel von SWR3-Handyman Ste-
fan Scheurer.

Handy am Mann und an der Frau?

Wer in der griinen Hélle Baden-Baden herum-
fliegt, muss schnell lernen, dass das Handy
bedingungslos in eine Tasche gehort, die nach
einer Baumlandung zu erreichen ist. Einem
Piloten hat das Handy am Merkur im vergange-
nen Winter bei -10 Grad deshalb das Leben
gerettet. Abgekiirzt konnte man auch sagen:
Wer beim Vorflugcheck das Handy vergisst, ist
ab sofort selber schuld.

Und dann? Links der Baum, rechts das
Handy? Ja, wen ruft man denn dann auler Oma
oder Bildzeitung an? Die Grundregel ist: Welt-
weit ist die Nummer ,112“ eine Notrufnummer.
Je nach Land kommt man mal bei der Feuer-
wehr, mal beim Rettungsdienst raus, nie bei der
Oma. ,112” kann man sich immer merken,
funktioniert auch mit einer Beule am Kopf und
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hat noch einen anderen Vorteil: In einigen Lan-
dern (auch Deutschland) kann das Waldstiick
oder die Richtung des Unfalls relativ genau
ermittelt werden, denn die ,112“-Zentrale darf
Handy-Standorte orten.

Problematischer wird es fiir den echten Ernst-
fall, beispielsweise, wenn der Riicken schmerzt.
Je weniger man sich in so einem Moment
bewegt, je schneller in diesem Fall der Heli da
ist, desto besser. In den Alpen gibt es daher spe-
zielle ,Rega-Nummern”, eine Direktnummer
zur Heli-Leitstelle. Und nur die wird dann
gewahlt. Alle Notrufnummern zum Mitnehmen
in der DHV-Info-Tabelle.

Telefonieren in der EU:

Krumme Gurken gibt’s ja dank EU-Verordnung
nicht mehr - und die EU kann noch mehr tolle
Dinge machen: Denn auch das Handy-Telefo-
nieren ist inzwischen keine Falle mehr. Ab 1. Juli
2009 kosten die Gespréache nach Hause knapp
50 Cent. Wenn’s klingelt und man nimmt ab,
sind es nur um die 20 Cent. Eine SMS kostet
dann nur noch 13 Cent. Das ist ja fast billiger als
zu Hause. Und das Beste: Die Preise gelten auch
dann EU-weit, wenn der Vertrag bei einem
Halsabschneider-Handy-Anbieter ~ gemacht
wurde. Die schlechte Nachricht: Es gilt nicht in
Landern, die das Konschieren von Schokolade
perfektioniert haben.

Sonderfall Schweiz

Kein deutscher Pilot darf in der wirklich scho-
nen Schweiz Tandem fliegen, aufSer er macht
noch mal einen (teuren) Tandem-Idiotentest. Da
wundert es ja nicht wirklich, dass auch kein
Auslander aus der Schweiz einfach so billig
raustelefonieren darf, egal wie sehr die Schweiz
von Landern umzingelt ist, in denen tiberall der
EU-Tarif liegt (dafiir zahlen die Schweizer ihrer-
seits tiberall in der EU viel Geld flirs Heimtele-
fonieren). Als Deutscher zahlt man rund 1 Euro
fiir den Tratsch nach Hause (oder zum Handy
des Freundes im Hotelzimmer gegentiber). Je
nach Uhrzeit und Netz mal mehr, mal weniger.
Denn die Schweizer Netzbetreiber haben Roa-
mingvertrdge wie im telekommunikativen Mit-
telalter: Sie konnen sich schon untereinander
einfach nicht einigen, deshalb fallt ein Tipp fiir
deutsche Vertragskunden schwer. Und da soll
nochmal ein Schweizer sagen, die doofe EU
konne eh nur Gurken gerade biegen. Schlimmer
noch: Wer seinen Vertrag nicht bei den deut-
schen grofen Netzbetreibern hat, sondern bei
einem sogenannten Service-Provider, kann
aufSerhalb der EU-Lander noch mal mit 25%
mehr zur Kasse gebeten werden.

Prepaidkarten sind die Losung. Aber
nicht immer.

Frither waren Prepaidkarten des Urlaubslandes
eher ein Anarcho-Geheimtipp fiir unverbesser-
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liche Plaudertaschle. Heute ist das ganz anders.
In den meisten Gleitschirmldndern sind Pre-
paidkarten ein guter und inzwischen auch ein-
facher Tipp — zumindest, wenn man die Landes-
sprache kann oder sich auf Zeichensprache ver-
steht, um sie im Laden zu kaufen. Denn Handy-
Sim-Karten (wie bei Aldi und Tchibo) gibt’s im

| Ausland auch, z. B. bei dortigen Kiosken, Dis-

untern oder den Netzbetreiber-Shops.

" So geht’s: Im Ausland einfach die Billig-SIM-
Karte kaufen und in’s deutsche Handy einlegen.
Mit der spanischen Prepaidkarte ,Happy” bei-
spielsweise telefoniert man dann fiir 3 Cent
nach Deutschland - das geht sogar vom Baum
aus.

Aber eine Falle: Das Handy darf keinen sog.
SIMLOCK haben. Das heifit: Deutsche Vertrags-
handys sind die ersten 2 Jahre oft auf die Ver-
trags-SIM-Karte festgelegt. Vorher also die deut-
sche Mobilfunk-Hotline fragen, ob das eigene
Handy SIMLOCK ist.

Internet surfen?

Letztes Jahr haben wir im DHV-Info das Surfen
im Ausland mit der United-Mobile-Karte vor-
gestellt. Der Vorteil: Fiir durchschnittlich etwa
1,50 Euro pro Megabyte kann man bis heute fast
tiberall ohne Sorgen und Fallen surfen. Zum
Wetter gucken reicht’s. Aber inzwischen durch-
brechen viele Prepaidkarten der jeweiligen Lén-
der jene Preisgrenze nach unten, wie schon
beim Telefonieren. Positivbeispiel tiberraschen-
der Weise, das Schokoladenlandle: Die Schwei-
zer Swisscom will ab 60 Cent fiir viel echtes
UMTS-Hisghspeedsurfen (und es ist wirklich
schnell und geht im hinterletzten Tal!). Und aus-
nahmsweise passt der uncoole Startplatzspruch
mal: ,Da isch der Deckel druff!” — denn ab 4
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Euro wird pro Tag gedecktelt, teurer wird’s nicht
mit der Prepaidkarte der Swisscom.

Grundsiitzlicher Tipp vielleicht?

OK. Grundsatzlich habe ich sehr gute Erfahrun-
gen damit gemacht, im jeweiligen Land Einge-
borene oder Indianer nach einer guten Telefo-
nier- oder auch Surf-Sim-Karte zu fragen. Meis-
tens ist es nachher eh ein- und dieselbe. Das
geht auch mit Zeichensprache und ohne Survi-
valtraining.

Anmerkungen: Alle Rufnummern kénnen ohne
Landescode so gewahlt werden, wie sie oben
stehen. Die meisten Nummern lassen sich von
jedem Handy aus anrufen. Wer die Landesspra-
che nicht kann und in richtigen Schwierigkeiten
steckt, ruft die Deutsche Rettungsflugwacht an
+49-711-701070.

Welches Netz ist in Deutschland
eigentlich das bessere?

Darautf gibt es fiir Gleitschirmflieger keine gute
Antwort, denn wir sind ja oft auf Abwegen.
Zwar haben T-Mobile und Vodafone in schwach
versorgten Gebieten wie dem Schwarzwald die
Nase leicht vorne. Aber eben nicht immer. 112-
Notrufe sind grundsatzlich netzunabhéngig, so
lange eine SIM-Karte eingelegt ist. Fiir's Aus-
land ist es fast egal, welchen deutschen Netzbe-
treiber man wahlt, denn in schlecht versorgten
Gebieten bucht sich das Handy in irgendein
Netz ein. Ubrigens: An vielen Startplatzen ist
das Handytelefonieren schwierig, da das Handy
zu viele Basisstationen empfangt. Die Anzeige
zeigt "volles Netz" - aber mit welcher Basis soll
das arme Ding Kontakt aufnehmen? Die Netz-
auswahl spielt hier keine Rolle.

Aktuelle Infos unter www.schwarzwaldgeier.de.

Land Rettungsdienst Bergung Polizei Deutsche Botschaft
Frankreich 15 und 112 17 (01) 53 83 45 00
Griechenland 112 112 2107285111
Italien 118 112 (06) 49 21 31
Kroatien 94 und 112 92 und 112 (01) 630 01 00
Osterreich 144 und 112 140 133 (01) 711 54
Schweiz 144 1414 117 und 112 (031) 359 4111
Slowenien 112 113 (01) 479 03 00
Spanien 061 1121 91557 90 00
Tiirkei 112 155 (0312) 455 51 00
www.dhv.de
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WETTER | FLIGHTBOOK

DAS ELEKTRONISCHE MEGA-TOOL

ParaFlightbook

TEXT BENEDIKT LIEBERMEISTER

Computern versteht, wird nach wenigen

Sétzen offensichtlich. Kompetent und
tiberzeugend erldutert er die Features seines
elektronischen Flugbuchs. Doch Begeisterung
strahlt der 45-jahrige Softwareentwickler aus,
wenn er {iber seine Fliige spricht. Das Hobby,
das ihn seit 2007 in seinen Bann gezogen hat.
Natirlich lag thm der Gedanke nah, mit profun-
den Kenntnissen sein Hobby zu bereichern.

Dass Stefan Ungemach eine Menge von

Stefan, wie kamst Du auf die Idee, ein elek-
tronisches Flugbuch zu programmieren?
Urspriinglich wollte ich nur bequem meine Flii-
ge dokumentieren und dazu ein Vario auslesen.
Ein Programm fiir verschiedene Instrumente, bei
dem Fliige auch manuell erfasst und korrigiert
werden konnten, gab es aber nicht.

Es erschien mir naheliegend, dann eben selber
ein Programm fiir meine eigenen Bediirfnisse zu
schreiben. Diese haben sich wie bei vielen Pilo-
ten mit der Zeit verdndert. Zuerst eine einfache
Eingabemdglichketit fiir die ersten Abgleiter, spa-
ter das moglichst einfache Auslesen diverser
Instrumente und die Dokumentation der Halb-
stundentfliige fiir den B-Schein, schliefilich Stre-
ckenflugvorbereitung, statistische Analysen und
XC-Optimierung. Deshalb ist ParaFlightBook
heute gleichermafSen fiir Einsteiger und Routi-
niers geeignet.

Flugbiicher gibt es viele, auch elektronische.
Was ist am Paraflightbook besonderes?
ParaFlightBook ist viel mehr als nur ein beson-
ders umfangreiches Flugbuch. Es verwaltet Weg-
punkte und Routen unter Verwendung von Goo-
gle Maps/Earth und tibertragt sie aufs Vario. Es
liest dessen Fliige aus, erzeugt IGC-Dateien fiir
den DHV-XC, erstellt grafische Analysen und
Statistiken, kompensiert Aufzeichnungsfehler,
importiert IGCs und vieles mehr. Vom USB-Stick
und ohne jegliche Installation oder Datenbank
lauft es auch auf schwachen PCs. Auferdem
wird dieser Funktionsumfang standig erweitert.
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Stefan Ungemach

Flugbuch

Standard-Flugbuch
zum Ausdrucken.
Verschiedene Aus-
drucke durch Tausch
einer XSL-Datei

Datei  Yario Extras 7
CERX8 FI86 o

—

- 5
[]10.04.2009 [Brauneck & F| & |5ud R 441 1517 [00:36:00
O{10.04.2009 [Brauneck & & | & |sid 1889|R (1313 133 00800 1559 1]
[{07.04.2003 [Brauneck & & | & |5ud 1624|H (1233|1414 |01:38:00 27m 1177) b=,
[1]06.04.2009 |Bischling & & | @ |west 1780(H (1310|1458 |01:48:00 2003 1213 =
| 04.04.2009 |Bischling i & | & o 1838 (1534 1647 011300 2539 m
] 04.04 2009 |Bischling <ﬂ g <! & |Dst 1809|R (1333|1432 |00:53:00 2040 N
] 04.04.2009 |Bischling &l & | & |0t 1832\R (1202 1217 (00500 1832 1]
| 02.04.2009 [Brauneck &l & | & |Garland 1477F|H (1423 1510 |00:41:00 1944 467 [ =
O[14.03.2009 [wWallberg ’dﬂ a <! @ |Alm 1644|R (1235|1324 |00:43.00 1644 1]
[]28.02.2009 |Bassano & & | @ |"Dabep 852(H 1411|1428 (00:18:00 254 2| 1=
[|2e.02.2009 |Eassano & & | @ |"Dabep 235(H 1148|1267 (01:03:00 966 13|

Hauptbildschirm mit direkt editierbarem Flugbuch, Einzelflugdaten und Barogrammen

Was fiir Anforderungen hast Du an Dein Flug-
buch gestellt?

Meine Idealvorstellung ist ein einziges Pro-
gramm, das vor einem Flugtag moglichst
bequem alle wichtigen Informationen (Weg-
punkte, Luftraume) des gewdhlten Gebiets aufs
Vario ladt und am Abend mit nur einem Klick die
gesamte Dokumentation erledigt. Immerhin will
ich fliegen und nicht noch mit —zig Hilfspro-
grammen und Exceltabellen herumhantieren.
Mit ParaFlightBook und einem der optimal
unterstiitzten Varios komme ich diesem Ziel
schon ziemlich nahe.

Findet sich mit dem Flugbuch auch ein Laie
zurecht?

Ich hoffe es! Auf jeden Fall habe ich versucht, die
Bedienung so einfach zu gestalten, wie es bei den
vielen Funktionen mdglich und sinnvoll ist. Es
gibt auch ein umfangreiches Handbuch und die
Stickvariante erspart aufwandige Installationen.
Allerdings sind am Zusammenspiel von Vario
und PC noch weitere Komponenten beteiligt,
um die sich der Anwender selber kiimmern
muss — aber das gilt fiir alle Programme.

Ich mochte gerne Strecken in mein Vario
laden. Kann ich das iiber Dein Programm?

Auch das geht fiir eine ganze Reihe von Varios
schon; eine dhnliche Funktionalitdt fiir Garmin

GPS ist in Planung. Die Instrumentenliste wird
standig erweitert; was genau mit welchem Gerét
- nicht alle unterstiitzen jedes Feature - méglich
ist, steht auf der Website.

Ich zeichne meine Fliige nur mit einem GPS
bzw. -Logger auf. Bekomme ich diese ins Flug-
buch?

IGC-Dateien, auch mehrere auf einmal, konnen
direkt per Drag&Drop importiert werden. Orts-
erkennung, Dokumentation und Optimierung
stehen Dir also auch fiir Gerdte zur Verfiigung,
fiir die es noch keine direkte ParaFlightBook-
Schnittstelle gibt, sofern sie mit einem anderen
Programm ausgelesen werden kénnen.

Fiir den Fluglehrerauswahltest miissen 150
Fliige, fiir die Tandemlizenz 3 Starts und Lan-
dungen in den letzten 90 Tagen sowie alle
drei Jahre ein Checkflug nachgewiesen wer-
den. Leistet das ParaFlightBook diesen Nach-
weis?

Selbstverstandlich. Alle nach §120 LuftPersV
erforderlichen Daten werden erfasst. Als beson-
deres Feature ist eine besondere Auswertung fiir
Tandempiloten und Fluglehrer sowie eine konfi-
gurierbare Uberwachung der Anforderungen
noch im Mai geplant.

Siehe Shop Seite 12. 7

www.dhv.de

JETZT NEU:

NOCH GRORERE AUSWAHL UND
MEHR PRODUKT-INFOS AUF
GLEITSCHIRM-DIREKT.DE!

DHV1: Die Konigsklasse fiir 80% aller Piloten.

GLEITSCHIRM DIREKT hat die giinstigen Komplett-Sets:

GLEITscHIRM
DI’RE KT

Die Experten fiir
Breitenflugsport

' Etwa 80% aller Gleit-

+SICHERHEITS-INTERMEDIATE”  Einzelpreis | schirmflieger sind
: —— = Hobby- und Genuss-
% vyour S1P Gleitschirm Skywalk Mescal2  8kg 2390-EUR| piloten.
k ~EUR
~SAFETY FIRST“ Einzelpreis ::”m”g Sk’wa;k Cugt "’"’:CL :'gkg 6595(:) EER . GLEITSCHIRM DIREKT
Gleitschirm U-Turn Bodyguard 2 AFS® 45 kg* 2350~ EUR | |—orungdssystem Protect kg & | {Petetene fiesenaus:
- - Integralhelm Levior 0,7kg 150,- EUR | Wahl an breitensport-
Gurtzeug Airwave GT Light 37kg 690~ EUR tauglichen Gleitschir-
Gesamt 3780,-EUR| men.
Rettungssystem Protect Il nano 1,5 kg 490,-EUR U Set - 3499 - EUR
Integralhelm Levior 07kg  150-EUR RIERacpIeIS: nur r Unsere Empfehlungen :
*Gesamtgewicht ca. 17-18kg, inkl. Packsack basieren auf der Erfah- :
Gesamt 3680,— EUR rung aus den Papillon
Unser Setpreis: nur 3399,- EUR ; Fluglenrer-Praxistests :
i und aus dem téglichen i
*Gesamtgewicht: leichte 10,4 kg! i Schulungsbetrieb der

Papillon Flugschulen.

SUVIWALIKL &
UL/ n - G
. »~MOTORSCHIRM“ Einzelpreis | - b‘,’g’gﬁ'}"’"
g A N 1 . “| A Gleitschirm Skywalk Mojito UL inkl. Packsack ~ 2490,- EUR | Bl :
] i garantiert fiir diese
,LEISTUNGS-LEICHTSCHIRM” _Einzelpreis | | Gurtzeug Skywalk Cult2XC 690-EUR| . Flugsport-Angebote:
Gleitschirm Paratech P11 light 2690~ EUR Rettungssystem U-Turn Protect Il (PIIl) L 550,-EUR
Gurtzeug Airwave GT Light 690~ EUR | | Integral-Flughelm Levior 150~EUR | : 100 Prozent
Rettungssystem Protect Il nano 490,-EUR | | Gesamt 3880~ tuR | Zufriedenheit
Jethelm Icaro Fly 110-EUR | | Unser Setpreis: nur 3590,- EUR | soiite deine neue
Gosamt 3980 - EUR : _ Ausriistung doch nicht
- £ - exakt deinen Wiinschen -
Unser Setpreis: nur 3699,- EUR - entsprechen, kannst du

: up- oder downgraden,
~ bis du 100% zufrieden
bist!

Angebote freibleibend « Abbildungen dhnlich - Alle Preise A!:.-Ho.fﬁ'réise inkl. Mwst. : é-iﬁﬁ-a'ﬁ-ll-lcn Media

Flugschulen Sauerland » Willingen
Zur Hoppecke 5 + 34508 Willingen

fon: 05632 - 65 34
ettelsberg.com

Rhoner Drachen- und Gleitschirmflugschulen
Wasserkuppe 46 « 36129 Gersfeld
fon: 06654 ~ 75 48 - fax: 82 96

wasserkuppe-.com

- . R

v J "L-EISTU NGS-EINSER” Einzelpreis Best Price

B e Gleitschirm Ozone Mojo 3 2290~ EUR : )

,SICHERHEITSHOCHLEISTER”  Einzelpreis | | 0Urzeug SupAir Access B02EUR| ncdre Angebote imer-
Gleitschirm U-Turn Emotion 2490, EUR | | Rettungssystem Protect nano S Bt
Gurtzeug Sup’Air Access 490~ EUR Integral-Flughelm Plusmax 99,- EUR billig!er S ethalterisind
Rettungssystem Protect Il L 550,~EUR | | Gesamt 3369, EUR g;?;f;l‘é;:\lg?]exﬁté}galls
Integralhelm Levior 150~EUR | | Unser Setpreis: nur 2999,- EUR | : Differenz aus.
Gesamt 3480,- EUR & @ . [

Unser Setpreis: nur 3299,- EUR WWW.g Ie ltSCh I I'm = d l I'e kt .de

Alpen-Paragliding-Center Stubai - Parafly
Moos 18 « A-6167 Neustift im Stubai
fon: +43 5226 - 33 44

parafly.at
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TEXT CHARLIE JOST

der Landewiese. Ein letzter Blick zum

Windsack, routiniertes Aufziehen des
Schirms und nach wenigen Schritten steigt der
Gleitschirm fast lautlos in den Himmel, sanft
geschoben von einem nahezu unsichtbaren
Elektroantrieb.

D er Gleitschirmflieger steht startbereit auf

Eine Zukunftsvision?
Wer Visionen hat, sollte zum Doktor gehen -
sagt Altkanzler Helmut Schmidt.

Richtig, und zwar zu Dr. Werner Eck. Zusam-
men mit Joachim Geiger baut er den derzeit
besten Elektroantrieb fiir Drachen und Gleit-
schirme.

Zu sehen gab es diesen Antrieb und noch
einige andere auf der AERO in Friedrichshafen.

Die Mehrzahl der Drachen- und Gleitschirm-
flieger wiinscht sich den Antrieb als reine Auf-
stiegshilfe. Nach Erreichen der gewiinschten
Ausgangshéhe soll er , verschwinden” und das
Fluggerét sich wie gewohnt in der Thermik
steuern lassen.

Der E-Lift von Toni Roth erfiillt bisher als ein-
ziger Antrieb diese Forderungen.

Das Flugverhalten ist wie gewohnt. Einzig bei

www.dhv.de

Start und Landung werden zweti leichte Kohle-
faser-Stiitzen heruntergelassen, um den Pro-
peller zu schiitzen.

Eck und Geiger sehen auch beim Gleitschirm
gute Méglichkeiten, den Antrieb, die Akkus und
den Propeller im Gurtzeug verschwinden zu
lassen. Allerdings ist die Umsetzung schwieri-
ger, besonders das Ein- und Ausfalten des Pro-
pellers.

Firma Swing benutzt fiir
ihren Silent-X ebenfalls
einen Geiger/Eck Elektro-
antrieb. Kurz vor der Mes-
se wurde die Musterprii-
fung abgeschlossen. Der
Silent-X erinnert mehr an
einen Motorschirm, als an eine Aufstiegshilfe.
Firmenchef Giinter Worl will den umgekehrten
Weg gehen: Erfahrungen sammeln mit einem
bewahrten Konzept, danach die Entwicklung
zur reinen Aufstiegshilfe. Der Messepreis fiir
Antrieb plus Akku liegt bei rund 10.000.- Euro.

Bei der Konkurrenz aus China liegen die Prei-
se auf dhnlichem Niveau. Firma Yuneec wird
von England aus vertreten und zeigte eine
optisch ansprechende Palette von elektrischen
Antrieben. Sie dhneln stark den bisherigen
Motorschirmen. Manager Clive Coote halt die

MESSEBERICHT | AERO

Idee der minimalisierten Aufstiegshilfe fiir
umsetzbar und will sie Firmen intern priifen
lassen.

Eine interessante Studie stellte Michael Kel-
lermann an. Er ersetzt den Verbrennungsmotor
des ,Schwarze Minimum” durch einen Elektro-
antrieb. Die Bauteile bezieht er preiswert aus
dem Modellbau. Dennoch sind Modifikationen

notig. Der ausgestell-
te Prototyp soll als
Aufstiegshilfe ~ den
Exxtacy  Starrfliigel
auf 1.000 Meter Hohe
bringen. Die Fluger-
probung ist fiir Mai
geplant.

Drachenfluglegende Gérard Thevenot (F)
sieht die Zukunft in der Brennstoffzelle. Tat-
sachlich wiirde Strom aus Wasserstoff und Luft
(02) die Batterien {iberfliissig machen. Dafiir
muss aber Wasserstoff in Tanks mitgefiihrt wer-
den.

Fachleute sind skeptisch. Die Brennstoffzel-
len-Technologie ist noch fiir Jahre uner-
schwinglich fiir den Massenmarkt. Aber wer
weifs. Vielleicht bringt das Automobil der
Zukunft die Preise sowohl fiir Brennstoffzellen
als auch ftir Akkus ins Rutschen. 7
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DFC Hochries

Zu Gast beim bayerischen

Ministerpriisidenten

Ministerpriisident Seehofer verlieh
die Christophorus-Medaille an Dieter
Kottenbeck, Bei der Siiddeutschen
Meisterschaft 2008 im Drachenflie-
gen am Tegelherg kollidierten 2 Teil-
nehmer in der Luft und trudelten, an
der Rettung hiingend, in unwegsames
Geléinde, Dies bechachtete der neue
Vorstand des DFC Hochries - Samer-
berg ous der Luft. Da sich die Piloten
nicht aus eigener Kraft von den Gerdi-
ten befrejen konnten, londete Dieter
Kottenback kurz entschiossen auf

einem unwegsamen, steilen Schnee-
feld und eilte den Verungliickten zu
Hilfe. Fiir diese selbstlose Aktion
erhielt er am 20,04, imr Rahmen einer
Feierstunde fiir Lebensretter in der
Miinchner Residenz die Christopho-
rus-Medoille ous den Hinden von
Ministerpriisident Horst Seehofer.
Beglaitet wurde er dobei von seinen
olten und newen Yorstandskollegen,
die ordentlich Beifall spendeten.
Hans Gsinn

Gleitschirm- und Drachenfliegerverein Schleswig-Holstein ,Milan“

Nordverbund einig iiber Gebiihrenordnung

im Winter 2008/2009 mehiten sich
die Stimmen in Teilen der Region
Nord, die Vereine sollten einheitliche
Gebiihren fiir Giste ocuf Winden-
schleppgeliinden nehmen. Auch wur-
de ein alter Wunsch neu vorgetrogen,
dass Géste aus benachborten Verei-
nen untereinander keine Gebilhren
zahlen sollten. Insbesondere unsere
so genannten ,Werktagsflieger”, zum
Teil in Nordvereinen orgonisiert und
zum Teil ouch nicht, nutzten die unter-
schiediichen Windenschleppgelinde
der Yereine je nach Wetterloge unter
der Woche und immer wieder stellte
sich am Ende die Frage, wer letztlich
wie viel zu bezahlen hatte. Schliefiich
trat man mit der Bitte an mich heran,
ein Achtougengespriich mit je einam
Mitglied der bhetroffenen Vereine
Milan (Schleswig-Holstein), den Ham-
burger D+GL Fliegern und den Bre-
mern DFC-Weser und GSC-Weser zu
organisieren. Treffpunkt war donn om
8. Méirz 2009 auf der Outdoormesse
in Bremen, wo sich der DFC-Waser mit
dem DHV in Person von Bjdrn Klaas-
sen erfolgreich priisentierte,

Eine einheitliche Regelung schien
anféinglich koum denkbar, do die Dif-
ferenzen, z.B. bei den Vereinsgeldn-
dekosten zwischen 100,- und
4.000,- im Johr Negen, und entspre-
chend auch die Mitgliedsheitrige und
Gebiihren stork voneinander cbwei-

chen. Nach konstruktiven Verhand-
{ungen war der Weg frei, dass die vier
Veraine weder von den eigenen Pilo-
ten, noch von denen der genonnten
Nachbarvereinen Stort- oder Londe-
gebiihren erheben wollen. Ausnoh-
men sind externe Gebithren auf Flug-
pléitzen, wie z.B. ouf dem Hungrigen
Wolf bei einer Londegebiihr von 1,- .
Do bei den Hamburgern nachgewie-
sen wurde, doss hdufig bei gutem
Flugwetter nicht vereinsorganisierte
Piloten die Windenschieppgelinde
nutzen, chne einen angemessenen
Beitrag on den totsichlich onfollen-
den Kosten zu tragen, bestand die
Einigung dorin, eine einheitliche
Gebiihr fiir nicht im ,Nordverbund”
organisierte Géste von 8,- pro
Schlepp zu verlungen, gedeckelt ouf
maximol 30,- pro Flugtog (keine
Tagesmitgliedschaften). Die Verein-
barung soll in der Flugsoison 2009
gelten und zur Scison 2010 auf den
Priifstand  kommen. Inzwischen
haben alle Vorstiinde der genannten
Veraine der Vereinbarung mit grofer
Mehrheit zugestimmt, Die Yereinba-
rung ist ein weiteres Beispiel fiir eine
hervorragende Zusammenarbeit der
4 Vereine des ,Nordverbundes®,
gepriigt von einer wie immer sehr
freundschoftlichen Atmosphiire.
Frank Dettmer

STARTKLAR?! O

Ausbildung:
e Gleitschirm
oliotorschirm,

Gleitschirmreisen
Windenschiepp,

o
=
<
8
kel
5

Ausbildungscenter Koi
Rammelsweg 43 | <

Eliegershop, 34497 Korbach

.motorflugcenter.de
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Spezialkurse Gleitschirmfliegen

mit staatl. gepr. Fluglehrern

Individuelle Flugseminare
Speedflying-Kurse

Gruppen-Flugreisen

nnta(

Ay \ntal

Tel. 08034-8990

www.dhv.de
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Das ,,Landschaftspflegeteam® der Drachen- und Gleitschirmflieger

Saaletalflieger

Landschaftspflege am Ofenthaler Berg

15 oktive Drachen- und Gleitschirmpi-
loten der Sooletalflieger und des
benochbarten Drachenfliegervereins
trafen sich bei nebligem und feucht-
koltem Wetter zum olljéihrlichen Ter-
min der Noturschutzoktion am Ofen-
thaler Berg. Die diesjiihrige Aktion
stand ganz im Zeichen des Erholts der
alten Kulturlandschaft. Neben Rodun-
gen von dichtem Gestriipp, alten
Rosenstriiuchern und dem Freilegen
von Ginster wurde dieses Jahr auch
eine der vielen Weinbergsmauern
ganz in der Nihe des Startplatzes
freigelegt. Der Arbeitsumfang wor
zuvor einvernehmlich in einem Orts-
termin mit der Noturschutzhehirde
obgestimmt worden. Dos Freilegen
der Mauer gestaltete sich olles ande-

CfD Hardheim

re afs einfoch, da der alte Weinberg
sehr steil und der Untergriund wegen
des feuchten Wetters gerode noch
trittsicher war, Der zweite Teil der
Mauver, der sich im unteren Teil das
Hanges anschlieBt, soll néichstes Jahr
freigelegt werden. Die neben dem
Startplotz liegende Brach- bzw. Aus-
gleichsfliiche wurde im Sinne einer
extensiven Pflege gemiiht, um so eine
Kalkmogerwiese dauerhoft zu erhal-
ten, Dariiher hinous wurde auch der
Startplotz fiir die kommende Saison
vorbereitet. Mehrere Windfohnen
wurden oufgestellt und Stolperstellen
aufgefiillt bzw. eingeebnet. Mit einer
kriiftigen Brotzeit wurde der diesfih-
rige Arbeitseinsatz nach mehreren
Stunden belohat.

Matthios Wacker

32. Odenwaldpokal

Vo 27, bis zum 28. Juni veranstaltet der CfD Hardheim sein traditionelles Oden-
waldpokalfliegen. Der Odenwaldpoke! wird im Drachen- und Gleitschirmfiiegen
ousgetragen. Hierzu laden wir alle Piloten, Flugsportbegeisterte und die, die es
noch werden wollen, recht herzlich ein. Fiir Unterholtung und dem leiblichen
Woht unserer grofen und kleinen Zuschauer ist bestens gesorgt, so gibt es unter
onderem: Am Samstagabend Live Musik und eine Tropical Night Party und onr
Sonntog den Bollabwurf fiir unsere jungen Zuschaver, bei dem jeder gefundene
Ball gewinnt, Weitere Infos unter http://www.cfd-hardheim.de.

Stefan Miinch

www.dhv.de

Anzeige

_| WWW.BLUESKY.AT

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

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

Floriansweg 7, 87645 Schwangau
Telefon 08362-924427, Handy 0151-58540133
Gleitschirmservice@online.de

www.gleitschirmservice-roth.de

Fliegen ist geil!
www.paracenter.com

Gleitschirm - Motorschirm - Tandem - Reisen

£ OV 49 0) 5321 43737 FESH JABREEE

i O Zuviel Wind zum Fliegen ?
¢ * Sport und SpaBim Wind
www.mywind.de

Tel.: 05130 925900

Nova Testzentrum

die neuen Schirme sind
bereits eingetroffen!

Tandemfliige - Aus- u. Weiterbildung -
Reisen - Handel - Verleih

Bergliftstr. 22, A-6363 Westendorf
mobil: +43 676 847617100

FLUGSCHULE
WESTENDORF
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DFC Achental

Hauptversammlung

Jéhrlich vor dem Saisonsiart findet
die Houptversammiung des DAFC
statt, Leider stand unser 1. Vorstand
Harry Pfanzelt nicht mehr zur Wieder-
wohl zur Verfiigung. Er gob schweren
Herzens die Vorstandschaft an seinen
bisherigen Stellvertreter Wolter Rackl
ab. Ein groBes Dankeschin des
gesamten Vereins fiir seine Arbeit im
Verein hat Horry mitgenommen, Wei-
tere Neuwahlen: Die zwei neven Stell-
vertreter des Vorstands sind Werner
Ullrich und Florion Housleithner, neue
Kassenwartin: Anne Hausleithner, Im
Gremivmm bestéitigt wurden Hons Tris!
(Flugwart), Fuzzy Heckner (Zeug-
wart), Hans-Pater Harrer (Schriftfiih-
rer), Luis Achille (Sportwart) und
Hans-Peter Blecher (Pressereferent).
Die wichtigsten Termine des DFCA fiir
die Saison 2009: Die 30. Bergmesse
der Drachenflieger am Somstag, den
18.07,, um 11:00 Uhr an der Bergsta-
tion der Hochplotte. Im Anschluss
daran das Georg-Steffi-Gediichtnis-
Fliegen ols Teil der DFCA Clubmeister-
schaft, Immer oktuelle Informationen
auf www.dfc-achental.de.

In Gedenken an Harry Pfanzelt
Harry Pfanzelt ist am 28. Miirz 2009
nach schwerer Krankheit, im Alter von
66 Jahren, verstorben. Harry war ein
ungloublich guter Mensch, der sich
immer fiir jedermonns Anliegen Zeit
nahm. Er wor Drackenflieger aus der
Pionierzeit und bis fost zulatzt viel in
der Luft. Er hot gerne Anféinger bera-
ten, mitgenommen zum Fliegen, wor
stéindiger Betreuer und guter Geist
am Berg. Nicht nur die Mitglieder des
DFCA werden Harry Pfanzelt schmerz-
lich vermissen, Wer Harry erlebt hot,
kann sich gliicklich schiitzen. Haorry
hat seinen letzten irdischen Flug
angetreten und cuf seinem Sterbebild
steht, dass man ihn nun beneiden
kann, do er jetzt mit Adlern fliegt.
Hans-Peter Blecher
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V.l. Wolfgang Reuter zeigt sich erfreut iiber den gelungenen Neustart der
Vereinshomepage durch Giuseppe Guglielmi (r). Marco Esch (m) baute und
pflegte jahrelang die bisherige Internetplattform der Duddefliecher.

Siidpfdlzer Gleitschirmflieger Club

Neue Internetseite fiir die Duddefliecher

Viele Johre stand die Homepage der
Duddefliecher fiir die Fliegerinnen
und Flieger des Vereins und die Géiste
ofs Info-Pakat im Internet. Informativ,
sehr onsprechend und als Kemmuni-
kations-Piattform war sie eine Meis-
terleistung vom langjdhrigen Vereins-
mitglied Marco Esch. Doch am Tag
der Johreshauptversommlung om
28.2.2009 wurde sie mit einem Klick
vom Bildschirm geldscht und durch
eine neue ersetzt. Morco Esch iiber-
brachte zur Johreswende die Bot-
schaft, doss er ous beruflichen und
damit ouch ous zeitlichen Griinden
sich nicht mehr um die Pflege ,sei-
ner® gestolteten Page kilmmern kin-
ne. Mehr als 150 Mitglieder des Ver-
eins sohen sich domit kilnftig ohne
Internetplotiform. VYereinsmitglied
und ehemaliger zweiter Vorsitzender
des Vereins, Giuseppe Guglielmi,

zeigte sich bereit, so gut es geht, eine
neue Homepage fiir den Verein zu
gestalten. Und sie wurde gut, jo gor
meisterlich. Rechtzeitiy zur JHV konn-
te er dem staunenden Pulk der Ver-
einsmitglieder das neve Produkt vor-
fiihren, Plakotiv, cufgerdumt und sehr
bedienungsfreundlich empfiingt die
Startseite seine Betrachter,

Die Siidpfélzer werden auf ihrer Seite
richtig verwdhnt. Bislang wurden kei-
ne Winsche an den Voter dieser
Homepage herangetrogen, die nicht
schon ols Ergebnis seiner tagelangen
Arbeit bereitliegen wiirden. Giuseppe
Guglielmi hat sich zum Ziel gesetzt,
guch interessierten Clubmitgliedern
den Bou und die Zusammensetzung
der Homepage zu erliiutern. Sicher
nicht zum Nachteil des Vereins. ,,Ein
gelungenes Werk, do sind sich alle
einig. Kurt Friedmann

Redaktionsschluss

fir Info 159 = 18. Juni
fir Info 160 = 18. August

Jugendforderung

Begeisterter
Nachwuchs

Mein Sohn Jon-Luco Borthel ist so
begeistert vom Gleitschirmfliegen,
dass er sich in der Schule in der 3.
Klusse als freie Prijsentation das The-
ma Gleitschirmfliegen ousgesucht
hat.
Do er mit mir und meinen Freunden
oft zum Fliegen unterwegs ist, kennt
er sich fiir einen 9-jghrigen Jungen
schon sehr gut mit dem Fliegen ais
(Thermikmesse, Bowil, Fliegerfes-
te...). Er hat vor seiner Klasse eine 30-
miniitige Priisentation iiber die
Geschichte des Gleitschirmfliegens,
die Aufgahen des DHY, die Technik
beim Starten, Fliegen und Londen
sowie die Gefohren beim Gleitschirm-
fliegen geholten. Er hot dies kindge-
recht vermittelt, die Lehrerin hat ihn
fiir die Priisentation gelobt und die
Kinder haben ihm noch einige Fragen
gestellt, die er olle beantworten konn-
ta. Am Ende hat er noch auf den Film
“ Die Reise zum Horizont” hingewie-
sen, den wir gemeinsom vor ein paor
Wochen in Monnheint gesehen haben.
lch glaube, er hot eine aktive Offent-
lichkeitsarbeit speziell fiir die Jun-
gend iiber unseren schinen Sport
gemacht, Ich bin stolz ouf ihn.

Steffi Wack
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Schwarzwaldgeier

Der Merkur beim NATO-Gipfel

Damit hoben Obama, Merkel und der
NATO-Gipfel nicht gerechnet: Uber
dem Kurort Boden-Boden hing ein
iberlebensgrofies  Peace-Zeichen,
rechizeitig zum NATO-Gipfel. Und do
man den Stortplatz der Schworzwald-
geier von gonz Boden-Baden ous
sehen konnte, war er ruck-zuck iibaral!
in den Nachrichten. Yon der ARD bis zu
CNN - jede Kamera filmte den Berg, lei-
der ohne Gleitschirmflieger. Die hotten

DGFC Regental

wegen der NATO ein Flugverbot. Das
Pedce-Zeichen entstand auf Initiotive
der Griinen in Baden-Baden, die as
gemeinsom mit den Schwarzwoldgei-
ern aus Sand om Storiplatz verteilten.
Die Starts und Flilge in den Wochen
danach woren schon lustig, vor allem,
wenn man von oben dann runter-
schaut. No dann Peace!

Stefan Scheurer

Eldorado fiir Gleitschim- und

Drachenflieger

Mit einer Stimme hoben sich der Tou-
rismusausschuss und zuletzt auch der
Gemeinderot fiir eine intensivere Ver-
marktung des Priller-Nordhongs ols
Eldorado fiir Drachenflieger und
Poraglider  ousgesprochen.  Die
Gemeinde will dabei nicht nur eine
Maorketingkampagne
starten, sondern kiinftig auch mit den
drei Gleitschirmvereinen im Boyeri-
schen Waold stirker zusammenarbei-
ten. Biirgermeisterin Josefa Schmid
informierte die Gemeinderiite, doss
der Deutsche Héngegleiterverband
bereits seit 1985 fiir clen Proller-Nord-
hang iiber eine unbefristete Erloubnis
nach § 25 Luftverkehrsgesetz verfiigt.
wDer Prifler soll ous dem Dornrés-
chenschlof erweckt werden®, wiinscht
sich Josefa Schmid. Sie will, dass der
1.048 Meter hohe Berg nicht nur bei
Skifahrern, sondern cuch bei Gleit-

touristische

www.dhv.de

schirmpiloten noch bekannter wird.
Die Kontakte zum Drachen- und Gleit-
schirmfliegerclub (DGFC) Regental,
der den Priller ols Fluggebiet betreut,
zum 1. Gleitschirmverein Boyerwald
und zum DGFC Bayerwald sind
bereits gekniipft, berichtete die Bilr-
germeisterin, Die Unterstiftzung sei-
tens der Gemeinde Kolinburg wird mit
groBem Wohlwollen cufgenommen
und Fritz Dilger aus Hunderdorf, 1.
Vorsitzender des Drachen- und Gleit-
schirmfliegerclub Regentol, bestiitigt,
dass der Préller noch viel stirker
beworben werden kdnnte, ,Im
Moment ist er mehr ein Geheimtipp,
sogt Dilger. Die Kollnburger Rathaus-
chafin will sich bold selbst bei einem
Tandem-Gleitschirmflug ein Bild von
oben muchen.

L. Schmid

Anzeigen
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Auto-Kirchner Telefon: (036948) 83 00
Meininger StraBe 19 Telefax: (036948) 83 02

D-98631 Rémhild E-Mail: autokirchner@gmx.de

www.drachen-gleitschirmwinden.de
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Ansprache von Hr. Kaiser und BM
Frey

Kurpfdlzer Gleitschirmflieger

Einweihung des
Schleppgeldndes
Im Frithjohr 2009 konnten die Kur-
pfilzer Gleitschirmflieger in Schén-
brunn zwischen Mosbach und Heidel-
berg ein Schleppgeliinde und ihre
neue Doppeltrommelwinde einwei-
hen. Das Schieppgelinde ist co. 800
Meter lang, liegt auf co. 400 Meter,
ist NNW - SSO ausgerichtet und wur-
de bereits 1986 durch den Deltu-
Club- Moshoch zugelossen. Unser
besonderer Dank gilt doker dem Del-
ta- Club, durch den wir dieses schone
Geltinde nutzen diirfen so wie der
Gemeinde Schénbrunn, in der wir
nicht nur sehr freundlich cufgenom-
men wurden, sondern auch Unterstiit-
zung fanden.
Zu der Feierlichkeit konnten wir zohl-
reiche Géiste cus Schanbrunn und der
Umgebung begriifen. Nach der
Ansprache unseres 1. Vorsitzenden
Friedbert Kaiser und dem Biirgermeis-
ter von Schnbrunn Herrn Frey haben
noch etliche Giiste die Mdglichkeit zu
einem  kostenlosen  Tandemflug
genutzt. Die Passogiere waren alle-
samt begeistert und hoben es genos-
sen, mal dber ihrem Ort zut kreisen,
Besonders erfreulich war, dass durch
Spenden und den Unkostenbeitrag fiir
Gatriinke, Porabrezel sowie Kaffee &
Kuchen eine Summe von ca. 430
zusammen kam, Wir Kurpféilzer run-
den den Betrag auf, so dass wir dem
soziglen Fonds Schinbrunn 1.000
spenden kinnen.

Thomus Jirga!
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und Kassierer Josef Fankhauser (li)

SauerlandAir

400. Mitglied Jessica Neubauer mit Vorsitzendem Burkhard Schulte (re.)

i,

Sauerland startet in die neue Flugsaison

Troditionell wurde in Elpe die Flugsai-
son der Drachen-und Gleitschirmflie-
ger mit der Johreshauptversammiung
des Vereins SauverlandAir. gestartet.
Vorsitzender Burkhord Schulte aus
Elleringhausen konnte in der Elper
Schiitzenhalle mehr als 100 Mitglie-
der begriiBen. Besonderer Grup ging
on den Elper Ortsvorsteher Willy
Judith fiir seine 15- jihrige Mitglied-
schaft im Yerein, Gespannt wor man
auf den Bericht des Vorstandes zur

DCB Ruhdpolding

Freudig in die neue
Saison

In den Startidchern fiir die neve Flug-
Saison sitzen die Mitglieder des Del-
taclub Bovaric Ruhpolding. Imr Roh-
men der Johreshauptversammlung
referiarte Christof Kratzner zum The-
ma “Testverfohren von Hiingeglei-
tern”. Er gob wertvolle Informationen,
zudem bestond die Mdglichkeit, spe-
zielle Fragen on den Technik-Experten
des DHY zu stellen. Die Tagesordnung
begann mit dem Bericht des 1. Vor-
standes Dieter Komml, Noch einer
Schweigeminute fiir den verstorbenen
“Landeplotzbovern” Valentin HoBl-
berger lieB er die Hikepunkte der
zuriickliegenden Saison Revue pos-
sieren und gab einen Ausblick ouf

aktuellen Mitgliederzahl, es wird daos
400. Mitglied erwartet, An den ver-
einseigenen Fluggeltinden wurden
erhebliche  Verbesserungen  der
Bedingungen geschoffen, z.B. durch
grofziigige Erweiterungen der Stort-
pliitze in Wenholthausen vnd on den
Bruchhauser Steinen. Die letzte Sai-
son brochte groBe Erfolge fiir Yereins-
piloten, 2.B. besonders Ligapilot Jirg
Bujewski aus Worstein krénte seinen
Abschied als Nationaimonnschafts-

_Plutz Eins beim

Deutschen Streckenflugpokal:

mitglied mit dem Gewinn der Team-
Bronzemeduoillie im Drochenfliegen.
Die weiteste Strecke und domit der
Gewinn des Streckenpokols im Dro-
chenfliegen ging an Ingo Honflond
aus Assinghausen, Der Vorstand wur-
de durch Wiederwahl von Giinter
Schréder aus Bruchhausen als 2. Vor-
sitzender sowie Josef Fankhauser als
Kassierar bestitigt, Neben dem 1.
Vorsitzenden Burkhard Schulte steht
weiterhin Korl-fosef Hanses aus Bri-
fon als 3. Vorsitzender und als Schrift-
fiikrer Jiirgen Bréuer aus Hilchenbach
zur Verfilgung. Der bisherige Sport-
wart Thomas Schweers stellte sich
wegen zunehmender Wettherwerbs-
teilnahme nicht mehr zur Wah!
Gewdihit wurde dafiir Markus Honses
aus Eipe. Viel Zustimmung donn von
der Versammlung fiir die Priisentati-
on der neuen Homepage.

Burkhard Schulte und Josef Fankhau-
ser begriifiten Jessica Neubouer als
400. Mitglied im Drochen- und Gleit-
schirmfliegerverein SaverlandAir. Die
Floristin ous Iseriohn konn als beson-
dere Ehrung in ollen Yereinsgeliinden
in Willingen ein Johr kostenfrei flie-
gen.

Infos unter www.sauerlondainde.

von links, Dieter Kamml, Girgl Weinzierl, Hias Mayer und Peter Waldmann

anstehende Projekte. Doz gehiren
u.a. die Instaliotion von Webcams ouf
dem Unternbery und Rauschberg
sowie die Nutzung des neuen Siid-
stortplatzes am Unternberg. Dank
einer neuen Kooperation knnen okti-
ve Mitglieder des Sonntags-Flieger-
Wetthewerbes in Zukunft auch einen
umfongreichen Wetterservice nutzen.

Der letzte Tagesordnungspunkt wor
die Ehrung der erfolgreichen Piloten
2008 durch Sportwart Robert Schroll,
Auch im Jahr 2008 feierten die Ruh-
poldinger Drochenflieger herousra-
gende Erfolge. Hervorzuheben ist
dobei der erste Platz bei der Deut-
schen Streckenflugmeisterschoft.
Pele FafBbender

www.dhv.de

Werner Schultz stellt den Jugendlichen der Regionalen Schule Rheinbrohl
die Ausriistung vor, die ein Gleitschirmpilot zum Fliegen braucht.

Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Siebengebirge

Piloten stellten ihren Sport in der Schule vor

Einen etwas anderen Unterricht erleb-
ten die Schiiler der neunten Kiassen
on der Regionalen Schule Rheinbrohl,
Rheinlond-Pfolz. Denn nicht mathe-
matische Formeln, Grommotik oder
Vokabeln standen am 27, Februar fiir
drei Schulstunden auf dem Lehrplon,
sondern die “Faszination Gleitschirm-
fliegen™ Unter diesem Titel stellten
Markus Scheid und Werner Schultz,
Vorsitzender und stellvertretender
Varsitzender des Drochen- und Gleit-
schirmfliegarclubs  Siehengebirge,
den Jugendlichen die Sportart vor. Mit
Bildern, Videos und der Schilderung
persiinlicher Erlebnisse versuchten
die beiden Piloten Schénheit, Heraus-
forderung und Risiken dieses Flug-
sports zu vermitteln. Dobei prifsen-
tierten die Besucher in der Mensa der
Schule auch die Flugausriistung. Ein
guer durch den Raum ausgebreiteter
Gleitschirm sorgte dobei ebenso fiir
Eindruck, wie der Rettungsschirm
oder dos Voriometer, Zudem gab es
viel Roum fiir die Fragen der Schiiler.

swww.dhv.de

Und dovon machten die Jungen und
Médchen reichlich Gebrouch, Wie
hoch kann man mit einem Gleitschirm
steigen, wos pussiert in einem Luft-
loch und was macht der Pilot, wenn er
ouf die Toilette muss? Diese und viele
weitere Detoils wollten die Schiller
wissen, Schultz und Scheid nohmen
sich viel Zait, um den Wissensdurst zu
stilten. SchiieBlich wor domit dos Ziel
ihres Besuchs erreicht, Verstdndnis
fiir das Gleitschirmfliegen und die
Notur zu wecken. “Und auBerdem
erlebten die Schiiter Mothematik und
Physik praktisch an einem faszinie-
renden Beispiel’, erkiiirte Schulleiter
Harry Neumann, Mit dem Dank des
Schulleitars und dem Yersprechen der
beiden Piloten, den Besuch gerne
nochmals zu wiederholen, endete der
ganz spezielle Unterricht.
Weitere Infos unter: www.dgc-sieben-
gebirge.de. Unter der Nummer 0228-
18415114 (Bondansage) aktuelle Ter-
mine und Flugtreffs.

Hartmut Schlegel

Anzeige
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XXL PARA-SHOP
TOP INZAHLUNGNAHME
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Sudafrika - La Palma - Almunecar - Algodonales - Marokko - Toscana
Norma - Norditalien - Wellnes Week - Transdanubien - Berner Oberland
Tiirkei - Slowenien - Siidtirol - Nordtirol - Trentino - Lago d’Iseo
Castelluccio - Lago di Como - Dolomiten - Wallis-Fiesch - Walk & Fly

Grottammare - St. Andre - Larangne - Chile - Brasilien - Lanzarote

Wiehengleiter

10-jiihriges Jubiltiium

Am 15, und 16. August feiert der Gleitschirmverein Wiehengleiter in Biinde,
Westfalen, sein 10-jihriges Bestehen mit einem Fliegerfest, zu dem sie alle Gleit-
schirmflieger herzlich einladen. An diesem Wochenende gibt es neben ,,Freies
Schleppen bis der Arzt kommt* cuch Aktionen fiir die nichtfliegenden Giiste.
Samstogobend wird mon in der Fliegerscheune den Tog bei Essen, Trinken,
Musik und guter Lavne auskiingen lossen. Sollte nicht flieghares Wetter herr-
schen, gibt es ein kurzweiliges Ausweichprogromm. Kontaktodresse und weite-
re Infos: Klous Reiche Tel. 05223 699071 und www.poragleiter-huende.de.
Andreas Liidtke
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Gleitschirmkurse
Vereinsschulung
Fliegershop
online-Versand

JEN/AIR

click and fly :

Paragliding

Der Flieger-Horst im Zillertal

FERIENHAUS BETTINA, GERLOSBERG

Komfortable Appartements fiir bis zu 23 Gaste im Flieger-Paradies
"Zillertal Arena" bei Zell im Zillertal! Die besten Startpladtze in wenigen
Fahrminuten erreichbar - taglich Flugwetterprognose - Riickholservice!

Weitere Infos und Anfragen bei Christa Bradl.

E-Mail: ferienhaus-bettinaf@aon.at
Homepage: www.members.aon.at/ferienhaus-bettina-gerlosberg

INFORMATIONEN UNTER:
* 49 (0) 8641 - 7575
office@ppc-chiemsee.de
www.einfachfliegen.de

PARAGLIDING
PERFORMANCE
CENTERCHIEMSEE

SUDDEUTSCHE GLEITSCHIRMSCHULE

HAUPTSTRASSE 53
D-83246 UNTERWOSSEN

~OHNRISCH

www.foehnfisch.spreadshirt.net \
v

Shirts fiir Gleitschirmpiloten
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Leserbrief zu Info 157

Beitrag WM Mexico

Liiftles-Gladiatoren

Wir sind schon ein merkwiirdiger Ver-
ein, wir Gleitschirmflieger. Auf der
einen Seite haben wir unser Sicher-
heitsbediitinis und brauchen olle
Anstrengungen unseres DHY, domit
unser Sport auch weiterhin der
schonste unter dem Himmel bleibt,
andererseits jogen wir Beifall kiat-
schend sensationsgeil unsere Wett-
kampfpiloten, wie weilond die Rémer
ihre Gladiatoren in die ,sichere®
Gefahr um Leib und Leben.

Geradle erfahre ich mit einer gewissen
Genugtuung, doss sich woh! koum
eine Flugschule trout, einen Schiler
auf einem 1-2er ohne Schulungszulos-
sung ouf den A-Schein hin zu trainie-
ren, do lese ich im DHV-Mogozin 157
das ungloubliche Puzzle verschie-
denster Erlebnisherichte zur diesfih-
rigen WM.

Zu meinem Schock tréigt vor ollem
neben der geliiuterten Ewa Wisniers-
ka der Bericht des Mark Hoyman bei.
Eigentlich hatte ich mir nicht vorstel-
len kinnen, dass sich derart jenseits
alfer Sicherheitsvorschriften von Ver-
bond, Gesetz und Versicherung im
Wettkampf getrout wird, mit Tod und
Siechtum um die Wette zu fliegen. 0Ob
das nun das Verhingerproblem ist als
Folge von gliicklosen Versuchen mit-
tels extremer Streckung und immer
weniger Leinen die Physik zu hinter-
gehen, ob es der Versuch ist, iiber

einen ungeniigenden Rilckenschutz
den C-Wert runter zu tricksen und der
Konkurrenz davonzufliegen oder die
Blumentopfvarionte zum ,Schuitz*
Helimr zu ernennen, - oll dies ist nicht
nur shocking, weil von einem, der es
wissen muss und erlebt hat, vorgetro-
gen, sondern weil im gleichen Heft
unser ,Botschafter des Fliegens®,
Torsten Siegel, die Platt{!)-Form
bekam, von Valle de Bravo zu berich-
ten wie weiland die amerikonischen
Gls vom ,lingsten Tog*.
Wenn man Torsten Siegels Story liest,
ist diese sethe Veranstaltung olso
plétzlich ein Ereignis auf einem ande-
ren Stern: Alles ist fliegbar, die hiufi-
gen Rettungswiitfe, die Heli-Einsiitze,
die Lejcht- und Schwerverletzten, sie
komimen bei ihm nicht vor, sie werden
einfoch ausgeblendet.
Lishe Wettkampforganisataren und
Liiftles-Glodiatoren, mochte ich Euch
Abgedrifteten zurufen, schout, dass
Ihr Euch gonz schnell wieder in den
Kreis derer, die aus diesem Sport
ainen Grofteil ihrer Lebensfreude
beziehan, einreiht. Reiht Euch ein
unter unsere Gesetze und Vorschrif-
ten, die auch zum Schutz Eures
Lebens herongezogen werden kinn-
ten, Werdet wieder wie vor Ur-Zeiten
die Spitze unseres Sports und nicht
deren Perversion.
Ansonsten miissten wir uns ernsthoft
Gedanken machen, ob es mit dem
Gewissen und vor der Offentlichieit
verantworthar ist, mit Euch unter
einem Verbandsdach existieren zu
diirfen.

Pater Ruf

www.dhv.de

REZENSION CORINNA SCHWIEGERSHAUSEN

,20 Jahre lang habe ich vergeblich versucht,
meiner Frau zu erklaren, was mir das Fliegen
bedeutet — nachdem sie ,Reise zum Horizont”
im Kino gesehen hatte, hat sie sich zum Gleit-
schirmkurs angemeldet!” Dieses ist eins der
ergreifendsten Komplimente, die Regisseur
Thomas Latzel fiir seinen Dokumentarfilm tiber
Ewas und Dortes Weg durch den Himmel
bekommen hat. Mit entwaffnender Ehrlichkeit
lassen die beiden Protagonistinnen die Kamera
ganz nah an sich heran. Ewa Wisnierska, der
Shooting-Star der Gleitschirm-Szene, legt eine
traumhafte Karriere hin, wird allerdings durch
einen Unfall in Fiesch und den Gewitterflug in
Australien mit ihrer Verletzlichkeit konfrontiert.

Dérte Schwarz, 69, ist Ewas Flugschiilerin und
entwickelt trotz ihres Alters einen Ehrgeiz, der
auch sie an ihre Grenze stofSen lasst. Fliegen ist
nicht nur einfach und locker, sondern will erar-
beitet werden. Wer erinnert sich nicht an die
harten Aufstiege am Ubungshang, an frustrie-
rendes auf besseres Wetter Warten? Dérte
kampft fiir ihren Traum, besteht schlieflich
tibergliicklich die Flugpriifung und macht damit
vielen Menschen Mut, sich neuen Herausforde-
rungen zu stellen. Spielerisch leicht aussehende
Starts von Ewa in den Worldcups 16sen sich ab
mit nachdenklichen Tonen tiber die dunklen
Seiten, Motivationslocher, Gefahren, Unfille.
Warum kann sich der Flugvirus aber immer wie-
der gegen alle méglichen Risiken durchsetzen?
Grandiose Luftaufnahmen tber den Kulissen
von Spanien, Brasilien, der Schweiz, La Reunion

www.dhv.de

und den Dolomiten lassen den Kinosessel zum
Gurtzeug werden und entfithren das Publikum
aus der Vogelperspektive in die Welt des lautlo-
sen Schwebens. Die eigens fiir die ,Reise” kom-
ponierte Filmmusik zieht einen noch tiefer
hinein in die Luft, in die Pulks, in die Flugtrau-
me von Ewa und Dérte. Auch auf die nichtflie-
genden Zuschauer greift das Verstindnis um
den Zauber neuer Perspektiven iber.

Wie stark die Dokumentation durch Unmittel-
barkeit und Néhe zu den Darstellerinnen
bewegt, hat die Reaktion eines Zuschauers nach
der Vorfithrung im Rio Filmpalast in Miinchen
gezeigt, bei der Regisseur und Hauptdarstellerin
nach dem Film Publikumsfragen beantworte-
ten. Er hoffe, dass es Ewa nicht store, wenn er sie
gleich ,duzen” wiirde, falls er sie einfach auf der
Strafie tréfe, da durch sehr personliche Einblicke
in Ewas Welt eine erstaunliche Vertrautheit ent-
standen sei — ein Lacheln ist Ewas Antwort, ein
wenig Freude, sie ist sichtlich beriihrt. Und
nachdenklich. Wie hat es Dorte so treffend for-
muliert — nicht das Abheben ist schwierig, son-
dern das Landen, das wieder auf die Erde Kom-
men.

Wohin sie die nachsten Abenteuer fiihren wer-
den? Ewa kann es nicht beantworten. Aber wie
die Reise bis heute verlief, kann man bald nicht
nur in vielen deutschen Kinos erleben (aktueller
Spielplan unter www.reisezumhorizont.de).

Bis Ende des Jahres soll die Version mit engli-
schen Untertiteln auch das internationale Publi-
kum zur ,Reise zum Horizont” einladen. =]

Oben: Regisseur
Thomas Latzel
beim Dreh

Dorte startet

" perfekt
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Das Testherichtschema fiir
Gleitschirme und Hiingegleiter

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

Jedes Gertit wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflugprogramme werden
grundsdtzlich an der unteren und an der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus oft
abweichende Beurteilungen ergeben, verdffentlichen wir die Ergebnisse fiir die jeweiligen
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 Mandéver.
Geschwindigkeitsangaben werden mit Brduniger-Fliigelradsensoren ermittelt, die werkssei-
tig speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind trotzdem mit den zwangsldufigen Unsicher-
heiten behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen.

Bei Hiingegleitertests besteht das generelle Problem, dass TrimmmaBnahmen die Flug-
eigenschaften beeinflussen. Die Testfllige erfolgen mit demselben Gerdt und derselben
Trimmeinstellung, mit welchem auch die Flugmechanik-Messfahrt durchgefiihrt wurde.

Gleitschirme
1 Gleitschirme mit einfachem, weitgehend fehlerverzeihendem Flugverhalten.
1-2 Gleitschirme mit gutmiitigem Flugverhalten.
2 Gleitschirme mit anspruchsvollem Flugverhalten und dynamischen Reaktionen
auf Storungen und Pilotenfehler. Fiir Piloten mit regelmdRiger Flugpraxis.
2-3 Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und heftigen Reaktionen

auf Storungen und geringem Spielraum fiir Pilotenfehler. Fiir Piloten mit um
fassender Flugerfahrung und regelmdRiger Flugpraxis.

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

G 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 gehoren fast alle modernen
DHV/OeAeC-zugelassenen Gurtzeuge an)

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

Biplace Der Schirm ist fiir doppelsitzigen Betrieb zugelassen
Y Hdngegurtzeug (friihere Konstruktion)
S Spezialgurtzeug

Drachen
1 fiir Piloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil
sie selten fliegen
2 fiir Piloten, die den Ausbildungsstand Beschrdnkter Luftfahrerschein
(A-Lizenz) haben, und genuBvolles Fliegen vorziehen
3 fiir Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschrénkter Luftfahrerschein

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

G Spezielles Gurtzeug erforderlich

Zwischenwerte 1-2 und 2-3 sind moglich
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DHV 65-01-1827-09
UP KANTEGA XC XS

DHV Testhericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: UP International GmbH
Hersteller: UP International GmbH

Klassifizierung: 1-2 GH

Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1/1, Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (60kg) max. Fluggewicht (75kg)
(St 1]
Fiillverhalten gleichmissig, sofort gleichmissig, sofort
Aufziehverhalten kommt verzégert iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 11
Trudelfendenz gering gering
Steerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 12 11
Sackfluggrenze durchschnittlich 60 cm - 75 ¢m  durchschnittlich 60 cm - 75 cm
Fullsfallgrenze durchschnittlich 65 cm - 80 ¢m  durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraffanstieg hoch hoch
Fronfales Einklappen 1 11
Vorbeschleunigung gering gering
(finungsverhalten selbstandig schnell selbstindig verzdgert
Einseifiges Einklappen 1 11
Wegdrehen <90 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering durchschnittlich

mit Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hahenverlust gering durchschnittlich
Stabilisierung selbstindig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstandig verzogert

Einseifiges Einklappen und Gegenst. 12 11

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steverkraffanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Strimungsabriss Stromungsabriss

Offnungsverhalten
Fullstall, symm. Ausleifung

Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus sfat. Kurvenflug
Steilspirale

selbstindig verzigert selbstindig verzigert

—| =
—| =

[
~

[
~

Einleifung einfach einfach
Trudelfendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad

Sinkgeschwindigkeif nach 720 °[ms] ] i

Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 12 12
inleitung lgicht [eicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig
Landung 12 12
Landeverhalten einfach einfach
Fronales Einklappen (beschleunig) 1 11
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstindig verzigert
Einseifiges Einklappen (beschleunigf) 1 11

Wegdrehen <90 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt <90 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering durchschnittlich

mit Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstindig selbstindig verzagert
Ohren anlegen, beschleunigt 12 12
Einleitung lgicht leicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig

www.dhv.de

DHV 65-01-1828-09
UP KANTEGA XC S

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: UP International GmbH
Hersteller: UP Interational GmbH

Klassifizierung: 1-2 GH

Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max. 1/ 1, Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalten bei min. Fluggewicht (T0kg) max. Fluggewicht (90kg)
(ot 1
Fillverhalten qleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalfen kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung hoch hoch
Kurvenhandling 12 12
Trudeltendenz qering gering
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit i durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 12 12
Sackfluggrenze durchschnitlich 60 cm - 75cm durchschniftlich 60 cm - 75 cm
Fullstallgrenze durchschniftlich 65 cm-80 cm  durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 12 12
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstandig verzdgert
Einseifiges Einklappen 12 12
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigeit durchschnittlich durchschnittlich

mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Max. Roll- baw. Nickwinkel leiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnitlich durchschnitich
Stabilisierung selbstandig selbstindig
Offnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstandig verzggert

11

Einseifiges Einklappen und Gegenst. ]

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraffanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Strémungsabriss Strémungsabriss

(ffnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzggert
Fullsall, symm. Ausleifung
Trudeln aus Trimmgeschw.

Trudeln aus stat. Kurvenflug

Steilspirale

==
==

[
[

~
~

Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[mls] 9 9
(Bl 1
Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstandig selbstandig
Ohren anlegen 12 12
Einleitung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstindig
Landung 12 12

Landeverhalten einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunig) 12 1

!orheschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzggert
Finseitiges Einklappen (beschleunigf) 12 12

Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnitflich durchschnittlich

mit Verlangsamung mif Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzggert
Ohren anlegen, beschleunigt 12 12
Einleitung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstindig

www.dhv.de

DHV 65-01-1829-09
UP KANTEGA XCM

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: UP International GmbH
Hersteller: UP International GmbH

Klassifizierung: 1-2 GH

Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1/1, Beschleuniger. Ja, Trimmer. Nein

Verhalten bei min. Fluggewicht (85kg) max. Fluggewicht (105kg)
I
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalfen kommt sofort iber Pilofen kommt sofort ber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung hoch hoch
Kurvenhandling 12 12
Trudeltendenz gering gering
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit § hoch hoch
Sackfluggrenze durchschnittlich 60 cm - 75 cm — durchschnittlich 60 cm - 75 cm
Fullsfallgrenze durchschnittlich 65 cm - 80 ¢m  durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieq durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen 12 12
Vorbeschleunigung gering gering
(ffnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstandig verzogert
Finseifiges Einklappen 12 12
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnitlich durchschnitlich
Stabilisierung selbstindig selbstindig
(ffnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstandig verzogert

Finseifiges Einklappen und Gegenst. 12 12

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraffanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Strmungsabriss Strimungsabriss

(ffnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzogert

Fullstall, symm. Ausleifung
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale

o
~

[
~

~
>

inleitung einfach einfach
Trudelfendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen 180 -360 Grad ~ Nachdrehen 180 - 360 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[ms] 12 12
Byl 1 ]
Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 12 12
Einleifung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstindig nicht selbstindig

Landung 12 12
Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunigf) 12 11

Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzogert
Einseitiges Einklappen (beschleunig) 12 11

Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

mif Verlangsamung mif Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstindig
(ffnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzogert
Ohren anlegen, beschleunit 12 12
Einleifung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstindig nicht selbstandig

DHV 65-01-1830-09
UP KANTEGA XCL

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: UP International GmbH
Hersteller: UP Intemnational GmbH

Klassifizierung: 1-2 GH

Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max. 1/ 1, Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalten bei min. Fluggewicht (100kq) max. Fluggewicht (125kq)
L
Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufrihverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 |
Rolldampfung hoch hoch
Kurvenhandling 12 12
Trudeltendenz gering gering
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit i hoch o
Sackfluggrenze durchschnittlich 60 cm- 75 cm — durchschnittlich 60 cm - 75 cm
Fullstallgrenze durchschnittlich 65 cm -80 ¢m  durchschnitlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen 12 12
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig verzagert selbstandig verzagert
Einseifiges Einklappen 12 12
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Max. Roll- baw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hahenverlust gering gering
Stabilisierung selbstindig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig selbstndig

Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnitlich durchschnittlich
Steverkraffanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stromungsabriss Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell

Fullstall, symm. Ausleitung
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale

=l =
—| =

~
~

Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[ms] 12 12
I
Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstandi
Ohren anlegen 11 12
Einleifung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig

Landeverhalten einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunif) 11 12
Vorbeschleunigung gering gering

Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzdgert
Einseitiges Einklappen (beschleunigf) 11 12
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesam 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

mif Verlangsamung mit Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstindig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig selbstandig
Ohren anlegen, beschleunit 12 12
Einleifung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig
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DHV 65-01-1831-09
SKYWALK CAYENNE 3 S

DHV Testhericht LTF 2003
Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG
Hersteller: Skywalk GmbH & Co. KG

Klassifizierung: 2 GH
Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max. 1 /1, Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (75kg) max. Fluggewicht (100kq)
I
Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt verzégert iber Piloten  kommt verzdger iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling durchschnittlich durchschnittlich
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittlich
Steverweg durchschnitlich durchschnitlich
Wendigkeit § durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze durchschnittlich 60 cm - 75 cm durchschnittlich 60 cm - 75 cm
Fullstallgrenze durchschnittlich 65 cm-80 ¢m  durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieg durchschnittlich durchschnitflich
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einseitiges Einklappen 1 1
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel qréBer 45 Grad qréBer 45 Grad
Hahenverlust hoch hoch
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offhungsverhalten selbstindig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnitflich
Steverkraftanstieg durchschnitlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stromungsabriss Stramungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig verzagert selbstandig verzggert

Fullstall, symm. Ausleitung
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale

S|~
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~
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Einleitung durchschnittlich durchschnittlich
Trudelfendenz durchschnittlich durchschnitlich
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[mls] 1 11
I
Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1
Einleitung leicht leicht
Ausleitung selbstandi schnell selbstandi schnell
g 1]
Landeverhalten durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzdgert
Einseitiges Einklappen (beschleunigf) 1 1
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel qréBer 45 Grad qréBer 45 Grad
Hahenverlust hoch hoch
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig selbstandig
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung leicht leicht
Ausleitung selbstindig schnell selbstindig schnell
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DHV 6S-01-1832-09
SKYWALK CAYENNE 3 M

DHV Testhericht LTF 2003
Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG
Hersteller. Skywalk GmbH & Co. K6

Klassifizierung: 2 GH

Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1/ 1, Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalten bei min. Fluggewicht (85kg) max. Fluggewicht (110kg)
K
Fillverhalfen qleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt verzdgert iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling durchschnittlich durchschnittlich
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz durchschnittlich gering
Steuerweg durchschnitlich durchschnitlich
Wendigkeit § durchschnittlich hoch
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze durchschniftlich 60 cm-75cm durchschnittlich 60 cm - 75 cm
Fullstallgrenze durchschnittlich 5 cm - 80 cm  durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieq durchschnittlich hoch
Frontales Einklappen 1 12
Vorbeschleunigung durchschnittlich gering
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig verzdgert
Finseitiges Einklappen 1 1
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 180- 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- baw. Nickwinkel qréBer 45 Grad grofer 45 Grad
Hohenverlust hoch hoch
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstindig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steverkraftanstieg durchschnitlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Stramungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstandig verzdgert

Fullstall, symm. Ausleitung
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale

S|~
S|~

~
~

~
~

Einleitung durchschnittlich durchschnittlich
Trudelfendenz durchschnittlich gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 11 14
(Bl 1
Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstandig selbstindig
Ohren anlegen 1 1
Einleitung lgicht lpicht
Ausleitung selbstandi schnell selbstandi schnell
Landung 1 1
Landeverhalfen durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen (beschleunig) 1 12
Vorbeschleunigung qering gering
Offnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzdgert
Einseifiges Einklappen (beschleunigf) 1 1
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 180 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- baw. Nickwinkel qréBer 45 Grad grofer 45 Grad
Hohenverlust hoch hoch
Stabilisierung selbstandi selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstindig
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung licht lpicht
Ausleitung selbstindig schnell nicht selbstandig

DHV 65-01-1833-09
ICARO CYBER 4 S

DHV Testhericht LTF 2003
Inhaber der Musterpriifung: Fly & more GmbH, ICARO
Hersteller: Fly & more GmbH, ICARO

Klassifizierung: 1 GH
Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1/1, Beschleuniger. Ja, Trimmer. Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (65kg) max. Fluggewicht (90kg)
I
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit § durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spit > 75 cm spit > 75 cm
Fullsfallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleuniqung durchschnittlich gering
(ffnungsverhalten selbstandig verzgert selbstandig schnell
Finseifiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt <90 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hahenverlust durchschnittlich gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Strimungsabriss Stromungsabriss
(ffinungsverhalten selbstandig schnell selbsfandig schnell

S|~
S|~

~
~

Fullstall, symm. Ausleitung
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale

Einleifung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] I 12
bl 1 ]
Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbsfindig selbsfindig
Ohren anlegen 1 1
Einleifung lpicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell
g 1 ]
Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunif) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
(ffnungsverhalten selbsfindig verzdgert selbsfandig schnell
Finseifiges Einklappen (beschleunig) 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt <90 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstindig selbstindig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstindig
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung lgicht [eicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstindig schnell
www.dhv.de

DHV 65-01-1834-09 |
ICARO CYBER 4 M

DHV Testhericht LTF 2003
Inhaber der Musterpriifung: Fly & more GmbH, ICARO
Hersteller. Fly & more GmbH, ICARO

Klassifizierung: 1 GH
Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1/ 1, Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalten bei min. Fluggewicht (85kg) max. Fluggewicht (105kg)
(ot 1
Fillverhalten qleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit gering gering
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit § durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spit > 15 cm spit > 75 cm
Fullstallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Finseitiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigeit gering gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstindig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Stramungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell

Fullstall, symm. Ausleitung
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale

Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 12 12
I
Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1
Einleitung lgicht lpicht
Ausleitung selbstandi schnell selbstandi schnell
(g |
Landeverhalten einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunig) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einseifiges Einklappen (beschleunigf) 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstindig
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung leicht lpicht
Ausleitung selbstindig schnell selbstindig schnell
www.dhv.de

DHV 65-01-1835-09
ICARO CYBER 4 L

DHV Testhericht LTF 2003
Inhaber der Musterpriifung: Fly & more GmbH, ICARO
Hersteller: Fly & more GmbH, ICARO

Klassifizierung: 1 GH
Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1/1, Beschleuniger. Ja, Trimmer. Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (95kg) max. Fluggewicht (130kg)
I
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit gering durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit § durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spit > 75 cm spit > 75 cm
Fullsfallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering durchschnittlich
(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Finseitiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstindig
Finseitiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Strimungsabriss Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandi schnell selbstandig schnell

Fullstall, symm. Ausleitung
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug

Steilspirale 1 1
inleifung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 12 12
bl 1 ]
Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbsfindig
Ohren anlegen 1 1
Einleifung lpicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell
g 1 ]
Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandi schnell selbstandig schnell
Finseitiges Einklappen (beschleunigf) 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstindig selbstindig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstindig
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung lpicht [eicht
Ausleitung selbstindig schnell selbstindig schnell

DHV 65-01-1836-09
SKYWALK CAYENNE 3 L

DHV Testbericht LTF 2003
Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG
Hersteller: Skywalk GmbH & Co. K6

Klassifizierung: 2 GH
Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max. 1/ 1, Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (95kg) max. Fluggewicht (120kg)
K
Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt verzégert iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling durchschnitich durchschnitilich
Geradeausflug 1 1
Rolldampfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz durchschnittlich gering
Steuerweg durchschnitlich durchschnitilich
Wendigkeit durchschnittlich hoch
Beidseitiges Uberzichen 1 1
Sackfluggrenze durchschnittlich 60 cm - 75 cm durchschnitlich 60 cm - 75 cm
Fullstallgrenze durchschnittlich 65 cm -80 ¢m  durchschnitlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieg durchschnittlich hoch
Frontales Einklappen 1 12
Yorheschleunigung durchschnittlich gering
Offnungsverhalten selbsfandig schnell selbstandig verzdgert
Einseifiges Einklappen 1 1

Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel grBer 45 Grad qréBer 45 Grad
Hahenverlust hoch hoch
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstindig selbstandi
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1

einfaches Gegenbremsen

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen

Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stromungsabriss Stromungsabriss
(ffnungsverhalten selbstandiq verzdgert selbstandig verzdgert

Fullstall, symm. Ausleifung
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale

~
~

Einleifung durchschnittlich durchschnittlich
Trudelfendenz durchschnittlich gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] i 1
I
Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1
Einleifung leicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell
Landung 1 1
Landeverhalten durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 12
Vorbeschleunigung gering gering
Offungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzagert
Einseifiges Einklappen (beschleunig) 1 1
Wegdrehen 90- 180 Grad 90-180 Grad
Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel groBer 45 Grad qréBer 45 Grad
Hahenverlust hoch hoch
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstandig
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung leicht leicht
Ausleitung selbstindig schnell selbstndig schnell



DHV-XC | ZWISCHENERGEBNISSE
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DEUTSCHE MEISTERSCHAFT STRECKENFLIEGEN GLEITSCHIRM

o y

Dieser Zwischenstand der Del

ng Stand 06. Mai 2009
ilnehmer, 21.430 Fliige)

GS Sportklasse (1.146 Teilnehmer) GS Deutschlandpokal (1.106 Teilnehmer)

Platz  Pilot Gerdt Punkte Platz  Pilot Gerdt Punkte
StraBer Uli Icaro Maverick 782,24 Auer Erwin Swing Stratus WRC 993,74
Hahne Torsten Skywalk Cayenne 3 S 734,64 Stidl Thomas Air Cross U4 935,45
Herold Joachim Icaro Maverick 680,93 Seidl Markus UP Summit 836,12
Eisfeld Jochen Nova Radon M 635,34 Bauer Karl Air Cross U’Sport 746,09
Kirsch Christoph Skywalk Cayenne 3 586,92 Neesen Uwe Air Cross U4 706,89
Schiitz Werner Icaro Maverick 574,47 Gschwendtner Sepp Skywalk Poison 2 S 651,67
Broschart Michael Nova Factor 569,65 Reiss Maik Gin Boomerang 5 08 650,91
Heizmann Reinhard Swing Astral 5 556,41 Steffan Wieland Gin Boomerang 5 648,35
Walcher Hans Skywalk Cayenne 3 555,36 Ziegler Andreas Advance Sigma 7 641,81

O ooO~NOTUT >~ WN R
O oo~NOoOULTD>WN -

10 Hack Jorg Advance Sigma 7 28 553,76 10 Fischer Alexander Gin Boomerang 5 640,16
: i . T e A
| Platz Pilot Geriit Gesamtpunkte Platz  Verein Punkte

Tyrkas Daniel Swing Stratus WRC 705,27
Breindl Johann Gin Boomerang 5 621,99
Teubert Oliver Skywalk Cayenne 3 604,47
Martens Burkhard Gin Boomerang 5 598,15
Auer Ewin Swing Stratus WRC 585,06
Kirsch Christoph UP Edge 575,54
Schmeck Ulrich Gin Boomerang 5 08 565,19
Rummel Peter Gin Boomerang 5 560,70
Siebert Peter Nova Triton 24 549,98
Bauer Florian UP Edge 546,71

. 22020202020 2= = Ty

GS Tandem (69 Teilnehmer)

Platz  Pilot Geriit Gesamtpunkte
Wiebel Stefan Ozone Magnum 269,86
Trunk Rainer Paratech PBi5 231,52

Wuitz Friedrich Icaro Twice 201,51 .
Romer Klaus Independence Speed 189,13 GS Newcomer (164 Teilnehmer)

Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal e.V. 312,00
Drachen- und Gleitschirmclub Bayerwald e.V. 304,00
Drachen- und Gleitschirmflieger Werdenfels e.V. 295,00
Oppenauer Gleitschirmflieger e.V. 254,00

GSC ,,Albatros® Bad Reichenhall e.V. 251,00

A .
GS Vereinswertung (136 teilnehmende Vereine)

Platz  Verein Punkte
Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal eV.  1.919,72
Gleitschirmclub Inntal 1.770,28
Drachen- und Gleitschirmflieger Werdenfels e.V. 1.716,20
Drachen- und Gleitschirmclub Bayerwald e.V. 1.587,73
bodenlos e.V. 1.518,07
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Anding Hartmut Paratech PBi5 157,70 Platz Pilot i Punkte

e . = Strebe Wolf Ozone Buzz 382,19

4 GS Damen (89 Teilnehmer) Bessei Christoph Nova Factor 323,61
- Lepper Sebastian Advance Sigma 7 276,58

Platz  Pilot Geriit Punkte

Briimmer Renate Gin Rebel Race 387,16 Weitzel Bernd Air Cross U4 263,51

Wolf Helge UP Summit XC 260,73

Dachs Angela Swing Stratus 7 GS 387,06

Hepe Tanja Nova Ra 357,71

Mack Monika Swing Astral 5 331,51 N .

Dathe Yvonne Nova Triton 298,97 GS Junioren (70 Tellnehmer)

Lacrouts Babsi Gin Rebel S 290,97 Platz  Pilot Gerit Punkte

Lutz Karin Advance Sigma 6 279,91
Hempel Mirjam Nova Mentor XXS 259,99
Korneluk-Guzy Ewa Sol torck 251,14
Westerteicher Petra UP Summit XC 232,71

Wagner Rolf UP Edge 09 496,85
Hdfner Philipp Gin Rebel 446,62
Blocher Samuel Advance Omega 7 26 439,23

1
2
3
4
5
6
7
8
9

-
o

Bonisch Robert Ozone Addict 2 412,91
Serner Martin UP Summit XC M 386,48

DEUTSCHE MEISTERSCHAFT STRECKENFLIEGEN DRACHEN UND STARRFLUGLER

Ende des Wettbewerbes auch he,y.gr‘wéder ine ausfiihr
wertung bringen und viele Piloten zu W mmen lassen.

.

HG Flexibel (180 Teilnehmer) HG Deutschlandpokal (144 Teilnehmer)

Platz Platz  Pilot Gerdt Gesamtpunktzahl
Wohrle Roland Moyes LS4 RS 1.29797
Rauscher Georg Moyes Litespeed RS4 1.147,06
Heumann Herbert A.l.R. Atos Vr 1.045,15
Zeyher Jochen A.L.R. Atos Vr 906,60
Hdrtl Rainer A.l.R. Atos Vr 823,70
llgenfritz Klaus A.L.R. Atos Vr 781,61
Fritz Lorenz A.L.R. Atos Vr 779,87
Wilming Klaus Peter Aeros Combat 13L 772,37
Vogel Karlheinz A.L.R. Atos Vr 738,91

Rackl Walter Moyes Litespeed S 674,47

Pilot Gertit Gesamtpunkte
Achmiiller Peter Moyes LSS 4,5 1.192,41
Ebenfeld Markus Moyes Litespeed S4 1.028,16
Rauscher Georg Moyes Litespeed RS4 829,57
Weinzierl Georg Icaro Laminar 827,30
Wohrle Roland Moyes LS4 RS 822,77
Donhuber Gerd Moyes Litespeed RS 3.5 703,85
Waldmann Peter Moyes Litespeed S5 638,06
Reitmeier Norbert Moyes LS 4 634,11
Waibel Joachim Moyes Litespeed 4.5 S 619,74
Liebig Richard Icaro Z9 615,52

O oOo~NOUT DS WN P
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Starrfliigler (98 Teilnehmer) HG Junioren (11 Teilnehmer)

Platz Platz  Pilot Gerdit Gesamtpunkte
Grabowski Tim Icaro Laminar 13,2 79 444,34
Heindl Jakob Moyes Litespeed 3 431,31
Aumer Wolfgang Icaro Laminar Z8 325,98
Hdrtl Matthias A.LR. Atos VR 312,97

Becker Andreas A.LR. Atos VR 294,13

Pilot Gerdit Gesamtpunkte
Fritz Lorenz A.L.R. Atos VR 917,49
Kamml Dieter A.L.R. Atos 784,12
Heumann Herbert A.L.R. Atos Vr 768,86
Vogel Karlheinz A.L.R. Atos Vr 751,34
llgenfritz Klaus A.l.R. Atos Vr 750,01
Zeyher Jochen A.L.R. Atos Vr 732,08
Beutlhauser Roland A.L.R. Atos VQ 693,37
Sept Giinter A.I.R. Atos Vr 587,81
Rust Felix A.L.R. Atos C 555,95
Kirchdorfer Thomas Aeros Phantom 541,37

HG Vereinswertung teilnehmende Vereine)
Platz

OV oOo~NOUT S WN R

Verein Gesamtpunkte
Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg 2.338,57
Delta Club Bavaria Ruhpolding e.V. 2.206,16
Drachenfliegerclub Stidschwarzwald 2.004,62
Ultraleicht- und Drachenfliegerclub Forst Sengenthal 4 1.871,53
Hesselberger Drachenflieger e.V. 1.790,68

[
o

HG Damen (14 Teilnehmer)

Platz  Pilot Gerdit Gesamtpunkte
Schwiegershausen C. Moyes Litespeed s3,5 498,69
Hoffmann Ute Aeros Combat L 13 407,96
Demmeler Nicola Aeros Combat L 14 294,03
Aichner Christine Aeros Combat L 12 147,13

Elsner Bérbel Seedwings Spyder 142,12

HG Newcomer (10 Teilnehmer)

Platz  Pilot Gerdt Gesamtpunkte
Volkl Karl Airborne C4 288,96
Nagel Jiirgen Spirit L 178,55

Nowak Dirk Seedwings Spyder 15 140,31

HG Bundesliga (55 teilnehmende Vereine)

Szag Steffen bautek Sunrise 134,80
Schleiffer Michael bautek Twister 69,06

Platz  Verein Gesamtpunktzahl
Delta Club Bavaria Ruhpolding e.V. 215,00
Drachenfliegerclub Siidschwarzwald 193,00
Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg 184,00
Der Flieger Club Achental e.V. 179,00

Jura Airlines Albatros e.V. 179,00

Die aktuellen Ergebnislisten, alle Fliige im Detail (zum Teil mit Fotos und lesenswerten Kommentaren der Piloten), die neueste Tagesflugliste, die Moglichkeit
nach den verschiedensten Krititerien (vom Fluggebiet iiber Vereinszugeharigkeit bis zu den Herstellern der verwendeten Fluggeriite) zu filtern, Club- und Regio-
nenwertungen und vieles mehr findet ihr unter: www.xc.dhv.de

Viel SpaB, schone und unfallfreie Fliige wiinscht euch euer DHV-XC-Team.
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WETTBEWERBE | PWC BRASILIEN

PWC VALADARES 2009

Super Ergebnis fiir

Andreas Malecki in Brasilien

TEXT TORSTEN SIEGEL

rfolgreicher Saisonstart fiir Andreas Male-
Ecki. Der deutsche Nationalmannschafts-
pilot belegte beim World Cup Auftakt in
Brasilien Rang zwei und musste sich nur dem
venezolanischen Pilot Raul Penso geschlagen
geben.

Neues Team, erstes Rennen - und gleich auf
einen Podiumsplatz: So erfolgreich ist selten ein
Pilot in die Weltcupsaison gestartet. Andreas
Malecki feierte nach dem Wechsel zum britisch-
franzosischen Hersteller Ozone seinen ersten
World Cup Erfolg und bescherte damit auch sei-
nem neuen Rennstall den ersten Podiumsplatz
in der Firmengeschichte. Am Ende verpasste der
Miinsteraner nur knapp den Sieg. ,Am letzten
Tag sollten wir 62 Kilometer fliegen und ich
kontrollierte im Spitzenpulk das Geschehen.
Acht Kilometer vor dem Ziel war dann aber
durch eine grofiflachige Abschattung keine
Thermik mehr vorhanden und bei dem Versuch,
doch noch etwas Steigen zu finden, verlor ich
langsam die Héhe. Raul Penso fand etwas ver-
setzt einen letzten Aufwind und war so in der
Lage, einen kleinen Berg zu tiberfliegen und die
restliche Hohe abzugleiten, was mir leider nicht
mehr gelang. Damit hat er mir den World Cup
Sieg noch vor der Nase weggeschnappt, aber
natiirlich freue ich mich auch {iber meinen ers-
ten Podiumsplatz bei einem PWC”, sagte Male-
cki. Der Miinsteraner legte den Grundstein fiir
seinen Erfolg einen Tag zuvor, als er mit einer
taktischen Meisterleistung das Rennen spater
als das restliche Feld startete und mit dem Spit-
zenpulk ins Ziel flog. Damit gewann er zum
zweiten Mal in seiner Karriere einen World Cup
Lauf.

Gelungener Einstand fiir Konrad Gorg

Konrad Gérg, Betreiber der Gleitschirmmarke
Aircross und Fa. Kontest Instandhaltungsbe-
trieb, gewann bei der Valadares Paragliding
Open 2009 nach 6 geflogenen Durchgangen. Bei
155 internationalen Piloten eine super Leistung!
Vor Ort als Deutsche registriert waren noch Uwe

84 DHV-info 158
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Startplatz Valadares

www.dhv.de

Sanfte Hiigellandschaft um Mina Gerais

Tillman auf Aircross U4 Sport und Thomas Jeffré
auf Advance. Konrad Gérg landete bei seiner
ersten World Cup Teilnahme auf Rang 18 und
qualifizierte sich damit ebenso wie Malecki fiir
das World Cup Super-Finale. Weniger zufrieden
war der Tettnanger Torsten Siegel mit seiner
Leistung. ,Mein Minimalziel war ein Platz unter
den Top Ten, was ich mit Rang 24 klar verpasst
habe. Eigentlich lief es zu Beginn gar nicht so
schlecht. Nach drei Laufen lag ich auf Rang
zehn, doch dann habe ich in den letzten beiden
Durchgangen zwei ungliickliche Entscheidun-
gen getroffen, die mich weit nach hinten gewor-
fen haben”, teilte der 40-Jahrige selbstkritisch

Wertung
Platz Name Nation Gerit
1 Raul Penso Venezuela  Niviuk IcePeak XP
2 Andreas Malecki Deutschland Ozone Mantra RO9
3 Stefan Wyss Schweiz Niviuk IcePeak XP
4 Brad Gunnuscio USA Niviuk IcePeak XP
5 Frank Brown Brasilien  Sol Tracer
www.dhv.de

mit. Wenig spéter blickte er aber schon wieder
nach vorne: "Das war jetzt sicher kein toller Auf-
takt, aber die Saison fangt gerade erst an und da
werde ich mich noch deutlich steigern."

Schwierige Flugbedingungen

Der World Cup Auftakt 2009 fand vom 22. bis
28.03. in dem brasilianischen Ort Valadares, 400
Kilometer nordlich von Rio de Janeiro, statt. 120
Teilnehmer waren in das Fluggebiet gereist,
wobei das Deutsche Team mit vier Piloten am
Start war. Die Wetterbedingungen waren wéh-
rend des World Cup Events sehr durchwachsen.
Von dem Startberg Ibituruna, der als markante
Erhebung in dem sonst eher flachen Geldnde
steht, starteten die World Cup Teilnehmer ihre
téglichen Streckenfliige, wobei die Piloten oft
schwierige Flachlandpassagen {iberfliegen
mussten. Da es kaum definierte Abrisskanten
fiir die notwendige Thermik gab, bildeten sich
immer grofe Pulks, die im Flachland nach ver-

Konrad Gorg mit seinem Aircross Team

wertbaren Steigwerten suchten. Ausreifiversu-
che einzelner Piloten endeten meist mit vorzei-
tigen Auflenlandungen und kein einziger Pilot
erreichte an allen fiinf Durchgdngen das Ziel,
was die Schwierigkeiten in dem brasilianischen
Fluggebiet verdeutlichte.

Ausfiihrliche Berichte wie immer auf
www.dhv.de in der Rubrik Sport unter Gleit-
schirmsport bei Live-Berichten. «J

DHV-info 158 85



FOTO INGO KALLMAYR

INTERNATIONALE DEUTSCHE MEISTERSCHAFT IM DRACHENFLIEGEN

2. KING LUDWIG OPEN 2009

TEXT CORINNA SCHWIEGERSHAUSEN

om 5. bis 10. Mai fanden sich 58 Teilneh-

V mer zur internationalen Deutschen

Meisterschaft am Tegelberg ein, darunter

auch der dreifache Drachenflugweltmeister

Manfred Ruhmer und Stars der Nationalteams

von Italien, Frankreich, Schweiz, Osterreich,

Schweden und Russland. Acht Frauen flogen um

den begehrten Titel — alle méchten fiir die WM
néchstes Jahr in diesem Gelande trainieren.

Am ersten Tag wurden die Pitchwerte aller Dra-

86 DHV-info 158

chen vermessen, was am 6. Mai fortgesetzt wer-
den konnte, aufgrund des unfliegbaren Regen-
wetters. Abends wurde die Meisterschaft mit
einem gemeinsamen Pilotenessen im Festzelt an
der Tegelbergbahn, viel Musik und offiziellen
Ansprachen von Schwangaus Biirgermeister
Reinhold Sontheimer und DHV-Président Char-
lie Jost eroffnet.

Der Donnerstag brachte endlich Sonne und
damit den ersten Durchgang. Im Task-Commit-

www.dhv.de

tee konnte Bob Baier die optimistischen 210 km
von Wettbewerbsleiter Rudl Biirger auf angemes-
sene 130 km tiber fiinf Wenden herunterhandeln.
Doch auch diese Aufgabe zeigte sich noch als
sehr anspruchsvoll, 21 Piloten landeten schon
innerhalb der 10 km Mindestdistanz, darunter
auch der vormalige Buropameister aus Oster-
reich, Michi Friesenbichler.

Vom Tegelberg-Start aus flogen die meisten
zundchst zum Sduling, ein Berg, an dem es

www.dhv.de
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schwierig war, auf das Startgate zu warten, weil
die Thermik sehr pulsierte. Die Piloten, die von
hier aus tiefer in das Lechtal flogen, kamen nicht
mehr gegen den starken Westwind an und muss-
ten bei Reutte landen. Diejenigen, die direkt zur
nordlichen Gebirgskette des Tannheimer Tales
querten, hatten mehr Gliick, die meisten von
ihnen schafften es zumindest bis nach Imberg
zur ersten Wende.

Auf dem Riickflug stieg die Basis bis auf 3000
m, dennoch war die nachste Wende nordostlich

a‘d%as@
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tz am Tegelberg - ein herrliches Panorama bietet
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sich dem Piloten

von Buching im Flachland eine weitere Heraus-
forderung, da es an diesem Tag keine Wolken
gab. Etwa ein Drittel der ,{iberlebenden” Piloten
schlich tief zuriick zum Tegelberg, um sich von
dort aus vorbei am Weissensee tiber die hiigelige
Landschaft zur Burg Eisenberg zu basteln. Da
auch auf diesem Schenkel ein starker Westwind
den Fliegern entgegenstand, schafften nur noch
acht Piloten die dritte Wende, darunter die Rus-
sin Natalia Petrova. Sie konnte sich damit fiinf
Kilometer vor die amtierende Weltmeisterin
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Event Marketing Allgdu
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Die Deutschen Meister von links: Klaus-Peter
Wilmig, Bob Baier, Corinna Schwiegershausen

Die internationalen Sieger von links: Klaus-Peter
Wilmig (3), Alex Ploner (1) , Bob Baier (2)

Corinna Schwiegershausen setzen und landete
in den Top Ten des Tages.

Eigentlich hatte man im Ziel mit mehr als fiinf
Piloten gerechnet. Der Italiener Alex Ploner hol-
te sich mit einem filmreichen Endanflug um die
letzte Wende, Schloss Neuschwanstein, den
Tagessieg, gefolgt von Gerd Donhuber, den man
sonst eher am Rauschberg trifft, und Robert Rei-
singer aus Graz. Lokalmatador Bob Baier segelte
als Fiinfter tiber die Ziellinie, knapp hinter Klaus
Peter Wilming. Der Freitag war wieder gezeich-

l'sw(‘lilm}g'(ill TEGELBERGBAHN |scrwansau
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net vom vorherrschenden Wetterbild: Regen,

Stidwestwind stand einem stdndig entgegen,

o Internationale Wertung ' N €
Wind und Frontdurchzug. Das Briefing fand zwar man musste sich von Hiigel zu Hiigel basteln,
oben am Berg statt, so dass alle Teilnehmer ihre  [{llllI Geriit Nation um dann mit einem Aufwind direkt unterhalb
Drachen wieder nach oben transportieren konn- 1 Ploner Alex Icaro 2000 LaminarZ9 ~ ITA vom Schloss Neuschwanstein belohnt zu wer-
ten, allerdings wurde der Tag um 11.00 Uhr abge- ~ 2 BaierBob Moyes Litespeed R4~ DEU den, Fine Thermik entlang der Schlossmauern —
sagt, die Tagessieger des ersten Durchgangs 2 z\lcllI]TvliZggeKrLuhuusu:;eE zlz(;/resscti[?:s?;fsogs gig kein Walt Disney-Traum, sondern Hohen-
bekamen ein paar schone Preise, und nach 5 panhuberGerd Moyes Litespeed § 35 DEU schwangauer Realitit! Die Redakteure vom
einem Cappuccino gings wieder ins Tal. Zum 6  Reisinger Robert ~ Moyes Litespeed RS3.5  AUT bayerischen Rundfunk waren begeistert von die-
Gliick lockten verschiedenste Schldsser und die 7 Petrova Natalia Aeros Combat L 13 RUS sen Bildern, denn von der groRen Zielwiese aus
konigliche Kristalltherme in Schwangau mit g \évr}iltsxserI;Irimoz k:r?slﬁ;?r:rllzz |Z_92(1)?); IS:\?S konnten sie perfekt die Endanfliige um das
einem abwechslungsreichen ~Alternativpro- 19 mathurin Eric Moyes Litespeed RS 4 FRA Schloss herum filmen.
gramm. Als erster im Ziel wieder Alex Ploner —der Stid-
Am Samstag prognostizierte die Vorhersage  Nationale Wertung tiroler hatte nach der letzten Wende in Buching
eine tiefere Basis, mehr Wind in der Hohe, aber . Corinna Schwiegershausen eingeholt, die als
brauchbare Thermik. Um mehr Piloten im Ziel zu Ly i s zweite tber die Linie segelte, kurz vor dem
sehen, einigte man sich auf einen 83 km Schlgs- 1 Boier Bob Moyes Litespeed RS 4 1044 prontener Bob Baier. Auch Youngster Tim Gra-
—und-B Zickzack. Auferund R 2 Wilming Klaus Peter Aeros Combat-L 13 07 892 bowski schwebte auf der Zielwi in und wur-
ser-und-Burgen-Zickzack. - Aufgrund groBer 3 giiecerchousen C. Moyes Litespeed S35 849 owski schwebte auf der Zielwiese ein und wur
Abschirmungen standen jedoch 19 Teilnehmer 4 Dgnhuber Gerd Moyes Litespeed $ 3.5 845 de auch ohne die letzten beiden Wendepunkte
innerhalb der Mindestdistanz, was die Punkte- 5  Boller Stefan Aeros Combat L 13 642 Tagesvierter.
zahl des Siegers an diesem Tag auf nur 360 Punk- & Zehetmair Christion ~ Aeros Combot L 14 634 Murphy’s Law fand am Sonntag mal wieder
. 7  Ebenfeld Markus ~ Moyes Litespeed S 4 579 ) .
te herunterziehen sollte. 8 SchwabKonrad  lcaro Laminar 29 14 504 Anwendung: Am besten Flugtag der Woche fin-
Nur ein Drittel aller Piloten schaffte es, um die 8§ Grabowski Tim Laminar Zero 9 1 504 det kein Wettbewerb statt! Bei strahlendem Son-
erste Wende am Edelsberg zu fliegen. Der starke 10 Beeker, Andreas  Aeros Combat L 13 494 nenschein und bayerischem weifS-blauem Him-

Drachen-Top-Piloten fiir Schriinkungsmessungen

In den letzten Jahren war es wiederholt zu Unfdllen bei internationalen Dra-
chenflugwettkdmpfen gekommen, weil Piloten "technisches Doping" ange-
wandt hatten. Sie hatten die Schrinkung des Fliigels in lebensgefihrlicher
Weise herabgesetzt. Der DHV geht bei der German Open dagegen vor, in dem
er die Schrinkung tiberpriift. Hier die Meinung einiger internationaler Spit-
zenpiloten dazu.

Manfred Ruhmer

Hier haben wir Manfred Ruhmer, den mehrfachen Weltmeister in
. verschiedenen Klassen. Manfred, es gibt viel Diskussion um die
Messung der Schriinkung, was ist Deine Meinung?

In den letzten Jahren gab es zu viele Unfille wegen, ich wiirde
sagen, zu niedrigen, zu radikal eingestellten Schréinkungsanschldgen. Die
minimale Schrdnkung ist zu tief. Und ich meine, es ist eine gute Sache, dies zu
kontrollieren, denn diese Unfille wadren nicht nétig gewesen, wenn die Piloten
nicht gezwungen gewesen wiren, mit ihren Einstellungen iiber die Grenzen zu
gehen. Deshalb stimme ich diesen Messungen absolut zu. Ich wiirde sagen, es
ist ein sehr guter Anfang. Und wir sollten ein genaueres Mess-System finden,
das sich schnell durchfiihren ldsst. So wie es jetzt ist, ist es ganz gut, aber es
Itsst noch einige Maglichkeiten offen, um, ich wiirde nicht sagen, zu betrii-
gen, aber so zu modifizieren, das bessere Leistungswerte erreicht werden bei
starker Reduzierung der Sicherheit. Wir miissen auch diese Maglichkeiten
ausschlieBen.

Danke Manfred, fiir diese klare Stellungnahme. Was denkst Du ist der Grund,
dass die Piloten ihre Schriinkungsanschlige runterdrehen, was glauben sie
damit zu gewinnen?

Nun, es ist sehr schwierig einen Wettkampfgleiter genau an die Grenze einzu-
stellen, wo man gute Leistung, guten FlugspaB hat und noch genug Sicher-
heit. Viele Piloten haben nicht das Hintergrundwissen, sie wissen nicht wirk-
lich wie alles ineinander greift. Und verstehen nicht, welches Problem ent-
steht, wenn sie iiber die Grenze gehen. Die Entwicklung der letzten Jahre
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Weitere Interviews in DHV-TV o
zeigt, dass sich die Gleiter kaum mehr verdndert haben. Aber die Schréinkung
wurde immer weiter an die Grenze reduziert und manchmal iiber die Grenze
hinaus. Es ist immer gut auf der sicheren Seite zu bleiben und mit der heuti-
gen Technologie der Swivel-Systeme ist es moglich einen wirklich leistungs-
starken, gut fliegenden Gleiter haben, mit dem es Spall macht zu fliegen und
der sicher ist.

Danke Manfred Ruhmer

1 Bob Baier

| Hier haben wir Bob Baier, den mehrfachen Deutschen Meister.
Bob, das hier ist Deine Heimat. Du warst heute sehr schnell, der
4. im Ziel. Und wir haben gesehen, dass die Fliigelschriinkung
Deines Gleiters vermessen worden ist. Du standest dem Messen
der Schriinkungsanschliige im Wettkampf zuniichst skeptisch gegeniiber, ist
das richtig?

Ja, ich war skeptisch, weil ich nicht sicher war, ob man bei Jedem gleicher-
maRen korrekt messen kann oder ob es zu Messungenauigkeiten kommt. Ich
war nicht gliicklich dariiber. Aber davon abgesehen, ich segle viel, auch
Regattas und dort werden die Boote vermessen. Die Boote miissen innerhalb
bestimmter Messwerte sein und jedermann muss mit diesen Regeln zurecht
kommen. Ich habe den Eindruck, dass die Messungen hier, mit der 2 Grad
Toleranz, ganz in Ordnung fiir alle sind. Nun geht keiner an die Grenze und
ich denke, es ist ein verniinftiger Beginn fiir die Messungen in der Zukunft.

Glaubst Du wir sollen damit weitermachen in den kommenden Wetthewerben?
Ja, wenn man sich diese Unfille der Vergangenheit anschaut, miissen wir
alles tun, denn es gibt einige Piloten, die nicht wirklich wissen, was sie tun,
wenn sie die Schrinkungsanschldge zu tief herunterdrehen. Sie wollen mehr
Leistung, aber wenn man so viel an Sicherheit verliert, ist das der falsche
Weg.

Danke, Bob Baier

Die Interviews fiihrte Charlie Jost.

www.dhv.de

mel spielte eine traditionelle Allgauer Blasmusik-
kapelle zur Siegerehrung auf. Der Italiener Alex
Ploner gewann die zweite internationale King
Ludwig Open, gefolgt von Bob Baier und Klaus
Peter Wilming. Auf den vierten Platz und damit
beste Frau flog Corinna Schwiegershausen
knapp vor der Russin Natalia Petrova (respektab-
ler 7. Rang in der Gesamtwertung) und ihrer
Teamkollegin Julia Kucherenko (27.).

Bob Baier wurde nach langerer Wettbewerbs-
pause auf Anhieb wieder Deutscher Meister,
Klaus Peter Wilming belegte den zweiten Platz
und Corinna Schwiegershausen den dritten
Rang in der Deutschen Meisterschaft. Als beste
Frau holte sie zum zehnten Mal den Meistertitel,
gefolgt von Monique Werner und Ute Hoffmann.

Pre World Challenge Starrfliigel,

Swift und FAI 1 Damen

Direkt im Anschluss an die Deutsche Meister-
schaft sollte es vom 10. Bis 17. Mai mit der Vor-
WM der Damen, Starrfliigel und Swifts weiterge-
hen. 14 Frauen, 30 Starrfliigel und 7 Swifts, die
per UL-Schlepp am Flugplatz Fiissen in die Luft
gebracht wurden, hofften vergeblich auf Flugbe-
dingungen, bei denen ein Wettbewerb mdglich
gewesen ware.

Am ersten Tag wurde aufgrund der Witterung
nur eine kurze Aufgabe iiber knapp 60 km
gesetzt. Nachdem alle Starrfliigel und die Halfte
der Frauen in der Luft waren, fing es an zu reg-
nen. Da sich eine dunkle Wand naherte, wurde
dieser Task in der Luft abgesagt. Noch wihrend
manche Starrfliigel einlandeten, zogen starke

Organ
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isator dieses Wettbewerbs

platz in kéniglicher Umgebur—lg

Benno Osowski war mit Regina Glas (DHV)
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Schauer iiber den Landeplatz hinweg. Die fol-
genden Tage waren ebenso durchwachsen:
Regen, tiefliegende Wolken, einmal wurden die
Piloten sogar am Startplatz von einem Gewitter
mit Hagel tiberrascht.

Als am Samstagmorgen die traurigen Regen-
wolken nicht weichen wollten, sagte schliefSlich
Wettbewerbsleiter Dieter Miinchmeyer die
Generalprobe zur WM ab. Lediglich die Swifts
schafften zwei kleine Durchginge und konnten
Manfred Ruhmer als inoffiziellen Sieger der Swift
Vor-WM ehren, gefolgt von Bob Baier und
Jacques Bott aus Frankreich. Fiir eine offizielle
Wertung hatten durch beide Tagessiege mindes-
tens 1500 Punkte erflogen werden miissen.

Vorschau auf niichstes Jahr: Die
Weltmeisterschaft 8.-22. Mai 2010

Auch wenn die WM-Generalprobe leider kom-
plett verregnet war, so zeigte sich doch deutlich
das Potential des Geldndes um den Tegelberg
wihrend der German Open. Vom 8. — 22. Mai
wird hier ndchstes Jahr die Weltmeisterschaft der
Frauen, Starrfliigel und Swifts stattfinden, das
erste Mal in Deutschland in der Geschichte die-
ses Wettbewerbes. Organisator Benno Osowski
hat mit seinem abwechslungsreichen Abendpro-
gramm im groBen Festzelt gezeigt, was fiir
néchstes Jahr erwartet werden kann — nicht nur
das Fliegen, sondern auch ein grofes, buntes
Rahmenprogramm soll die WM fiir Piloten, ihre
Angehérigen und die hoffentlich zahlreichen
Zuschauer zu einem unvergesslichen, konigli-
chen Event werden lassen! 7

FOTOS PRIMOZ GRICAR
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derung beim Wettkampffliegen. Auch die

Moselopen hat in diesem Jahr kraftig dazu
beigetragen, dass dies so bleibt. Rund 90 Teil-
nehmer aus funf Landern, darunter eine hand-
voll ehemaliger und aktueller Mitglieder der
deutschen Nationalmannschaft, trafen sich zum
Flachland-Kréftemessen entlang der Mosel.
Gesamtsieger wird Andreas Malecki.

,Nach der gelungenen Open im letzten Jahr
hatten wir schon mit grofem Andrang fiir unse-
ren Wettbewerb gerechnet. Dass aber nach nur
wenigen Tagen die Teilnehmer- und auch die
Warteliste komplett voll war, hat uns dann doch
freudig tiberrascht! Mit drei gewerteten Tasks
aus vier Tagen, den Hochstleistungen der Profis,
aber vor allem auch den zahlreichen Serien-

Immer mehr Piloten suchen die Herausfor-

schirmen im Goal, sind wir unserem Ziel einen
guten Schritt ndher gekommen: Die Moselopen
soll ein fester Bestandteil der internationalen
Wettbewerbe in Deutschland werden und dabei
den entspannt-familidren Charakter behalten”,
freuen sich Oliver Blonske und Simon Kirsch.
Beide sind Ausrichter und gleichzeitig Teilneh-
mer und stemmen zusammen mit zahlreichen
hoch motivierten Mitgliedern der Moselfalken
bereits im dritten Jahr den Event. Ausgeflogen
wird dabei die NRW-Meisterschaft ebenso, wie
die der Rheinlandpfalzer. Aufgrund der regiona-
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len Néhe sind immer auch die Niederlande, Bel-
gien und Luxemburg stark vertreten.

Flach raus und weit weg
Vor allem den gipfel- und alpengewohnten
Gleitschirmfliegern ringen die niedrigen Start-
platze rund um den Touristenort Bernkastel-
Kues immer wieder tiberraschtes Staunen ab.
Kaum zu glauben, welche Strecken von den bis
etwa 200 Meter hohen Weinbergen oder Wald-
schneisen aus zu machen sind. Nach einem
wolkenverhangenen ersten Tag, der keine Auf-
gabe zulief3, flog am Tag zwei eine Gruppe von
32 Piloten die 45 Kilometer von Burgen ins Ziel
bei Losheim am See. Die volle Harte einer kon-
sequenten Wettkampf-Jury traf allerdings ein
Dutzend Piloten, das sich nicht an die Luft-
raumbeschrankungen rund um den nahen
Flughafen Hahn hielt: Null Punkte, bzw. keine
Wertung fiir Luftraumverletzer, bescherte so
manchem Teilnehmer ein langes Gesicht. Natio-
nal-Teampilot Uli Prinz zog im beschrankten
Luftraum regelkonform unterhalb von 4500 ft
die Ohren ein und flog als Tagessieger ins Ziel.

Anspruchsvolle Aufgaben

Da sich die nordliche Wetterlage auch am drit-
ten Tag nicht anderte, blieb es beim beengten
Startplatz in Burgen. Diszipliniert, aber durchaus

Moselwein fiir die NRW-Gewinner:
Michael Winter (3), Pepe Malecki(1) und Werner Stempel (2)

energisch, wurde um die besten Startpositionen
gerungen, da die Waldschneise nur maximal drei
ausgelegte Schirme gleichzeitig vertragt. Die
Vortagesaufgabe wurde auf 55 Kilometer aufge-
stockt und an diesem Tag von nur drei Piloten
gelost. Pepe Malecki vor Robert Bernard vor
dem Belgier Daniel Meunier. Der vierte und
letzte Tag brachte bei einer vorausgesagten
schwachen Storung und auffrischendem Siid-
west-Wind einen Ortswechsel nach Kliisserath
mit sich. Die kilometerlange Ridge mit dem aus-
gedehnten Startplatz im Weinberg hatte sich
bereits im vorigen Jahr fiir Gruppenstarts und
schéne Aufgaben empfohlen. Diesmal fiel diese
allerdings mit 23,6 Kilometern aufgrund der
erwarteten Wetterentwicklung zum Nachmittag
hin eher klein aus. Gregory Knudson, gefolgt
von Prinz, Malecki und 34 weiteren Finishern
freuten sich tiber ihr Goal und beendeten erfolg-
reich die dritte internationale Moselopen.

Guter Start ins Jahr fiir Malecki

Mit drei Zielfliigen aus drei moglichen Tasks ist
,Pepe” Andreas Malecki Gesamtsieger an der
Mosel. ,Seit dem Wechsel auf meinen neuen
Schirm lauft es bei mir einfach rund. Nach mei-
nem 2. Platz beim PWC in Brasilien freue ich
mich sehr iiber die gewonnene Moselopen,
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Weltklasse auf dem Treppchen der Moselopen:
Gregory Knudson (2), Pepe Malecki (1) und Uli Prinz (3)
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Auch Serienschirme fanden den Weg ins Goal:

zumal sie so hochkarétig besetzt war. Ein sché-
nes Fluggebiet, das durch die Verzweigungen
des Flusslaufs immer wieder Aufwindmdglich-
keiten bietet. An windigen Tagen wie heute lasst
sich hier unter Umstanden noch ein kleiner Task
fliegen, wahrend das in den Alpen vielleicht
nicht mehr méglich gewesen wire. Jetzt schaue
ich selbstbewusst auf die ndchsten PWC Durch-
gange voraus und peile die Deutsche Meister-
schaft an. Bislang ist das mein Jahr!”

Ende gut - alles gut

Trotz einiger Diskussion aufgrund der Luft-
raumverletzungen, die fiir einige Teilnehmer das
frithzeitige Ausscheiden aus dem Wettbewerb
bedeuteten, war man sich bei der Preisverlei-
hung unter Veranstaltern, Teilnehmern und
Zuschauern einig: Auch in 2009 war die Mosel-
open eine gut organisierte Veranstaltung auf
internationalem sportlichem Niveau. Ein edles
Headquarter im Kloster Machern bei Zeltingen-
Rachtig, der charmante Riickholdienst der
Moselfalken-Damen, eine wertige Verlosung auf
héchstem Bingo-Niveau und nicht zuletzt das
liebenswerte, mobile Catering vom gutgelaun-
ten Grillbudenbesitzer ,Schlomi” machen das
Treffen zum Wettkampf-Sprungbrett fiir Einstei-
ger und Wertungsoption fiir die Spitzenklasse.

Olivier Georis (2), Florian Maiwald (1) und Werner Stempel (3)

Wertung Mosel Open 2009

Andreas Malecki
Gregory Knudson
Ulrich Prinz
Peter Jung
Andre " Haas

Damen Moselopen

1 Yvonne Dathe
2 Claudia Spoor
3 Jutta Reiser
4
4
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Claudia Beyer
Nina Zinke (punktgleich)

Gewinner LM NRW

Andreas Malecki
Werner Stempel
Michael Winter
Thomas Deelmann
Thomas Schweers

Gewinner LM RLP

Peter Jung

Axel Kalenborn
Thomas Willems
Martin Langen
Joachim Torn

Serienklasse Moselopen

Florian Maiwald
Olivier Georis
Werner Stempel
Sander de Lepper
Axel Kalenborn
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Kleine Hiigel -
weite Strecken

TEXT UND FOTOS FREDEGAR TOMMEK

as ein guter Jahrgang ist, welcher Win-
err auf fruchtigen oder herben Abgang

spezialisiert ist und wo die attraktivste
Weinkonigin zu finden ist? Der Autor dieses
Artikels konnte es bei seinem Besuch an der
Mosel noch nicht kldren. Dass die Fliegerei dort
eine Erfahrung und Weiterbildung der Giite-
klasse ,Premium” ist, kann er aber hoch und
heilig versprechen.
Wer nach Bernkastel-Kues kommt, ist gut
gelaunt. Es ist Wochenende, Feiertag oder
Urlaub und es geht mit Kind, Kegel oder Kegel-
club zum Wandern durch die Weinberge. Auf
dem Schiffchen wird die Mosel betuckert und
zum Abschluss des Tages eines der zahlreichen
Weinfeste besucht. Wer es bis dahin noch nicht
geschafft hat, die Gedanken des Alltags hinter
sich zu lassen, spiilt sie spétestens bei einer aus-
giebigen Weinprobe aus dem Kopf. Gleitschirm-
und Drachenflieger kommen zwar gut ohne das
Mosel-Standard-Programm aus, zdhlen sich
aber ebenso zu den begliickten Besuchern der
Region zwischen Hunsriick und Eifel.

Abgleiter und XC-Maglichkeiten
Wo der Winzer tagtdglich in steilem Geldnde
Hand anlegt und alles in die bestmdgliche Rei-
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fung seiner Trauben investiert, dort sind auch wir
bestens aufgehoben. Unser perfekter Weinberg
ist grof8 und steil und nach Siiden ausgerichtet.
Er sammelt die starksten Sonnenstrahlen fiir die
Siiffe seiner Trauben und wir freuen uns tiber die
warmen Luftblasen, die sich von Zeit zu Zeit
16sen, den dafiir benotigten Ablosewind voraus-
gesetzt. In Kliisserrath oder bei Maring-Novi-
and findet man solche Traumhéange. Bei Start-
platzhhen von 150 bis 200 Metern packt in den
Alpen kaum jemand sein Geraffel aus. An der
Mosel nutzt man die Gelegenheit und begibt
sich in die Liifte. Der ,Biiroflieger” ldsst es
gemditlich angehen und schwebt bei Sonnenun-
tergang tiber den Reben. Der Streckenflieger
pfliickt sich gegen Mittag die starkste Blase des
Tages und startet mit etwas Kénnen und Gliick
zum ausgiebigen Streckenflug. Bewunderns-
wert, was die lokalen Piloten an Kilometern
sammeln und sich dabei die zahllosen Soaring-
kanten des verschlangelten Flusslaufs zu Nutze
machen.

Aber Vorsicht! Was bei Moselkennern und
Locals einfach aussieht, setzt Konnen und
Wachsamkeit voraus. Die standige Erreichbar-
keit einer Landemdglichkeit, ohne mit dem
Fluss oder den unlandbaren Weinstdcken in

Bertihrung zu kommen, ist oberstes Gebot.
Gefolgt von der Einhaltung der Luftraume, die
sich dicht um und {iber den Fluggebieten befin-
den.

Der nahe gelegene Flughafen Frankfurt-Hahn
hat in den letzten Jahren an Flugaufkommen
deutlich zugelegt. Besonders der Startplatz Vel-
denz/Burgen liegt in unmittelbarer Néhe, bzw.
bereits unter der Kontrollzone und macht Stre-
ckenfliige von hier aus nur mit penibler Héhen-
einstellung und Beachtung auf dem GPS mog-
lich. Maximale Flughdhe hier Giber Startplatz:
Rund 800 Meter! Dariiber befindet man sich
unmittelbar in Luftraum D des Flughafens
Hahn. Ahnliches gilt fiir den Startplatz in
Graach. Nordwestlich der Mosel liegen mit den
beiden militarischen Flugplatzen Spangdahlem
(D (Hx) 3.700 MSL) und Biichel (D (HX) 4.100
MSL) zwei Flugbeschrankungsgebiete, deren
Aktivitdten unbedingt vor dem geplanten Stre-
ckenflug zu kldren sind. Die aktuelle ICAO Kar-
te gehort zur Standardausriistung.

Bei aller Reglementierung, die Hohenfliige an
der Mosel mit sich bringen: Die beliebten
Routen bei Stidlagen Richtung Eifel bleiben
auch bei aktivierten Luftrdumen problemlos
machbar. Der Flug durch den freien Korridor
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Kontakte
www.moselfalken.de
www.dfc-trier.de
www.moselopen.de
www.zeltingen-rachtig.de

wird mit dem traumhaften Ausblick iiber die
Vulkan-Eifel und auf das Meerfelder Maar
belohnt.

Die Pflege und Verantwortung der Moselflug-
gebiete liegt bei den Vereinen des DFC Trier und
der Moselfalken. Gerade die Mitglieder der Fal-
ken engagieren sich zahlreich und sind stindig
bemiiht, die Interessen von Winzern, Flugauf-
sicht und Piloten unter einen Hut zu bekom-
men. Die regionalen Geldndevorgaben (teilwei-
se B-Schein-Pflicht, Luftraume, Tagesmitglied-
schaften usw.) sind daher vor dem Moselbesuch
auf den Internetseiten der Moselfalken einzuho-
len und genauestens zu beachten.

Wer lokale Piloten und Mitglieder der Mosel-
falken kennt, der weifs, dass er bei ihnen gut auf-
gehoben ist und mit freundlicher Hilfe rechnen

kann. 7
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Startplitze

1. Maring-Noviand

Startrichtung: SW-SO, Eignung: HG- und GS
Héhenunterschied: ca. 150 Meter

Anfahrt: In der kleinen Ortschaft Noviand links
abbiegen Richtung Siebenborn, bzw. Sportanla-
ge. Nach 300 Metern geht es iiber eine kleine
Briicke, rechts liegt das Gut Kloster Siebenborn.
Der StraBe folgen, am Wassertretbecken vorbei
und der ndchsten Kreuzung der Beschilderung
,Aussichtsturm® nach links folgen. Nach etwa
150 Metern liegt links der StraBe der Landeplatz.
Eine freie Wiese mit einer Reihe Obstbdumen. Mit
dem Auto geht es durch den ansteigenden Wein-
berg bis zur Waldkante. Oben angekommen,
nach einem scharfen Linksknick an der Waldkan-
te entlang. Zundchst kommt ein erster SP fiir Dra-
chen, spdter, nach ca. einem halben Kilometer,
folgt der Hauptstartplatz in Richtung SW-SO. Bei
anstehendem Wind sind hier herrliche Soaring-
stunden bis zum Sonnenuntergang moglich. Wer
am SP auf einer steinigen, stillgelegten Weinanb-
aufliiche toplanden mdchte, tut dies, ansonsten
nutzt man die freie Wiese unterhalb des Wein-
bergs, nahe der StraBe, iiber die man bereits zur
Auffahrt gekommen ist.

2. Zelting-Rachtig

Startrichtung: NO-SO, Eignung: GS
Héhenunterschied: ca. 220 Meter

Der Start aus der Waldschneise ist unkompliziert,
wenn der Wind gut ansteht. Kommt er zu seitlich,
muss mit Turbulenzen gerechnet werden. Der
Landeplatz liegt in Sichtweite des Startplatzes
auf einer Wiese zwischen der Mosel und der Bun-
desstraRe, nur wenige Meter entfernt vom Kloster
Machern, dem Fliegertreff in der Region. Hier
befindet sich auf das Headquarter zur jdhrlichen
Moselopen (siehe Bericht im Heft). Nettes
Ambiente und gute Kiiche!

3. Graach

Startrichtung: S-SW

Hohenunterschied: 210 Meter

Der SP ist nicht ganz einfach zu finden. In Graach
biegt man kurz hinter der Kirche links ein und
folgt der StraRe hinauf durch den Weinberg.
Oben kommt ein weiterer kleiner Ortsteil von
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Graach, hier geht es links auf einen kleinen Feld-
weg. Nach ca. 1,5 Kilometern noch mal links in
einen kleineren Weg. Nach etwa fiinfhundert
Metern erkennt man die Windféhnchen der bei-
den kleinen Startpldtze. Hier ist man tatsdchlich
von Weinreben eingekeilt und es bleibt kaum
Platz fiir einen Startabbruch! Das Gebiet ist
besonders mittags thermisch aktiv und es geht
teilweise stehend nach oben. Gelandet wird zwi-
schen LandstraBe und Moselufer, gegeniiber des
Martinsklosters. Bitte Gelindeauflagen beachten
und auf der Seite der Moselfalken informieren.

4. Veldenz/Burgen

Startrichtung: NW-NO

Hohenunterschied: 200 Meter

Der Landeplatz liegt unmittelbar an der Land-
straBe, die Veldenz und Burgen verbindet.
Gestartet wird aus einer Waldlichtung, ca. 200
Meter oberhalb des Landeplatzes.

Das Fluggebiet liegt in unmittelbarer Nihe des
Flughafens Frankfurt/Hahn. Luftrdume beachten.
Streckenfliige von hier aus sind kaum machbar.
AuBerdem die Gebietsauflagen bzgl. Zeiten und
Toplandingverbot beachten.

5. Kliisserrath

Startrichtung: SO-SW, Eignung: HG- und GS
Hohenunterschied: 170 Meter

B-Schein Pflicht! Die etwa vier Kilometer ausge-
dehnte Ridge eignet sich hervorragend zum
weitrdumigen Soaring und dient oft als Aus-
gangspunkt fiir Streckenfliige in nérdliche Rich-
tung und in die Eifel. Der Landeplatz ist mit Wind-
sack markiert und liegt auf der gegeniiberliegen-
den Flussseite. Ohne Moselquerung ist keine Lan-
dung maglich! Anfahrtsbeschreibung: Von der A1
Ausfahrt 128 weiter parallel zur Autobahn Rich-
tung Trier folgen. Per Unterfiihrung der Autobahn
dann Richtung Tornich fahren. Kurz darauf ist
Kliisserrath ausgeschildert. Zum Startplatz geht’s
tiber einen ausgebauten Weg durch den Wein-
berg. Der Beschilderung Richtung Moto-Cross-
Strecke folgen. In einer Senke dann links Rich-
tung Startplatz halten.

Ein weiteres Fluggebiet mit Rampe und nur fiir
Drachenflieger gibt es in Neumagen.
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INTERNATIONAL BAVARIAN OPEN IM GLEITSCHIRMFLIEGEN 2009

Burkhard Martens und Ewa
Wisnierska sind Bayerische Meister

TEXT OLAF PEGLOW

om 14. -17. Mai fand die International
VBavarian Open, zugleich Bayerische Lan-
desmeisterschaft 2009 im Gleitschirmflie-
gen, am Brauneck in Lenggries statt. Lokalmata-
dor, Streckenflug-Guru und Fachbuchautor
Burkhard ,Burki” Martens verteidigte seine bei-
den Titel erfolgreich. Nach zwei Tagen Regen-
pause und einem Bomb-Out Task am dritten fiel
die Entscheidung mit hochster Dramaturgie in
einem einzigen punktetrachtigen Rennen. Nach
58 km und einem packenden Finish mit hart
umkampften Folgepldtzen machte sich die sehr
hohe Standfestigkeit seines ,Boom 5“ im
beschleunigten Flug bezahlt. Andreas ,Pepe”
Malecki und Peter Jung waren ihm dicht auf den
Fersen.
Die Europameisterin Ewa "Birdy" Wisnierska
setzte sich bei den Damen klar durch und ist mit
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ihrem Doppelsieg ebenfalls Bayerische Landes-
meisterin 2009. Thr Kommentar: "Dieser Titel
fehlte noch in meiner Wettkampfkarriere. Da
Bayern nun seit zwei Jahren zu meiner Wahlhei-
mat geworden ist, konnte ich es mir nicht entge-
hen lassen darum zu kdmpfen. Auch die Gegend
um das Brauneck habe ich bisher fliegerisch noch
nicht wirklich gut erkundet, daher boten sich in
Lenggries gentigend Anreize. Die wunderschéne
Landschaft hat mich sehr beeindruckt und ich
werde sicher noch ofter in diesem Gebiet ldnge-
re Streckenfliige unternehmen."

Thomas Ide konnte unter seinem Nova Triton
die Serienklasse als Bayerischer Meister fiir sich
entscheiden; neben ihm stand erneut Partnerin
Yvonne Dathe (ebenfalls NOVA Triton) auf dem
Treppchen.

Es handelte sich um einen hochkaratigen inter-

nationalen Wettbewerb mit 96 teilnehmenden
Piloten aus der Schweiz, Osterreich, Italien und
weiteren Landern. Sogar zwei venezuelanische
Piloten waren am Start. Das beriihmte 120 km
lange Karwendeldreieck mit seinem schnellen
Schenkel im Inntal blieb uns als ersehntes Auf-
gaben-Highlight leider verwehrt. Stattdessen
mussten wir uns wetterbedingt quasi drei Tage
lang gedulden, bis am vierten und letzten Tag die
Entscheidung ausgetragen werden konnte. Bei
fast vollstandiger Bedeckung glich der erste Task
eher einem Gleitwinkelwettbewerb. Er diente
aber dazu, die Minimumdistanz von 5 km zu
tiberschreiten, um mit einem zweiten Task am
letzten Tag einen bayerischen Meister zu kronen.
Tagessieger war BBQ-pro Team Coach Uwe Nee-
sen auf seinem Aircross Ultima 4, der (humorvol-
les Zitat:) ,aufgrund einer perfekten Symbiose
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von Mensch und Maschine” B-Schein verdachti-
ge zehn Kilometer weit glitt und mit einer
homé&opathischen Punktedosis von ganzen vier
Wertungspunkten belohnt wurde.

Werfen wir einen Riickblick auf den letzten Tag:
Unsere Euphorie, die sich angesichts eines Ham-
mertagalarms aufgebaut hatte, wurde am Start-
platz durch deutliches Hosenflattern schnell ein-
gebremst. Der Siidwind blies stramm und die
Aussichten auf ein grofSes Dreieck waren sprich-
wortlich verflogen. Die Aufgabe fiihrte dann
auch vom Startplatz nur zweimal rund 10 km in
stidwestlicher Richtung zum Walchensee und
anschliefend tiber den Schénberg im Stidosten
ins Goal nach Lenggries.

Trotz bayerischen Windes, der sich unten dem
Stidwind zunehmend in den Weg stellte, waren
wir in der Hohe auf Teilstiicken der Strecke ganz
schén angenagelt. Wer den Task aufgrund der
guten Thermik {iberall offensiv anging, konnte
schnell Probleme bekommen; die Sollfahrttheo-
rie war heute irgendwie fiir die Tonne. Sogar
erfahrene, schnelle Piloten mussten auf Prallhan-
gen einparken und soarend auf die eingelagerte
Blase warten, die sie wieder zurtick ins Rennen
warf. Bis zu einer Stunde Geduld war dort teils
notig, Jérg Nuber hat sich bei so einer Aktion das
goldene Beiffholz verdient. Ironischerweise kata-
pultierte der rettende Bart ihn von Wipfelhdhe
direkt an die Basis bei 3.400 m. Traumatisiert flog
er von nun an nur noch nahe der Stratosphare
und mit 2.300 m tiber die Ziellinie...

Alles in allem eine selektive Aufgabe, die ohne
ein Quintchen Gliick fiir Einzelne nicht zu
schaffen war. Die Flugerfahrung der drei Piloten
auf dem Treppchen schitze ich auf summierte
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FOTOS TILL GOTTBRATH (3)

Wertung
Int. Bavarian Open 09 Overall
Platz, Name Gerdt

1. Burkhard Martens
2. Andreas Malecki
3. Peter Jung

Gin Gliders Boomerang5
0zone Mantra RO9
0zone Mantra RO9

Int. Bavarian Open 09 Ladies

1. Ewa Wisnierska Swing Stratus
2. Petra Westerteicher up
3. Yvonne Dathe NOVA Triton

Int. Bavarian Open 09 Overall Serienklasse

1. Thomas Ide NOVA Triton
2. Samuel Blocher Advance Omega
3. Hermann Klein NOVA Triton

Bayerische LM 09 Overall

1. Burkhard Martens Gin Gliders Boomerang5
2. Marc Wensauer Niviuk Icepeak
3. Manuel Niibel SWING Stratus

Bayerische LM 09 Ladies

1. Ewa Wisnierska SWING Stratus
2. Petra Westerteicher upP
3. Yvonne Dathe NOVA Triton

60+ Jahre und lasse keinen Zweifel daran, dass
viel Erfahrung im Gasfufl gefragt war.

Bereits am Vortag des Events fand ein gut
besuchtes Germancuptraining statt. Abends pra-
sentierte Burkhard Martens seine meisterlichen
Tricks und Kniffe: Er informierte tiber das Braun-
eck, dessen Talwindsystem und sinnvolle Flug-
routen. Auch Gefahren- und Problemstellen des
Miinchner Hausbergs wurden mit Bildern und
Karten veranschaulicht.

Der Wettkampf selbst wurde natiirlich einge-
rahmt von weiteren ~Abendveranstaltungen,
darunter eine grofe, offentliche Pilotenparty mit
der Hindelanger Live-Band ,B-Rockhaus”, die

bereits mehrfach fiir néchtliche Barte iiber den
Veranstaltungsorten sorgte. Sie verstanden es
erneut die , Alte Mulistation” in einen Hexenkes-

sel zu verwandeln. Die Band und die ersten fiinf
Reihen des tanzenden Auditoriums gaben alles
und dies bis tief in die Nacht.

Den Lenggrieser Gleitschirmfliegern spreche
ich ein grofSes Kompliment aus. Mit einer Vor-
zeigeorganisation stemmten Sie diesen Wett-
kampf - scheinbar (aber nur scheinbar) miihelos.
Auch die Wettkampforganisation der beiden
alten Hasen Harry Buntz (Leitung) und Stefan
Mast lief problemlos.

Was macht das Brauneck eigentlich so beson-
ders? Es ist zundchst die verkehrsgiinstige Lage
in der Einflugschneise fiir das Fliegervolk aus
dem Miinchner Grofiraum, was es so popular
macht. Dann sind da einfache Startplétze, die sehr
aktive thermische Stidseite, die Anstrémung der
Nordseite am Nachmittag durch den bayerischen
Wind und {ippige Startrichtungen, denn aufSer
bei Westlagen kommt man immer in die Luft.
Méglichkeiten mit kurzen Querungen ins hoch-
alpine Karwendel durchzustarten bieten sich an,
aber auch der Anschluss ins Flachland liegt
gewissermafien zu Fiilen. Beinahe unnotig zu
erwédhnen, dass die fiir XC ginstige Startrichtung
Ost hier funktioniert. Erwahnenswert sind auch
die Bergbahnen, die Camping auf ihrem Park-
platz an der Talstation erlauben und eine attrak-
tive, freundliche und bezahlbare Gastronomie.
AufSer Leethermik auf der Stidseite bei einset-
zendem bayerischem Wind und FuBmarschen
nach Landungen in fiir Autos gesperrten Seiten-
télern, hélt es faktisch nur positive Uberraschun-
gen bereit. Es ist einen Besuch wert! 7
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Trofeo Montegrappa 2009

Uli Prinz gewann

Vom 08. - 13. April fand wie jedes Jahr
zu Ostern die Trofeo Montegrappa in
Bassano statt. Der deutsche Pilot Ulrich
Prinz hat diesen Topwetthbewerb fiir sich
entschieden.

Raus aus dem Schnee und rein in den Sommer!
20 Grad, Sonnenschein, so empfing uns Bassano
zur Einschreibung am Mittwochabend. Gut
gelaunt und hoch motiviert sind 13 deutsche
Piloten zu dem Topevent angereist. Am Don-
nerstag, dem 9. April, fuhren die Piloten das ers-
te Mal zum Startplatz. Vor dem Briefing wurde
eine Gedenkminuten zu Ehren der Opfer des
schweren Erdbebens in Mittelitalien eingelegt.
AnschlieSend gaben die Veranstalter den 1. Task
bekannt. Da die Basis nur auf 900 — 1.100 m lag,
wurde ein relativ kurzer Task ausgeschrieben.
Das schwierigste an diesem Tag war es, nicht in
die Wolken zu fliegen.

Am Folgetag lag die Basis deutlich hoher, leider
war es bereits kurz nach dem Start nicht einfach,
eine verniinftige Ausgangshche zu erreichen.
Der gesamte Pulk drangelte sich um den Start-

zylinder und wartete auf den ,Startschuss”. Die
Teilnehmer mussten tiber das Hochplateau die
Brenta, dann zum Croce und Tortina fliegen.
Anschliefend ging es raus ins Flachland nach
Asolo ins Ziel. Sieger dieser Aufgabe war Urban
Valic aus Slowenien.

Am Samstag wurde der wohl interessanteste
Task fiir die Gleitschirmflieger ausgeschrieben.
Nach ein paar Wenden an der typischen Bassa-
no-Ridge sollte die Aufgabe nach Feltre gehen.
Dafiir werden mindestens 1.700 m am Ende des
Monumentes benétigt, um an der Westseite des

Piavetals sicher nach Feltre zu fliegen. Auf Grund
des starken Ostwindes entschlossen sich viele,
die Aufgabe am Monument zu beenden und
zum Landeplatz zurtick zu fliegen. Hut ab vor all
diesen Piloten! Die den Schritt wagten, wurden
grotenteils mit einem unvergesslichen Flug
belohnt. Am Sonntag wurde der Task ins Flach-
land gelegt. Die Thermik lief ziemlich auf sich
warten. Viele hatten auch an diesem Tag wieder
Schwierigkeiten, gentigend Hohe zu machen.
Das Ziel am Garden-Relais konnte als Erster
Maurizio Bottegal erreichen. Gefolgt von Ulrich
Prinz, der nun mit seinem zweiten Platz die
Gesamtfiihrung tibernehmen konnte. Der
5. Flugtag wurde wegen des stark aufkommen-
den Windes gecancelt. Nach 4 erstklassigen Tasks
gewann Ulrich Prinz die Gesamtwertung mit
seinem Gin Boomerang 6. Thm folgten Jimmy
Pacher (Gin Boomerang 6) und Biagio Alberto
Vitale (Niviuk Icepeak 3). Die Damenwertung
gewann Weltmeisterin Elisa Houdry (Niviuk Ice-
peak 3). Zweite wurde Caroll Licini (Swing
WRC) vor Rosanna Scanagatta. Die Sportklasse
konnte Manuel Grandi (Niviuk Peak) flir sich
entscheiden.

Yvonne Dathe

Andreas Becker, Sieger in der Starrfliigelklasse

Donnerstag morgen, die Sonne geht ganz
typisch fiir Bassano im Dunst auf. Die Basis liegt
an den Gipfeln auf und ich denke mir ,Wie ein
Hammertag schaut das ja nicht aus”. Trotzdem
wurde heute fiir den ersten Durchgang 108 km
fir die Flexi- und Starrfliigler Piloten ausge-
schrieben. Alles klar, irgendwie wird die Aufgabe
ja zu schaffen sein. Wir starten ca. eine Stunde
vorher, um uns einzufliegen. Fiir mich ist es erst
der zweite Flug in diesem Jahr, also ging ich die
Sache mal ganz relaxt an. Die Starren hatten
immer einen 2 km geringeren Startzylinder als
die Flexis. Um Punkt 13:30 Uhr gings los. Wir
starteten mit unserem 2 km Vorsprung in Rich-
tung erster Wende, dicht gefolgt von den nach-
folgenden Flexipiloten, es lag aber soviel Dunst in
der Luft, das man nur vereinzelt etwas von dem
nachfolgenden Pulk sehen konnte. Trotzdem
waren die Steigwerte ausgesprochen gut und
sogar die tiefe Basis machte uns nichts aus. An
diesem Tag flogen wir die Aufgabe ins Ziel. Und
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ich war ein bisschen tiiberrascht, dass wir es
wirklich geschafft haben. Aber das ist nun mal
Bassano und das Klima, das hier herrscht. Man
kann es wirklich nicht mit anderen Fluggebieten
in den Alpen vergleichen und das ist der Grund,
der diesen Wettbewerb auszeichnet. ,Mit Top-
Piloten aus der Szene in diesem Fluggebiet um
die Wette zu fliegen, ist das Grofite,”... so
schreibt der Sieger der Starrfliigel-Klasse und
gleichzeitig jiingste Teilnehmer Andreas Becker
(DEU).

Uber 100 Drachenpiloten hatten sich zum Bas-

FOTO JORG BAJEWSKI

sano-Meeting angemeldet und wurden mit tol-
lem Frithlingswetter belohnt. 25 deutsche Pilo-
ten flogen in der Starrfliigler- und Flexiklasse
mit. Fiir eine Uberraschung sorgte der mehrma-
lige Weltmeister Manfred Ruhmer, der mal wie-
der einen Flexi-Wettbewerb fliegen wollte und
diesen nach 4 erstklassigen Durchgédngen sou-
verdn gewann. Das Flexi-Fliegen hat er nicht
verlernt, man munkelt, er sei noch besser
geworden. Bester Deutscher auf Platz 13 wurde
bei den Flexis Christian Zehetmair, der im letz-
ten Durchgang als Zweiter hinter dem Europa-
meister Elio Cataldi ins Ziel flog und sich
dadurch einen Platz im Nationalteam fiir die
WM 2009 in Laragne sicherte. Die Flexi-Wertung
gewann Manfred Ruhmer vor Gerolf Heinrichs
und Robert Reisinger (alle AUT). Die Damen-
wertung sicherte sich Corinna Schwiegershau-
sen. Bei den Starren siegte Andreas Becker vor
Norbert Kirchner (beide DEU) und Toni Raumauf
(AUT). Regina Glas
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Drachenliga zu Ostern in Greifenburg

Starker Auftakt

Petrus hatte Wetterschulden vom Vorjahr an der
Liga wieder gut zu machen — und es war Verlass
auf ihn. Somit standen am Karfreitag hoff-
nungsvoll 25 Ligapiloten zum ersten Durchgang
der Saison auf der Emberger Alm. Nach 3
Durchgéngen fiihrt nun in der Ligawertung der

Zwischenstand nach 3 Durchgéingen

Platz Starrfliigler Flexible Drachen

Flexis Dieter Brockhagen vor Stefan Eylert und 1 Neumann, UIf AIR Atos VR 2657  Brockhagen, Dietrich  Seedwings Vertigo 15 2696
Thomas Schreck. Bei den Starren fithrt Ulf Neu- 2 Weist, Bernd Aeros Phantom 2354 Eylert, Stefan Moyes Litespeed RS 4 2514
mann vor Bernd Weist und Peter Friedemann. 3 Friedemann, Peter  AIR Atos VR 2119 Schreck, Thomas Moyes Litespeed S 3.5 2510
Binen ausfiihrlichen Bericht gibt's auf 4 Vogel, Karlheinz ~ AIR Atos VR 2115 Schwab, Konrad Icaro Laminar 9 14.1 2458

5 Miihlberg, Sven  AIR Atos VQ 1885  Beeker, Andreas Aeros Combat L 13 2285
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Berufsunfahigkeitsschutz
EGO: Wir geben lhnen
sicheren Halt.

EGO von HDI-Gerling:
Berufsunfahigkeitsschutz fiir
DHV-Mitglieder inklusive
Absicherung des Flugrisikos.

Sichern Sie lhre Existenz.

Schnell kann eine aufstrebende Karriere durch
Unfall oder Krankheit beendet sein. Mit EGO
sichern Sie Ihr Einkommen bereits bei Eintritt einer
Berufsunfahigkeit von 50 % — ohne dass Sie auf
eine andere Tatigkeit verwiesen werden. Wichtig:
Wir versichern lhr Flugrisiko mit.

Mehr Infos von Thomas Ingerl, thomas.ingerl @hdi-
gerling.de oder Hans-Christian Zimmerhackel,
hans-christian.zimmerhaeckel @hdi-gerling.de

GERLING

Sie konnen uns auch unter Tel. +49(0)69-7567-395

erreichen. Oder schicken Sie uns den Coupon als Fax:

+49(0)69-7567-230

Name

Adresse

Telefon

E-Mail

ANZEIGE

Das DHV-Versicherungsprogramm

flir Hangegleiter und Gleitsegel
(fur UL im Internet www.dhv.de oder bei der DHV-Geschéftsstelle)

Halterhaftpflicht

o flr nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
flr Mitgliedsvereine

Hangegleiter + Gleitsegel:

flr Flugschulen/Fluglehrer
flir Hersteller/Handler
o fir Gerdtevermietung

Nur Gleitsegel:

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer

31,60,- € bei 250,- € Selbstbeteiligung (SB), 40,20 € ohne SB

28,70 € bei 250,- €SB, 34,40 € ohne SB

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschaden. Giiltig auch in Osterreich.
Umfang: Halterschatt flir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte Dritte

und inkl. zugelassenem Schieppbetrieb. Keine Gerétekennzeichnung. Keine Gerateanmeldung. Fir Versicherungsfélle

in Danemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrprémie.

& Kombinierte Halter-Haft-
pflicht und Passagier-Haftpflicht (CSL)
Deckungssumme: 4.000.000,- €
pauschal flir Personen- und Sach-
schaden. Gltig auch in Osterreich.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
631,90 €

Deckungssumme: 2.500.000,- €
pauschal flir Personen- und Sach-
schéden. Gilltig auch in Osterreich.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
471,90 €

Umfang Halter-Haftpflicht: wie oben
»Halter-Haftpflicht« ohne Selbstbeteili-
gung.

Umfang Passagier-Haftpflicht: Luftfracht-
flirer, Halter und berechtigter Benutzer.

Fir alle Mitglieder
kostenlos

@ Bergungskosten
Deckungssumme: 2.500,- €
Umfang: Suche, Rettung,
Krankenhaustransport, notwendi-
ger Rucktransport. Ohne Mehrko-
sten flr Bergung des Fluggeréts.
(In urséchlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Luftsport-
gerétes)

@ Schirmpacker-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal flr Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Packer von Rettungs-
gerdten fur Dritte. Fachkunde ist
Vorraussetzung.

@ Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Startleiter mit Luftfahrer-
schein sowie Beauftragte flr Luft-
aufsicht.

& Fug-Unfal

Tod und Invaliditat
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditat.

Umfang: VerdreiBigfachung mog-

lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemaB AUB inkl. anderer
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
26,10 €

Zusétzlich 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 Invaliditit
Deckungssumme : 5.000,- €
Umfang: VerdreiBigfachung mog-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemaB AUB inkl. anderen
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
7,40 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-

haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-

sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
18,60 €

@ Flug-Unfall Tod und
Invaliditat 500% Progression
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko
gemaB AUB inkl. anderer Sportarten,
StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 2.500, - € bei
Tod, 25.000,- € bei Invaliditat,
125.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahresprémie 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: 1.000.000,- €
pauschal fir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelanden.

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fir Personen- und
Sachschéden.

Umfang: Halter und Bediener der

Startwinden inkl. der Seilriickhol-

fahrzeuge beim Schleppbetrieb
und inkl. der Schleppautos ohne
Verkehrszulassung.

Ohne Personenschéden

im geschleppten Luftfahrzeug.

Stand: 1.1.2009, HDI Gerling

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

& Vereins-Haftpiicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Tétigkeit des Mitglieds-
vereins, des Vorsitzenden, der
Gruppenleiter, etc.

@ Veranstalter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
flr Personen- und 300.000,- €
Sachschéden.

Umfang: Alle Hangegleiter- und
Gleitsegelveranstaltungen des
Mitgliedvereins im Versiche-
rungsjahr.

@ Boden-Unfall fiir Startleiter
Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod

5.000,- € bei Invaliditat.

Umfang: Tatigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

@ Flug-Unfall Passagier
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditét.
Umfang: Verzehnfachung méglich

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
15,00 €

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Zusatzdeckung inkl. Personen-
schéden im geschleppten Luft-
fahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme: 500.000,- €
34,-€

Deckungssumme: 1.000.000,- €
42,-€

Bei Versicherungsabschlu wéhrend des Jahres betrégt die Pramie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahrespramie. Versiche-
rungsantrage bei der DHV-Geschéftsstelle anfordern. Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht, Boden-Unfall fir Mit-
gliedervereine und Boden-Unfall fiir Veranstalter.

Deckung; @ weltweit

|
@ Europa B Deutschiand — Osterreich
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Volle Bestéatigung dieses Statements gibt es im Testbencht
des Gleitschirmmagazins in der JAN/FEB Aus%?a%OOQ

> ._ Mehr Info dazu auf-unserer Webseite oder den sensati@ | ellen
& Testberlcht einfach bei skywalk anf@fdern!
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JET FLAP lightweight glider - LTF 1-2

MESCANAL2

JET FLAP fun cruiser - LTF 1

TEQUILAZ2

JET FLAP freerider - LTF 1-2

CHIUL

JET FLAP high-end freerider - LTF 1-2

CNAYENNES

JET FLAP sportster - LTF 2

POISONZ2

SN
L S
SCOTCH.HY g :

JET FLAP motor- & mountain-glider - DULV/LTF

VENOM

JET FLAP advanced motor-glider

skywalk GmbH & Co. KG

> > > > : _57_/@ BahnhofstraBe 110

L& cuunie 83224 Grassau
Fon: +49 (0) 86 41 - 69 48 40

MEHR FREUDE |
AM ~LIEGE&EN VW, skyWalkiibfo
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