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Auf der Suche nach einem neuen 1-2er habe ich zahlreiche
aktuelle Modelle dieser Klasse ausprobiert. Viele davon waren wirklich gut,
aber keiner konnte sich mit dem SPORT 4 von Airwave messen.

Das Handling, das Gefiihlin der Thermik und die gute Leistung

uberzeugt durch faszinierende Einfachheit - vom Start bis zur Landung.
Sogar bei rauhen Bedingungen fiihle ich mich jetzt wohl.

Ich kann nur jedem empfehlen, vor dem Kauf eines neuen 1-2ers

auf jeden Fall auch den SPORT 4 zu testen.

Juan Langes, Architekt (Paragleiter Pilot seit 1993)

AIRWAVE | Gewerbepark 6 | A-6142 Mieders | AUSTRIA
sales(dairwave.aero | www.airwave.aero
T +43 5225 64455 | F +43 5225 6445566

Vertrieb fiir Deutschland und Osterreich: A'.rwave

AEROSPORT | Flurstraf3e 2 | D-83059 Kolbermoor X
T +49-8031-3543930 | info@aerosport.at | www.aerosport.at Since 1978
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Fitness und Ernéihrung
Grundlagen fiir weite Fliige
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V.I: Ute Hoffmann, Corinna Schwiegershausen, Franz Bucher, Prinz
Luitpold, Regina Glas, Petra Kopf, Monique Werner, Benno Osowski

WM 2010
Hohe Einladung fiir die Golddamen

Im Februar waren die deutschen Drachendamen beim Schirmherren der Dra-
chen-Weltmeisterschaften 2010, seiner kdnigliche Hoheit Luitpold Prinz von
Bayern, auf Schloss Kaltenberg eingeladen. Dabei waren der Eventdirektor
der WM Benno Osowski, der Chef der Tegelberghahn Franz Bucher und die
Tourismusdirektorin von Schwangau Petra Kopf. Der Prinz hatte die Herzen
der Damen schnell gewonnen, als er von seinen friiheren Flugabenteuern mit
dem Drachen erzéhlte. ,,Auch Kénig Ludwig habe schon immer vom Fliegen
getrdumt®, rdumte Prinz Luitpold ein. Mehr Infos iiber die WM findet man
unter www.WMTegelberg2010.de

German Open im Mai
Drachen an der Hochries

Die diesjtihrige German Open im Drachenfliegen richtet der DFC Hochries-
Samerberg aus. Der Termin ist vom 25. - 29. Mai 2010. Bereits im Jahr 2005
fand auf der Hochries die Bavarian Open statt, die ein voller Erfolg war. Die
Samerbergler sind gute Organisatoren, die Piloten kdnnen sich auf einen tol-
len Wetthewerb freuen. Mehr Infos auf www.dhv.de unter Sport/Drachenszene.

Crossalps 2010
Wendepunkt am Limit

Am 3. und 4. Juli 2010 wird an der Hochries wieder
durch gestartet - die Crossalps findet jetzt zum sechs-
ten Mal statt! Nachdem es nach dem letzten feucht-nas-
sen Wetthewerb viel positives Feedback gab, ist es fiir
die Veranstalter eine Ehrensache, den Walk & Fly-Wett-
bewerb auch in diesem Jahr zu veranstalten. Der Wett-
bewerb beginnt am 3. Juli um 08:00 Uhr und endet am
4. Juli um 17:00 Uhr. Start/Ziel ist die Talstation Hoch-
rieshahn (bei Rosenheim). Alle weiteren Informationen
und Anmeldung ab sofort unter www.crossalps.com
oder per E-Mai info@crossalps.com
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DGCTT

2.000 Euro fiir
200 Kilometer

Der Drachen- und Gleitschirm-
fliegerclub Tegernseer Tal und
die Wallbergbahn setzt fiir den ers-
ten 200-km-Flug mit dem Gleitschirm
vom Wallberg ein Preisgeld von 2.000 Euro in

bar aus. Der Pilot, der als erster die 200 km-Marke iiberfliegt, kann im Rah-
men des Seefestes in Rottach-Egern den Siegerscheck im Empfang nehmen.
Teilnahmeberechtigt sind im Unterschied zu den Jahren zuvor auch Piloten,
die nicht Mitglied im DGCTT sind. Es besteht eine Dokumentationspflicht
nach den DHV-XC-Regeln laut Ausschreibung 2010. Mehr Infos unter
www.gleitschirm.de

Unterstiitzung fiir e-cooline
Deutsches Drachen-Nationalteam

Die Firma e-cooline wirbt derzeit mit den Drachenfliegerinnen Corinna
Schwiegershausen und Regina Glas fiir ihre innovativen Produkte. Bereits
bei den Weltmeisterschaften 2009 in
Laragne haben die deutschen Piloten
die Kiihlwesten der Firma e-cooline
getestet. e-cooline ist ein professionel-
les  Kiihlsystem, bestehend aus
Hightech-Textilien, die mit Wasser auf-
geladen einen von der AuBen- bzw. Kor-
pertemperatur abhdngigen Kiihleffekt
bewirken. Mehr Infos iiber e-cooline
gibt’s unter www.e-cooline.de. Corinna
und Regina hatten so nebenbei auch die
Maglichkeit auf der ISPO in Miinchen
fir den Drachenflugsport zu werben,
indem sie an 2 Tagen Flugvideos zeig-
ten und Flyers vom DHV iiber Drachen-
und Gleitschirmfliegen verteilten.

Airwave Sport Cup
Sieger reist zum RedBull Air Race

Ein exklusiver Preis winkt dem Gewinner des ersten Airwave Sport Cups
2010: Der weltweit beste Airwave-Fun and Safety-Klasse Streckenpilot reist
am 19. August zum spektakuldren Red Bull Air Race in die ungarische Metro-
pole Budapest. Dort wird er nicht nur Gast im ,,Hospitality Race Club“ sein,
sondern er verfolgt das Rennen im Hanger von Hannes Arch. Der Osterrei-
cher, der das Red Bull Air Race 2008 als erster Europder gewinnen konnte,
ziihlt heute zu den besten Motor-Kunstfliegern der Welt. Dass seine Wurzeln
im Gleitschirmsport liegen, stellt er alle 2 Jahre als Organisator der Red Bull
X-Alps unter Beweis — und 2010 als Schirmherr des Airwave Competition
Cups. Ndhere Infos unter www.airwave.aero und www.aerosport.at

www.dhv.de

Sicherheit im Flugsport
FAI/CIVL Jahrestagung

Mitte 2009 war im Paragliding World Cup der Ozon BBHPP durch iiberlege-
ne Gleitleistung aufgefallen, ein innovativer 2-Leiner mit an der Profilunter-
kante in Flugrichtung eingebauten Carbonstiiben. Daraufhin hatte die Her-
stellervereinigung PMA vom Weltverband FAI/CIVL gefordert, die Definition
der Paraglider Wettkampfklasse FAI 3 so zu prizisieren, dass die Verwen-
dung von starren Carbon-Stéiben in dieser Klasse nicht zuldssig ist. Die
FAI/CIVL hat sich bei ihrer Jahrestagung im Februar 2010 dagegen ent-
schieden. Das Cross Country Magazin schreibt, dies habe einen hdrbaren
Seufzer der Erleichterung in der Gleitschirmwelt ausgeldst. Fiir die Verwen-
dung von Carbon-Stdben habe es massive offentliche Unterstiitzung von
emotionalisierten Piloten
gegeben. Die PMA habe
plotzlich ein PR-Disaster
am Hals gehabt, wihrend
die Firma Ozon mit ihrer
Innovation gldinzte.

COMMISSION Eigentlich wire es egal,

F A I 'NTEHENV‘Q(‘)TPLTBAHLE welche Bauweise ein Gleit-
schirm hat, ob mit Carbon

oder ohne. Hauptsache er bietet geniigend passive Sicherheit und besteht
die Musterpriifung, was bei dem neuen 2-Leinerkonzept noch nicht der Fall
ist.
Aber die zunehmende Verwendung von starren Elementen im Gleitschirm
kénnte der Beginn einer Entwicklung sein, wie sie beim Drachenfliegen zu
beobachten war. Weg von unkomplizierten Fliigeln, die viel Freude bereiten,
hin zu immer komplexeren, schwereren, teureren Fliigeln, deren Leistungs-
potenzial womdglich nur mehr hochtrainierte Spitzensportler wirklich aus-
fliegen konnen. Hoffentlich bringt die Gleitschirm-Innovation nicht nur mehr
Leistung, sondern auch mehr Unbeschwertheit und Freude!
Bei der Diskussion innerhalb der FAI/CIVL-Jahrestagung haben solche
Gedanken keine Rolle gespielt. Die FAI/CIVL ist ohnehin noch nie als beson-
ders zupackend in Erscheinung getreten. Im Februar 2009, als bei der Gleit-
schirm-WM in Mexiko, ein Toter, ein Schwerverletzter und an die 20 Ret-
tungsoffnungen zu beklagen waren, hatte die FAI/CIVL eine Arbeitsgruppe
eingesetzt, um die Flugsicherheit bei ihren Wettkdmpfen zu verbessern. Im
Februar 2010 stellten die CIVL-Verantwortlichen lapidar fest, dass diese
Arbeitsgruppe kein Ergebnis erzielt hitte und dass man nun eine neue
Arbeitsgruppe bilden miisse. Was zur Folge hat, dass bei der bevorstehen-
den GS-EM in Osterreich wieder giinzlich unerprobte und ungepriifte Proto-
typen eingesetzt werden diirfen.
Ein kleiner Schritt hin zu mehr Flugsicherheit bei Gleitschirm WMs und EMs
ist dann doch noch zustande gekommen: Kiinftig diirfen nur mehr Gurtzeuge
mit LTF-gepriiftem Protektor eingesetzt werden, sowie nur Helme, welche die
EN-Norm fiir Flugsporthelme erfiillen. Letzteres gilt auch fiir das Drachen-
fliegen. Hier wird auch verstdrkt gegen das lebensgefihrliche Herunterdre-
hen der Fliigelschrinkung vorgegangen. Damit wird eine seit langem erho-
bene Forderung des DHV erfiillt.
Zudem diirfen ab September 2010 keine Drachen-Prototypen mehr zum Ein-
satz kommen, wenn sie keinen pitch-Test vorweisen kénnen und noch keine
4 Monate auf dem Markt sind.

www.dhv.de
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DHV-Newsletter
Aktualitéit, Fakten und multime-diales Erleben. Im
Bereich Service unter Mailinglisten/Newsletter konnt ihr
euch eintragen.

DHV-TV

Auf DHV-TV stehen erstklassige

Filme, Fernsehbeitréige und Videoclips iiber das Dra-
chen-

und Gleitschirmfliegen bereit.

Mitgliederportal

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

Veranstaltungskalender
Ubersicht der Szene-Events, der Wettbewerbe und Fort-
bildungen. Vereine, Schulen und Hersteller geben im
Mitgliederportal ihre Veranstaltungen unkompliziert ein.

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

Travel&Training

Lasst euch inspirieren in Travel

& Training auf www.dhv.de. Dort bieten die DHV-Flug-
schulen

Gleitschirm- und Drachenreisen in alle Welt an.

Gebrauchtmarkt

Wer seine Ausriistung verkaufen will, oder eine
Gebrauchte sucht, findet keine groBere und aktuellere
Plattform.

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

Rechtsheratung

Fir die Rechtsberatung der DHV-Mitglieder steht
der Rechtsanwalt und Gleitschirmflieger Dr. Eick
Busz zur Verfligung. Sprechzeit fiir DHV-Mitglie-
der ist freitags zwischen 17 und 20 Uhr unter
Tel. 089-99650947.

DHV-info 163 5
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Weltmeisterschaften im Drachenfliegen am Tegelberg 2010

Ein Fest fiir alle Drachenflieger

Ab zum Tegelberg! Ein Rahmenprogramm der Extraklasse wartet auf
Euch withrend der WM vom 8.-22. Mai 2010.

Los geht’s am Samstagabend, 8. Mai, mit dem ,Warm Up“ mit D)
Harpo im Festzelt bei der Tegelberghahn. Sonntag, 9. Mai, folgt der
feierliche Einzug der Piloten aus 20 Nationen. ,The Race is on‘ - ab
10. Mai fliegen die Damen, Starrfliigler und Swifts téiglich um den
Tagessieg. Freiflieger diirfen nach dem Start der Wettbewerbspiloten
in die Luft.

DIGTGELRES O IRGT RERTER I Alle bekannten Drachen-Her-
steller stellen ihre Geriitepalette zum ausgiebigen Testen zur Verfii-
gung.

Ziinftig wird’s am Freitag, 14. Mai, beim ,Schwangau-Abend* mit
Volksmusik. Dolce Vita am Samstag, 15. Mai, bei ,Una notte spezia-
le* mit entsprechender musikalischer Live-Begleitung. Weiter geht’s
am ndchsten Tag um 11 Uhr Vormittag mit dem Frithschoppen der
Musikkapelle Schwangau. Live on Air ist das Bayerische Fernsehen
mit der Kult-Sendung ,siidwild vom 18.-21. Mai. ,The Final Countdo-
wn’ - die Weltmeisterparty — steigt am letzten Abend vor der Sieger-
ehrung, den 21. Mai, ab 20 Uhr. Jetzt ist die WM entschieden, die
frisch gekiirten Weltmeister feiern mit ihren Fans durch die ganze
Nacht.

Die feierliche Siegerehrung folgt am 22. Mai ab 10 Uhr im Festzelt.

Attraktives Familienprogramm

Voller Highlights steckt das téigliche Programm fiir die Familie:
Drachen- und Gleitschirmfliegen zum Anfassen im Simulator. Tan-
demfliige iiber Schloss Neuschwanstein. Akro-Vorfiihrungen von Dra-
chen- und Gleitschirmen. Aufziehiibungen am Landeplatz mit
Schleppflug. Drachenfliegen am Kran fiir vorsichtige Einsteiger.
Kunstvolle Modellflugvorfithrungen. Fauchende Starts der HeiBluft-
ballone (Ballonfahrten zu Sonderpreisen!), am Abend stimmungsvol-
les Ballongliihen.

Sommerrodelbahn, Trampolin, Bagger, Autoscooter
und Abenteuerspielplatz

Fiirs leibliche Wohl: Festzelt mit Internationalen und Allgduer
Schmankerln.

Mehr Infos auf www.wmtegelberg2010.de
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Germc;mﬁtlunds 2010

Auch dieses Jahr lddt der Drachenflieger Club Berlin engagierte Stre-
ckenpiloten zu den Flatlands HG 2010 ein. Der Sonderlandeplatz Altes
Lager liegt ca. 60 km siidlich von Berlin. Altes Lager bietet beste Bedin-
gungen fiir lange Streckenfliige, weite Agrarflichen lassen einfache
AuBenlandungen zu. Gestartet wird per UL-Schlepp, es stehen ausrei-
chend Startwagen zur Verfiigung. Windenschlepp wird nur ausnahms-
weise angeboten, dazu bitte Kontakt mit dem Ausrichter aufnehmen. Es
besteht die Mdglichkeit fiir eine Einweisung der Startart UL-Schlepp bei
der ortsansdssigen Flugschule. Mehr Inos und Online Anmeldung unter
www.Flatlands.de, Kontakt: FlatlandsHG@dcb.org.

B =

Kdssen
Achtung Drachenflieger!

Vom 13. - 16. Mai 2010 findet in Kdssen das ,,Super Paragliding Testival®
statt. Aufgrund des enormen Andrangs an Gleitschirmpiloten bittet die FS
Kossen um Verstéindnis, dass aus Sicherheitsgriinden in dieser Zeit am Kds-
sener Unterberg keine Fliige mit Hingegleitern durchgefiihrt werden diirfen.
Danke fiir das Verstindnis — Flugschule Késsen GmbH. Mehr Infos unter
www.fly-koessen.at/spt

pma

event

€0 PARATECH DIy &5
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www.dhv.de

DHV-anerkanntes Sicherheitstraining

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten
mit A- oder B-Schein die regelmiiBige Teilnahme an einem

DHV-anerkannten Sicherheitstraining. Die Veranstalter von

DHV-anerkannten Sicherheitstrainings haben sich in einem

aufwiindigem Verfahren qualifiziert. Sie sorgen fiir hohen

Sicherheitsstandard, professionelle Durchfiihrung und Betreuung durch kompetente
Fluglehrer, gem@R den Anforderungen des DHV.

Hot Sport Sportschulen
Trainingsleiter Ginther Gerkau
Trainingsgebiet: Lac d Annecy/Frankreich
www.hotsport.de

info@hotsport.de HOT SPOR
Flugschule GlideZeit Gviidezeit

Trainingsleiter Willy Grau
Trainingsgebiet: Lac d Annecy/Frankreich
www.glidezeit.de
info@qlidezeit.de

Flugschule Achensee A

Trainingsleiter ki Maute Ak Jadeld
Trainingsgebiet: Achensee/Osterreich
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@qleitschirmschule-achensee.at

Flugschule Chiemsee FLUGSCHULE
Trainingsleiter Wolfgang Manxt CHIENSEE
Trainingsgebiet: Bohinji-See/Slowenien
www.flugschule-chiemsee.de
flugschule.chiemsee@t-online.de

Flugschule Aufwind
Trainingsleiter Hans Moitzi
Trainingsgebiet: Idrosee/ltalien, Monaco
www.aufwind.at

info@aufwind.at

Martin Mergenthaler/Paragliding Academy
Trainingsleiter Chris Geist -
Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien 4‘;:5_
www.flugschule-mergenthalerde  memmme
info@flugschule-mergenthaler.de
www.paragliding-academy.com
info@paragliding-academy.com

Flugzentrum Bayerwald/Airsthetik
Trainingsleiter Ralf Reiter Afrjthetik
Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien
www.flugzentrum-bayerwald.de
schorsch.hoecherl@t-online.de

www.airsthetik.at , office@airsthetik.at

Flugschule Hirondelle ,_ﬁ“ Y
Trainingsleiter Kai Enrenfried
Trainingsgebiet: Lac d Annecy/Frankreich

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

Sky Club Austria N

Walter Schrempf
Trainingsleiter Walter Schrempf c‘?&

Trainingsgebiet: Hallstadter See
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com .
A
Habis Flugsport
Trainingsleiter Fabian Schreiner
Trainingsgebiet: Vierwaldstatter See/Schweiz

www.Klewenalp.de, mail@klewenalp.de

-
Klewenalp

Neuer Verein
Wir begriiBen herzlich

Gleitschirmflieger Schwaney-Hoppenberg e.V.
Marlies Goertz
In den Benten 14 a
32758 Detmold

Schleppauskiinfte

Auskunft zum Schlepp gibt der Schleppfachmann Horst Barthelmes im
DHV-Informationsbiiro fiir Schlepp regelmdBig 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

www.dhv.de
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LBA nimmt Stellung
Erprobung von Luftsportgeriiten

Die bisherige Regelung der Erprobung mit Zustimmung der Priifstelle nach
der LTF NFL 1l 35/03 hat das LBA nicht in die neue LTF NFL Il 91/09 iiber-
nommen. Fiir die Erprobung von Luftsportgeriten in Deutschland ist kiinftig
der Hersteller alleine verantwortlich. Das DHV Technikreferat stellt keine
Breitenerprobungsausweise fiir die Piloten oder Breitenerprobungsfreiga-
ben fiir die Gertite mehr aus.

Das deutsche Luftfahrtbundesamt hat wie folgt Stellung genommen:

Inbetriebnahme von musterpriifpflichtigen Luftsportgerdten

Die im Betreff genannte Thematik wurde in unserem Hause auf Grund von
Anfragen aus der Gleitsegelszene eingehend betrachtet und wir méchten
Ihnen unsere Sichtweise zur Kenntnis geben:

GemdB § 3, Abs. 3 der LuftBO ist ein Betrieb von z.B. Gleitsegeln nur nach
abgeschlossener Musterpriifung zuldssig.

Fiir die Nachweisfiihrung in Vorbereitung der Musterpriifung gemdB 1.1.10
der LTF ist allerdings fliegerische Erprobung beim Hersteller nétig.

In diesem Zusammenhang ist es aus unserer Sicht notwendig, dass sich der
Hersteller qualifizierter Piloten bedient und dass fiir die fliegerische Erpro-
bung zwischen dem Hersteller und dem Piloten haftungs- und versiche-
rungstechnische Vereinbarungen geschlossen wurden.

Vor Antragstellung der Musterpriifung ist der Hersteller fiir eine Inbetrieb-
nahme z.B. eines Gleitsegels im Rahmen der Nachweisfiihrung zur Vorberei-
tung der Musterpriifung verantwortlich.

Wenn der Hersteller einen Antrag auf Musterpriifung bei einer anerkannten
Priifstelle gestellt hat, ist auch die Priifstelle in der Lage, im Rahmen der
Musterpriifung Piloten der Priifstelle mit der Inbetriebnahme der Gerdte zu
beauftragen.

Nachwuchswetthewerb im Drachenfliegen
HG Challenge 2010

+Eine ganze Woche fliegen und SpaB haben, mit neuen Freunden und alten
Bekannten,” Matthias Kurzthaler, ein junger Drachenflieger, erzéihlt begeis-
tert von der letztjihrigen Erstausgabe der HG-Challenge. ,,Ich kann diese
Veranstaltung wirklich jedem empfehlen, der Drachen fliegt. Die Besseren
markieren die Birte, man fliegt ihnen hinterher, steigt in die gleichen Bdrte
ein und nach dem Aufdrehen schaut man, wie es weiter geht. So kénnen pro-
blemlos weitere Strecken geflogen werden. Nebenbei lernt man, wie man mit
dem GPS umgeht und dieses richtig und sinnvoll einsetzt. Durch die Vortrd-
ge erfdhrt man viel dber verschiedene Streckenfluggebiete, Erste Hilfe und
Ausriistung. Am Abend ldsst man Fliige, Vortréige und Vorkommnisse bei
Landebier und Essen Revue passieren.” Der Termin fiir die diesjdhrige HG-
Challenge ist vom 21. - 28. August 2010. Der Austragungsort ist Greifen-
burg/Osterreich. Geplant sind Vortréige iiber das Streckenfliegen in Greifen-
burg, Wetthewerbsfliegen, Risikomanagement und Erste Hilfe. AuBerdem
gibt es jeden Tag Nachbesprechungen der Fliige mit Beamer und iibereinan-
der gelegten igc-Files und natiirlich darf ein gemiitlicher Grillabend nicht
fehlen. Alle Drachenflieger ob jung oder alt sind herzlich eingeladen. Mehr
Infos und die Online-Anmeldung gibt’s auf www.dhv.de unter Sport/Dra-
chenszene.

DHV-info 163 7
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INFORMATIONEN DER ANBIETER

Neu mit DHV-Musterpriifung

ICARO WildCat

Der Gleitschirm Wild-
Cat des Herstellers Fly
& more GmbH ICARO
hat die Musterprifung
des DHV mit der Klas-
sifizierung B nach den
neuen LTF NFL 1l 91/09
in den GroBen L, M
und S erfolgreich abge-
schlossen. Produktin-
formationen des Her-
stellers unter
www.icaro-wings.de
Testbericht auf
www.dhv.de in Technik.

SOL Kangaroo 3
Der Gleitschirm SOL
Kangaroo 3 des brasi-
lianischen Herstellers
Sol Sports Ind. E
Comérico LTDA hat die
Musterpriifung des
DHV mit Klassifizierung
2 Biplace erfolgreich
abgeschlossen. Pro-
duktinformationen des
Herstellers unter
www.solsports.com.br
Testbericht auf
www.dhv.de in Technik.

REV 13.5

Der Hangegleiter REV
13.5 des australischen
Herstellers Airborne hat
die Musterpriifung des
DHV mit der Klassifizie-
rung 3 erfolgreich
abgeschlossen. Pro-
duktinformationen des
Herstellers unter
www.airborne.com.au/
pages/home_n.cfm
Testbericht auf
www.dhv.de in Technik.

.
Skyline Falcon F
Der Gleitschirm Falcon
F des Herstellers Sky-
line Flight Gear GmbH
& Co. KG hat die Mus-
terprifung des DHV mit
der Klassifizierung B
nach den neuen LTF
NFL 11 91/09 in den
GroBen 24, 26, 27 und
29 erfolgreich abge-
schlossen. Produktin-
formationen des Her-
stellers unter
www.skyline-flight-
gear.de. Testbericht auf
www.dhv.de in Technik.

Skywalk Chili2

Der Gleitschirm Chili 2
des Herstellers Sky-
walk hat die Muster-
prifung des DHV mit
der Klassifizierung B
nach den neuen LTF
NFL 11 91/09 in den
GréBen S und M
erfolgreich abgeschlos-
sen. Produktinformatio-
nen des Herstellers
unter www.skywalk.org
Testbericht auf
www.dhv.de in Technik.

FS Adventure Sports

Unter neuer Leitung

Der langjahrige Mitarbeiter Max
Kiefersauer hat die Flugschule in
Lenggries von Ludwig Seitz
Ubernommen. Max arbeitet seit

Wirme,

Komfort

Canada Goose

Flexibilitiit und

Der Frihling steht
vor der Tur und mit

20 Jahren in der Gleitschirmszene und wird den guten Service
weiter ausbauen. Als erste Neuerung gibt es einen Prospekt mit
ausfuhrlicher Fluggebietsbeschreibung des Braunecks. Neben
professioneller Schulung bietet Adventure Sports auch Fortbil-
dungen und Reisen an. Kontakt: 08042-9486, www.adventure-
sports.de, www.gleitschirm-shop.de

Flugschule Tiibingen
Neue Adresse

GlideZeit, Flugschule Tubingen, Alberstr. 3, 72074 Tbingen,
Tel: 07071-959944, Fax: 07071-959938, www.glidezeit.de,
info@glidezeit.de
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ihm die Saison zum
Drachen- und Gleit-
schirmfliegen.  Oft
sind die Temperaturen
jedoch noch frostig,
also was tragen? Canada
Goose bietet die Losung: Mit sei-

ner Linie Hybridge™ stellt das kana-
dische Outerwear-Label seine Thermal
Mapping™-Technologie vor — das erste
Outerwear-Design, das daunenisolierte Warme mit der Flexibili-
tat von Softshell kombiniert. Nahere Infos und eine Handler-
Ubersicht unter www.canada-goose.com

www.dhv.de

Buchtipp

o Unterwegs mit dem Gleitschirm
Unterwegs mit dem i
Gleitschirm

Ein Werk von 3 Autoren. Im ersten Teil
berichtet Gundo Zieres Uber seine Flug-
anfange und eine Walk+Fly Tourenwo-
che in Sddtirol. Sabine Huthmacher
schreibt im zweiten Teil Gber ihre Aben-
teuerreisen mit dem Gleitschirm in Mit-

telamerika und Wilfried Blaas im letzten Uber ausgefallene
Walk+Fly Touren auf den Similaun, die WeiBkugel und in den
Dolomiten. Preis 24,80 € Zu beziehen Uber: www.latros-Ver-
lag.de

Im Lun der Zedern
Gleitschirmfliegen im Libanon und Syrien

Attraktive Fluggebiete zum Soaren und Thermikfliegen gibt es
am Mittelmeer oder in den Bergen. Bis auf 3.000 m steigt das
Libanongebirge auf. Dahinter befindet sich Syrien mit Flugmég-
lichkeiten in der Wuste. Besonders beeindruckend ist das Flie-
gen oberhalb von Palmyra. Reja Saade aus dem Libanon bietet
geflhrte Touren fur Piloten. Kontakt: thermic@cyberia.net.lb,
www.clubthermique.com.lb

Flugschule Luftikus
Ab 2011 auch in Ruhpolding

Die Flugschule Luftikus in Stuttgart erdffnet 2011 eine zweite
Flugschule in Ruhpolding. Michael Kéninger und Achim Joos
werden die Leitung der Ruhpoldinger Gleitschirmschule Uber-
nehmen. Michael Kéninger, der erfahrene Fluglehrer der Flug-
schule Luftikus, gewann 2004 die Junior Challenge und hat als
Wettkampfpilot Liga- und Weltcup-Erfahrung. Achim Joos ist
Fluglehrer, gewann im Gleitschirmfliegen den Gesamt-Welt-
Cup, viele internationale GroB3-Events, ist mehrfacher Deutscher
Meister und damit einer der weltweit erfolgreichsten Gleit-
schirmpiloten. Infos: http://luftikus-flugschule.de/blog/

www.dhv.de

NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

uP
Trendige T-Shirts

Von UP gibt es langdrmelige T-
Shirts fir die Saison 2010. Der
moderne Schnitt und Schriftauf-
zug ,Fight Gravity” lasst UP Fans
wieder top aussehen. Erhéltlich in
den Farben Hellgrin und Grau in
den GroBen S- XL. AuBerdem gibt
es die neue Farbe Orange beim
beliebten T-Shirt ,,1972“ und die
Farbe Aqua beim Frauen T-Shirt
sLady“. Mehr Infos unter www.UP-
Paragliders.com

Wellness
Fliegen und Entspannen

Das Kurhaus Konig in Bad Mergentheim bietet ab April dieses
Jahres erstmalig ein Angebot speziell fir Gleitschirmflieger an.
Im Preis von 159,- EUR sind zwei Ubernachtungen mit Frih-
stlck inkl. Wellness, ein Transfer ins Fluggeldnde, Ruickholung
nach erfolgtem Streckenflug, ein Lunch-Paket sowie 2 Schlepps
bei den Gleitschirmfreunden Taubertal inbegriffen. Das liebliche
Taubertal bietet fir Gleitschirmflieger eine hervorragende Infra-
struktur. Die insgesamt 11 Schleppstrecken der Gleitschirm-
freunde Taubertal mit bis zu 2.400 m Lange ermdglichen Flug-
betrieb bei jeder Windlage. Termine unter www.kurhaus-koe-
nig.de und www.gleitschirmfreunde-taubertal.de.

Flughandschuh
HKristall von Basisrausch

Der 3-Saison Sporthandschuh mit Wind-
breaker, vorgeformter Innenhand aus fei-
nem Ziegenleder, rutschfestem Silikon-
druck und Thermoinnenhandschuh. Wind-
breaker und der Thermoinnenhandschuh
sorgen fur warme Hande und ein ange-
nehmes Innenklima. Exzellenten Trage-
komfort und hervorragenden Giriff bie-
tet laut Hersteller die ergonomisch vor-
geformte Innenhand mit Silikondruck.
Weitere Infos bei der Flugschule in
eurer Ndhe oder unter www.basis-
rausch.ch, kick@basisrausch.ch,
Tel. +41 76 569 33 32
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Coole Kamera

Integriertes GPS

Fur alle Drachen- und Gleitschirmpiloten kdnnte die neue Pana-
sonic Lumix TZ-10 sehr interressant sein. Ein 12-fach optischer
Zoom mit 25 mm Weitwinkel, ein verbesserter Bildstabilisator,
HD-Videoaufnahme und die
integrierte  GPS-Funktion
sind nur einige Details der
handlichen Kamera. VK bei
Markteinfihrung 399,- €
Weitere Informationen unter
www.finck-medien.de oder
www.panasonic.de

News aus der Elektrofliegerei
Produktion der E-Antriebe liuft an

Die Verfugbarkeit belastbarer und leistungsféhiger Akkumulato-
ren sowie neuartige burstenlose Elektromotoren haben die Tech-
nologie der E-Antriebe ermdglicht. Bahnbrechend sind die Ent-
wicklungen von Werner Eck und Joachim Geiger. Zahlreiche
Fluggerate, vom Gleitschirm Uber Drachen und UL, werden von
ihrem HPD 10/13,5 problemlos und effizient angetrieben. Die Fir-
ma Flytec unter Federfihrung von Alois Sigrist wird kinftig die-
se Antriebskomponenten in gréBeren Stilickzahlen kostengiins-
tig in der Schweiz fertigen lassen. Flytec wird auf der AERO in
Friedrichshafen vom 08.-11.04.2010 mit einem Stand vertreten
sein. (Halle B3 Stand 423). Infos unter www.flytec.ch

Ciba Vision

Adlerblick fiir die WM

Der Kontaktlinsenhersteller Ciba
Vision versorgt die deutsche
Damen-Nationalmannschaft im |
Drachenfliegen mit Tages- und
Monatslinsen. Thomas Klaunig
von Optik Klaunig Uberreichte
die Linsen an Regina Glas vom
Nationalteam. Die Kontaktlinsen |
von Ciba Vision sind besonders
luftdurchldssig und haben UV-
Schutz. Fir den Adlerblick bei
der Heim-WM 2010 am Tegelberg ist gesorgt. Mehr Infos unter
www.cibavision.de.
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ONLINE SHOP,

Kontest

Online-Shop

Kontest Gleitschirmservice ist Checkbetrieb, Reparatur- und
Servicecenter aller Marken und hat nun einen neuen Online-
Shop. Dort werden alle Produkte der Marken Aircross und Kor-
tel Design angeboten. Die Bezahlung erfolgt per PayPal oder
Vorkasse. Ganz neu ist, dass Kontest nun auch einen Komplett-
service flr Schirmbeschriftungen anbietet. Zu finden ist der
Online-Shop unter www.kontest.eu

Neue Drachenflugschule

Echtfliegen in Schwiibisch Hall

Die neue Drachenflugschule 'echtfliegen' setzt den Focus auf
Jugendliche. Dazu gibt es spezielle Events in Form von Schnup-
pertagen und kompakten Grundschulungsflycamps mit gemein-
samem Camping nahe am Ubungshang. Ausbildungsleiter
Christoph Wankmldiller kooperiert mit heimischen Drachenflug-
vereinen wie dem HGC-Einkorn und weiteren Flugschulen. Mehr
Infos auf www.echtfliegen.de

Thermikwolke

Fluggeliindefiihrer auf DVD

Auf 3 DVDs, Gesamtspielzeit ca. 3,5 Stunden, stellen Burkhard
Martens und Nina-Renate Brimmer ,,Die schénsten Fluggebie-
te der mittleren und 8stlichen Alpen® vor. Zu den DVD s gibt es
ein Hardcoverbuch mit 84 Seiten, in dem alle Gebiete ausfihr-
lich beschrieben sind. Ein Highlight sind die vielen Gutscheine
von Seilbahnen und Restaurants im Wert von Gber 100,- € die
in dem Buch enthalten sind. Burki dazu: ,,Uns war wichtig, nur
schéne auch fir Einsteiger
geeignete Gelande zu wahlen.
Dartber hinaus sollte jedes
Gebiet etwas Besonderes zu
bieten haben.” Das Buch mit
den 3 DVD s kostet 44,95 €und
ist beim DHV erhéltlich. Infos
unter www.thermikwolke.de

www.dhv.de

LTFB/ENB

Technologie: HAT — ——5 s. Astral 6
Verarbeitung: perfekt 5 /
Material: top —

* Messung Vol Libre Magazin (Heft 403)
** Messung Swing (Astral 6 minus 0,2)



Europa zu Gast am Tegernsee

Die Jahrestagung des Europdische Drachenflug- und Gleitschirmverbands (European Hang
Gliding and Paragliding Union) fand Ende Februar am Tegernsee statt.

Funktion als EHPU-Prisident die Prisidenten

und Geschdftsfithrer der europdischen Ver-
btinde nach Deutschland eingeladen. Eine schone
Gelegenheit fiir den DHVY, sich als guter Gastgeber zu
préisentieren und sich im Namen aller deutschen Pilo-
ten fiir die Gastfreundschaft zu bedanken, die wir
beim Gleitschirmfliegen und Drachenfliegen im euro-
pdischen Ausland genieBen diirfen. Da der EHPU in-
zwischen 18 Nationen angehdren und die
EHPU-Priisidentschaft jeweils im Jahresturnus zum
néichsten Land wechselt, wird diese Gelegenheit erst
wieder in 18 Jahren bestehen. Der DHV hat seine
Chance gut genutzt. Die Prdsidenten und Geschiifts-
fiihrer Europas zeigten sich bei einer Prisentation
der DHV-Arbeit in der Geschdftsstelle beeindruckt und
sie haben sich begeistert {iber die Europatagung und
das Rahmenprogramm am Tegernsee geduBert. Sie
werden Deutschland in guter Erinnerung behalten.

Vor ca. 10 Jahren ist die EHPU gegriindet worden,
damit die Gleitschirmflieger und Drachenflieger
Europas auf das Europdische Gesetzgebungsverfah-
ren mit einer einheitlichen Stimme einwirken kdnnen.
Der DHV hatte sich damals stark dafiir eingesetzt.
Denn, um die Freiheit unseres Sportes zu erhalten ist
es erforderlich, rechtzeitig auf das Europdische Parlo-
ment, auf die Europdische Kommission und auf das
Europdische Luftamt EASA sowie Eurocontrol einzu-
wirken. Stehen drgerliche Vorschriften erst einmal im
Raum, bleibt der dann verspitet einsetzende Protest
meist wirkungslos.

Schon vor Griindung der EHPU hatte der DHV-Ge-
schftsfiihrer Klaus Téinzler an der Koordination aller
Flugsportarten in Europa unter dem Dach von Europe
Airsports  mitgewirkt. Als Vorstandsmitglied von
Europe Airsports hatte er zum Aufbau dieses Europdi-
schen Dachverbandes beigetragen, in dem heute die
nationalen Aero Clubs Europas und die Europdischen
Fachverbtinde der verschiedenen Luftsportarten ver-
eint sind. Die EHPU ist Mitglied bei Europe Airsports.
Die europdischen Drachenflieger und Gleitschirmflie-
ger erreichen auf diese Weise, dass die Belange un-
seres Sports mit den Initiativen der anderen
Luftsportarten koordiniert und gemeinsam bei den
europdischen Gremien vertreten werden.

Wichtigster EHPU-Erfolg ist, dass unser Sport auch
kiinftig vom europtischen Gesetzgebungsverfahren

D er DHV Vorsitzende Charlie Jost hatte in seiner

12 DHV-info 163

was Lizenzen, fliegerdrztliches Tauglichkeitszeugnis
und Zulassungen angeht, ausgeklammert bleibt. Die
nationalen Regierungen bleiben in ihren Ldndern zu-
stindig. "Dies ist zumindest fiir die néichsten 5 Jahre
gesichert", erltiuterte Rudi Schuegraf, der den Luft-
sport in zahlreichen europdischen Regierungsgre-
mien  vertritt. Das  Gastfliegen st fiir
Gleitschirmflieger und Drachenflieger in Europa den-
noch kein Problem. In den meisten Staaten Europas
hieten die nationalen Regelungen unserem Flugsport
viel Freiziigigkeit und sie werden der Vielfalt der ver-
schiedenen Flug-Regionen gerecht. Im Gegensatz
dazu hat, z.B. beim Segelflug, die europdische Ver-
einheitlichung nationaler Regelungen zu sehr restrik-
tiven zentralen europdischen Vorschriften gefiihrt.

Zur Zeit macht allerdings ein Eurocontrol-Entwurf
Forore, genannt Standardised European Rules of Air
(SERA), der die Belange unseres Sports nicht beriick-
sichtigt. Es handelt sich dabei um Grundsatzregeln,
an denen sich die nationalen Behdrden orientieren
sollen. Wiirde es der EHPU nicht gelingen, diesen
Entwurf zu @indern, kdnnte eine Folge sein, dass wir
mindestens 150 m Bodenabstand einhalten miissten.

Fiir uns bleibt auch die Freiheit im Luftraum eine
groBe Sorge. Urspriinglich wollte Eurocontrol nicht
nur die Vorschriften fiir den oberen Luftraum verein-
heitlichen sondern auch die fiir den unteren Luft-
raum, in dem wir unsere Streckenfliige durchfiihren.
Das europdiische Projekt "Single Sky" drohte unsere
Freiheit im Luftraum drastisch einzuschrinken.
EHPU-Airspace Officer Chris Borra berichtete, dass
auch diese Gefahr vorerst abgewendet ist.

So konnte sich die EHPU-Tagung anderen Pro-
blemfeldern zuwenden. In mehreren  Léndern
Europas gibt es bedrohliche Initiativen von Natur-
schiitzern und Jdgern, die nach behdrdlichen Ein-
schrdinkungen unseres Sports rufen. Die EHPU hat
beschlossen, die einschldgigen Studien und Untersu-
chungsergebnisse aus allen Léindern zentral zu sam-
meln und allen EHPU-Mitgliedern zur Verfiigung zu
stellen, um von erfolgreichen Beispielen zu lernen. In
Deutschland arbeitet der DHV seit 1992 im Kurato-
rium Sport und Natur (3 Millionen Natursportler) an
zentraler Stelle mit. Hier ist es zusammen mit Spit-
zenpolitikern gelungen, das Verstiindnis zwischen
Naturschutz und Natursport zu verbessern und Res-
triktionen abzuwehren. Die dabei gewonnenen Er-

kenntnisse sollen nun in ein neues Strategiepapier
der EHPU einflieBen. Der DHV-Fachmann Bjorn Klaas-
sen wird den EHPU Environmental Officer Thomas
Senac tatkrdftig unterstiitzen.

Der DHV-Sicherheitsreferent Karl Slezak infor-
mierte die EHPU-Tagung iiber die neuen deutschen
gesetzlichen Lufttiichtigkeitsforderungen LTF, die im
Vergleich zur Europdischen Gleitschirm Norm wich-
tige sicherheitsrelevante Verbesserungen beinhal-
ten. Angus Pinkerton, Leiter des EHPU Subcommittes
Airworthiness, wird diese Verbesserungen bei der an-
stehenden Revision der Europdischen Norm beriick-
sichtigen.

Die EHPU-Jahrestagung befasste sich auch erneut
mit der mangelnden Flugsicherheit bei internationa-
len Wettkdmpfen. Im letzten Jahr hatte sich der
EHPU-Priisident Charlie Jost deswegen an den Welt-
verband FAI/CIVL gewandt, in einem offenen Brief,
von allen EHPU-Mitgliedern unterzeichnet. Beim Dra-
chenfliegen geht die FAI/CIVL inzwischen gegen das
lebensgefihrliche Herunterdrehen der Fliigelschriin-
kung vor. Aber beim Gleitschirmfliegen blieb die Si-
tuation unverdindert kritisch. Bei der letzten
Gleitschirm-WM in Mexiko hatte es einen Todesfall,
schwere Verletzung und an die 20 Rettungsschirm-
Offnungen gegeben. Die daraufhin eingesetzte
FAI/CIVL-Arbeitsgruppe blieb ergebnislos. Bei der be-
vorstehenden Gleitschirm-EM diirfen wieder géinzlich
unerprobte und ungepriifte Gleitschirm-Prototypen
zum Einsatz kommen.

Die EHPU beschloss deshalb einstimmig, sich er-
neut an die FAI/CIVL zu wenden, um zu fordern, dass
bei FAI-Wettkdmpfen nur mehr gepriifte Fliigel einge-
setzt werden diirfen und dass die Aufgabenstellung
bei Wettkiimpfen den Eigenheiten des Gleitschirms
besser Rechnung triigt. Folgende Resolution des
EHPU-Subcommittees Safety and Training ist von der
EHPU-Jahrestagung einstimmig besttitigt worden:

"Piloten, die an organisierten Wettkéimpfen teil-
nehmen, sollen ausschlieBlich gepriifte Fliigel nut-
zen. Es ist hochste Zeit, dass die Aufgabenstellung
sich dndert. Es erscheint besonders gefihrlich, dass
die Aufgaben stets darauf basieren, wie schnell der
Pilot seinen Fliigel fliegen kann. AuBerdem ist festzu-
stellen, dass die Piloten selbst zu viel Einfluss auf die
Strukturierung des Wettkampfs haben. Wir kennen
keinen anderen Sport, in dem die Wettkdmpfer selbst

www.dhv.de
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fast gdnzlich die Art des Wettkampfes diktieren kon-
nen. Wir verstehen das Bediirfnis der Piloten ein
Stimmrecht zu haben, die Gestaltung des Wettkamp-
fes sollte ihnen aber nicht allein iiberlassen werden."

Weitere Tagungsergebnisse sind iiberarbeitete
EHPU-Positionspapiere fiir sinnvolle gesetzliche Re-
gelung unseres Sports und fiir die Nutzung des Luft-
raums. Sie dienen den nationalen Verbdnden bei

www.dhv.de

Rudi Schuegiraf, Europe Airsports

. =

DHV-Vorsitzender
Charlie Jost

|

(Ii) Angus Pinkerton, Schottland

Verhandlungen mit ihren nationalen Gesetzgebern.
Marion Varner informierte dariiber, dass ausldndi-
sche Flugschulen ihre Schulungsttigkeit in Frank-
reich behordlich genehmigen lassen miissen. Das
EHPU-Subcommittee Safety and Training ist dabei,
die unterschiedlichen nationalen Vorschriften fiir
Flugschulen zusammen zu stellen. Luca Basso infor-
mierte (iber positive Erfahrung mit dem Einsatz von

DHV-Geschiiftsfiihrer

Hanspeter Denzler,
Schweiz

Marion Varner, Frankreich

(1i) Jurij Franko, Slowenien, (mi) Cesare
De Pieri, Italien, Luca Basso, Italien (re)
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Thomas Senac, Ffunkreich

Livetracking in italienischen Wettkéimpfen und rief
die nationalen Verbdnde dazu auf, sich bei der An-
schaffung von Livetracking-Systemen moglichst zu
koordinieren, um Kosten zu sparen.

Beim Abschluss der Tagung ging die EHPU-Prsi-
dentschaft an Ungarn dber. Die néchste EHPU-Jah-
restagung wird am 19. Februar 2011 in Budapest
stattfinden. 7
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Gleitschirm Platz 2 - michael Gniidinger

Gleitschirm Platz 1 - Andreas Merz

Gleitschirm Platz 3 - Fabian Herkommer

| . Hier présentieren wir euch die diesjdhrigen Sieger des Wettbewerbs. Die Wahl aus iiber 1000
| Jj Bildern fiel nicht leicht. Einen Gesamtiiberblick der Einsendungen findet ihr auf www.dhv.de.




Drachen Platz 2 - Hugo Rameil

Drachen Platz 1 - iris Kattrin

Ohne Preis, aber auch sehenswert von Benjamin Friedrich
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Stefan Kopp
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Kerstin Aberle

Nicht alle Bilder konnten gewinnen.
Hier noch eine kleine Auswahl von sehens-
werten Aufnahmen.

Mehr auf www.dhv.de unter Fotowettbewerb.

www.dhv.de

Markus Kritzler

FOTOWETIBEWERD

Hristo Wanke

www.dhv.de
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FLUGGEBIET | JERSEY

»Das Wasser verrit dir alles!” Mit diesem Satz werde ich von Ross, einem ein-
heimischen Piloten, am Startplatz begriiRt. ,Wenn die Méwen den Startplatz
tiberhGhen, geht’s auch fiir uns. Wenn du einzelne Schaumkronen (white horses)
siehst, ist alles ok, werden es mehr, musst du am Strand landen. Oben ist es
dann zu gefdhrlich. And that’s it!“

Noch wihrend meines Grundwehrdienstes entschied ich mich erst einmal ge-
gen einen sofortigen Studiumsbeginn und fiir etwas anderes. Was das Andere
sein sollte, wusste ich selber nicht so genau, bis mir eines Tages iiber eine Be-
kannte der Job eines Au-Pairs nahegelegt wurde. Gesagt, getan. Anfang April
fand ich mich auf der eher unbekannten Ferieninsel Jersey, fiir die Betreuung von
zwei Jungs im Alter von 5 und 8 Jahren wieder.

Jersey ist mit seinen 117 km2 die gréRte und mit etwa 90.000 Einwohnern zu-
gleich bevlkerungsreichste der Kanalinseln und liegt im Armelkanal ca. 21 km
vor der franzosischen Normandiekiiste. Jersey gilt als die sonnenreichste aller
britischen Inseln und ist beriihmt fiir seine ausgedehnten Strinde, die ver-
schiedenen kulinarischen Einfliisse und das ganzjdhrig warme Klima. Jersey
und seine Nachbarinseln sind weder Teil des Vereinigten Kénigreiches, noch
eine Kronkolonie, sondern als Kronbesitz der britischen Krone unterstellt. Sie
sind gesonderte Rechtssubjekte und nicht Teil der Européischen Union.

Innerhalb kiirzester Zeit verliebte ich mich bis iiber beide Ohren in diese In-
sel, die hinter jeder Ecke mit etwas Neuem, Unbekannten, aber gleichzeitig auch
Faszinierendem aufwarten kann. Stand ich noch kurz vorher stillgestanden im
kalten Kasernenflur, fing ich nun in jeder freien Minute die Sonnenstrahlen auf
einem einsamen Felsen mit Blick auf Jerseys Nachbarinseln Guernsey, Herm und
Sarg ein. Eine befreundete Familie lieh mir ihr Surfboard plus Neoprenanzug
und so begann ich bei 11°C Wassertemperatur, so oft es die Arbeit erlaubte, Jer-
seys Wellen abzusurfen und meine Abende im Sonnenuntergang auf der Kai-
mauer ausklingen zu lassen. Natiirlich waren mir die Diinen und Steilklippen, die

Fliegen auf Jersey

Inselgeflister . —

Jersey liegt im Armelkanal vor der Kiiste der Normandie und gilt als die sonnenreichste
britische Insel. Sie bietet fiir nahezu jede Windrichtung eine Startmoglichkeit.

Text und Fotos Tim Schmidt
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FLUGGEBIET | JERSEY

Jersey umgeben, schon bei meiner Ankunft mit der Fihre
ins Auge gefallen. Doch da ich ohne Gleitschirm angereist
war, sowie im Internet keine brauchbaren Seiten iiber das
Fliegen auf Jersey fand, blendete ich mein Flugfieber wei-
testgehend aus ... bis zu einem Tag im Juni!

Die Wellen an diesem traumhaften Tag waren perfekt,
meine Familie im Urlaub in Frankreich und ich hatte den
ganzen Tag frei. Ein groBer Brecher warf mich vom Board
und nach ca. 10 geschluckten Litern Meerwasser tauchte
ich mit Blick auf die Kiiste wieder auf. Das Gemisch aus
Salzwasser und Sonnencreme brannte in meinen Augen
und lieR mich kurz etwas verschwommen sehen, doch der
farbige Umriss am Himmel war mir sofort aufgefallen. Nun
war mir jede Welle egal. In Rekordzeit war ich an Land, ver-
staute das Brett und jagte das Auto im fiinften Gang in
Richtung des mdglichen Startplatzes. Nach einigem Suchen
fand ich ihn und begann, mich bei den anwesenden ein-
heimischen Piloten {iber das Fliegen auf Jersey zu infor-
mieren. Durch mein iberschwingliches Fragen und
Erzihlen, sowie meinen schmachtenden Blicken erbarmte
sich schlieBlich ein Pilot und lieh mir seine Ausriistung. In
dem Augenblick als meine FiiBe den weichen Rasen des
Startplatzes verlieRen, begann meine Zeit auf Jersey noch
mal von vorne ...!

Beim Groundhndling

Besuch vom Papa

Flugmdglichkeiten in nahezu
alle Richtungen

lefonat mit meinem Vater machte ich
ich nahezu lebensnotwendig sei,

Im anschlieBen

meinsamen zwei Wochen hatte ich unglaubliche Fliige im
unsichtbaren Aufwindband und der Ausldser an der Ka-
mera meines Vaters stand nicht mehr still.

\ Von nun an war ich nicht mehr zu bremsen. Hatte ich frei

L’Etaq

und das Auto meiner Familie zur Verfligung, war ich auf
dem Weg zu einem der Startpldtze und perfektionierte mein
Groundhandling, flog immer héhere Wingover ohne viel
Hthe zu verlieren und iibte stundenlanges Touch and Go.
Ich war selten so gliicklich und ausgeglichen wie in diesen
Stunden. Jersey bietet fiir nahezu jede Windrichtung eine
La Pulente Flugmdglichkeit, bis auf Siidost. Es gibt fiinf offiziell zuge-
lassene Fluggebiete rund um die insel und ich méchte mich
/—/j ™
=, 5

nicht festl
\L\\\/‘N

q’gen, welches das schonstesist.
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Bucht, stehen einem im Siiden des St.Ouen Bays ca. 50 m
hohe, grasbewachsene Diinen zur Verfiigung, die neben
dem Soaren auch fiir stundenlanges Groundhandling per-
fekt sind. Wird der Wind einmal sttrker, kann man vor an
die, von Adolf Hitlers Nazideutschland gebaute, Wellen-
brecherwand fliegen und an ihr entlang soaren. Vorsicht
ist geboten, wenn Flut herrscht. Die Flughthe betrigt hier
nur ca. 5 m und bei einer plétzlich eintretenden Flaute kann
es nasse FiiBe geben. An der Nordkiiste steht eine ca. 120
m hohe, sanft abfallende Kante (La Bonne Nuit) zum Ent-
decken bereit, die es auch erlaubt, dank ihrer GroBe und
Ldnge bei wenig Wind zu fliegen und trotzdem spielerisch
leicht den Startplatz zu iiberhGhen. Das i-Tiipfelchen bie-
tet der gleichzeitige Ausblick auf Jerseys Nachbarn sowie
die Normandiekiiste, an der im 2. Weltkrieg die Alliierten im
Juni 1944 die Operation D-Day durchfiihrten.

In unmittelbarer Néihe, was aber bei Jerseys GréBe fast
{iberall sein konnte, befindet sich der Bouley Bay, der mit
knapp 150 m den hdhenmiiBig groRten Unterschied der
Fluggebiete aufweisen kann.

Der Startplatz dhnelt einem Alpenstartplatz, da er als
Einziger ein wirkliches Gefiille vorzuweisen hat.

Das am wenigsten frequentierte Fluggebiet Portelet Bay
befindet sich auf der Stidwestseite der Insel und bietet nur
bei perfekten Bedingungen den ersehnten Fluggenuss und
hat einen nicht ganz einfachen Startplatz. Geht es hier, geht
es aber meist auch am St. Ouens Bay recht zuverldssig.

Der sichere Riickwirtsstart sowie gute Groundhand-
lingfdhigkeiten sind meiner Meinung nach bei allen
Soaringgehieten Pflicht! Zudem ist eine allgemeine Maxi-
malhdhe vorgegeben, bitte bei den Einheimischen Infor-

e ihm klar, dass
a8 dass er bei seinem Besuch'im-t n%ﬁmﬁr‘}w&en
Wrm itbringen miisse! Mitte Juli schloss ich meinen ©, mationen einholen. Das Gleiche gilt fiir die Beschrinkungen

ter sowie meine Ausriistung in die Arme und in den ge-\(

der FluggehietsgrdRe.

Zur all e icherheit muss vor jeder Flughewe-
guingder Flughafen tiert werden, um eine Startfrei-
gabe zu erbitten, was aber in'69% der Fiille kein Problem
darstellt.

Die Insel ist neben den zahlreiches.Flugmdglichkeiten
fiir Familienurlaube préidestiniert. An den kilometerlangen
Sandstriinden kénnen die Kinder Sandburg an Sandburg
bauen, Muscheln suchen, oder sich auf extra fiir Kinder ein-
gerichtete Attraktionen verstreu(%ber die ganze Insel er-

freuen. Wer es doch lieber etwas Beschaulicher mag, fiir
den bietet Jersey neben seinen/Schléssern, unziihligen
Buchten und Wanderwegenauch eine gehérige Portion an
Shoppingmdglichkeiten in/der Hauptstadt St. Helier sowie
kultureller Angebotsvielfalt. Campingpléitze mit vorbildli-
chen sanitéiren Anlagen sawie Ferienwohnungen in jeder
GroRe zeigen hier den jeweiligen Wiinschen und Ansprii-
chen keine Grenzen auf. 7
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Jersey verzeichnet die meisten Sonnenstunden e ———

der Britischen Inseln. Vom Golfstrom beeinflusst
hat die Insel im Sommer eine durchschnittliche
Tageshdchsttemperatur von 21 °C. Das Klima ist
ganzjdhrig mild und die Wintermonate sind fast
immer frostfrei.

La Bonne Nuit SP®

® |’Etaq SP %
a Bouley Bay SP

e La Pulente Diine/Mauer

St.Helier

Informationen in Internet zu Wind, Windrichtungen, Startpldtzen,
Kite- oder Windsurfbedingungen sowie Ebbe und Flut gibt es unter
www.thewisemonkey.net

Die Nummer des Flughafens/Towers zum Anmelden des Fluggeldndes lautet:

0044-1534-446086
Startplitze:
La Pulente SP: 49°11'13.02“N; 2°13'58.36“W

La Pulente Diine/Mauer: 49°11°28.95“N; 2°13'35.88“W
L’Etaq SP: 49°14°31.22“N; 2°14’40.78“W

La Bonne Nuit SP: 49°14’52.71“N; 2° 6’49.56“W
Bouley Bay SP: 49°14’37.06“N; 2° 5'8.44“W

Portelet Bay SP: 49°10°16.86“N; 2°10°25.86“W

La Pulente
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Anzeige

Start in eine
umwvelt-
freundliche
Zulcuntt mit
den Elektro-
motoren
HPD 10 und
HPD13.8

9 &it der Serienproduktion
36 (\gm rischen Antriebssysteme
HPD 10 (" nd HPD 13.5 ist es fiir
Piloten im Flachland oder am
Strand moglich, mit einem
Ultraleicht-Fluggerat abzuheben.
Ohne Schadstoffe auszustofRen
wird er vom e-Motor HPD 10 oder
HPD 13.5 fast lautlos in die Hohe
geschoben.
Das von erfahrenen Piloten erfolg-
reich getestete elektrische An-
triebssystem wird von FLYTEC pro-

duziert und weltweit vertrieben.

_FIYTEC_

FLYTEC Instruments Switzerland
CH-6048 Horw « Ebenaustrasse 18

Tel ++41 41 349 18 88 « Fax ++41 41 349 18 99
info@flytec.ch « www.flytec.ch
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fliegen, um Thermik zu finden. Ge-
lingt dies nicht, muss man sich schon
um seine Landeeinteilung kiimmern
und auf den ndchsten Schlepp set-
zen. Es dauert in der Regel einige
Jahre, bis es dem Windenflieger
relativ regelmdBig gelingt, den-
noch Thermik zu finden und aufzu-
drehen. Da es aber nachweislich immer
wieder die gleichen Piloten sind, die aufdrehen und
wegfliegen, kann man nicht von Gliick allein sprechen. Es
liegt auch nicht daran, dass diese Piloten vielleicht hoher-
klassige Schirme fliegen. Es liegt vorwiegend an der
Konsequenz, wirklich jede Thermik entschieden zu

nutzen - und sei es bereits wihrend des
Schlepps bei noch geringer Hohe - dann in die-
ser Thermik auszuklinken, um Héhe zu ma-
chen. Es liegt aber auch an der entschiedenen
Bereitschaft, insbesondere bei stirkerem Wind, sich
mit der Thermik versetzen zu lassen. Hdlt die Ther-

ennman in den Alpen andere Pi-
Wloten trifft und man sich dann
als jemand, der aus dem

Flachland in Norddeutschland
kommt, zu erkennen gibt, dann
erntet man oft verstindnisvolle
und zumeist auch etwas mitlei-
dige Blicke. Selbst unter den
»Flachlandpiloten ist die Ansicht
durchaus weit verbreitet, ,,dass es
halt im Flachland nicht so gut
geht*.

Nun, es ist schon richtig, dass wenn
man im Flachland ,,aus der Winde he-
raus” fliegt, es nicht ganz einfach ist,
thermisch Anschluss zu finden. Bei wenig Wind lie-
gen die Ausklinkhghen bei 200 - 300 m, je nach
Liinge der Strecke. Man hat damit vielleicht gerade
einmal 60 Sekunden Zeit, bzw. kann man mit et-
was Riickenwind eine Strecke von ca. 750 m ab-
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mik dann nicht, was sie zuniichst verspricht, dann hat man eine AuBenlandung
in wenigen Kilometern Entfernung in Kauf zu nehmen sowie einen zeitrauben-
den Riickweg per pedes, bevor man sich dann wieder in die Helmreihe einord-
net. Fiir den Alpenflieger mag das ein ganz trauriges Fliegerdasein sein. Er
entscheidet iiber den Zeitpunkt seines Starts clleine, er verfiigt von Beginn an
iiber eine groBe Arbeitshohe und es gibt die bekannten ,Hausbdrte", die einen
verl@isslich wie die Seilbahn nach oben bringen. Das Wissen um diese verldss-
lichen Vorteile bewirkt den eingangs erwdhnten und zunéchst einmal durchaus
nachvollziehbaren ,mitleidigen” Blick des Alpenfliegers gegeniiber dem Flach-
landpiloten.

Einstieg in die Thermik

Was aber, wenn dem Flachlandflieger der Einstieg in die Thermik gelingt? Was
ldsst sich schon mit dem Gefiihl vergleichen, das entsteht, wenn man bei konti-
nuierlich piepsendem Vario aus nur 200 m bis an die Basis auf 2.000 m {iber

Grund in einer einzigen Thermik aufsteigt? Wenn diese Thermik dann mit zu-
nehmender Hohe grofflichiger und ganz ruhig wird, man in ihr abschalten und
sich vdllig entspannen kann? Kein ruppiges Kimpfen um jeden Meter, keine ver-
spannten Bauchmuskeln, sondern ein entspanntes und wirklich gliickliches Flie-
gen ohne Stress. Wie ist es, wenn man dann diese Thermik an der Basis verldsst,
mit Riickenwind die néichste vermeintliche Abrisskante, einen Hiigel, Waldrand,
See oder Fluss weit unter sich ansteuert? Wenn dann dieser Plan aufgeht und
man erneut bis zur Basis aufdreht? Oder wenn man sich einfach unter eine Wolke
hiingt und mit ihr davon fliegt? Das charakterisiert tibrigens schon ganz gut die
recht einfache Flugstrategie im Flachland, die sich eben nicht wie in den Bergen
an der Sonneneinstrahlung auf die Bergflanken zu den unterschiedlichen Ta-
geszeiten orientieren muss. Wenn sich dann so Schritt um Schritt, Thermik um
Thermik fast von alleine eine Strecke - und bei weniger Wind die Krénung ,.ein
groBes geschlossenes Dreieck” - ergibt? Wenn man komfortabel stets 1.500 -
2.000 m iiber Grund gleitet, wohlwissend, dass selbst bei ausbleibender Ther-
mik gute 20 Minuten Zeit bleiben - eine Ewigkeit fiir einen Gleitschirmflieger -
um sich um einen Landeplatz zu kiimmern? Wenn man dann noch wirklich je-
derzeit iiberall im Flachland auf einem Feld oder Weg landen kann und sich nie-
mals um einen guten Landeplatz sorgen muss? Wenn man so, vom Wind geleitet,
wirklich tiberall hinfliegen kann, Flugverbotszonen einmal ausgenommen? Beim
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Flachlandfliegen muss man, von der Landung mal abgesehen, auch nicht auf
Leesituationen achten. Es gibt auch keine bewaldeten Tdler ohne Landemdg-
lichkeit! Selbst iiber einer Stadt findet man noch ein FuBballfeld als Lande-
mdglichkeit. Es gibt keine iiberraschenden Talwinddiisen, die einen plétzlich
riickwdrts fliegen lassen! Was, wenn sich dann auf diese Weise Strecken erge-
ben von 50, 100 oder mehr Kilometer, wie sie gar nicht so selten bei uns in Ost-
westfalen im zuriickliegenden Jahr geflogen wurden? Wirklich weite Strecken
werden dann natiirlich bei eher windigen Bedingungen mit manchmal einem
Bodenwind von 25 - 30 km/h geflogen, der besondere Anforderungen an den
Windenstart stellt. Und nicht zuletzt, was bedeutet es, 2.000 m iiber Grund zu
sein? Wenn man dann leicht bei guten Sichtverhdltnissen 100 km weit blicken
kann? Sollte - oder besser - darf man dann immer noch Mitleid mit uns Flach-
landfliegern haben? Oder sollte man besser Mitleid mit denen haben, die diese
Art des Fliegens noch gar nicht kennen? Warum nicht Windenkurse fiir Schwei-
zer oder Osterreicher in Norddeutschland anbieten? Warum nicht Fliegerreisen

fiir Alpenflieger nach Norddeutschland organisieren? Warum nicht spezielle
Kurse anbieten, fiir das Thermikfliegen und —finden im Flachland? Warum pro-
biert ihr, liebe Andersgldubigen, nicht mal, wenn ihr das ndchste Mal in Bas-
sano seid, anstatt alle permanent nur an der Bergflanke entlang zu fliegen, das
vorgelagerte Flachland aus?

Flachlandfliegen ist Mannschaftssport

Nur um nicht neue lllusionen mit diesem Artikel entstehen zu lassen, soll hier ge-
sagt werden, dass natiirlich die Thermik auch im Flachland nicht immer nur
sanft ist und es gibt natiirlich auch bei uns Siebenmeterbdrte. Die weitesten
Strecken werden bei starkem Bodenwind und noch stéirkerem Hohenwind ge-
flogen. Dass dann die Thermik manchmal auch mehr als nur entspanntes Flie-
gen verlangt, ist natiirlich klar. Flachlandfliegen heiBt, aus der Winde heraus
fliegen, und dies ist ein Mannschaftssport. Man benGtigt einen Windenfahrer,
Startleiter, Streckenposten und einen Lepo-Fahrer (Seilriickholer). Die Ham-
mertage fallen nicht immer auf ein Wochenende, an dem auch noch alle Zeit ha-
ben. Somit setzt es schon einiges an Organisationsarbeit in Gang, wenn man
unter der Woche eine Mannschaft zusammenstellen mdchte. Also, liebe Alpen-
piloten, ihr miisst uns nicht bemitleiden - fahrt einfach immer entlang der A7
nach Norden, auch dort gibt es richtig tolle Fluggeltinde. «7
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Fitness und Erntihrung -

Basis erfolgreicher XC-Vorhaben?

Streckenfliegen ist Leistungssport. Deshalb sind richtige Erndéihrung

und korperliche Vorbereitung sehr wichtig.

TEXT DR. MED. JORG ZITZMANN

eginnen mochte ich mit einer etwas gewag-
Bten These: GS-Fliegen ist sicher kein Sport im

klassischen Sinne, wie z.B. Langlaufen, Berg-
kdrperliche Trainingsanforderungen an den Sport-
ler stellen. Erfordert also erfolgreiches und damit
langes XC-Fliegen - neben dem zweifelsohne un-
abdingbaren fliegerischen Training - ein spezifi-
sches konditionelles Training?

Fakt ist: Auch fiir das erfolgreiche XC-Fliegen gilt
das klassische 3-Saulenprinzip des erfolgreichen
Sportlers: Training, Ernéihrung und Psyche.

Welche Belastungen treten beim Fliegen auf? Im
Wesentlichen handelt es sich um eine Ausdauerté-
tigkeit ohne klassische kérperliche Anstrengung. In-
teressanterweise liegt dennoch der mittlere Puls
wihrend eines Fluges bei 128/min (Studie Joachim
Blum an der TU Miinchen Thema: Psychophysische
Belastungen und deren Auswirkungen beim Segel-
(n=73) und beim GS-Fliegen (n=81))!

Das ist in etwa der Pulswert, der fiir ein allgemei-
nes Ausdauertraining (Joggen, Radfahren) fiir den

Normalsp TGl =
’ s 4, ] o "
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sport, MTB-Fahren, also Sportarten, die erhebliche

dest moderates Ausdauertraining sinnvoll ist.

Am besten trainiert man die Ausdauer iiber Jog-
gen, Walken, Radfahren, im Winter Langlauf, Ski-
touren oder Schneeschuhwanderungen. Selbst-
verstdndlich ist auch der klassische Walk und Fly im
Repertoire, der sich einer zunehmenden Beliebtheit
erfreut. Sinnvoll sind fiir uns 2 Trainingseinheiten
pro Woche mit einer Mindesttrainingszeit pro Ein-
heit von einer halben Stunde. Dies auch, weil erst
nach einer halben Stunde die Energiegewinnung
iiber die Verbrennung von Fetten und nicht mehr nur
iiber die Kohlenhydrate Iguft. Empfohlener Puls wie
beschrieben fiir den Anftinger 130/min.

Ein gute Anschaffung stellt eine Pulsuhr dar, damit
man gerade als Nichterfahrener nicht gleich tiber
das Ziel hinausschieBt und zu intensiv - weil zu hoch-
pulsig - trainiert.

Will man das Ganze etwas professioneller gestal-
ten, sollte man sich einer Leistungsdiagnostik un-
terziehen, da hierbei die prézisen intraindividuellen
Pulsschwellen fiir das optimierte Ausdauertraining

emessen werden kdnnen. Vorteil ist das zeit-
te Train sich hieraus ergibt, da die-

el

und B ngsmangel und auch eine

FOTO KURT WALTER STEININGER

Gefiihl. Da zusdtzlich beim GS-Fliegen noch eine
nicht unerhebliche Haltearbeit vor allem im Bereich
der Schulter- Arm- Muskulatur, dazu der Halswir-
belstiule sowie der Bauchmuskulatur zu verrichten
ist, empfiehlt sich hier zusitzlich das angegeb
Ubungsprogramm, welches sich problemlos inner-
halb weniger Minuten durchfiihren ldsst.

Richtige Erniihrung

Brauchen wir im Vorfeld eines erfolgreichen XC-Flu-
ges auch noch eine spezielle Erngihrung, wo wir doch
gar nicht schwitzen oder uns — wie z.B. nach einer
MTB-Tour - spiirbar verausgabt haben?

Auch hier gelten eigentlich die klassischen Prinzi-
pien einer gesunden Erndhrung: Sie sollte iiberwie-
gend basisch sein, da bei einem saurem pH im Blut
der Sauerstoffgehalt im Blut abnimmt und damit die
allgemeine Leistungsféhigkeit sinkt. Sogenannte
saure Valenzen werden bevorzugt gebildet durch
Umweltgifte, stiurebildende Nahrungsmittel wie z.B.
Cola, beim gesamten Energiestoffwechsel, bei Gér-
prozessen im Darm, bei Stress oder bei Sauerstoff-
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Die Einnahme der Basen kann iiber die Zufiihrung
von Mineralbasen erfolgen, am einfachsten jedoch
iiber reifes Obst oder Gemiise.

Die Haupttrdger der Energie in unserer Nahrung
sind Kohlenhydrate (KH), EiweiBe und Fette.

Ein Ausdauersportler (und das sind wir im weite-
ren Sinne) sollte anteilig 60% Kohlenhydrate — und
hier vermehrt mittel- und langkettige KH, da er hier-
mit ltinger die Leistung halten kann - 20% EiweilBe
und 20% Fette zu sich nehmen. Bei letzteren sollten
vermehrt pflanzliche Fette (Stichwort: kaltgepress-
tes Olivendl), wenn tierisch, dann Kaltwasserfische,

Umfrage

29 Piloten wurden befragt

Bereitest du dich mittels anderer
Sportarten auf das XC-Fliegen vor?
Ja:27  Nein: 2

Was trainierst du?
(Mehrfachnennung mdglich)
Lauf: 18

Rad: 16

Berggehen/Skitour: 11
Anderes: 8

Wieviele Stunden /Woche?
0:2

<2h: 6

>2-5h: 14

>5:7

Isst du etwas unmittelbar vor dem
Start?

Ja: 22

(meist Riegel, Banane oder Semmel)
Nein: 7

Trinkst du wihrend eines Fluges ?
Ja: 26
Nein: 3

Was trinkst du?

Wasser: 21

Sonstiges : 5

(Cola, Red Bull, Fruchtsaftschorle)

Wieviel?
<0,5l: 5
>0,5-2l: 18
>21: 3

Urinentsorgung?

Ja: 23

(meist UK, 3x Windel, 1x Flasche)
Nein: 6
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Pute oder Rind, eingenommen werden, die viele un-
gesdittigte Fettsduren enthalten, dies inshesondere,
da einige der sogenannten ungesdttigten FS essen-
tiell sind, d.h. vom Menschen nicht selbst syntheti-
siert werden kdnnen. Des weiteren weil einige
davon wichtig fiir die Synthese von z.B. fettldslichen
Vitaminen (A, E, D, K) sind.

Die Zufuhr von Vitaminen und Mineralstoffen
sollte am besten iiber die tdglich mehrmalige Ein-
nahme von Obst oder Gemiise erfolgen (Empfehlung
Deutsche Gesellschaft fiir Erndhrung).

Von entscheidender Bedeutung ist die richtige
Fliissigkeitszufuhr: Wichtig ist der richtige Zeit-
punkt; wenn man wiihrend der sportlichen Aktivitdt
ein Durstgefiihl verspiirt, ist es eigentlich schon zu
spiit. Also am besten bereits vor dem Flug gut hy-
drieren, vor dem Start selbstredend an die Entsor-
gung denken, aber inshesondere wiihrend des
Fluges immer wieder in kleinen Portionen trinken.
Dies ist ja heute mit den flexiblen Trinksystemen
kein Problem mehr. Bei den meisten Piloten ist die
groBte Hemmschwelle die Entsorgung, aber mitt-
lerweile ist auch dies dank Urinalkondomen oder
Windeln kein Thema mehr. Fiir die Pilotinnen emp-
fiehlt sich da leider nur die Windel als sinnvolle Lo-
sung, aber immer noch besser, als wegen dieses
Problems landen gehen zu miissen. Von - wie in
manchen Unterhaltungen des Gfteren zu horen -
Nichttrinken rate ich bei 6hplus Fliigen dringend ab!

Was sollte man trinken: Anzuraten ist die Zufuhr

von Iso- oder hypotonen Getréinken, dringend ab-
zuraten ist von hypertonen Getrdnken. Die Bezeich-
nungen hyperton, isoton und hypoton beschreiben
die Konzentration geldster Teilchen (Elektrolyte,
Salze) in Flissigkeiten im Vergleich zum
Blut(plasma) im menschlichen Kdrper.
Hypertones Getriink bedeutet, dass die Konzentra-
tion hier héher ist als im menschlichen Kdrper. Das
ist etwa bei puren Sdften, Nektaren und auch Cola
usw. der Fall.

Als Take Home message
machte ich folgendes
zusammenfassen:

Vor dem Flug:

Ausdauertraining in regelmdBiger
Form empfohlen, mind. 2x/Woche,
dazu Schulter-/HWS-/Rumpfstabilisie-
rende Ubungen

Einen Tag vor dem Flug: Kein Alkohol,
kein schweres, fettreiches Essen, Nu-
deltag bevorzugen.

Am Tag des Fluges: Miisli mit Jo-
ghurt/Quark und Obst, Brot und Ge-
bdck mit mageren Kdse- oder
Wurstsorten, magere Milchprodukte

Wiihrend des Fluges:
Misliriegel, geschiilte Niisse, Obst,
Wasser oder Elektrolytkonzentrate
mit Mehrfachzuckern, Brot.

Dazu: Fiir ausreichende Fliissigkeits-
zufuhr wiihrend des Fluges sorgen
(schon vor dem Durstgefiihl!), dabei
kann erforderliche Energiezufuhr
gleichzeitig durch verdiinnte Elektro-
lytgetrinke mit Mehrfachzuckern (wie
oben angesprochen) erreicht werden.
Schluckweise trinken!

Fiir Sportler eine denkbar ungiinstige Situation,
denn der Korper kann Fliissigkeiten nur verarbei-
ten, wenn deren Konzentration gleich der im Kor-
pers ist, also isoton (iso (griech.) = gleich). Um eine
hypertone, also héher konzentrierte Fliissigkeit iso-

ton, also gleich konzentriert zu machen, muss Fliis-
sigkeit zugefiihrt werden. Die muss der Krper dann
bereitstellen, mit der mdglichen Folge, dass sie wo-
anders fehlt. Um das zu vermeiden, sollte man wh-
rend des Sports zumeist isotonische Getriinke zu
sich nehmen.

Getriinke, die eine geringere Konzentration gelds-
ter Teilchen im Vergleich zum Blut(plasma) haben,
nennt man hypoton. Hier ist die Ausgangslage fiir
den Sportler besser. Da aber die Konzentration ge-
|8ster Teilchen, wie Mineralien und Salze niedriger
als bei isotonen Getrinken ist, muss jedoch mehr
Getriink zugefiihrt werden, um die gleiche Versor-
gungsleistung zu erreichen, wie bei einem isotoni-
schen Getriink.

Zusammengefasst kann ohne Fitness und bei fal-
scher Erndhrung folgendes passieren: raschere Ermii-
dung, Leistungseinbruch, Konzentrationsschwiiche,
Muskelkater oder Spannungskopfschmerz infolge
Verspannung im Schulternackenbereich. Daraus er-
geben sich natiirlich flugtechnische und -taktische
Fehler, die zu einem verfriihtem Absaufen an einem
der wenigen guten Tage des Jahres fiihren kénnen.

Im Kasten sind die Ergebnisse einer Befragung von
Toppiloten zusammengestellt. Insgesamt 29 Piloten
gehen in das Ergebnis ein, darunter alle 10 der Top
Ten Sportklasse, 8 der Top Ten Offene, weiterhin frii-
here Sieger sowie 2. Sieger OLC Osterreich und Sie-
ger OLC international der Saison 2009. Dazu 3 reine
Wettkampfpiloten.

Das Ergebnis bestdtigt meines Erachtens nach ein-
drucksvoll das oben Angesprochene. Am Treffends-
ten beschreibt Torsten Hahne in einem Interview das
Ganze auf die Frage: Wie wichtig ist kdrperliche Fit-
ness beim XC-Fliegen?

Zitat: ,,Bis 4 h unwesentlich, iiber 4 h bis 7h wich-
tig und ab 7 h essentiell. Wer erst einmal 9 h XC-Flug
hinter sich hat und es kommen noch 2-3 gute Tage,
der braucht unbedingt eine stabile Konstitution, Fit-
ness und schnelle Regenerationsfdhigkeit ... .« <7
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warten

oder die Kunst ...

it's in your nature ADVANCE

advance.ch

... den Wetterbericht
abzuschalten

wenn dir das Fliegen
angeboren ist

fallt es dir nicht leicht
auf die nachste
Chance zu warten

aber
wann immer sie kommt

O bigt du bereit,




STUBAI-CUP 2010

Klein aber fein

Text und Fotos Benedikt Liebermeister

Stubai-Cup vom 19.3 bis 20.3. gute Flugbedingungen. Die Fir-

men hatten ihre neuesten Produkte zum Testen mitgebracht und
die Piloten nahmen das Angebot gern an. Leider fehlten mehrere groRe
Hersteller und die Zeltstadt fiel bescheidener aus als in den Vorjahren.
Die PMA (Herstellerverband der Gleitschirmhersteller) hatte dem Cup
die Unterstiitzung versagt. Der Parafly Club Stubai als Veranstalter
lies sich davon nicht abschrecken und fiihrte die 22jthrige Tradition
fort. Clubchef Norbert Volderauer und Monia Eller, Flugschule Parafly
Stubai, waren sich einig: ,,Der Cup darf nicht sterben. Der Sport braucht
diese Events!”

Da die Werbung erst spdt angelaufen und die Wetterprognose zwei-
felhaft gewesen war, hielt sich der Publikumsandrang in Grenzen.
Schade, denn es gab allerhand zu gewinnen und zu sehen.

Den Fun-Cup Superpreis ergatterte Oliver Freyer. Toni Bender iiber-
gab ihm seinen Wunschschirm, lon 27 von Nova, im Wert von 3.000
Euro. Simon Nick war aus England angereist. Die weite Anfahrt brachte
ihm den Ehrenpreis, ein Luxus-Weekend fiir Zwei im 5 Sterne Hotel
Jagdhof in Neustift. Europameisterin Ewa Wisnierska und Arcro World-
cupsieger Pal Takats erfiillten die Promi- Quote. Am Abend zeigten sie
ihre mehrfach prdmierten Filme ‘Reise zum Horizont’ und ‘Adrenaline
Turbulence’. Die Ozone Aprés Fly Party sorgte fiir den fetzigen Aus-
klang.

Der Stubai-Cup lebt! Die Planung fiir 2011 ist angelaufen.

a llen F6hnprognosen zum Trotz herrschten am Wochenende beim

Die steuerbare Rettung Ora

2010.

2

Sigi Zimmerhunn (m), Axis Deutschland, bringt
den Tandem Sirius (B), den Vega 3 (C) und den
Comet (B) auf den Markt.

Kurt Vorraber (Aerosport at) mit Sohn Matthiius
hiilt groBe Stiicke auf den neuen Airwave-Kon-

strukteur Stephan Stiegler, ehemals UP. Aktuelle
Schirme Wave 2 und Sport Competition, beide B.

| | et |

Paratech (v.I. Uwe Bernholz, Manu Mehr, Wolfi Lang) hat die gesamte Pa- Markus Griindhammer (Wings of Change) liebt ungewdhnliches Design und Der Ufly von AirCross soll Sicherheit mit Leistung U-Turn Boss Thomas Vosseler prisentiert das Sup Air (v.I. Hans Keim, Manuela Veith) ist fiir die Sai-
lette erneuert: P12 (LTF A), P28 (B), P45 (B), PBi6 (Tandem B), P81 (C) extreme Sicheln. Neu der Braveheart (D). verbinden (B). Wendegurtzeug IQ 5. Fiir den XC geschaffen: son geriistet: Wendegurtzeug Schamane mit optionaler

der Airwulf (C). Verkleidung, Evo XC2, Hybrid und Altix 2.

~ \I“h
N

N %
| ¥ \“\

Wolfi Genghammer (Skyline) und Bernhard Greindl mit eigenem Schirm. Der Falcon (B). Alpen Paragliding Center Stubai v.l.: Andreas Schubert, Ralf Reiter,

\ ; \

Konny Konrud"freut sich iiber Fiir Skywalk vor Ort v.I.: Max Wallner und F_’eter

Nova Team (v.l. Toni Bender und Till Gottbrath) erweitert um Mik Bro-
schart (Mitte). Die Renner 2010: Oryx (verbesserter Mentor light, B) jetzt Geschdftsfiihrer im Stubai, Monika Eller und Boris Kiauka. den Wettkampf-Fliigel Mantra R Miiller, neu in der Palette der Chili 2 (B).
und Einsteiger Prion (A). 10, schulungstauglich ist der

Buzz Z3 (B).
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Gleitschirmfliegen

shop

Gleitschirmfliegen fiir Meister

Gleitschirmfliegen

Lehrplan - Drachenfliegen

Drachenfliegen fiir Meister Lehrplan - Passagierfliegen

Zu bhestellen
itber:

Tel. 08022/9675-0
Fax: 08022/9675-99

E-Mail: shop@dhv.de
www.dhv.de

Grundlegend tberarbeitet,
erweitert und aktualisiert.
Mit beiliegender CD-Rom.
Preis: 39,90 €

DHY-Lehrplan
Windenschlepp

Das Lehrbuch fiir den Strecken-
flieger. Grundlegend iiberarbei-

tet, erweitert und aktualisiert.
Mit beiliegender CD-Rom.
Preis: 39,90 €

i vy

]

Grundlage fiir die Ausbildung.
(Ausgabe 2010)
Preis: 29,90 €

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

Preis: 24,50 €

D¥e schovsten
Fluggebiete der Alpen

Grundlage fiir die Ausbildung
zur Passagierberechtigung fiir
Gleitschirmfliegen.

(Ausgabe 2005)

Preis: 19,90 €

T-Shirt Damen Bella

== oty = ,ﬁ — e Farben: creme
Lehrplan - Windenschlepp Windsysteme und Thermik Streckenflugbuch fiir Gleit- Die schénsten Fluggebiete gro.ﬁ.e: S, M'€L’ K
a Lehrplan zum Thema Win- im Gebirge schirm- und Drachenflieger der Alpen rund um das Mittelmeer reis: 17,00

AI Ie P reise denschlepp. (Ausgabe 2003) Meteorologie fiir GS- und HG- 440 Seiten mit beiliegender 4. Auflage des Outdoor- Fluggebietsfiihrer - Mittel-

- H I H H Preis: 16,90 € Flieger von Martin Dinges, DVD (Ausgabe 2007) Fiihrers von Oliver Guenay. meer - von Oliver Guenay.
verstehen sich Relief Karten Alpen’ OSteI‘I'EICh, Schweiz 62 Seiten, 48 Skizzen, s/w. Preis: 49,90 € (Ausgabe 2005) (Ausgabe 2004)

. . . L . . Preis: 15,25 € Preis: 39,50 € Preis: 39,50 €

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

Portokosten

Alle Preise

inkl. Mehrwertsteuer
19%

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

R

Aan WANINMETIR
7 GIPFEL [N 24 STUNREY,

i filw

T-Shirt Damen Skinnifit
Damen T-Shirt der Marke Skinnifit

ALEX RAUTER
Fluggebiete der Alpen [=an S Fluggelindkarte Deutsche — E?g%eeﬂ:sﬂﬂelgr;?Welﬂvgrﬂu
by 1 i Karten Ost/Mitte/West Lo voud] 'talien Fluggelandekarte o : o . Preis: 1900 €
im MaBstab 1:400.000 sind die - Gesamtiibersicht 0 450;'“*191?"‘1; Red Bull %-Alps 2009 TAKE OFF - Sampler FLIGHT CONTROL Gleitschirm- PLAYGROUND - 7 Gipfelin 24 Stunden
schdnsten FluQQEb'Ete dE._'r A!pen der |tu||e_n|schen inganz Beutschion von Hannes Arch. Vom B.A.S.E.-Jump bis zum Flug-Techniktraining mit Mad- Trainingsfilm von Film mit Alex Rauter. Vom
dargestellt und im Infoteil mit Fluggebiete. incl. Schleppgeldnde. Léinge 55 Min. Gleitschim-Testflug. Mike Kiing von den Machern Mike Kiing und Alex Kaiser, Training bis zum Event.
: den wichtigsten Informationen MaBstab 1:900 000 (Ausgabe 2004) Preis 29,90 € Daver 185 Min. der n-tv Serie "Take Off", Daver: 34 Min. Dauer 47 Min.
WP PIIeR beschrieben. Die Karten sind als In ltalienisch! Preis: 9,20 € Preis: 15 € Daver ca. 35 Min. Preis: 29,90 € Prei: 19,95 €
der Alpen StraBenkarte mit praktischer Preis: 7,00 € Preis: 24,90 €
EE Faltung und als Fluggebietsfiihrer
s oo zu verwenden. — =
Preis pro Karte: 12,80 € : . Auseabe 2003 [, -
(Sonderpreis fiir DHV-Mitglieder) Ausgabe 2003 8 ' SN
S Restposten
STARTEN =X T-Shirt Herren
e S der Marke Tee-Jay

\Windemachiepn fr
Orachenfueger (28 M |

Farben: black ice, dunkelgrau

Aktiv Gleitschirmfliegen Starten, Steuern, Landen mit Starten, Steuern, Landen mit Wolken, Wind und Thermik Am Seil nach oben Motiv: HG, GS oder HG-GS kombiniert
von Charlie J6st mit Bonusvi- dem Drachen von Ralf Heuber dem Gleitschirm von Charlie von Charlie Jost. Dauer 53 von Charlie J6st. Dauer 60 Min., Preis: 17,00 €
deo. Filmdauer 42 Minuten. Bo-  mit Bonusvideo. Filmdauer 15 Jést mit Bonusvideo. Min. Gleitschirmschlepp 32 Min.,
A i nusfilm 12 Minuten. Min. Bonusfilm 12 Minuten. Dauer 35 Min. Preis: 19,50 € Drachenschlepp
ZUBEHOR UND PRUFUNGSFRAGEN Preis: 19,50 € Preis: 15,50 € Bonusfilm 12 Minuten. 28 Minuten.

Preis: 15,50 € Preis: 15,50 €

Erste Hilfe Pickchen Priifungsfragen Flugbuch fiir Drachen- und
) ) . GS A-Schein Preis: 12,30 € Gleitschirmflieger arie ] sat [coinad

Wer im Falle eines Falles Erste Hilfe leisten GS B-Schein Preis: 12.30 € Rubriken: Flua Nr.. Gerétetyo. Dat ™ Lobeis anzeigen ) i
méchte, sollte es dabeihaben! Inhalt: SAM He A-Schain Preis: 12.30 € Out rlll"ehn' dl:‘? ki ill'a Zyp’ el : Elektronisches Flugbuch ParaFlightBook 5
Splint (biegbrer Metalstreifen, sowohlals £y o ot Preis: 3,60 € B;rheﬁ(u‘;" e'n ir:(;‘f;orlffm:’n“rﬁ;’se Greifenburg-Landeplatz [GRL059] Ein schlankes Programm zur Fliigeverwaltung, bei dem vor al- e
Schiene fiir Arme und Beine wie auch als GS Possagier Preis: 7”00 P Fluglehrergestﬁtigung b f Landeplatz: 46.74671,13.19205, 583 MSL lem Wert auf eine intuitive und komfortable Bedienung gelegt oA, mit Fleece
Halskrause verwendbar), Verbands- Preis: 4,10 € Route berechnen- Hisrher - Vo hier wurde. Das Programm braucht keine Installation oder Admini- Original H.A.D.
material, Rettungsdecke, Trillerpfeife, Info - Sammelordner i In der Nahe suchen stratorrechte, Internetzugriffe sind ebenfalls optional (z.B. fiir r“!“funlgt')ogsmfh B
MaBe: 20*14*5 cm ; Google Maps oder den Online-Update). ParaFlightBook lgiuft reis: 17,

; ) . Preis: 0,20 € Rettungsschnur-Set gle Map p g
Preis: 37,00 €, incl. SAM-Splint el Bester?end aus 30m Nylon-Flecht- direkt vom USB-Stick2 und ist so leicht iiberall mitzufiihren
19,00 £, ohne SAM-Splint (sonst gleicher T Bleigeywicht und zu nutzen.
Inhalt)

Preis: 4,10 € Preis (inclusive USB-Stick): 29,75 €

DHV Funktions-Cap
Preis: 9,80 €
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WETTER | KLIMAWANDEL

Wetterabliiufe, die extremer werden:
Thermiken, Gewitter, Talwinde
Die im Tagesverlauf entstehende Uberla-

gerung aus Thermik und Talwind i;gu-

h' Klung.

KIim'u'wund‘eI contruFIugsport

maverdnderung deutlich zu erkennen - zum

Beispiel bei einem Flug iiber die Dudek-
gruppe. In Wanderkarten sind im Bereich der bei-
den Schneefelder noch Firnfldchen zweier
Kleingletscher eingezeichnet. Diese sind inzwischen
vollstdndig abgeschmolzen. Vor 10 Jahren konnte
man nach einigen hundert Metern Startplatziiber-
héhung in Sand in Taufers noch jene hochalpine
Gletscherwelt erleben. Heute préisentiert sich die Re-
gion nur noch als Schotterfliche. So deutlich wie in
den Alpen ist der Klimawandel an kaum einem an-
deren Ort der Welt zu sehen.
Schon die bisherige Erhghung der Durchschnitts-
temperatur um 2 °C in den Sommermonaten wirkt
sich auf die Alpen verheerend aus. Besonders die
heute héher reichenden, wiirmeren und stédrkeren
Talwinde féhnen die verbliebenen Eisflichen der Al-
pen regelrecht davon. Am Nordhang der Rieserfer-
nergruppe sind nur noch zusammengesunkene
Restfirne zu erkennen. In wenigen Jahren werden
dort ebenfalls nur noch Schotterfldchen iibrig blei-

S chon heute sind in den Alpen Folgen der Kli-
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ht eShiciufiger, hoher und weiter!

ben. Seit dem letzten Gletscherhdchststand von
1850 verloren die Alpen bis 1990 innerhalb von 140
Jahren ein Drittel ihres Eisvolumens. Bis zum Jahr
2005 schmolz in nur 15 Jahren ein weiteres Drittel
dahin.

Schnelle Erwiirmung

Der Klimawandel kommt gerade erst in Fahrt: Bis in
die 1990er Jahre |dste der anthropogene C0O2 -Aus-
stoB einen noch geringen Temperaturanstieg um ei-
nige 10tel Grad aus. Aerosole, umgangssprachlich
als ,,Luftverschmutzung” bezeichnet, fiihrten zu ei-
ner globalen Verdunkelung. Dieser Dimm-Effekt
hemmte lange Zeit nachhaltiges Ansteigen des Tem-
peraturniveaus. Ausgerechnet der umfangreiche
Einsatz von Filteranlagen in Industrie, Haushalt und
Verkehr der westlich industrialisierten Welt fiihrte
jedoch in den vergangenen beiden Jahrzehnten
dazu, dass diese negative Riickkoppelung verloren
gegangen ist (Quelle: Peter Fabian, Leben im Treib-
haus).

Nun wird es wiirmer und das immer schneller. In den

Alpen liegen die Jahresmitteltemperaturen in eini-
gen Tdlern bereits mehr als 2 °C iiber dem langjih-
rigen Mittel von 1960 bis 1990. Mit der Folge, dass
nicht nur die Gletscher rasant zuriickweichen, son-
dern dass auch die Talwinde inneralpin stéirker ge-
worden sind. In der Folge ist mit Risiken wie einer
gefdhrlichen Windzunahme in Talwinddiisen oder
heftigeren Talschlussgewittern nach zwangsweiser
Hebung der einflieBenden, wérmeren, und vor allem
feuchteren und damit wesentlich energiereicheren
Luftmassen zu rechnen. Hiufung und Intensitit der
alpinen Gewitter haben schon jetzt zugenommen,
ebenso die Gefahren in Verbindung mit Uberent-
wicklungen, nicht nur im Alpenraum.

Seit einigen Jahren weil man, dass die thermoha-
line Ausgleichsstromung des Golfstromes durch den
SiiBwassereintrag im Nordatlantik um 30 % nach-
gelassen hat. Dies wirkt sich unter anderem auch
auf die Nordatlantische Oszillation (NAO) aus. Ver-
einfacht bedeutet dies, dass der Druckausgleich zwi-
schen dem Azorenhoch und dem Islandtief auch
aufgrund des abgeschwiichten Warmwassereintra-

www.dhv.de

ges in nordliche Breiten nachgelassen hat. Das fiihrt
dazu, dass blockierende Kiltehochs die Haufung
und Dauer des Einflusses milder atlantischer Luft-
massen reduzieren. Fiir die Alpen sowie fiir Mittel-
und Nordeuropa ist damit ein Trend hin zu einem
sommerwarmen kontinentalen Klimaeinfluss prog-
nostiziert. Unsicherheit besteht dariiber, ob sich die
bislang steigenden Durchschnittstemperaturen bei
uns weiter positiv entwickeln, oder ob mdglicher-
weise mittelfristig, d.h. fiir die kommenden Jahr-
zehnte, sogar das Gegenteil fiir weite Teile Europas
maoglich ist.

Das Wetter wird extremer

Sicher ist, dass sowohl Dauer als auch Wirkung von
GroBwetterlagen veréindert werden. Eine |dnger an-
haltende Ostlage wiirde mehr Hammertage fiir XC-
Freaks bedeuten. Der Einfluss kalter, trockener
kontinentaler Luft mit deutlichem Temperaturan-
stieg im Tagesverlauf férdert Thermiken und die da-
mit verbundenen Distanzen fiir Flugsportler.
Grundsdtzlich sind es jedoch ebenfalls diese Ther-
miken, die fiir Anféinger enorm geféhrlich werden
konnen. Einklappunfiille durch thermische Ablgsun-
gen hdufen sich bei Ostlagen (Quelle: DHV Unfall-
statistik). Talwinde, Gewitter und Niederschlags-
intensitdt nehmen zu.

Sdmtliche Abldufe des bislang bekannten Wetter-
geschehens werden extremer (Sven Ploger, Gute
Aussichten fiir Morgen). Beleg dafiir sind die derzeit
exponentiell zunehmenden Extremwetterereignisse,
die tiberall auf der Welt vermeldet werden. Nicht nur
bei uns - Rekordsommer, Jahrhundertniederschlige,
Rekordtagestemperaturen, Monatsmittelwerte oder
Jahresmittelwerte.

Die Folgen des Klimawandels fiir den Flugsport sind
bereits heute zu spiiren. 7

Thermische Uberentwicklung durch eine Talwind-
konvergenz im Val Badia, Siidtirol

r an, werden vertikal
G sverlauf deutlich str-
en Monaten Juni bis Au-
icher g'uf unseren

Talwind
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METEOGRAMME

ghlten Prognosepunkt kaum zu schlagen.

b

Hier eine Beschreibung der aufgezeichneten Parameter und deren Deutung. Dabei ist zu beach-
ten, dass man den Informationsgehalt nur ausschépfen kann, wenn man den Verlauf von mehre-
ren Parametern zusammen einschiitzt.

~ 1. In dieser Zeile wird die Bewdlkung in den 3 Stockwerken (Cu, Alto, Ci)
jeweils in Prozent abgebildet. Blau in allen Wolkenstockwerken bildet wol-
kenlosen Himmel oder geringe Bewdlkung ab. Ist der Bereich fiir ein Wol-
kenstockwerk rechteckig weiB ausgefiillt, bedeutet das, dass dort von friih
bis spiit anniihernd 100 % Bedeckung vorherrschen. Wichtig ist, dass man
bei der Einschiitzung auf die Wolkenstockwerke achtet und die dort auftre-

tenden Wolkengattungen (die einzelnen Wolkentypen sind nicht weiter auf-

geschliisselt).

Hohes Stockwerk: Nur bei massivem Auftreten schatten Ci deutlich ab, in
aller Regel stdren sie aber die Einstrahlung nur etwas bzw. nur zeitweise.
Mittelhohes Stockwerk: Die in diesem Wolkenstockwerk auftretenden Wol-
ken schatten die Einstrahlung massiv ab. Oft treten sie in ausgedehnten
Wolkenbinken auf, denen nur teilweise sonnige Phasen folgen.

Hohenwindkarten arbeiten, um F6hn und Starkwind abschiitzen zu kénnen.
(Tipp: Mittelgebirge u. Flachland 925 hPa-Windkarten, Alpen 850 hPa-
Windkarten, Hochgebirge 700 hPa-Windkarten. Siehe DHV-Wetterseite.)

In der 4. Zeile ist die erwartete Temperatur-Bandbreite abgebildet. Die
obere Linie ist die Temperatur-Maximumkurve, die untere Kurve die Tem-
peratur-Minimumkurve. Zustzlich, als schwarze Linie, ist der Taupunkt
aufgetragen. Der Taupunkt ist die Temperatur, auf die sich die Luft abkiih-
len muss, damit der in ihr enthaltene Wasserdampf kondensiert (Wolken-
bildung). Die Differenz zwischen Lufttemperatur und Taupunkt wird als
Spread bezeichnet. Im Mittelgebirge/Flachland lésst sich an Tagen mit er-
warteter Cu-Bewolkung grob die Basishdhe iiber die Hennigsche Faustfor-
mel abschitzen: Spread x 125 = Basishdhe in Metern. In den Alpen
funktioniert das iiber die Meteogramme leider nicht, da hier die rtlichen

GFS — Meteaogramm Lon: i - . ) ) > dahi
o Lo g Unteres Stockwerk: Hier "f‘t Zu bt_euchten, dqss sich d!e Wolken u'IIermelst Thermikhotspots (meist Siidflanken) das MaB der Dinge sind.
’ 2008 als Haufenwolken (Kumuli) formieren und sich dazwischen fast immer son-
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Jedes Kreuz auf der Karte steht fiir ein Meteogramm.
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www. wetterzentrale.de

nige Liicken ergeben. D.h., doss im Meteogramm zwar eine iiber den Tag
diinn bis mitteldick durchgezogene Bewdlkungslinie eingetragen ist, es
aber trotzdem fast immer recht freundlich bis wechselnd bewdlkt ist.

Beim unteren Stockwerk mit Cu-Bewélkung ist zusdtzlich auf die letzte
Zeile mit den erwarteten Niederschlagsmengen zu achten. Zeigen sich hier
nachmittags aufkommende Schauer-Niederschlige (durch roten Balken
markiert; man spricht auch von konvektiven Niederschlégen), deutet das
auf feuchtlabile Luft mit der Tendenz zu Uberentwicklungen (Schauer oder
Gewitter) hin.

2. Hier ist der Bodendruck (in hPa auf Meeresniveau reduziert) abgebildet,

womit man als Flieger starke Hochdrucklagen und die damit einherge-
hende schwache Thermik ableiten kann. Sehr schon ist ebenfalls zu sehen,
wie sich beim Heranziehen eines Tiefs bzw. Hochs der Luftdruck und die
Bewdlkung (vergl. Zeile 1) zueinander verhalten (zunehmender Druck
=Wolkenauflésung, abnehmender Druck verstirkte Wolkenbildung). Und
| natiirlich auch die sich verdichtende Aufgleitbewdlkung beim Aufzug einer
. Warmfront: Aufgleiten im oberen Stockwerk beginnend, weiteres Verdich-
ten der Bewdlkung in allen Stockwerken, gefolgt von Regen (vergl. letzte
Zeile).
Tipp: Sehr hilfreich bei der Auswertung der Meteogramme ist es, wenn
man den typischen Wetterablauf beim Anzug eines Tiefs im Kopf hat. Falls
das nicht mehr der Fall ist, lohnt es im Internet unter dem Suchbegriff
~,Wetterablauf einer Idealzyklone® nachschlagen.

5. Hier ist der Verlauf der relativen Luftfeuchtigkeit in 2 m Héhe in % ab-
gebildet. Die im Tagesverlauf zyklisch schwankenden Werte (mittags meist
Minimum, nachts Maximum) erkléren sich durch die Tageserwirmung.
Warme Luft (Erwdrmung im Tagesgang) kann mehr Feuchte aufnehmen
und hat daher weniger relative Feuchte, als die kiihle Luft ohne Sonnener-
wirmung. Fiir Flieger bietet diese Spalte ebenfalls die Mdglichkeit (vergl.
Zeile 4) die Feuchte der Luftmasse grob einzuschitzen und damit (bei er-
warteter Cu.-Bildung) Riickschliisse auf die Basishdhe zu erlangen (feuchte
Luft steht immer fiir tiefe Basis und meist dicke Wolken).

In der 6. Zeile findet man die 3-stiindige Niederschlagsmenge in Liter/m3
(= 1mm Wassersiule = 10 mm Neuschnee). Unterschieden wird dabei zwi-
schen ,,Landregen®, der iiber griine Balken gekennzeichnet ist und konvek-
tiven Niederschligen, die iiber rote Balken gekennzeichnet ist. Als
Landregen werden flichendeckende Regengebiete (z.B. durch Warmfront)
bezeichnet. Konvektive Niederschliige sind dagegen alle Niederschliige,
die durch Labilisierung (,,Uberentwicklungen®, Schauer, Gewitter) entste-
hen. In der Natur von solchen Schauerniederschliigen liegt es, dass sie nur
punktuell fallen. Und in der Natur der Wettermodelle liegt es, dass sie

Die Qual der Wahl

Im Internet kann man Meteogramme von sehr vielen Anbietern und
in jeweils verschiedenen Darstellungen finden. Die bekanntesten
Quellen sind die Wetterzentrale, Meteoblue, Pcmet und Meteome-
dia. Obwohl jede der verschiedenen Darstellungsarten ihre Vorziige
hat, ist sicher, dass man an den GFS- Mitteleuropa-Meteogrammen
der Wetterzentrale nicht vorbei kommt. Diese iiberzeugen mit

- der Giite des zugrundeliegenden Wettermodells

- der tdglich 4maligen Aktualisierung (immer gegen 7 h, 13 h, 19 h, 1 h)

- der engen Gitterweite (alle 40 km ein neues Meteogramm)

- der guten Abbildung des Wetterverlaufs im Tagesgang

- der langen Prognosereichweite, bis 7 %2 Tage (180 h).

Zu Finden sind sie auf der DHV-Wetter- Startseite in der Rechtsbox unten oder
unter www.wetterzentrale.de/topkarten/ bei den Diagrammen.

solch punktuelle Ereignisse nicht voll auflésen kénnen. Damit ist also bei
erwarteten konvektiven Niederschlédgen nicht immer zwangsléufig mit der
erwarteten Regenmenge zu rechnen (Schauer sind nur punktuell, daneben
bleibt es trocken), jedoch mit der Bereitschaft der Wetterlage, sie hervor-
zubringen. Fiir Flieger geben die roten Balken also klare Hinweise auf eine
gegebene feuchtlabile Schichtung mit Bereitschaft zu Schauern oder Ge-
wittern. Als grober Hinweis filr die Stiirke dieser ,,Uberentwicklungen“ sind
die erwarteten Niederschlagsmengen hilfreich.

3. Aufgetragen ist hier der Verlauf des Bodenwindes in Knoten (kt. x 2 -
| 10% = km/h) fiir 10 m Hohe iiber Grund. Wichtig: Fiir Flieger ist der Boden-
wind in 10 m Hohe (nicht nur in diesen Karten) unbrauchbar, um daraus
| eine Flugwetterabschiitzung vorzunehmen. Flieger miissen immer mit den

www.dhv.de
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Theorie und Praxis
Hier einige Meteogramme mit charakterisierendem Foto des entsprechenden
Tages:

Tiefe Wolken (Kumulus):

Das reale Wolkenbild fiir den ersten Tag im Meteogramm zeigt keine Zirren.
keine mittelhohen Wolken, lediglich einzelne, flache Kumulis. Das Meteogramm
(5.8.09) zeigt richtigerweise keine nennenswerte Wolkenbedeckung an - siehe
linker Rand, Bereich fiir den ersten Tag im Meteogramm. Hinweise auf diesen gu-
ten und basishohen Thermiktag kann man grob Giber den nicht allzu hohen Luft-
druck (s. Zeile 2: 1023 hPa) und die sehr trockene Luft ableiten (siehe 3. Zeile
mit der relativen Luftfeuchte). Dadurch, dass nachmittags keine Schauersignale
(siehe letzte Spalte) auftauchen, ist auch nachmittags nicht mit Uberentwick-
lungen (Schauer/Gewitter) zu rechnen.

Anders schaut das aus, wenn man 4 - 5 Tage weiter (s. rot eingekreiste Berei-
che) im Meteogramm schaut. Man erkennt den fallenden Luftdruck und einher-
gehend damit eine Labilisierung, die sich auch iiber die deutlich zunehmende
Bedeckung in allen Stockwerken und auch iiber die sehr feuchte Luft (s. Zeile 5)
bemerkbar macht. Dass die Labilisierung sogar so deutlich ist, dass besonders
nachmittags einzelne Schauer oder Gewitter moglich sein werden, ist iiber die
Niederschlagssignale (rot = durch Aufquellen) in der letzte Spalte zu erkennen.
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GFS — Meteagramm
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Mittelhohe Wolken
(Schiifchenwolken):
Hier ist schon zu erkennen,
wie stark der Aufzug von mit-
telhohen Wolken (und auch
verdeckt Zirren) abschattet
und das Wetterbild prégt,
wihrend das untere Kumu-
lus-Stockwerk weiterhin wol-
kenfrei ist.

Badendruck

Wind Geschwi,
Windfahnen

Taupunkt

m RF (%) T-Win, Nox

Hiedersc hlag
{mm}
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Hohe Wolken (Zirren):

Hier ist zu erkennen, dass die im Modell abgebildete Bewdlkung im
obersten Stockwerk schlimmer aussieht, als sie real das Wetter prigt.
Immer im Kopf behalten, dass Zirren diinne, lichtdurchldssige Schlei-
erwolken sind, die nur bei massivem Auftreten den Wettercharakter

bestimmen.
GFS — Meteogramm

Lauf: QOZ

Badendruck

Wind Geschel.
Windfahnen

Aufkommende starke Siidstaulage in Bassano:

Zu sehen ist der massive Druckabfall, das Zunehmen der Bewdlkung, die sehr
feuchte Luft, das Einsetzen sehr starker und fldchendeckender Niederschldge
(Landregen, mit griinem Balken gekennzeichnet) und das pl6tzliche AufreiRen
der Bewdlkung nach Abzug des Tiefs und mit einsetzender, nordfohnigen Riick-

Taupunkt

2m RF (%) T-Win, Hos

seitenstrémung aus N/NW.

GFS — Meteogramm Lon: 12 Lat:

Hiedersehlag
{mm}

: Lauf: 08Z
i : Eaic 2010
7AUB BAUG 9AUG AEEE
2009

Sonnenoufgang heute 03:55 UTC
Sonnenuntergang heute 18:59 UTC

7FEE EFEE

Noch einige Tipps zum Schluss

Da man aber immer nur eine Punktprognose erhiilt, muss man sich vorher iiber
die groBrdumige Druck-/Frontenentwicklung informieren. Im schlimmsten Fall
wiirde sonst eine Kaltfront dicht vor dem gewdhlten Gitterpunkt nicht erkannt.
Oft hilft es schon sich zu vergewissern, dass in den benachbarten Gitterpunk-
ten anndhernd dasselbe Wettergeschehen (wie im eigentlichen Zielpunkt) ab-
gebildet wird. Dabei aber darauf achten, dass man nicht iiber den Hauptkamm
rutscht! In den Meteogrammen ist neben den Koordinaten auch die Hohe des
Modell-Gitterpunktes angegeben. Es hat sich gezeigt, dass in den Alpen die
Gitterpunkte mit groBer Meereshdhe (in der Ndhe des Hauptkamms) oft weni- 154
ger aussagekriftige Meteogramme hervorbringen, als Gitterpunkte die etwas

mehr am Alpennord- oder Alpensiidrand liegen - auch wenn man damit ggf. et-

was weiter vom genauen Zielpunkt entfernt liegen sollte. Sucht man sich bei ei- T .
ner Alpenprognose also eher den Nord- oder Siidrand der Alpen aus, bekommt 2o oEe e ree ErE
man eine besserer Prognose und es besteht auch nicht die Gefahr, knapp auf gg::g:ﬁ:{gf&‘fﬂg"eﬁsi{fE{éf’muﬂfm

der falschen Seite des Hauptkamms zu klicken, was fatal wiire! 7

Wind Geschel.  Bodendruck

Hindtahnen
k]
=

o ao

]

T-Hin, Mox
Taupunkt

!
tn

2m RF (%)
2=

Hiederse hlag
{mm}
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iel zu schnell wiirde sich die Langeweile in
Vden Overall einschleichen und ebenso schnell
wiirden wir in den schonsten Fluggebieten
iiberall auf der Welt am Boden stehen.
Dieser Artikel widmet sich deshalb uneinge-
schriinkt unserer teuersten Freundin: Die Thermik.
Es geht viel um Gefiihl und Intuition und um die
Fihigkeit, die gemachten Erfahrungen beim néchs-
ten Streckenflug bewusst im Sinne unserer Flug-
strategie einzusetzen. Wer es schafft, das Gefiihl fiir
Thermik zu schulen und zu perfektionieren, der wei}
was es heiBt, im ,,Flow* zu sein.

platzes mit der maximalen Héhe, die auf der ge-
planten Strecke liegt. Vom Nebelhorn schweift dann
der Blick ins Lechtal, wo die Basis oft mehrere hun-
dert Meter hdher steigt. (Bei uns sorgt der nahege-
legene Bodensee mit den damit verbundenen
feuchteren Luftmassen meist fiir eine etwas niedri-
gere Basis.)

Fahnen und Windsdicke im Fluggebiet sind natiir-
lich aufschlussreiche Indikatoren und kreisende
Greifvogel fast schon Garanten fiir die erfolgreiche
Thermiksuche. Alle diese Eindriicke vermischen sich
bereits vor dem Start zu einem ungeféihren Bauch-

WISSEN | THERMIK

station straight nach oben geht. Dies ist aber kei-
nesfalls immer so. Fiir den Fall, dass es im Gipfelbe-
reich noch nicht steigt, ziehe ich sehr schnell die
zweite Option aus der Tasche. Oft verspielen Piloten
an dieser Stelle unnétige Héhe mit der Suche nach
Aufwind. Meist haben sie dann einen Kollegen be-
reits steigen sehen und wollen an der gleichen Stelle
hinterher. Sie vergessen dann gerne, dass die Ther-
mik gerade vormittags stark pulsiert und der Bart
auch mal lénger auf sich warten ldsst. Im ungiins-
tigsten Fall sinkt man dabei weit unter Grat. Die
Folge: Um die niichste Option, den GaisfuB zu errei-

iter, wackelfreigmpnuend/icHEsMne S

»

Kiistensot '. anderDu lendiStande lllLUlSJ iperdie aun juial gefiihl, mit welcher Thermikgiite ich heute rechnen  chen, muB eine Geltindekante (siidlich, abfallende
cruisen '~ auchhichtischiSEHmnGe Wiiel 0ol erzl te, wen Gut geschiitzt IS.t halb gewonnen. kann. . ' o Nase zwischen GaisfuB ynd Sellbuhn)grol.Sraumlg
«F ;m N bl S I, o ours -—L ft d b Schon lange vor meinem Start zum thermischen Klar, dass mit guten Anzeichen auch die GroBe  umflogen werden und die geplante Thermikquelle
waresdnseresd enlingSuesEi }! : .'J-l.l;'j OlE war urt, Zu ders® Streckenflug mache ich mir ein Bild tiber die Quali-  der mdglichen XC-Aufgabe wichst. wird viel zu tief erreicht. Wesentlich effektiver ist es
tdt des Tages. Das fiingt mit dem Blick in die ver- also, ohne unndtigen HohenverluBt entlang des Gra-
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iiber die Jahre ein Gefiihl dafiir entwickelt, welcher
Wetterdienst fiir mein Fluggebiet die beste Treffer-
quote aufweist. Gerade in Tdlern (wie bei uns in
Oberstdorf) unterscheidet sich die Vorhersage (und
vor allem die Stéirke und Richtung des Hohenwin-
des) oft gravierend von der Realitdt, die ich beim
Blick aus dem Fenster in Echtzeit registriere. Viele
Fluggebiete haben ihr eigenes Mikroklima, das sich
leider nur an Ort und Stelle erfassen ldsst. Zur wei-
teren Einschéitzung registriere ich die Basishdhe an-
hand mdoglicher, erster Cumuli. Wenn mdglich,
vergleiche ich die Basis in der Umgebung des Start-

Erkannte Thermik-
optionen konse-
quent anfliegen

und Plan A-B-C
verfolgen. Friihzei-
tig von Option A 16-
sen, wenn die
Thermik noch nicht
tréigt.

www.dhv.de

Habe ich mir ein erstes Tagesbild gemacht und
stehe startbereit am Gipfel, ist es mir wichtig, einen
moglichst reibungslosen, entspannten Einstieg in
den Streckenflug zu gewdhrleisten. Neben dem Hi-
neinstarten in eine giinstige Abldsung, lege ich mir
ein Planspiel fiir den Fall zurecht, dass der erhoffte
Aufwind ausbleibt oder nicht die gewiinschte Ar-
beitshéhe bringt. Ein gutes Beispiel fiir ein solches
Szenario, liefert die Flugsituation unmittelbar nach
dem Gipfelstart am Nebelhorn (siehe Grafik). Die
erste und wiinschenswerteste Variante ist natiirlich,
dass es direkt im Gipfelkessel und tiber der Gipfel-

fuB moglichst hoch iiber Grat auf der Suche nach
Thermik anzufliegen. Werde ich auch hier nach kur-
zer Suche noch nicht fiindig, bleibt mir noch Option
C. Inunserem Fall der Bart am Gaisalphorn, wenige
hundert Meter weiter westlich. Gliicklicherweise lie-
gen alle drei Thermikoptionen auf einer abfallenden
Linie im Geltinde und auf dem Weg zum Landeplatz.
Da der vormittdgliche Aufwind am Gaisalphorn (Op-
tion C) auch wegen seiner teilweisen siidostlichen
Ausrichtung in der Regel der sttirkste Bart ist, dient
er mir auch als ,,Referenzbart”. Anhand des dorti-
gen Steigens kann ich recht verldsslich abschétzen,
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Die Arena fiir das anspruchs-
volle Trainingsprogramm am Ne-
belhorn: GroBe Runde um die
"Hofats", geflogen ohne Voll-
kreis, bei optimaler Thermiknut-
zung und Linienfiihrung.

mit welchen Steigwerten ich heute (zumindest im
umliegenden Gebiet) rechnen kann. An dhnlich aus-
gerichteten Hiingen werde ich voraussichtlich dhn-
liche Bedingungen vorfinden. Immer vorausgesetzt,
die iiblichen Indikatoren wie Sonneneinstrahlung,
Untergrundbeschaffenheit und Windversatz sind
ebenfalls vergleichbar. Finde ich beispielsweise am
Gaisalphorn um 11.30 Uhr einen starken Fiinf-Meter
Bart, dann kann ich recht verldsslich davon ausge-
hen, den selben Aufwind iiber dem Schattenberg an-
zutreffen, vorausgesetzt, ich erreiche ihn deutlich
tiber Grat und profitiere damit von seiner thermi-
schen Siidseite. Auch wenn wir natiirlich nie unter
Laborbedingungen unterwegs sind, verleiht die Ein-
beziehung eines Referenzharts die nétige Sicherheit
bei der Thermiksuche (vor allem in unbekannten Ge-
bieten) und ermdglicht eine angemessene Planung
fiir die weitere Strecke. An guten Tagen kann dies
auch heiBen, dass ich nur die ,Filetstiickchen“ an-
fliege und die schwicheren Birte vernachldssige.
Erreiche ich also mein Etappenziel mit Plan A,
dann habe ich entweder alles richtig gemacht oder
aber einfach nur einen guten Zeitpunkt erwischt.
Komme ich mit Plan B oder C zum Ziel, in unserem
Fall also an die Basis, dann ist dies ein guter Hin-
weis darauf, dass ich bereits am Boden die richtigen
Uberlegungen angestellt und die Bedingungen tref-
fend eingeschiitzt habe. Die Gedankenspiele vor
dem Einschlafen haben sich mal wieder rentiert...

Wo es am besten kdchelt

In jedem Lehrbuch steht geschrieben, dass es zur
Thermikbildung einen Temperaturvorsprung einer
bestimmten Luftmasse, gegeniiber einer benach-
barten Luftmasse braucht. Etwa zwei Grad wiirmere
Luft reichen in der Regel aus, um ein solches War-
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mepolster vom Boden zu |dsen. Soweit die Theorie,
aber wie sieht das in der Praxis im Fluggebiet aus?

Fliegen wir in den Bergen, dann brauchen wir
frih am Tag zundchst die ost-siiddstlich ausgerich-
teten, steilen Hangseiten. Die Sonne erwdrmt auf-
grund des steilen Einfallwinkels hier friihzeitig und
kriiftig die trockenen Hainge. (Ubrigens ist dies beim
Fliegen in den Tropen nicht unbedingt der Fall. Mei-
ner Erfahrung nach geht es dort im Flachland oft
deutlich besser, da der Einstrahlwinkel der nahezu
senkrecht stehenden Sonne giinstiger ist, als die Ein-
strahlung an den Berghdngent)

Der groRe Vorteil beim alpinen Fliegen ist es, dass
sich die Birte mehr oder weniger immer an den glei-
chen Stellen befinden! Je nach Stdrke und Richtung
des Windes kénnen sie zwar schon mal um einige
hundert Meter wandern oder versetzt sein, im Gro-
Ben und Ganzen aber, kann man sie fast blind an-
fliegen. Unsere kriiftigsten und verldsslichsten Birte
im Allgdu finden sich meist {iber steilen und mit Lat-
schen bewachsenen Felsriicken oder Gerdllhalden.
Der dichte und hohe Bewuchs mit Latschen garan-
tiert hervorragende Warmespeicher-Qualitt. Im
windgeschiitzten Wurzelwerk der Pflanzen kann sich
die warme Luft ungestdrt sammeln und I6st sich
stiindig oder pulsierend als kriftiges Energiepaket
vom Boden. Wer einmal eine sommerliche Bergtour
durch einen solchen Latschenhang gemacht hat,
kann bestdtigen, dass sich hier die Hitze spiirbar an-
staut. Ist eine solche todsichere Energiequelle aus-
gemacht, kommt es darauf an zu erkennen, auf
welchen Weg sich die aufsteigende Luft macht. Hier
spielt die Topografie im Zusammenspiel mit den ver-
schiedenen Abrisskanten und der Komponente Wind
die entscheidende Rolle. Bei der Suche nach der tat-
schlichen Stelle des Barts, hilft neben viel Erfah-

rung das bildhafte Umdrehen einer Reliefkarte. Stel-
len wir uns dieses kopfstehende Relief mit Wasser
bespriiht vor, dann finden wir ziemlich exakt an den
Stellen unsere Birte, an denen die Fliissigkeit vom
Relief abtropft. Im Zweifelsfall ist dies auch mal eine
Stelle im Lee, wenn der kriiftige Talwind den Bart
um eine Nase herum driickt und ihn nicht dort auf-
steigen Idsst, wo er sich bei Windstille befinden
wiirde. (Auf dieses Phiinomen der ,,Kaminthermik®
bin ich bereits in einer friiheren Beschreibung iiber
Greifenburg, Heft Nr.141, eingegangen.)

Im Flachland

Gehen wir im flachen Geldinde auf Strecke, dann
gilt meine Aufmerksamkeit der Beschaffenheit des
Bodens genauso, wie der Orientierung zur Wolke.
Grob gesagt fliege ich nah an der Basis (300-400
Meter) stiindig auf Sichtkontakt mit der Entwicklung
der Wolken. Komme ich im Verlauf des Fluges wieder
tiefer, konzentriere ich mich mehr auf die Beschaf-
fenheit des Bodens. Die schwer einzuschdtzende
Komponente ,Talwind* fillt mehr oder weniger weg,
bzw. wird durch die vorherrschende Windrichtung
ersetzt. Der perfekte Untergrund ist normalerweise
eine groBe, trockene Fldiche, die im Optimalfall halb-
hoch bewachsen ist, damit sich die Wéirme windge-
schiitzt anstauen kann. Stark gefragt sind
abgeerntete, trockene Kornfelder ebenso wie Park-
plitze oder groRe Flachddcher. Sie liefern oft traum-
hafte Bedingungen und sind optisch einfach
auszumachen. Trotzdem finden sich die zugehori-
gen Birte oft deutlich versetzt oder erst im Lee-Be-
reich von Abrisskanten. Weniger Thermik liefern in
der Regel Nadelwilder, aufgrund der hohen Feuch-
tigkeit im Boden. Ebenso Laubwald, wegen der star-
ken Verdunstung und Schattenerzeugung der
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GroBRe Runde ohne Kreis

Ich bin wohl nicht der Einzige, der von den GroReltern mit guten Ratschligen bedacht

wurde. Die Lieblingsweisheit meiner Oma lautete: ,,Junge, man muss sich im Leben Ziele

setzen. Nur so kommst Du weiter!“ Und weil Omas immer Recht haben und auch die nachfolgen-

den Generationen davon profitieren sollen, gebe ich diese Lebensweisheit gerne an die Teilnehmer

meiner Seminare weiter. Eines dieser ,,Flugziele“, zugegeben ein sehr ehrgeiziges, lege ich mir an ther-

misch guten Tagen immer mal wieder als Messlatte auf: Mit einem Gipfelstart vom Nebelhorn méchte ich
meine Lieblingsrunde in der heimischen Arena hinlegen.

Und so sieht diese Runde aus: Gipfel — GaisfuB — Querung zum Schattenberg — groBer Talsprung zum Himmel-
schrofen — iiber Wildengundkopf zum FiirschieBer — Kessel ausfliegen — Kreuzeck — Rauheck — GroBer Wilder —
Schneck - Schochen - Zeigersattel — Abgleiter zum LP Oybele.

Ein nettes Dreieck von ca. 30 Kilometern. Kein Problem, wird jeder denken, der das Gebiet rund um Oberstdorf kennt.
Deswegen kommt hier die alles entscheidende Regel: Die komplette Runde wird ohne einen einzigen Vollkreis geflogen!
Ziel ist es, die verschiedenen Aufwindmdglichkeiten in dem Gebiet zu analysieren und mdéglichst optimal anzufliegen. So
kann beispielsweise der langgezogene und leicht ansteigende Riicken des Himmelschrofen angebremst und in angedeu-
teten Schlingelbewegungen (dabei moglichst die Wolkenkonturen nachzeichnen) optimal abgeflogen werden. Giinstig-

Bldtter. (Im Winter kann das natiirlich auch anders
aussehen, wenn beispielsweise die Baumkronen und
Aste schneefrei sind, wiihrend der umliegende
Grund tiefgefroren und schneebedeckt der Thermik
keine Chance gibt.)

Ein Phiinomen der besonderen Art sind hiufig
Friedhofe. Auch wenn wir dort in der Regel nicht zu
friih landen wollen, scheint hier oftmals ein un-
sichtbarer Fahrstuhl direkt in den Himmel hinauf in-
stalliert zu sein. Ob es nun die meist erhdhte Lage,
die Wdrmespeicherung der Grabsteine, der aufge-
lockerte Erdboden oder der umrundende und wind-
schiitzende Bewuchs einer Friedhofsanlage ist... ich
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wurde - der Kreis!

lhr erreicht mich tiber meine Internetseite www.oliver-roessel.de.
Hier kiindige ich auch die Termine meiner XC-Seminare in
Oberstdorf und unsere Gleitschirmreisen an.

kann es nicht genau sagen. Tatsache ist, dass der
4Friedhofshart Immenstadt” ein beliebter Anflug-
punkt in unserem Ausweichfluggebiet am Mittag ist.
Hier und auch in anderen Gebieten hat mich die
letzte Ruhestitte schon oft vor dem sicheren Stre-
ckenflug-Aus gerettet.

Thermik finden

Abrisskanten, die Bodenfldchen durch markante
Unterschiede im Wirmeverhalten trennen, sind frei-
lich im Flachen, wie in den Bergen wichtige An-
haltspunkte bei der Thermiksuche. Schneefelder,
Gewdsser, Schatten/Sonnengrenze oder die Baum-

stenfalls wird am siidlichsten Ende der Aufgabe (Wildengundkopf) sogar die Basis erreicht. Ebenso bietet es sich an,
die nétigen Talspriinge an den engsten Stellen, bzw. an den vorgelagerten Kopfen (GaisfuB, evtl. Riffenkopfle, usw.)
anzugehen. Wer sich an dieser Aufgabe versuchen méchte, braucht in jedem Fall giinstige, thermische Bedingun-
gen und einen schwachen (10-15 km) Siidwestwind. Bitte achtet auch dringend auf die Wildeinstandsgebiete in
unserem Fluggebiet, die mit Naturschutzverein und Jégern vereinbart wurden. Eine Weisheit, die zwar nicht

von meiner Oma, sondern vielleicht von Guidos FDP stammt: ,,Leistung muss sich lohnen®, mochte ich

hier aufgreifen. Deswegen lade ich denjenigen, der in der ndchsten Saison als Erster diesen kniffligen

Task hinkriegt, zur Grillparty bei Steak, Landebier und Ausblick aufs Nebelhorn ein.
Vorausgesetzt, der GPS-Track liefert den eindeutigen Beweis, dass er nicht geflogen

el ,.: L

grenze (auch Schneegrenze) in der Hohe sind die
klassischen Gel@ndekanten, an denen sich Ther-
mikblasen verstéirkt 16sen. Ist keine natiirliche Ab-
risskante vorhanden, dann helfen auch schon mal
Erschiitterungen (LKW, Traktor, Viehherde, usw.)
oder Léirm, um eine Blase vom Boden zu losen.

Ein besonders spitzfindiger Wettkampfkollege
aus der Schweiz hatte sich vor einigen Jahren auf
eine eigentiimliche Methode zur Thermiksuche spe-
zialisiert. Fiir den Fall, dass er dem Boden zu nah
kam, hatte er im Gurtzeug immer eine Ladung Toi-
lettenpapier deponiert. Stiick fiir Stiick verteilte er
die flauschigen Thermikanzeiger in seinem Luftraum
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und orientierte sich an den aufsteigenden Papier-
fetzen. Kleverer Bursche, aber aus umweltfreundli-
chen Griinden nicht nachzuempfehlen! Ob sich
dreilagiges Papier dabei besser eignet als die Bil-
ligversion vom Aldi, weill wohl nur er allein.

Thermik hat viele Gesichter

Eine Frage, die ich immer wieder von Seminar-
teilnehmern oder Piloten am Startplatz gestellt be-
komme, richtet sich nach der Technik, wie ich meine
Kappe in einer Thermik halte, bzw. sie bestmdglich
zentriere. Wie so oft im Leben, habe ich darauf keine
allgemeingiiltige Antwort auf Lager, sondern mochte
es so formulieren: ,,Es kommt darauf an...”

Zuniichst mache ich mir eine Vorstellung davon, mit
welcher Art von Thermik ich heute, in dieser Jahres-
zeit, zu dieser Uhrzeit, iiber diesem Untergrund, mit
dieser Hangneigung und in diesem Gebiet am ehes-
ten rechnen kann. Diese Vermutungen bestétige
oder gleiche ich dann wiihrend des Fluges an die
tatsdchlichen Verhdltnisse an. Habe ich es also mit
einer verhdltnismiBig schwachen Thermik zu tun
(bis ca. einen Meter), weil es etwa noch friih am Tag
ist oder sich die aufsteigende Luft weitrdumig ver-
teilt, dann bemiihe ich mich mdglichst ohne Kur-
venneigung, in weiten Kreisen jedes noch so zarte
Steigen mitzunehmen. Die Steuerung erfolgt dann
{iber dosiertes Anbremsen der Kurveninnenseite, bei
gleichzeitiger Gewichtsverlagerung im Gurtzeug auf
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Luvseitig beim Dre-
hen im Bart halten.
Falle ich raus, bin
ich mit Riickenwind
schneller wieder drin

die AuBenseite. Ich vermeide damit die Schriglage
des Fliigels mit dem damit verbundenen Hdhenver-
luBt im Kurvenflug. Wem diese Art des Drehens neu
ist, der wird moglicherweise dabei am Anfang ei-
nige Male aus der Thermik fallen. Mit gewisser
Ubung aber steigt das Gefiihl fiir diese Technik und
man wird sich liber die besseren Steigwerte bei
schwachen Bedingungen freuen. Wer die Gewichts-
verlagerung von der Innen- auf die AuBenseite des
Sitzbretts als ,uneffektives Kinkerlitzchen® unter-
schitzt, wird spitestens dann anders denken, wenn
er mit dieser Technik einmal einen schwachen Auf-
wind im Flachland ausgedreht hat und mit dessen
Hilfe der Flug aus niedriger Hohe erfolgreich fort-
gesetzt werden konnte! In der Hohe oder an anderen

Stellen festigen oder verbinden sich die sanften Auf-
windgebiete und werden meist zu stirkeren Schlu-
chen. Spiire ich, dass das Steigen zunimmt und kann
es zusdtzlich iiber das Vario verifizieren, dann
wechsle ich die Sitzposition und lege mich leicht mit
Gewichtsverlagerung in die Kurveninnenseite. Die
Kurven diirfen jetzt im kréiftigeren Steigen deutlich
enger werden. Ab etwa drei Metern Steigen zen-
triere und steure ich recht hart in den Bart, um ihn
nicht zu verlieren und die mdglicherweise kurze Zeit
seiner Stéirke optimal mitzunehmen. Stecke ich dann
satt im stéirksten Steigen, zentriere ich mdgliche Ver-
siitze durch Wind oder Topografie stindig nach, in-
dem ich beide Bremsen und das Kérpergewicht
einsetze. Jetzt heift es, unbedingt im Zentrum blei-
ben! Kein einfaches Unterfangen, da unsere Kreise
durch den Wind eher zu Elipsen geformt werden.
Spiire ich also nachlassendes Steigen, 6ffne ich den
Kreis in die Richtung hinein, in der ich des Zentrum
vermute. Liege ich mit meiner Vermutung falsch,
folgt ein systematisches Abrastern des Gebiets bei
gleichzeitigem, aufmerksamen ,Fiihlen®.

Auch wenn das Suchen, Lokalisieren und Eindre-
hen in die Thermik bereits ein komplexer Vorgang
ist, sollte nie der Blick zur Wolke fehlen! Den ver-
meintlichen Verlauf des Barts, von der aktuellen Po-
sition bis zur Wolkenbasis, lasse ich beim
Nachzentrieren in die Richtungskorrektur mit ein-
flieBen. Auch Windscherungen, die den Bart verset-
zen, beriicksichtige ich bei meinen Uberlegungen.
Gute Piloten registrieren die Hohe der Windsche-
rungen und kalkulieren den Thermikversatz dem-
entsprechend ein.

Grundsdtzlich halte ich mich eher im luvseitigen
Bereich eines Thermikschlauchs auf. Zum einen
treffe ich hier spiirbar auf den ,peak* des Bartes,
der an der Luvseite steht, da der Wind die nachflie-
Bende Luft an die Thermiksdule presst. Zum anderen
schiebt mich der Wind fast automatisch wieder in
den Bart zuriick, sollte ich luvseitig aus ihm heraus-
fallen. Dieser Technik verdanke ich einen (fiir mich)
spiirbaren Vorteil gegeniiber vielen Wettkampfkol-
legen, wenn wir im Pulk miteinander aufdrehen. Es
gibt allerdings auch die gegenteilige Theorie, dass
beim Rausfallen auf der Leeseite der Wiedereinstieg
besser gelingt, da die Thermik auf den Piloten zu-
treibt. Jeder hat da sein eigenes Empfinden und das
ist gut so!

Es blubbert, pocht und pulsiert

Allseits bekannt ist auch die Tatsache, dass Ther-
miken meist pulsieren und nur im Optimalfall als sta-
tiondre Bdrte iiber einen konstanten Zeitraum fest
stehen. Das Luftpolster muss sich erst entsprechend
erwidirmen, bevor es sich mit einem Impuls vom Bo-
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den l6st. Ein WindstoB, eine Erschiitterung oder eine
teilweise Abschattung kann der mdgliche AnstoB fiir
den Aufstieg der warmen Luft sein. Zwischen den
einzelnen Blasen der Ablgsungen kdnnen nur we-
nige Sekunden aber auch mehrere Minuten liegen.
Diese Zeitspanne ltisst sich am besten am Startplatz
erfassen, wenn wir auf die Haufigkeit der Ablésun-
gen achten, die immer wieder als spiirbarer Aufwind
den Hang hinauf kommen. Mit diesem Wissen im Ge-
pick lasse ich mich nicht verunsichern, wenn ich ein-
mal einen Bart an der vorhergesehenen Stelle nicht
antreffe. In der Regel legt er dann gerade eine Pause
ein und zwingt mich, es mit einem néchsten Kreis
noch einmal zu versuchen (siehe auch die vorange-
gangene Beschreibung am Nebelhorngipfel). Aus
dem Wissen des ,,Thermik-Blubberns* disst sich aber
noch eine weitere, wichtige Erkenntnis gewinnen:
Die Art und Weise, wie ich in eine Thermik eindrehe,
hiingt entscheidend davon ab, ob es sich um eine
Blase oder einen Schlauch handelt. Habe ich es mit
kleinen, krdftigen Blasen zu tun, dann lautet das
Motto: ,,Rein und drinbleiben!* Eine solche Blase vi-

sualisiere ich mir als ausgeatmete Luftblase eines
Tauchers unter Wasser. Sie steigt schnell und un-
aufhaltsam nach oben und ist schwierig einzufan-
gen. Ich muB entsprechend schnell und hart
reagieren, um in sie hinein zu fliegen. In dieser Si-
tuation ist die Schulungsmethode ,,21, 22, Eindre-
hen“ definitiv zu langsam! Eine schnelle Reaktion
mit dem ersten, spiirbaren Lupfen ist gefordert, die
meist schon zeitlich vor dem ersten Vario-Piep liegt!
Bin ich einmal drin, geht es satt nach oben. Das sind
die Momente, wenn es beim Pulkfliegen einen
Schirm deutlich besser steigen l&6t, als die heran-
eilenden Kollegen. Da die einzelne Blase aber erst
mal keine weitere aufsteigende Luft nach sich saugt,
zieht der Zuspdtkommende meist den Kiirzeren und
kann nicht folgen. Ist es mir also gelungen, eine sol-
che Blase zu knacken, lege ich mich mit Schréiglage
und angebremster Innenseite in die Kurve, um in die-
sem First-Class Aufzug méglichst lange an Bord zu
bleiben. Manchmal kommt es mir dabei so vor, als
hocke ich mitsamt Schirm auf der Blase und balan-
ciere sttindig darauf herum, wie auf einem rohen Ei.
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Am deutlichsten spiire ich dieses Gefiihl in zerris-
senen Leebdrten und in hangnahen Thermiken bei
einer Inversionswetterlage.

Die andere Variante der aufsteigenden Luftmasse
wird gerne als ,Tischdecken-Thermik* bezeichnet.
Man stelle sich dazu vor, wie eine Tischdecke an ei-
ner oder mehreren Stellen angehoben wird und sich
die aufsteigende Luft zundchst groRrdumig verteilt,
um dann in einem oder mehreren Zentren zusam-
menzufinden. Hier ist die Fldche innerhalb der ich
Thermik finde deutlich groBer, als bei der einzelnen
Blase. Die aufsteigende Luftmasse saugt permanent
Luft nach. Der Einflug in diese Art von Thermik ist
deutlich als ,,Hereinsaugen® zu empfinden, wihrend
der Schirm spiirbar Geschwindigkeit in Richtung Zen-
trum aufnimmt. Das Zentrieren fiillt leichter und auch
die Gefahr aus der Thermik zu fallen ist gering, da
permanent groBe LuftmaBen nachgezogen werden.

Ich hoffe, ich konnte Euch mit diesem Artikel
meine Erfahrungen mit unserer ,Freundin Thermik®
etwas niher bringen und wiinsche viel Erfolg beim
Erfiihlen, Reindrehen und Nachzentrieren! <7
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Teil 1: Turbulenz anzeigende Wolken

Dr. Manfred Reiber hat Flugzeugbau
und Meteorologie studiert. Auf allen
Teilgebieten der Flugmeteorologie und
Flugwettervorhersage hat er
langjéhrige Erfahrungen. Fiir das DHV-
Info schreibt er eine Artikelserie, in der
er anhand von Bildern Wetterphi-
nomene erkldrt.

Wolken und sichthare Wetterphéinomene
sind Ausdruck von in der Atmosphire ablau-
fenden physikalischen Prozessen. Sie kenn-
zeichnen einen momentanen Zustand, der
aber auch zumindest fiir eine kurze Zeit - in
einigen Fillen sogar bis zu einigen Stunden
— fortgeschrieben werden kann. Damit ge-
ben uns Wolken und Wetterphéinomene eine
Moglichkeit, die unmittelbar bevorstehende
Wetterentwicklung zu prognostizieren bzw.
prognostisch abzuschdtzen. So gesehen soll-
ten sie allen Piloten ein willkommenes Hilfs
mittel sein. Ein wirklicher Nutzen fiir den
~ Luftsportler entsteht aber erst dann, wenn er
in der Lage ist, das Gesehene richtig zu in-
terpretieren. Dazu gehdren solide theoreti-
sche Kenntnisse, aber auch viel praktische
Erfahrung. Diese Erfahrung mochte ich gern
durch die Beschreibung von Bildern vermit-
teln. Alle mit Hilfe der Wolkenbilder be-
schriebenen Turbulenzerscheinungen sind
natiirlich auch vorhanden, wenn keine Wol-
ken zu sehen sind. Leider wird nur in weni- |
| gen Fillen eine relative Feuchte von 100 % |
| erreicht, damit Wolkenbildung einsetzen ~ *
kann. Gerade das ist aber die Bedingung da-
fiir, dass uns Wolkenelemente die Turbulenz
zeigen kdnnen. Es ist also nur ein ,gliickli-
' cher Umstand® der Natur, der nur relativ sel-
ten eintritt.

Wolkenbildern und Wetterphtinomene

TEXT UND FOTOS DR. MANFRED REIBER

Rotorwolke am Kamm eines Bergriickens (Kapstadt)
Eine gut ausgebildete Rotorwolke mit starker Turbulenz. Die Rotorachse liegt horizontal, also pa-
rallel zum Bergriicken. Die Turbulenz zeigt rotierenden Charakter, ist leeseitig versetzt und reicht
einige Dekameter iiber den Gipfel hinaus. Man kann auch gut erkennen, dass die Turbulenz nicht
abrupt an den Riindern des Berges endet, sondern noch einige Hektometer nach rechts bzw. links
reicht. Fiir Gleitschirme und Drachen ist diese Art von Turbulenz extrem gefiihrlich.

ey

=
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Wolkenwasserfall am Tafelberg (Kapstadt)
Ein imposanter Anblick, dieser ,,Wolkenwasserfall“, aber oft mit gefihrlicher Turbulenz und groBen
Risiken fiir alle Sportflieger verbunden. Die Turbulenzachse liegt horizontal und parallel zum Berg-
massiv. Die Turbulenz reicht vertikal weiter hinab, als die Wolken es anzeigen. Je tiefer die Luft ver-
tikal abwiirts bewegt wird, umso stéirker wird die adiabatische Erwéirmung und die Wolken lésen
sich auf.

b T

Rotorwolke in Funchal
(Madeira). Hier wurde bei nordlicher Stro-
mung das steil ansteigende Inselmassiv Ma-
deira (hGchste Erhebung Pico Ruivo mit einer
Hohe von 1.861 m) iiberstromt. Im Gebiet um
Funchal konnte man diese Rotorwolken mit
wahrscheinlich sehr starker Turbulenz beob-

Gipfel um einige Hektometer und reichte lee-
seitig weit aufs Meer hinaus.

Turbulenz anzeigende
Wolkenfetzen

Wenn eine starke Bodeninversion in Gebirgs-
niihe existiert, dann dauert es immer einige
Zeit, bis eine dariiber liegende, starke und
turbulente Luftstromung die Bodeninversion
zerstort. In der Hohe herrscht bereits starker
Wind, am Boden ist es noch schwachwindig.
Das kommt z. B. bei Féhnlagen vor. In einigen
Fiillen erkennt man diese Turbulenz in der

= Hohe aber schon an winzigen Wolkenfetzen,
el - die sich an der Obergrenze der Bodeninver-
sion ausbilden und keine Quellungen aufwei-
sen. Sie sehen eher wie Hochnebelfetzen aus

birge-Albuquerque). Wenn die Bodeninver-
sion zerstort wird, das passiert meist am
friihen Vormittag, dann wird der Bodenwind
ganz plotzlich stark und turbulent und somit
zu einer auBerordentlichen Fluggefahr.

achten. Die Turbulenz iiberragte die hochsten

(siehe auch Abbildung Rotorwolke Sandia-Ge-
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»ES gibt nichts Praktischeres
als eine gute Theorie.”
Immanuel Kant

Rotorwolke am Sandia-Gehirge in Albuquerque (11. Oktober 2008)

Am Rande des Sandia-Gebirges, dem Mekka der Ballonfahrer, entwickelte sich bereits in der

2. Nachthiilfte ein Rotor, der schon unmittelbar vor Sonnenaufgang durch erste Wolkenfetzen sicht-
bar wurde (A). Die Rotorstruktur der Wolken wurde im zeitlichen Verlauf immer deutlicher (von A
nach B). Nach dem Massenstart am Morgen des 11. Oktober ereigneten sich wihrend der Landean-
fahrt und bei der Landung einige Ballonunfiille, wobei ein Ballon in eine Hochspannungsleitung ge-
riet und abstiirzte (ein Toter, ein Schwerverletzter). Charakteristisch fiir Rotoren dieser Art ist der
geringe Bedeckungsgrad. Das fiihrt zur Unterschitzung und Verharmlosung dieser Turbulenz.

Rotorwolke an einem Bergriicken (Neuseeland)

{ | Die Wolkenstruktur liisst Riickschluss auf die Turbulenzstruktur zu. Die Turbulenz ist hier im ,,wahrs-
| ten Sinne des Wortes“ chaotisch. Wéihrend man ja im Allgemeinen bei der Turbulenz von rotierenden
Luftkdrpern ausgeht, ist das keinesfalls immer so. Die Bewegungsrichtung und das GroBenspektrum
| von Turbulenzkdrpern sind nicht konstant. Zerfallende Turbulenzkérper werden immer kleiner. Am

[ gefihrlichsten sind Turbulenzkérper, die die gleiche GréBenordnung wie das Fluggeriit haben.

Foto: Eckart Neubronner
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Sicherheit Rettungsgeriite

SICHERHEIT | RETTUNGSGERATE

Fehlerfrei kombiniert

Die Kompatibilitétspriifung konnte bald wesentlich vereinfacht werden.

Innen- und AuBencontainer sollen eine funktionale Einheit bilden.

Text Karl Slezak

as ist das? Gehdrt zum Rettungsschirm,
Wfﬁngt mit I an und hért mit ,,Container®

auf. Klar, der Innencontainer. Seine feste
Zugehdrigkeit zum Rettungsgeriit war iiber 20 Jahre
lang eine unverbriichliche Beziehung. Diese kénnte
aber schon bald, zumindest teilweise, der Vergan-
genheit angehdren. Vor einem Jahr hatte Stefan
Kurrle vom Flugsportgerttehersteller Independence
einen ersten Gurtzeug-Prototypen vorgestellt, bei
dem der Rettungsgerite-Innencontainer Bestand-
teil des Gurtzeugs ist und nicht, wie bislang, Teil des
Rettungsgeriites. Dies geschah im Rahmen eines
Meetings der ,,EN-/LTF-Arbeitsgruppe Rettungsge-
rite” und machte die Anwesenden sehr neugierig,
auf das, was da noch folgen wiirde. Jetzt sind die
ersten Gurtzeuge marktreif und bereits LTF-gepriift.
Guido Reusch, Leiter der Priifstelle EAPR, hatte hier-
bei seine Erfahrungen aus dem Fallschirmsport ein-
gebracht, wo seit langem der Innencontainer zum
Gurtzeug gehdrt, nicht zum Rettungsschirm.

Abbildung 1 (links): So soll ein opti-
mal kombinierbarer Innencontainer
aussehen: Einschlaufungen fiir den
Ausldsegriff an der Oberseite und der
Schmal- und Breitseite. Die Bilder 2
und 3 (rechts) zeigen, dass diese For-
derung nicht bei allen Rettungsgerd-
ten erfiillt wird. Diese Innencontainer
lassen sich nicht mit allen Gurtzeug-
AuBencontainern kombinieren.
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Das eine Problem

Schaut man sich die Lufttiichtigkeitsanweisungen
des DHV und die Sicherheitsmitteilungen der Her-
steller an, fillt auf, dass ein GroBteil davon auf den
Problembereich  Gurtzeug-AuBencontainer/Ret-
tungsschirm entféllt. Und das ist auch logisch. Wenn
Dutzende verschiedener Rettungsgerdite mit einer
noch groReren Anzahl von Gurtzeugen kombinier-
bar sein sollen, sind die Probleme vorprogrammiert.
Hauptprobleme: Die Innencontainer haben ver-
schiedene GroRen und Formen und die Loops fiir die
Einschlaufung des Ausldsegriffs sind nicht einheit-
lich platziert. Das hat in der Vergangenheit immer
wieder dazu gefiihrt, dass ein unfachménnisch ein-
gebauter Rettungsschirm nicht aus dem Gurtzeug-
Container ausgeldst werden konnte. Entweder weil
sich, aufgrund einer zu kurzen Verbindungsleine
zum Innencontainer, der Splintverschluss des Au-
RBencontainers nicht [6sen konnte oder weil sich das
Rettungsgeriit bei Zug am Griff irgendwo im Au-

Rencontainer verkantet hat. Manchmal musste aber
auch der Fachmann passen; besonders bei den re-
lativ engen Tube-Containern waren bestimmte Ret-
tungsgerite nicht so zu integrieren, dass eine
sichere Ausldsung gewdhrleistet war.

Kompatibilitiitspriifung die Erste

Hort sich nicht nur kompliziert an (deshalb spricht
man kurz von ,,K-Priifung*), ist auch ganz schdn auf-
wiindig und muss mit groBer Sorgfalt durchgefiihrt
werden (unter http://www.dhv.de/typo/Kompatibi-
litoetsprue.5229.0.html kann man sich eine profes-
sionell durchgefiihrte K-Priifung auf Video ansehen).
GemdB einer Lufttiichtigkeitsanweisung aus dem
Jahr 1996 muss bei Neukombination von Gurtzeug
und Rettungsschirm eine K-Priifung durch Fachper-
sonal (Fluglehrer, Hersteller) durchgefiihrt werden.
Dadurch soll die funktionierende Kombination, vor
allem die sichere Auslosbarkeit der Rettung aus dem
AuBencontainer, sichergestellt werden. Leider ha-
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Abbildung 2: Der Innencontainer mit gepacktem Rettungsschirm und Ausldsegriff. Das Ganze ist
ziemlich kompakt, die Verbindung Griff-Innencontainer mit unter 25 cm erfreulich kurz. Der Griff
kann nicht mehr an der falschen Schlaufe des Innencontainers angebracht werden, weil es hier
nichts mehr zu schlaufen gibt. Auch Fehler beim VerschlieBen der Splinte (es wird nicht darauf
geachtet, dass zuerst der Splint den AuBencontainer 6ffnet und erst dann Zug auf den Innencon-
tainer kommt) sind hier nicht mehr maglich.

Abbildung 3: Der Rettungsschirm bei der Ausldsung. Ge-
rade bei der hier dargestellten Zugrichtung (ca. im 45°
Winkel nach oben), aber auch bei Zug nach vorne oder
hinten haben viele herkdmmliche Innencontainer oft er-
heblich hohere Auslosekriifte, weil eine Tendenz des Ret-
tungsschirms zum Verkanten im AuBencontainer besteht.
Die dreieckige Konstruktion der Verbindung Griff-Innen-
container verteilt die Zugkraft auf die gesamte Schmal-
seite des Innencontainers. Dieser wird nicht, wie bisher,
punktuell belastet, was dazu fiihren kann, dass sich der
Innencontainer verformt und ,,Ecken ausbilden, die sich
leicht im AuBencontainer verkanten kénnen. Die Fall-
schirmsportler haben das ,,Dreieck” schon jahrelang in ih-
ren Systemen, weil der Auslésevorgang damit einfach
besser ,flutscht*.

Abbildung 4: Im einge-
bauten Zustand ist kein
Unterschied zu herkomm-
Type Testing No. EAPR-GL7131/08 lichen Systemen Zu er-

Articlo: innet Conloines kennen.
Sro: Loigo ; 3

Rescue syslem ,

Rescus syslom 4600 cm? - 6300 em
Reter manual befora usel

Vor

independence

Manufacturer:  Fly mafkel GmbH & Co. K&

Hamess Model: Ematon

Abbildung 5: Auf dem mit dem Gurtzeug mitgelieferten
Innencontainer ist das Volumen ersichtlich, das ein Ret-
tungsschirm aufweisen darf, der hier eingebaut werden
kann.
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2-Jahres Check Gleitschirm incl. Rlickversand 147.- Euro
Rettung packen incl. Riickversand 28.- Euro
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ben nicht alle Verkdufer von Gleitschirmausriistung
diese Vorschrift immer wirklich ernst genommen und
den Einbau der Rettung ins neue Gurtzeug doch dem
Kunden iiberlassen. Die Sache hat zudem einen Pfer-
defuB: Bei der Erstkombination mag alles fachge-
recht durchgefiihrt worden sein, spitestens nach
dem ndichsten Neupacken muss der Rettungsschirm
aber auch wieder in den AuBencontainer und da ist
dann oftmals nicht mehr der Fachmann am Werk
sondern ein Laie.

Das andere Problem

Im Zuge der jiingsten Forschungen zur Problematik
des ,RetterfraBes* (Retter wird nach der Ausldsung
von der rotierenden Gleitschirmkappe eingefangen
und kann nicht 6ffnen) wurde eine technische An-
forderung noch einmal sehr deutlich; um den Ret-
tungsschirm effektiv und so weit wie méglich von
der Gleitschirmkappe wegschleudern zu kénnen,
muss die Verbindung zwischen Ausldsegriff und In-
nencontainer sehr kurz sein. Je tiefer das Rettungs-
schirmpdckchen beim Wegschleudern unterhalb
des Griffes baumelt, desto uneffektiver wird der
Wurf sein. Gurtzeugkonstrukteure mussten die
Verbindung Ausldsegriff-Innencontainer bisher so
lang gestalten, dass eine Einschlaufung mdglichst
mit allen Rettungsgertite-Innencontainern machbar
war. Das Resultat war dann meist weit entfernt von
der Forderung nach einer kiirzest moglichen Ver-
bindung Griff-Innencontainer.

Das neue System

Stefan Kurrle hatte sich iiberlegt, dass eine optimale
Funktionalitdt nur dann gegeben sein kann, wenn
der Innencontainer genau auf den Gurtzeug-Au-
RBencontainer abgestimmt ist. Nicht irgendein In-
nencontainer wird mit irgendeinem AuBencontainer
kombiniert, sondern Innen- und AuBencontainer bil-
den eine funktionale Einheit, sie sind genau auf-
einander zugeschnitten. Damit wiire weitgehend si-
chergestellt, dass volle Funktionalitit auch ohne
aufwindige K-Priifung bestehen wiirde und das Sys-
tem konnte auf ideale Auslosbarkeit/Freisetzung des
Rettungsschirms optimiert werden. Die Bilder ver-
anschaulichen das neue System.

Kompatibilitiitspriifung die Zweite

Das neue System kdnnte eine gute Losung sein, um
die bestehende Problematik der Kompatibilitéit zwi-
schen Innen- und AuBencontainer zu beheben. Der
Innencontainer ist Bestandteil des Gurtzeugs und
optimal auf die Art des Gurtzeug-AuBencontainers
abgestimmt. Aber jetzt muss sichergestellt werden,
dass der Rettungsschirm Modell X mit dem Innen-
container kompatibel ist, der mit dem Gurtzeug mit-
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geliefert wird. Und da wird es etwas technisch und
auch das Luftrecht hat ein Wortchen mitzureden.

»Auslitern“

Wenn Fallschirmspringer von ,, Auslitern® sprechen,
meinen sie nicht die MaB Bier in der Flugplatz-
kneipe. Mit diesem Begriff ist die Volumensbestim-
mung eines Reserveschirms und die eines
Reserveschirm-Innencontainers gemeint. In einem
speziellen Geréit wird das Volumen des Rettungsge-
rites einmal ungepackt, einmal gepackt bestimmt.
Nehmen wir an, das Volumen betréigt im Schnitt aus
beiden Messungen 5.500 cm? . Beim Rettungsge-
rite-Innencontainer wird ebenfalls das Volumen er-
mittelt (dies geschieht ibrigens mit getrockneten
Erbsen), das dieser minimal und maximal fassen
kann. In unserem Beispiel sind dies minimal 4.600
cm? und maximal 6.300 cm?. Damit ist der Ret-
tungsschirm fiir die Verwendung in diesem Innen-
container kompatibel. Mit einem Innencontainer
kénnen aber nicht alle Rettungsgerite abgedeckt
werden, weil zwischen einer leichten Bergsteiger-
rettung und einer Doppelsitzerrettung zuviel Volu-
menunterschied besteht. Deshalb gibt der Kunde bei
der Gurtzeug-Bestellung den Typ seines Rettungs-
schirms an und bekommt dann einen entsprechen-
den Innencontainer mitgeliefert. Oder der Hersteller
macht es wie Advance. Der Schweizer Produzent, ei-
ner der ersten, der ein Gurtzeug mit dazu gehdrigem
Innencontainer anbietet, hat diesen gréRenver-
stellbar fiir alle handelsiibliche Einsitzer-Rettungs-
gerdite konstruiert.

Die neuen Lufttiichtigkeitsforderungen (LTF 09) se-
hen bereits eine solche Volumenbestimmung fiir Ret-
tungsgerdte und Innencontainer vor. Das bedeutet,
dass kiinftig bei jedem neu gepriiften Rettungsgerit
das Volumen angegeben ist, ebenso bei den Innen-
containern, die mit den Gurtzeugen mitgeliefert wer-
den.

Wie kommt der ,,alte” Rettungs-
schirm in den neuen Innencontainer?
Hier wird es dann doch noch ein wenig knifflig. Der
Hersteller des Gurtzeugs samt Innencontainer gibt
in der Betriebsanleitung die Technik vor, mit wel-
cher der Rettungsschirm in den Innencontainer ge-
packt wird. Diese kann erheblich von der Technik
abweichen, mit der die Rettung in ihrem serienmd-
Rigen Innencontainer gepackt war. War der Origi-
nal-Innencontainer beispielsweise ein Pocket
(Taschen)-Container, ist die Rettung iiblicherweise
in ,stehenden®, relativ schmalen S-Schltigen einge-
legt. Um diese Rettung in einen 4-Blatt-Container zu
integrieren, wie z.B. der von Advance, miissen die S-
Schldge ,,liegend* und deutlich breiter ausfallen.

4
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Auch die Art, wie die Fangleinen gebiindelt und fixiert werden, wird bei ver-
schiedenen Containertypen voneinander anweichen. Diese Arbeit des Umpa-
ckens von einem Innencontainer in einen anderen erfordert jedenfalls Erfahrung
und sollte von Fachpersonal durchgefiihrt werden.

Fakt ist, dass alle LTF- gepriiften Rettungsgerdite nur zusammen mit ihrem Ori-
ginal-Innencontainer mustergepriift sind. Dies gilt auch fiir die nach EN 12491
gepriiften Retter.

Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass sich das Offnungsverhalten mit ei-
nem anderen Innencontainer verdndert. ,Nein“! sagen Guido Reusch von der
EAPR und Stefan Kurrle von Independence. Bei den Tests der EAPR mit ver-
schiedensten Innencontainertypen hitten sich keine messharen Unterschiede
bei der Ausldsezeit ergeben. Die Erfahrungen aus dem Fallschirmsport zeigten
auch, dass die Kompatibilitdt vieler verschiedener Reserven mit einem Innen-
container, sofern die Bauteile volumenmiiRig zusammen passen, kein Problem
darstellt.

Trotzdem mag es mancher Rettungsgerdtehersteller kritisch sehen, wenn sein
Produkt in einen giinzlich anderen Innencontainer gepackt wird. Er hat sich
schlieBlich bei der Konstruktion seines eigenen Innencontainers etwas gedacht.
Zudem kann sich ein Rettungsgerdtehersteller darauf berufen, dass sein Retter
zusammen mit einem anderen als den Original- Innencontainer nicht muster-
gepriift ist und damit so nicht verwendet werden darf.

Nach Auffassung des Luftfahrt-Bundesamtes (LBA) hat stets der Rettungsgerd-
tehersteller die Verantwortung fiir den Innencontainer, da dieser Bestandteil
des Rettungsgerites ist. Der Rettungsgeriitehersteller muss die Kombination
Retter-Innencontainer fiir lufttiichtig erkldren. Dies kann im einfachsten Fall per
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,kleiner Anderung“ nach LuftBO erfolgen (Anderung, die keine Auswirkung auf
die Lufttiichtigkeit hat). Der Rettungsgerdtehersteller kann dazu aber auch er-
gdnzende Priifungen nach den Lufttiichtigkeitsforderungen verlangen.

Mit dem LBA wurde vereinbart, dass Priifstellen und Hersteller (PMA) in Kiirze
einen Serienversuch iiber das Offnungsverhalten verschiedener Rettungsgerite
mit unterschiedlichen Innencontainern vornehmen. Sollte sich hierbei heraus-
stellen, dass die Art des Innencontainers fiir das Offnungsverhalten des Retters
keine signifikante Rolle spielt (sofern beide volumenmiBig kompatibel sind),
kdnnte eine weitere Vereinfachung bei der Kombination Retter-Innencontainer
ins Auge gefasst werden. «J

DRACHEN- UND GLEITSCHIRM

WINDREN

-

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

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

www.drachen-gleitschirmwinden.de
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FOTOS BEATE NUSTSCH

Schreib uns heute, was Du morgen im
THERMIK Magazin lesen willst und
GEWINNE DEIN NEUES FLUGGERAT!

eit der Zusammenlegung des Gleitschirm-Magazins

mit Fly & Glide und Schlechtflieger Magazin Anfang

des Jahres 2009 haben wir viel umstrukturiert,
experimentiert und ausprobiert. Jetzt interessiert uns
Deine Meinung. Was geféllt Dir, was nicht, was kénnen
wir noch besser machen? Bitte nimm Dir zehn Minuten
Zeit flr unsere groBe Leserumfrage im THERMIK Magazin
Ausgabe 5 oder Online unter www.thermik.at.

Du kannst die inhaltliche Zukunft von THERMIK
mitbestimmen. Wir verlosen unter allen Einsendern

Preise im Gesamtwert von € 1 1 .500,_

Die Umfrage findest Du in der THERMIK AUSGABE 5,
erhaltlich ab 29. April am Kiosk oder direkt im Internet
unter WWW.THERMIK.AT.

EINSENDESCHLUSS:
VERLOSUNG GEWINNER:
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\GURTZEUGE

FOTO ADVANCE/THOMAS ULRICH.COM

Neues Gurtzeug Axess 2 Air

Die Matte macht’s!’

o
()l
N

o

Advance’s neues Gurtzeug Axess 2 Air ist eine innovative Weiterentwicklung herkémmlicher Airbag-
Gurtzeuge. Der DHV hat vom Hersteller eines der ersten Serienmodelle erhalten und konnte sich ein Bild
von der neuartigen Protektor-Technologie machen, die hierbei verwendet wird.

Text Karl Slezak

VAR
Anldsslich eines EN/LTF-Arbeitsgruppentreffens vor
nun eineinhalb Jahren hatte Advance-Entwickler}:
Thomas Ripplinger angekiindigt, man wolle die
Technologie von Gurtzeug-Protektoren von Grund
auf neu iiberdenken. Dabei hatte man wohl beson-
ders die Nachteile der Staudruck-Airbag-Protekto-
ren im Sinn, die da wdren: Nicht vollstéindige
Schutzwirkung in der Startphase, weil der Airbag
noch nicht ganz mit Luft gefiillt ist, Abhiingigkeit
von der korrekten Funktion der Einlassventile (Kni-~
cke darin oder Beine im Flug davor, kénnen die Funk- 3
_tion erheblich beeintréchtigen), im Leichtgurt-
zeugbau filigrane Bauweise, was im Dauergebrauch
zu VerschleiBproblemen fiihren kann, partielle Ent-
leerung des Airbags bei fehlender Anstromung
(Sackflug, Trudeln, Abstieg am Retter).

Um gewichts- und packmaBmdRig im Leichtgurt-
segment konkurrenzfihig zu bleiben, kam ein feste
Schaumprotektor nicht in Frage. Es musste also eine
véllige Neuentwicklung sein

Ob einer im Advance-Entwicklungsteam ein be-
sonderer Campingfreund ist oder ob die Idee an-
derweitig kam, jedenfalls muss jemandem die

lich, ldsst sich Zeit und hetzt nicht jedem

Trend hinterher. Das gilt gleichermaBen fiir
das Frauenwahlrecht (1971), die Zusammenarbeit
mit ausldndischen Steuerbehdrden (20??) und die
Entwicklung von Leichtgurtzeugen fiir das Gleit-
schirmfliegen (2010).

Diesen priigenden Hype im Gurtzeugbau schien
der Schweizer Premium-Hersteller Advance zwei
Jahre lang nicht beachtet zu haben. Fand man doch
in dessen Angebot bis ins Jahr 2009 eher volumi-
nose und schwergewichtig“le. Doch g,yf der

Free Flight Messe am Tegelberg im Oktober 2009

D er Schweizer durchdenkt gerne alles griind-

tten die Eidgenossen, eher unauffdllig, ein Le:ﬁt-
gurtzeug prdsentiert, das sich markant von den Kon-
struktionen unterscheidet, die bisher auf dem Markt
erhiltlich waren. Man sei noch nicht ganz so weit
hieB es, dies wire nur ein Prototyp, aber das Kon-
zept verspreche Potentt

Jetzt ist das neue Gurtzeug, Axcess 2 Air, mit LTF-
Musterpriifung auf dem Markt und Advance hat
nicht zuviel versprochen. Es ist eine echte Innova-
tion. '
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Abbildung 2: Hat unsere grobe Behandlung gut weggesteckt; Auch nach der Rosskur von 100 Mal Komprimieren in allen Varianten blist sich der Protektor

zuverliissig selbstiindig auf.

selbstaufblasende Thermarest-Isomatte eingefallen
sein. Das Teil ist klein, leicht und bldst sich selb-
sttindig liber ein Ventil zu recht ansehnlicher Stéirke
auf. Wird die Matte zusammengerollt, entweicht die
Luft wieder vollstdndig. Bei Advance experimen-
tierte man {iber ein Jahr mit dieser Technik. Die Kon-
struktion ist jedoch nicht so ausgelegt, dass die
selbstaufblasende Matte die eigentliche Schutz-
funktion iibernimmt. Vielmehr bilden speziell zuge-
schnittene Mattenteile die ,Winde® des Protektors.
Dieser ldsst sich sehr klein komprimieren, z.B. zum
Einpacken in den Packsack. Sobald das Gurtzeug
aus dem Packsack herausgenommen wird, fiillen
sich die Mattenteile selbstiindig mit Luft, die Weinde
des Protektors richten sich auf. Sie bilden eine
straffe, recht groRvolumige Hiille fiir die innerhalb
der Wiinde eingeschlossene Luft. Der Fiillvorgang
geschieht véllig selbstdndig und dauert ca. 30 Se-
kunden. Bei Belastung, z.B. Sturz auf den Hintern,
entweicht die Luft kontrolliert verzogert.

Bei der Neuentwicklung von Advance handelt es
sich also um einen Airbag, der jedoch unabhtingig
von an- und einstrémender Luft funktioniert und be-
reits vor dem Start seine volle Schutzfunktion hat.

Riickenschutz

Seine Qualitditen zeigte der Advance-Protektor bei
der Priifung auf der DHV-Protektor-Priifanlage. Be-
reits der dumpfe und weiche Ton mit dem der Priif-
kdrper auf dem Boden der Anlage aufgeschlagen
war, erschien akustisch Vertrauen erweckend. Die
Messungen bestitigten diesen Endruck. Es ergaben
sich Spitzenwerte, der ,Thermarest-Protektor” bietet
eine hervorragende Ddmpfung.

Einen ganzen Vormittag nahm eine kiinstliche Ge-
brauchs-Simulation in Anspruch. Wir haben den Pro-
tektor 100 Mal komprimiert und sich selbsttindig
wieder aufblasen lassen. Diese Anzahl von Entfal-
tungen und Komprimierungen entspricht einem Ge-
brauch von ca. 2-4 Jahren, natiirlich ohne die in
dieser Zeit sonst iiblichen Abnutzungserscheinun-
gen. Beim Aufblasen gab’s gelegentlich einige Del-
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len, ein paar leichte ,Watsch’n® mit der offenen
Handfléiche darauf, eine Empfehlung aus der Be-
triebsanleitung, halfen dem Protektor diese auszu-
biigeln und sich vollstindig zu fiillen.
Ermiidungserscheinungen waren ansonsten nicht
zu erkennen.

Danach ging’s noch mal zum Protektor-Test. Die

Abbildung 3: Gut zu erkennen: Bei leerem Stau-
fach bietet das Axess 2 Air keinen Schutz fiir den
mittleren und oberen Riicken.

Messwerte zeigten, dass der Protektor die ,,Be-
handlung® véllig unbeeindruckt weggesteckt hat.
Das sehr gute Ergebnis des Protektors wird je-
doch durch zwei Wermutstropfen getriibt: Der Pro-
tektor reicht lediglich von Hohe Mitte der
Oberschenkel bis zum unteren Riicken. Oberhalb
befindet sich der Stauraum fiir den Packsack. Ist
das Staufach leer, bildet das Protektor-Ende eine
markante Stufe aus, der Riickenbereich des Piloten
ist zudem ohne Protektorschutz. Die Protektor-Kon-
struktion ist optimiert auf den Schutz der Wirbel-
stule bei axialer Belastung (StoB von unten,
sitzende Position des Piloten), sicherlich die weit-
aus hdufigste Crash-Situation. Bei einem Sturz di-
rekt auf den Riicken ist dieser jedoch weitgehend

ungeschiitzt. Eine Verbesserung des Schutzes bei
Sturz auf den Riicken wiire ein dringender Ande-
rungsvorschlag fiir das Axess 2 Air.

Ein kleinerer Kritikpunkt betrifft die Bauform des
Protektors. Dieser ist relativ ,,bauhoch® und hat eine
sich nach unten hin verjiingende Form. Eine solche
Form ist ungiinstig, wenn der Aufprall mit einer seit-

Abbildung 4: Die Reihenfolge, in der die Blitter
des AuBencontainers verschlossen werden miis-
sen, sind markiert.

lichen Komponente erfolgt. Ein sich nach unten hin
verjiingender Protektor bietet in dieser Situation we-
niger Schutz als eine Form, die sich nicht verjiingt.
Zudem neigt diese Form bei seitlicher Belastung
mehr zum ,,Ausweichen®.

Einbau und Auslésbarkeit

des Rettungsgeriites

Das Axess 2 Air ist eines der ersten Gurtzeuge mit
integriertem Vierblatt-Innencontainer. Siehe hierzu
auch den Artikel auf Seite 48. Advance hat diesen
verstellbar konstruiert, so dass alle GroBen her-
kémmlicher Einsitzer-Rettungsgertite untergebracht
werden konnen. Doppelsitzer-Rettungen sind nicht
zugelassen. Die Konstruktion des AuRencontainers
ist sehr durchdacht. Die Reihenfolge, in welcher die
Bldtter des AuRencontainers geschlossen werden
sollen, sind markiert. So werden Fehlermdglichkei-
ten beim Einbau des Retters minimiert. Bei den Aus-
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FLUGSCHULE SILVRETTA - GALTUR/TIROL
Serfaus - Fiss - Ladis
Hochgebirge: Das Fliegen mit dem Adler

Hotel und Flugschule unter einem Dach
GroBtes Aus.- und Weiterbildungscenter Westtirols
Flugerfahrung iiber 35 Jahre
Hohenflige fiir Auszubildende
DHV / AERO - CLUB anerkannt
A- Schein Priifung nach terminlicher Absprache
Tandemfliige mit den besten Piloten
In Kooperation mit den umliegenden,
bekannten Fluggebieten
Fliegerstammtisch im Hotel Silbertaler

Sommerhit 2010 490 Euro

Al-inklusive Woche Flugpauschale
7 Tage Silbertalers feine Halbpension
- Top Qualitat und viel Auswanhl
- Jeden Freitag Galamenii
- Téglich mittags Fliegersuppentopf
PLUS: Individueller Flugservice
Beratung und Betreuung, Funkeinweisung,
Starthilfe, hochalpine Einweisungen, Transfer
und Gebiihren filr Start und Landeplatz

Sommerhit 2010 330 Euro

(fiir Nichtflieger)

7 Tage Silbertalers feine Halbpension
PLUS 5 Tage Silvetta Card: Die Freikarte filr
Bergbahnen , Museen , Schwimmbader
Motto: Gesund, naturnah & sportiv in der
Wander - Sport & Genussregion Paznaun

KOSTENLOS:

Eintritt ins Erlebnisbad neben unserem Haus
Flieger Suppentopf jeden Mittag
Abholservice vom Landeplatz

Termin Slowenien:
22.5. his 29.5.2010

Fiir Flugschulen und Reiseorganisatoren
NEU: Chalet fiir 12 - 20 Personen

sehr giinstig zu mieten, jetzt anfragen!

www.flugschule.galtuer.at - www.silbertaler.at
E-Mail : silbertaler@galtuer.at
Elmar Ganahl A- 6563 Galtiir 61 a
Tel. 0043 5443 8256 / Fax 0043 5443 8459

|6seproben mit einem Charly SC 118 gab es keiner-
lei Schwierigkeiten. Auch wenn der Innencontainer
beim Herausziehen nach oben oder zur Seite ver-
kantet wurde, lieB er sich stets problemlos auslo-
sen. Die mit 24 cm relativ kurze Verbindung
Griff-Innencontainer sollte ein kraftvolles und ge-
zieltes Wegschleudern der Rettung gut ermdglichen.

Flugtest

Mehr als zwei kiirzere Fliige waren wetterbedingt
nicht drin. Wie mit allen Leichtgurtzeugen ist das
Rumrennen am Startplatz mit angelegtem Gurtzeug
eine Freude. Der Beschleuniger schlackert nicht zwi-
schen den Beinen, weil er mit einem Gummizug an
der Sitzbrettkante in Position gehalten wird. In den
Stauraum oberhalb des Protektors passte problem-
los der (volumingse) Packsack und die temperatur-
bedingt liberfliissige dicke Jacke. Nach dem Start ist
der Ubergang von der hiingenden in die sitzende Po-
sition ausgesprochen einfach. Beim Aufrichten zur
Landung muss man deutlich mit Kérperspannung
‘gegenhalten’, um nicht wieder in die sitzende Posi-
tion zu kippen. Beides liegt an der Konstruktion der
Beingurte, Advance hat hier das ‘Get-Up-System’
ohne separate Beinschlaufen gewdhlt. Die Aufhdn-
gehohe ist mit 44 cm (bei GréBe M) eher auf der ho-
hen Seite, das Axess 2 Air ist keine kippelige
Affenschaukel. Mit der LTF-konformen Brustgurt-
einstellung von 46 cm ist eine deutlich dimpfende
Wirkung der seitlichen Kreuzverstrebung des Brust-
gurts zu spiiren. Trotzdem kann mit dieser Brust-
gurteinstellung bei allen Kurvenmandvern, vom
flachen Thermikkreis bis zur Steilspirale, gut mit Ge-
wichtsverlagerung gearbeitet werden. Bei weiter
eingestelltem Brustgurt hebelte es in den kleinen
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etwas harten spdtwinterlichen Thermikabldsungen
merklich stdrker. Der Griff des Retters ist seitlich im
Blickfeld und ergonomisch gut angebracht. Will man
wiihrend des Fluges etwas aus der links innen an-
gebrachten Seitentasche herausholen, sind méiBige
Verrenkungen erforderlich. Beim Beschleunigen
driickt es den Hintern angenehm ins recht tiefe Sitz-
brett, so kann man einen guten Gegendruck auf-
bauen. Alles in allem ist das Gurtzeug vom
Fluggefiihl her eher auf der geddmpften, komfort-
orientierten Seite und absolut anféinger- und ge-
nussfliegertauglich. Beim Einpacken des Gurtzeugs
in einen kleinen Packsack muss sttindig Druck auf
den Protektor ausgeiibt werden, weil sich dieser ein-
mal losgelassen gleich wieder aufbldst. Mit 3,7 kg in
GroRe M (inklusive Innencontainer und Karabinern),
ist das Axcess 2 Air ein gutes Pfund schwerer als die
leichtesten ,vollwertigen Wendegurtzeuge (Gurt-
zeuge mit Sitzbrett, LTF-gepriiftem Riickenschutz
und integriertem Rettungsgerdtecontainer). Dafiir
sind die Materialien ausgesprochen robust und las-
sen eine lange Lebensdauer erwarten.

Zusammenfassung

Die erste Serienausfiihrung eines Gurtzeugs mit der
neuen Protektor-Technologie konnte in vielen Punk-
ten liberzeugen. Das Konzept hat jedoch noch Po-
tential fiir einen besseren Schutz des oberen
Riickens. Mit dem ,Thermarest-Protektor” kdnnte
mdglicherweise das Thema ,Seitenschutz* neu
tiberdacht werden. Seitlich hochgezogen bis in den
Beckenbereich wiire wahrscheinlich ein wirkungs-
voller Seitenschutz, bei akzeptabler seitlicher
Dicke des Protektors, machbar.

Hersteller: www.advance.ch «J
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WORLD OF PARAGLIDING

Warum sind unsere Liisen-
Flugwochen so beliebt?

v' Das zentralalpine Lisener Tal zahlt mit zu den niederschlags-
armsten und sonnenreichsten Alpentalern.

v" dank der Seitentallage nur schwache Talwind-Entwicklung

v riesige, exklusive Start- und Landeplatze

v' Auffahrten mit eigenen Bussen: Flugbetrieb taglich zwi-

schen 7 und 21 Uhr, unabhéngig von Seilbahnen und Liften

einfacher Thermikeinstieg, direkt vor dem Startplatz

12km - Dreieck fiir Streckenfliige entlang des Liisener Stid-

hanges, im Gleitwinkelbereich des Landeplatzes

meteorologische und orographische Alpin-Einweisung

tdglich Wetter- und Flugtechnikbriefings

durchgehende Funkbetreuung fiir alle Piloten

Videoanalyse fiir Starts, Thermik- und Technikfliige

DHV-Praxis-Priifung zum Ende jeder Flugwoche

vielseitiges zusatzliches Sport- und Freizeitangebot, auch fir

nicht fliegende Begleitung

ANEN

T . TR

Thermik- Technik-Training fiir Piloten ab A-Lizenz

inkl. Ubernachtung auf der Alm « Friihstiick - Stidtiroler 3-Gén-
ge-Abendessen - Bergfahrten « Funkbetreuung «Videoanalyse
Start-/Landeplatzgebiihren ab 590 €

Thermik- und Streckenflugkurs zur B-Lizenz

. " inkl. Ubernachtung auf der Alm « Friihstiick - Stdtiroler
~ | 3-Gange-Meni - Bergfahrten « B-Theorie « Funkbetreuung

Videoanalyse - Start-/Landeplatzgebiihren

Auf durchschnittlich 25 Flige kommt ein Teilnehmer pro Liisen-
flugwoche. Wir bilden nach dem tausendfach bewahrten

4 . Schulungsstandard von Deutschlands beliebtester
Flugschule (gem. erteilten DHV-Lizenzen seit 2000) aus.

e X
Dolomiten-Hohenflugschulung mit Abschluss A-Lizenz
inkl. Ubernachtung auf der Alm « Frithstiick «'Siidtiroler 3-Gan

ge-Abendessen - Bergfahrten « Funkbetreuun Videoanalyse‘fg-

Start-/Landeplatzgebiihren « Wettergarantie

papiilon-pérag

Wasserkuppe (Rhon)

auf der wetterbegiinstigten
Alpensiidseite:

v sicher zum Schein .
v sicher in die Thermik

~ sicher auf Strecke

X

e Willingen (Sauerland)

‘U"
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Alle Infos zu den Lisenwochen und unseren
_ . weiteren Angeboten findest du im Gesamt-
I katalog ,World of Paragliding” auf Gber 130
Seiten! Jetzt gratis anfordern unter
'™ www.papillon-flugschulen.de/katalog
oder telefonisch unter 06654-7548.
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Gleitschirm-

Design 2.0

Simulation der Interaktion von Aerodynamik

und Strukturverformung

TEXT UND FOTOS DR.-ING. HORST ALTMANN

Der Autor ist begeisterter
Gleitschirm-Pilot und beschif-
tigt sich nebenher als promo-
vierter Luftfahrt-Ingenieur mit
einer innovativen Methode zur
Berechnung von Gleitschir-
men. In Teil 1 dieser kleinen
Artikel-Serie geht’s um die
Grundlagen und was man da-
mit anstellen kann.

TEIL 1:

GRUNDLAGEN UND
MOGLICHKEITEN
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dingt recht theoretisch und zum Lesen mit-

unter anstrengend. Der an der Gleitschirm-
Konstruktion Interessierte wird hoffentlich etwas
Spannendes finden, der ,Normal-Pilot“ kann Niitz-
liches zur Aerodynamik und zum Aufbau seines
Schirms mitnehmen.

,4Es ist alles noch zu erfinden!” So endet ein ak-
tuelles Interview mit David Dagault, dem Kopf von
0zone und Konstrukteur hinter dem revolutiondren
BBHPP. Dieser Ausspruch ist eine passende Einlei-
tung in diese Artikel-Serie, geht es doch um den Ver-
such, die aerodynamischen Krifte und die daran
gekoppelten Verformungen des Gleitschirms zu be-
rechnen, die Zusammenhinge aufzuzeigen und, so-
weit mdglich, Ergebnisse fiir ein modernes Gleit-
schirm-Design vorzustellen.

E r warnt: was jetzt kommt, ist thematisch be-

State of the art des Schirm-Designs

Die Gleitschirm-Konstruktion wird heutzutage von
leistungsfihigen CAD-Programmen unterstiitzt. Ver-
einfacht IGuft das etwa so ab: Der Konstrukteur de-
finiert Profile und Eckdaten des Schirms - der
Computer berechnet sogleich das Segel. Der Kon-
strukteur packt dann noch die innere Struktur dazu
und bestimmt das Leinen-Konzept - der Computer
berechnet sofort die Gabelpunkte und Leinenstiicke.
Der Konstrukteur kann sogar Zugaben fiir die Se-
gelbahnen eingeben, um das aus der aerodynami-
schen Belastung folgende Aufbldhen (ballooning)
der Zellen zu kompensieren. Und schlieBlich geht

dann noch ein guter Schuss ,,Magic“ und Erfahrung
in Form von Segel-Vorspannung ins Design mit ein.
Das CAD-Programm liefert schlieBlich die Schnitt-
vorlagen und Produktionsvorgaben, die als Datei
zum Produktionsbetrieb geschickt werden. Einige
Tage spdter kommt dann das Péckchen aus Fernost
mit dem Prototypen und los kann’s gehen mit aus-
probieren. Ab jetzt gestaltet sich der Entwicklungs-
prozess iterativ mit Testen, Andern und Optimieren.
Da steht z.B. das Segel doch nicht so schon wie ge-
wollt und die Vergabelungen miissen angepasst
werden, oder das ballooning ist zu viel oder zu we-
nig. So braucht es typischerweise bis zu 10 Prototy-
pen, um einen zufriedenstellenden Schirm in die
Zulassung zu schicken.

Eine Liicke bei den heutigen Konstruktions-Hilfen
besteht darin, dass die tatséchlichen aerodynami-
schen Lasten nur ndherungsweise im Design erfasst
werden bzw. Spielraum fiir den Konstrukteur ver-
bleibt. Und genau hier setzt diese Arbeit an: Es wird
versucht, die gegenseitige Abhtingigkeit von Aero-
dynamik und Schirm-Struktur in einer gekoppelten
Rechnung zu beriicksichtigen. Prinzipiell ist die Vor-
gehensweise dazu iterativ. Dies bedeutet, dass in ei-
ner sttindigen Wiederholung erst die Aerodynamik
mit der aktuellen Schirm-Geometrie bestimmt und
anschlieBend die Schirm-Verformung aufgrund der
soeben gefundenen aerodynamischen Krifte neu be-
rechnet wird. Mit etwas Gliick findet sich nach ge-
niigend Iterationen eine stabile Konfiguration. Bei
dem hier vorgestellten Beispiel-Schirm dauert diese
komplexe Rechnung auch an einem leistungsfhi-
gen Laptop viele Stunden.

Der Beispiel-Schirm

Gegenstand dieser rein theoretischen Betrachtung
ist ein EN-C typischer, leicht zuriickgepfeilter 53-Zel-
ler mit Streckung 6,0 im high-arc Design. Die Abbil-
dung zeigt ein zweifach gabelndes, 4-Ebenen
Leinen-Design mit steter Wiederholung von 2 be-
nachbarten tragenden Rippen und 2 folgenden ge-
tragenen Rippen (Rippen in griin dargestellt). Die
Top-Leinen setzen sich im Inneren des Schirms tiber
V-Tapes (hellblau) fort, welche iiber horizontale Ta-
pes (ebenfalls hellblau) untereinander verbunden
sind. Die Anleinpunkte jeder Ebene sind iiber ein
durchgehendes Zugband (gelb) verkniipft. SchlieB-
lich sind die Rippen im Nasenbereich wie im Gleit-
schirm-Bau iiblich verstdrkt (rote Einfdrbung).
Dieses einfache, konventionelle Konzept mit ca. 350
Leinenmetern bei 25 m? ausgelegter Fléche ist ge-
wiihlt, um die Ergebnisse besser deuten zu kénnen.
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Aerodynamik

Wie kommt man nun zur Belastung? Fiir den lang-
sam fliegenden, recht einfach geformten Gleit-
schirm-Fliigel liefert die vergleichsweise simple
Panel-Methode ausreichend gute Ergebnisse. Basis
fiir dieses Verfahren ist eine Darstellung des Fliigels
in Form einer groBen Anzahl von viereckigen Ober-
fldchen-Elementen, sog. Panels. Die Eckpunkte die-
ser Panels sind dabei direkt auf die im Struktur-Bild
dargestellten Gitterpunkte bezogen. Mit Hilfe die-
ser Methode ldsst sich bei gegebenem Anstellwin-
kel die Geschwindigkeits- und damit auch
Druckverteilung auf dem Fliigel bestimmen. Die Ein-
trittskante wird als eine Kette von ,,offenen” Panels
erfasst, so dass auch der Innendruck des Schirms
rechnerisch bekannt ist (und das ist spdter wichtig
fiir das ballooning des Tuchs). Aus der lokalen Ober-
flichen-Geschwindigkeit und bekannten Grenz-
schicht-Formeln wird die Reibung am Tuch abge-
schitzt. Der Leinenwiderstand folgt recht einfach
aus den einzelnen Leinenabschnitten, den zu-
geordneten Durchmessern und Widerstands-
koeffizient. Der Beispiel-Schirm hat bei 7° Anstell-
winkel einen Auftriebsbeiwert CA von 0,65. Der in-
duzierte Widerstand betriigt 0,041, die
Oberfltichenreibung 0,011. Fiir die Leinen hat man
einen Widerstandsbeitrag von 0,015. Nimmt man
schlieBlich noch 0,0075 fiir den Piloten an, folgt am
Ende eine durchaus realistische Gleitzahl von CA/CW
= 0,65/(0,041+0,011+0,015+0,0075) = 8,7+.

Das ndchste Bild zeigt zusammenfassend zwei
Dinge: Als Farbcodierung der Fliigel-Oberfltiche ist
der lokale Cp-Wert dargestellt. Cp=1,0 (dunkel-
rot/braun) markiert dabei die Stellen mit Stau-
punkten, negative Cps (griinlich bis blau) zeigen den
Bereich des Unterdrucks an. Und da die negativen
Cps im Absolutwert gréBer sind als 1 folgt auch, dass
der Auftriebs-Sog am Fliigel stirker ausgeprigt ist
als der Druck auf der Unterseite. Interessant ist auch
der weitgehend konstante Verlauf der Druckdiffe-
renz auf der Unterseite, wiihrend es auf der Ober-
seite ein deutlicheres Sog-Maximum gibt. Dies wird
spiter im Zusammenhang mit dem ,,optimalen bal-
looning noch bedeutend.

Die senkrecht auf dem Fliigel stehenden Flichen
mit Pfeilen geben die resultierende Druckkraft auf
das Segel an, gleich Innendruck minus Aussendruck.
Die Panel-Rechnung ergibt bei der gewdhlten Lage
der Eintritts6ffnung fiir den Innendruck einen Wert
von Cp=0,85. Da dies geringer ist als der Staudruck
mit Cp=1,0 hat man an den Staupunktgebieten ober-
halb der Eintritts6ffnung (rote Panel-Reihe) lokale
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Krdfte, die von auBen auf das Segel einwirken und
eindellen. Die entsprechenden Kraftpfeile sind im
Bild daher ins Schirm-Innere gerichtet und nicht
sichtbar. Dieses Phéinomen ist durchaus realistisch
und an fliegenden Schirmen bzw. Fotos (vgl. Titel-
foto) ersichtlich. Aus dem Bild geht auch die Pane-
lierung mit insgesamt 2.700 Oberflichen-Elementen
hervor.

Struktur-Verformung

Die so gewonnenen normal wirkenden Druckkrifte
auf das Segel werden nun noch um die tangential
wirkenden Reibungskriifte und um die eher kleinen
Gewichtskrifte (sind abgeschitzt aus dem Struktur-
Modell) ergdnzt und zu Einzelkrdften an den Struk-
turknoten des Fliigels zusammengefasst. Im
Struktur-Bild stellt jeder Schnittpunkt des Drahtgit-
ters einen Segel-Knoten dar. Mit den Knoten in den
Rippen, den Leinen usw. hat das Modell in Summe
ca. 8.700 Knoten. Auf die Leinen-Knoten wirken pa-
rallel zur Anstromrichtung Widerstandskrdfte, die
dann im Modell die Leinen auch realistisch auswe-
hen lassen.

Das Struktur-Modell folgt der Maxime ,,So einfach
wie moglich, so komplex wie nétig“. So kommt das
Modell mit einem einzigen Typ aus: der Leine. Tra-
gegurt und Aufhéingung sind sowieso Leinen. Der
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Stoff, der im Segel und den Rippen verwendet wird,
ist zundchst in von Form vieler rechteckigen Ele-
mente (ca. 8.600) dargestellt, wobei dann jedes
»Stoff“-Rechteck mit Leinen entlang der vier Kanten
und den 2 Diagonalen modelliert wird. Die V-Tapes
und Zugbdnder werden im Modell einfach durch Lei-
nen (der McPara Intox ist sogar teilweise so gebaut)
reprisentiert. So wird die Rechnung einfach und
groBe Verformungen lassen sich im Griff behalten.
AuBerdem konnen auf Druck belastete Leinen-Ele-
mente leicht identifiziert und besonders behandelt
werden, so dass das Ergebnis realistisch wird. Ub-
rigens: Zeigt die Rechnung Modell-Elemente unter
Druck, ist dort in Realitdt mit Faltenwurf zu rechnen.
Das wird spdter beim ballooning noch mal interes-
sant.

Und was kann damit machen?
Jetzt aber genug mit Beschreibung von Methoden
und Modellen und mal ran an ein Beispiel, um die
Maglichkeiten dieser Rechnerei aufzuzeigen: Aus
dem Schirm werden einfach die abstiitzenden V-Ta-
pes entfernt. Dazu braucht man diese Bauteile ein-
fach nur in der Modellierung weglassen. Was die
Rechnung dann liefert, zeigt das ndchste Bild (Fluid-
Struktur-Koppelung): Die nun nicht mehr gestiitzten
Zellen verschieben sich unter der Wirkung der Auf-
triebskriifte nach oben und erzeugen einen unscho-
nen, verwellten Schirm, an dem dann nichts mehr
stimmt; von der Optik ganz zu schweigen. Der Ver-
gleich mit Schirmen ohne V-Tapes, das sind Sprung-
Schirme oder extrem konstruierte Bergstei-
ger-Schirme ohne V-Tapes, bestiitigt die Theorie.
Mit dieser sog. Fluid-Struktur-Kopplung ist nun
einiges moglich, was der Konstrukteur normaler-
weise durch aufwiindige und zeitraubende Prototy-
pen-Tests erarbeitet. Aber Vorsicht: Alle Theorie ist
grau! Die Aerodynamik wird nicht 100% erfasst, z.B.
bleiben lokale Ablgsungs-Phéinomene etc. unbe-
riicksichtigt, auch ist die Sache mit der Eintrittsoff-
nung tricky. Und auch die Struktur-Methode hat
infolge der Vereinfachungen Ungenauigkeiten, ver-
sagt sogar bei speziellen Erscheinungen, wie z.B.
Knicken.

Wie geht’s weiter?

Fiir das ndichste Heft ist ein Beitrag geplant, der eine
Methodik zum beanspruchungsgerechten Design
der Leinen inkl. optimaler Einleitung der Topleinen
in die Fliigelstruktur vorstellt. Ein dritter Artikel
dreht sich dann um das groRe Thema ballooning und
Segelspannung. «
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Moderne Gleitschirm Entwicklung

Ein Beispiel aus der Praxis

Zeit fiir eine neue Entwicklung

TEXT UND FOTOS MANFRED KISTLER

rgendwann kommt auch der beste Schirm in die

Jahre und es ist an der Zeit fiir eine Neuentwick-

lung. Der CHILI lief bei skywalk 4 Jahre. Es ge-
hort zur Philosophie von skywalk, die Modellzyklen
lange zu wihlen. Das hat zwei entscheidende Vor-
teile: Erstens muss man nicht unter groBem zeitli-
chem Druck den Nachfolger bauen, sondern kann
sauber zu Ende entwickeln, zweitens genieft der Pi-
lot den Vorteil, dass die Gebrauchtpreise relativ sta-
bil bleiben und er nicht schon nach kurzer Zeit ein
altes Modell fliegt.

Doch Ende 2008 war es Zeit zur Erstellung eines
Pflichtenhefts fiir den CHILI 2. Bei skywalk setzen
sich zu diesem Zweck der Vertrieb und die Entwick-
lung an einen Tisch, um die Anspriiche an das neue
Gerdt zu formulieren.

Die Beurteilung des aktuellen CHILI ermdglicht
dabei die skywalk Datenbank, in der die feedback
Bdgen der veranstalteten Testivals gespeichert sind.
Jeder Pilot, der den alten CHILI geflogen hat, sollte
dort seinen unmittelbaren Eindruck zum Schirm ge-
ben. Fiir skywalk ein sehr wichtiger Hinweis, was
den Piloten gefallen hat, vor allem aber, was in ih-
ren Augen verbesserungswiirdig war.

Mehrere hundert Piloten haben beim CHILI 2 an
der Weiterentwicklung mitgearbeitet, denn ihre Mei-
nungen flieBen voll in das Pflichtenheft ein. Dabei
ist Riicklaufquote mit mehr als 80% bei den Testi-
vals auBerordentlich hoch, fast jeder Pilot, der ei-
nen skywalk Schirm getestet hat, gibt auch sein
feedback ab.

Zusammen mit den Eindriicken, die Vertrieb und
Technik von der aktuellen Entwicklungsrichtung ha-
ben (z.B. Trend zur Leichtausriistung), wird ent-
sprechend ein umfangreiches Pflichtenheft erstellt.
Hier stehen dann wichtige Eckpunkte, die das Kon-
zept des Schirmes umreiBen. Im Falle des CHILI 2
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waren das: bessere Ddmpfung, hohere Gleitleistung,
vor allem auch in bewegter Luft und beschleunigt,
groBeres Geschwindigkeitspotential, extrem hoher
Wohlfiihlfaktor, damit der Pilot das Leistungspoten-
tial einfach und komfortabel abrufen kann, Erfiillung
der gestiegenen LTF 1-2 (EN-B) Anforderungen.
Natiirlich weist das gesamte Pflichtenheft auf ei-
nen high end 1-2er hin, die Zielgruppe des CHILI 2
sind demzufolge schon etwas fortgeschrittenere Pi-
loten, die gerne auch auf Strecke gehen oder ambi-
tionierte Thermikpiloten. Gleichwohl sollte ein hohes
passives Sicherheitspotential im Schirm vorhanden
sein, denn entspannt fliegt es sich einfach besser.
Mit dieser Vorgabe diskutieren im Entwicklungs-
team Jiirgen Kraus, Arne Wehrlin und Manfred Kist-
ler die mdglichen Konzepte und Losungen. Abseits

der Parameter GroBe, Form und Profil eines Schir-
mes stellt sich auch gleich zu Beginn die Frage nach
den Materialien. Leinen und auch Tuch sollen ja mit
dem Anforderungsprofil iibereinstimmen und auch
entsprechend Sicherheit bei den Belastungstests
mitbringen.

Allerdings gibt es immer wieder wihrend der Ent-
wicklungszeit Anderungen, weil sich neue Erkennt-
nisse ergeben. Bestes Beispiel ist der Poison 2,
dessen Leistung skywalk nach der Entwicklung des
Aluminiumtuches Aerofabrix AL29 schlagartig be-
deutend mehr ausreizen konnte, denn geringeres
Gewicht erlaubte hier deutlich hdhere Streckung.

Die Crew war sich einig, dass man das iiberlegene
3-Leinerkonzept vom Cayenne 3 auch am CHILI 2
realisieren wollte, zu groB sind die Vorteile, die das
Konzept bietet, vor allem bei den proklamierten An-
spriichen im Pflichtenheft.

Eine kleine Auslegungsrechnung verdeutlicht den
Vorteil, den die geringere Stirnfliche des 3-Leiner-
konzepts am CHILI 2 bringt, hier im direkten Ver-
gleich zum alten CHILI:

Nachdem der Widerstandsvorteil voll in die Gleit-
leistung eingeht, kann man feststellen, dass das 3-
Leinerkonzept beim CHILI 2 in der Theorie einen Leis-
tungsvorteil von ca. 10% bringt.

Verdeutlicht wird der Unterschied in der Stirnfld-
che auch von der folgenden Zeichnung, die einmal
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CHILI 2 im Panelverfahren simuliert, Druckverteilung farbig markiert
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die alte CHILI Leinenstirnfldche darstellt (rot um-
randet) und dann im Vergleich dazu die des CHILI 2
(blau markiert).

Erst die Verwendung relativ dicker Profile, in Ver-
bindung mit einem optimal gewdhlten Ballooning,
lgsst die Verwendung von 3 Leinenebenen fiir den
Serienbereich zu. Dazu tréigt dann noch ein hoch-
gestrecktes Konzept bei, denn bei geringer Fliigel-
tiefe = hohe Streckung reichen 3 Aufhéingepunkte in
Profilrichtung aus.

Um das, auf minimalen Widerstand ausgelegte,
Konzept zu unterstiitzen, werden beim CHILI 2 in
der Galerie unummantelte Leinen eingesetzt. Aller-
dings bringen die diinnen, unummantelten Leinen
ein echtes Problem mit sich: Sie neigen dazu, sich
oder andere Leinen in der Einschlaufung mit der
niichsten Leinenebene durchzuschneiden. Um auch
hier die optimale Verbindung zu finden, setzt sky-
walk schon seit einigen Jahren mit groBem Erfolg
einen Fallturm ein. Hier kdnnen Leinen auf Schock
belastet und die Krifte entsprechend aufgezeich-
net werden. Die Duchschneidproblematik wird so
effizient untersucht und verbessert.

Die weiteren grundlegenden Parameter wie Stre-
ckung, Fliiche und Geometrie wurden bei den ersten
Diskussionen schon im Groben festgelegt, schluss-
endlich dann beim CAD Design nochmal verfeinert.
Die Simulation hilft hier, um z.B. die Uberlagerung
von Grundriss und Kriimmung zu beurteilen und
diese Parameter anzupassen. Fiir Optimierungen
und Geometrie-Variationen setzt skywalk auch Pa-
nelverfahren ein, da sie mit ihren kurzen Rechen-
zeiten schnelle Ergebnisse liefern. So kann man in
kurzer Zeit viele verschiedene 3D-Schirme untersu-
chen und die Ergebnisse vergleichen.

Erst wenn die grob optimierte Schirm-Geometrie
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JET FLAP Simulation in der CFD

Schockturm, um
Impulslasten zu untersuchen

Flachenvergleich CHILI alt und neu

0,456m?
rot umrahmt:
alter CHILI

blau: CHILI2

J

Segelvorspannung hier
fbercrisben dargescellt

Segelvorspannung iibertrieben gezeichnet, hier
an der Hinterkante
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ermittelt wurde, geht es an das Feintuning und da-
mit an die Benutzung zeitaufwéndiger CFD Simula-
tion. Details, wie Stromungsablosungen etc., werden
damit genauer unter die Lupe genommen.

Einen zentralen Aspekt bei der Konstruktion von
modernen Gleitschirmen nehmen zwei KenngroRen
ein: das Ballooning sowie die Segelvorspannung.
Unter Ballooning versteht man das Aufbldhen der
Zellen durch den innen wirkenden Druck, dieser will
die einzelnen Zellen unterschiedlich verformen.
Das Ballooning wird groBer, je groRer z.B. der Zel-
labstand gewdhlt wird. Ballooning tritt immer auf
beim Gleitschirm, es sei denn, man wiirde die Zel-
len seitlich auseinander spreizen, z.B. mit starren
Bauteilen. In der skywalk Konstruktionssoftware
kann der Konstrukteur das Ballooning ganz frei wih-
len, das heiBt, er hat die Moglichkeit, das Profil mas-
siv und an allen Stellen iiber das Ballooning zu
beeinflussen. Das resultierende Profil inklusive Auf-
bldhung ist ja deutlich anders als das gezeichnete
an einer Profilrippe.

Um das Ballooning exakter vorherzubestimmen,
braucht es sehr komplexe Rechenvorgiinge, denn
jede Anderung des Balloonings hat auch direkte An-
derungen auf die Fliigelgeometrie zur Folge. Horst
Altmann, bei der EADS zustdndig fiir Lastenabsetz-
systeme, hat auch fiir diesen Zweck eine sehr um-
fangreiche  Software programmiert. Dieses
Programm ermdglicht das Durchspielen beliebig
groRer Aufbldhungen und deren unmittelbare Fol-

gen auf die Fliigelverformung. Mehr dazu in seinem
Bericht in einer der nichsten Ausgaben.

Damit der Fliigel exakt so steht, wie berechnet, muss
natiirlich der immer komplexer werdende Innenauf-
bau (statisches Innengeriist, also Bénder und V-ta-
pes) genauso gut durchdacht konfiguriert sein, um
dem fertigen Fliigel die Mdglichkeit zu geben, sich
auch genauso aufzubléhen. Das ist mit entscheidend
fiir die Leistungs- und Sicherheitscharakteristiken
des Schirmes. Der Fliigel verformt sich dann tat-
stichlich so, wie berechnet und nicht willkiirlich. Das
Ballooning wiihlt der Konstrukteur nach einigen Vor-
gaben, z.B. Profilgeometrie, Zellabstand, Profiltiefe,
Grundriss und Kappenkriimmung.

Ballooning entscheidet zusammen mit der Segel-
vorspannung auch iiber die Stabilitét einer Kappe,
die Leistung, aber auch das Verhalten bei Extrem-
mandvern, also z.B. die Impulsivitdt bei Wiederdff-
nungen.

Simulation macht natiirlich besonders Sinn, wenn
das Rechenmodell tatséichlich auch aufgebliht die
Rechenschleifen durchlduft, denn dann stimmt das
Modell schon weitgehend mit dem realen Fliigel
tiberein.

Nebenbei beeinflusst das perfekte Zusammen-
spiel aus Ballooning und Segelvorspannung in er-
heblichem MaR auch die Leistung eines Gleit-
schirms. Die Segelvorspannung ist nichts anderes
als die Verjiingung der Stoffbahnen am vorderen
und hinteren Ende, also an der Offnung bzw. Aus-
trittskante. Verjiingen sich die Bahnen dort stark, so
spricht man von viel Segelvorspannung, im anderen
Fall von wenig oder sogar von negativer Vorspan-
nung, wenn sich die Bahnen wieder weiten. Viel
Spannung an der Hinterkante, wie im Bild unten,
sieht so z.B. schdn aus, weil das Segel gespannt
wird. Auf der anderen Seite handelt man sich dabei
unter Umstdinden eine erhdhte Sackflugneigung und
verringerte Performance ein.

Bei der gesamten Auslegung eines Schirmkon-
zepts steht bei skywalk ein sehr groBer Erfahrungs-
schatz zur Verfligung, so bringt das Entwick-
lungsteam zusammen stolze 51 Jahre Gleitschirm-
entwicklungszeit mit, auf der anderen Seite niitzt
skywalk bei der grundlegenden Forschung auch di-
verse Simulationsprogramme.

Beim CHILI 2 setzt skywalk folgerichtig ein modi-
fiziertes CAYENNE 3 Profil ein, das im Hinblick auf
die Kategorie 1-2 (EN-B) noch etwas optimiert
wurde. Verschiedene Anstellwinkel werden in der Si-
mulation virtuell durchlaufen und die Profilvarianten
auf ihre Performance, Steigleistung und Gleitleis-
tung sowie Homogenitit im Abrissverhalten unter-
sucht.

Was in der virtuellen Welt besteht, wird schluss-
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Ballooning: Ansicht schriig
von Vorne

Druckverteilung am aufge-
blihten= balloonten Fliigel

h
]
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endlich eingebaut und einem Praxistest unterzogen.

Im Jahr ist das skywalk Testteam ca. 230 Tage un-
terwegs, manchmal auf der Suche nach dem richti-
gen Wetter, immer aber mit dem Ziel, die Prototypen
auf Herz und Nieren zu testen und Fortschritte beim
Trimm oder Segelschnitt zu erzielen. Die Ndhma-
schine und die Leinenmessmaschine sind immer da-
bei, um mdglichst variabel auf die Erkenntnisse
reagieren zu kdnnen.

Doch der Reihe nach. Wenn ein frisch aus der Pro-
duktion gekommener Prototyp in Grassau ankommt,
wird zuerst der Ist-Zustand festgestellt, d.h. das
komplette Gerdt wird umfassend vermessen. Nicht
nur die Leinenldngen werden exakt protokolliert,
sondern auch die Abmessungen der Kappe.

Dieser erste Schritt hilft spdter dabei, die Verdn-
derungen des Schirmes wiihrend des Testbetriebes
zu ermitteln. Das wiederum ist Basis fiir einen or-
dentlichen Serienzustand und liefert schon Daten
fiir die spdteren 2-Jahres Checkanweisungen.

Am Ubungshang werden erste Fotos geschossen,
um die Ubereinstimmungen zwischen CAD Modell
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und Realitéit festzustellen, auBerdem schaut man
sich natiirlich an, ob der Schirm grundsiitzlich ge-
eignet ist, um sich damit in die dritte Dimension zu
wagen.

Danach folgen endlose Testschleifen, anfangs mit
groBen Entwicklungsschritten, spiter mit immer fei-
neren Abstufungen und Optimierungen. Es wird an
vorhandenen Protos mit der Ndhmaschine getunt,
um die Segelspannung zu justieren, oder aber wenn
nichts mehr geht und der Schirm schon zu sehr ge-
knotet und verndht ist, dann werden alle Erkennt-
nisse ins nichste CAD Modell iibernommen und ein
neuer Schirm gebaut.

Neben dem Testen der Extremmandver und der
Einstellung des perfekten Thermikhandlings steht
bei einem Schirm, der leistungsmiBig vorne mit-
spielen soll, natiirlich auch die Vergleichsfliegerei
sehrim Vordergrund.

Dabei vergleichen 2 Piloten mit identischem Ge-
wicht (die Waage und Wassersécke sorgen dafiir)
und, ganz wichtig, auch mit dem gleichen Gurtzeug
und der gleichen Pilotenposition in unterschiedli-

Ballooning direkt von Vorne
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chen Bedingungen zwei Geriite. Zum einen ein Konkurrenzgerit, das zur Zeit
die benchmark darstellt, zum anderen eben unsere Prototypen. AuBerdem
vergleichen wir natiirlich skywalk intern, d.h. mit dem entsprechend héher ka-
tegorisierten Gertit, in diesem Fall den CHILI 2 dann mit dem CAYENNE. Das
ist sehr aufwiindig, aber ohne echte Alternative, um genaue Aussagen zur
Leistungsfahigkeit zu machen. Im Rahmen dieser Vergleichsfliige wird dann
natiirlich auch der Beschleuniger angepasst und optimiert, zwischendrin im-
mer mit Gegencheck, ob sich das noch mit der geplanten Zulassungs-Kate-
gorie vertréigt.

Vergleichsflug
Parallel zu den Testfliigen wird natiirlich auch am optischen Design gefeilt.
Eine Vielzahl an Farb- und auch Designvarianten wird am Rechner entworfen
und einige davon dann in der Praxis erprobt. Rolf Rinklin, seines Zeichens Li-
gapilot und Grafiker, ist hier der maBgebende Mann. Neben einer 2D Grafik
setzt man bei skywalk auch auf die dreidimensionale Visualisierung der gra-
fischen Ideen
Einen Meilenstein stellen dann die Zulassungsfliige bzw. der Belastungstest
des Schirmes dar. Fiir die Entwicklungsmannschaft immer ein Nervenkitzel,
trotz aller Berechnungen iiber Festigkeit und Materialien. Gliicklich kann man
sich schitzen, wenn wie im Fall des CHILI 2 der Belastungstest mehr als 1.400
kg ausgibt, denn dann sind lippig Festigkeitsreserven im System vorhanden
Bei den Zulassungsfliigen setzt das skywalk Team auf die bewdhrt fun-
dierte Arbeitsweise der DHV Testcrew, neben der Neutralitit der Testpiloten
spricht auch die jahrelange Erfahrung fiir die DHV Mannschaft.
Vor der Zulassung werden die Gerite noch einmal komplett durchgemessen,
um die Verdinderungen zu erfassen und exakte Daten fiir die Vorserie zu er-
halten. Fiir skywalk ist damit ein Kapitel beendet, aber ein anderes wird auf-
geschlagen, ndmlich die Erzielung bestmdglicher Qualitiit des zugelassenen
Gerdtes in der Serie ... «J
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3D Designstudie vom CHILI 2

Hessische Gleitschirmschule Frankfurt
Hot Sport Sportschulen GmbH
BreslauerstraBBe 12

35096 Niederweimar/ Marburg

Tel: 06421-12345

Fax: 06421-77455 MHOT SPORT
www.hotsport.de

info@hotsport.de

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet tber Wasser statt!

Performance Center

Die Profi-Gleitschirmflugschulen

o DHV-zertifiziert nach Qualitditsmanagement-MaRBstéiben

Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

Professionelle Aushildungsangebote und
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GlideZeit Flugschule Tiibingen
AlbertstraBe 3

72074 Tibingen

Tel: 07071-959944

Fax: 07071-959938 GGHdeZefr
www.glidezeit.de

info@glidezeit.de

Der Flugtechnikteil des Performance
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Gleitschirmschule

Tegernsee GmbH

Tegernseer StraBe 88

83700 Reitrain A

Tel: 08022-2556 z
Fax: 08022-2584
www.gleitschirmschule-tegernsee.de
info@gleitschirmschule-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 Gleitschirmflug-
schulen Wasserkuppe GmbH

St. Laurentius StraBe 7

36163 Poppenhausen
Tel: 06654-7548
fon: (04854) 75 48

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

Flugschule Goppingen
ZeppelinstraBe 3

73105 Diirnau

Tel: 07164-12021

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

e

Flugschule Martin Mergenthaler
WaltenerstraBe 20

87527 Sonthofen

TL0BS210070, , Sladirmatute
Fax: 08321-22970 e e
www.flugschule-mergenthaler.de
info@flugschule-mergenthaler.de

Sky Club Austria Walter Schrempf
Moosheim 113
A-8962 Grébming

Tel: +43-3685-22333 )
Fax: +43-3685-23610
www.skyclub-austria.com EletAk

office@skyclub-austria.com
Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet Uber Wasser statt

Harzer Gleitschirmschule
AmsbergstraBe 10

38667 Bad Harzburg

Tel: 05322-1415

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

Sky-Team Paragliding

Michael Wagner

SchwarzwaldstraBe 30

76593 Gernsbach

Tel: 07224-993365 “SKY-TEAM'
Fax: 07224-993326

www.sky-team.de

info@sky-team.de

OASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1

87538 Obermaiselstein

Tel: 08326-38036,

Fax: 08326-38037
www.oase-paragliding.de
info@oase-paragliding.de

Flugschule Aufwind

Franz Rehrl

Dachstein 52

A-8972 Ramsau

Tel: +43-3687-81880 0. 82568
Fax: +43-3687-818804
www.aufwind.at
office@aufwind.at

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet (iber Wasser statt
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Alles rund um's Flicgen!!
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Flatland Paragliding
KarlstraBe 6

40764 Langenfeld
Tel:02173-977703

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

Flatland-Paragliding

Flugschule Chiemsee GmbH

Birgit Beyhl

Am Hofbichl 3¢ FI.UGSCHW.E
83229 Aschau 1F IISEE

Tel: 08052-9494 |.I1 | EM
Fax: 08052-9495

www.flugschule-chiemsee.de
flugschule.chiemsee@t-online.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 clberd
Fax: +41-41-6373407 FLVGSCHULE
wwweuroflugschulech = O
info@euroflugschule.ch

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet tiber Wasser statt

Flugschule Siegen

Claus Vischer

EisenhutstraBe 48

57080 Siegen

Tel: 0271-382332 e flugsport
Fax: 0271-381506 GIUINRE SkaEN
www.flugsport.de

claus@flugsport.de

Siiddeutsche Gleitschirmschule
Paragliding Performance Center
Chiemsee

Am Balsberg
83246 Unterwdssen ‘ ‘

Tel: 086417575 G [@pramacie e
Fax: 08641-61826 oo

www.einfachfliegen.de
info@einfachfliegen.de

Flugzentrum Bayerwald
Georg Hocherl

Schwarzer Helm 71

93086 Wérth a.d. Donau

Tel: 09482-959525,

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

Kurzuriaub
im Elsal,

Luftikus Eugens Flugschule
Luftsportgerate GmbH

Eugen Kdninger

HartwaldstraBe 65b

70378 Stuttgart

Tel: 0711-537928 I- F K“s
Fax: 0711-537928
www.luftikus-flugschule.de
info@luftikus-flugschule.de

EUGENS FLUGSCHULE

Drachen & Gleit-
schirmschule
Skytec
Langackerweg 7
79115 Freiburg

Tel: 0761-4766391
Fax: 0761-4562892
www.skytec.de
info@skytec.de

Flugschule Achensee

Eki Maute GmbH

Talstation Karwendelbahn

A-6213 Pertisau Flugschule
Tel: +43-5243-20134,

Fax +43-5243-20135  Achensee
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschirmschule-achensee.at

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet tiber Wasser statt




Die Luft ist nicht allein zum Atmen da

Erlebnisbericht eines 72-Jdhrigen in Ausbildung zum Gleitschirmflieger 2008 - 2009

TEXT KLAUS KASTER FOTO FLUGSCHULE PAPILLON

Ich gebe ja zu, dass mir der Begriff Genussflieger vor einem Jahr noch nichts
tiber das Feuerwerk der Gefiihle und das Gliick ausgesagt hat, das ich heute er-
lebe, wenn ich auf einer breiten Startwiese hoch iiber der Talsohle stehe. Hin-
ter mir liegt mein ausgebreiteter bunter Gleitschirm. Vor dem Startcheck steigt
mir von vorne eine nach Harz duftende leichte, wiirzige Brise in die Nase. Rechts
von mir am Hang segeln ruhig drei kleinere Greifvdgel in Kreisen steigend em-
por. ,,Ich sehe Thermik Jungens, gleich bin ich bei euch®. Das wird Genussflie-
gen.

Was ich beim ersten Abflug vor einer Woche vom gleichen Platz aus erlebt
habe, mit einem d@ngstlichen Blick ins 800 m tiefer gelegene Tal, mit zitternden
Hdnden und schlotternden Knien, ist jetzt der freudigen Erwartung gewichen,
dass mich die hebende Luft in die dritte Dimension tragen und die Frische des
Morgens hautnah spiiren lassen mdge. Das Fliegen, das ich bis dahin kannte,
war ein mit héllischem Motorenléirm begleitetes eingesperrt sein in einen Me-
tallrumpf mit begrenztem Blick aus einer winzigen Fensterluke. Jetzt dagegen
erlebe ich kdrperliche Freiheit pur. Mit feinstem Handgelenk- und Kérpereinsatz
reagiere ich auf die erfiihlten Luftbewegungen, die mein Schirm auf mich iiber-
trdgt. Er gehorcht mir, triigt mich davon, und fliegt mich wohin immer ich es mir
wiinsche. An eine Landung will ich vorerst noch nicht denken. Das also war es,
wenn vom Genussfliegen gesprochen wurde. Schon am friihen Morgen, in der
Gaststube, die sich langsam mit weiteren gestiefelten Sportpiloten fiillte, bei
Kaffee, heiRer Milch und wiirzigem Brot kam eine Hiittenatmosphdre auf, die
mich in erwartungsvolle Erregung brachte. Ich erkannte mir vertraute Gesichter
wieder, eines nach dem anderen, aus den Aushildungskursen des Vorjahres, wo
ich meine ersten Hopser erlebte, auf weniger steilen Wiesenhdngen im Pulk pa-
rabegeisterter Fluganfiinger. Sie miihten sich dort ab, beim Groundhandling
kdmpfend mit dem noch unbekannten Tuch im Element Luft, denn noch war der
Schirm nicht ihr Freund. Welten an Zuwachs von Erfahrung, praktischer Ge-
schicklichkeit und Routine liegen zwischen diesen Anfangen und dem Jetzt. Es
braucht halt seine Zeit, Material und Elemente kennen zu lernen. Was mir am
meisten geholfen hat, um dort hin zu kommen, war der friihe Hinweis auf die Be-
deutung des Groundhandlings.

Eine Idee davon, was ich heute wetterseitig zu erwarten hatte, erahnte ich
schon nach dem Aufstehen beim ersten Blick aus meinem Zimmerfenster. Eine
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in Gold getauchte Kette von Bergspitzen mit einer watteleichten Bewélkung, die
richtig zu deuten mir auch nach einigem Studium immer noch etwas Unge-
wohntes ist, kiindete Freude an. Aber dazu gibt es ja gleich fachkundige Erléiu-
terungen, untermauert von dem Blick des einen Auges auf die Wetterdiagramme
und dem vergleichenden Blick des anderen Auges in das Rundum der Natur. Un-
klare Interpretationen der zu erwartenden Wetterlage werden noch einmal von
ortskundigen Experten erldutert.

Nun aber Start frei, ,we see each other up in the sky*. Man trifft sich erst wie-
der entweder am Landeplatz oder am Abend, nach individuellen Flugerlebnis-
sen, gemdR dem persdnlichen Leistungsvermdgen und der eigenen
Fluggestaltungen unter dem wachenden Auge einer Flugleitung.

Vor fast zwei Jahren habe ich mich spontan dazu entschlossen, einen Kom-
bikurs in einer Flugschule zu belegen, Grundlage fiir den Traum vom Fliegen, ge-
folgt von den noch fehlenden Hohenfliigen fiir die A-Schein-Priifung. Das
anhaltend schone Wetter hat mich ungeplant und spontan dazu verfiihrt, auch
noch die Flugbedingungen fiir den B-Schein zu erfiillen: mit einem 12 km Stre-
ckenflug, Thermikfliegen auf 2.000 - 2.500 m Hohe und stundenlangem Soa-
ren am Hausberg.

AbschlieBend kann ich jedem nur empfehlen, nach einer solchen Ausbildung
nicht wie bekloppt die Luft unsicher zu machen, die Gott-sei-Dank nicht nur zum
Atmen da ist. Es gilt, nicht der Hybris eines Alleskdnners zu verfallen. Man sollte
sich stattdessen in die betreuende Obhut ortskundiger Aushbilder begeben, die
heute iiberall flugunterstiitzende Hilfen in vielen flugtauglichen Gegenden an-
bieten. Jeder Sportler kennt das Problem, das daraus entsteht, wenn man nach
Itingerer Auszeit, weil man ja nicht pausenlos nur Sportler sein kann, ein ge-
wisses MaR an Routine verlernt. Dann ist man méglicherweise auf die Hilfe und
den Rat angewiesen, den einem ein versierter Fachmann aus einer Flugschule
zu Fragen der Technik, der Wetterkunde und den Thermikbedingungen geben
kann. Wer immer die Zeit eriibrigen kann, wer sich z.B. fiir ein, zwei oder auch
4 Wochen im Jahr dem Alltagsstress entziehen kann, wer ohne iiber spezielle
ortsgebundene Wetterkenntnisse zu verfiigen fliegen mochte, findet vielerorts
eine perfekte Betreuung fiir Traumfliige vom Feinsten. Der Blick auf meinen
ndchsten schon geplanten Genussflieger-Urlaub in den Bergen ist fiir mich ein
Grund, vor Freude schon jetzt zu jodeln. I

www.dhv.de
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bereits eingetroffen!
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GSC Nordhelle

Neue Gastflugregelung 2010

Auf Grund erheblich gestiegener Geldndekosten sieht sich der Gleitschirmclub
Nordhelle leider gezwungen, die Gastfluggebiihr in Hohe von fiinf Euro pro Pilot
nicht wie bisher nur an Wochenenden und Feiertagen, sondern mit sofortiger
Wirkung auch an Wochentagen zu erheben. Die Gastpiloten tragen sich bitte vor
Beginn des Fluges ins Pilotenbuch an der DRK- Hiitte ein und erwerben eine
Tagesmitgliedschaft von einem der anwesenden Vereinsmitglieder. Der GSC
Nordhelle behdilt sich vor, Tagesmitgliedschaften in begrenztem Umfang auszu-
geben.

Der Vorstand

DGL Loffenau

Saisonvorbereitung in Loffenau

Reger Betrieb herrschte in der Loffenauer Sporthalle. Insgesamt fanden sich 25
Piloten/innen zum mittlerweile traditionellen Rettungsschirmwerfen des DGL
Loffenau ein. Unter fachkundiger Aufsicht konnten die Gleitschirm-und Drachen-
flieger in eigens dafiir konstruierten Aufhdingungen den ,,Ernstfall* simulieren.
Wer wollte, auch mehrmals. In voller Montur (wichtig: auch mit Handschuhen)
zeigte sich doch, dass es gar nicht so einfach ist, sofort die Schlaufe bzw. den
Schirm zu finden. Danach wurden die Rettungsgerdte vor Ort von den Experten
Werner, Rolf und Martin fachgerecht gepackt. Wie immer gaben sie auch wert-
volle Tipps zu Schirm und Gurtzeug. Die Verantwortlichen der ,Teufelsflieger”
zeigten sich erfreut iiber die hohe Frequentierung dieser Veranstaltung, da die
Sicherheit bei den Loffenauern an erster Stelle steht. Die Saison 2010 wird offi-
ziell am 27.03 erdffnet. Alle Piloten (selbstverstdndlich auch Gdste) sind will-
kommen. Mehr Infos unter www.drachenflugclub-loffenau.de.

Hubert Kraft

DHV - Info 162

Fluggeriit als Sportgepiick

Bei der Auflistung der Airlines auf Seite 60 ist fiir Easyjet angemerkt: ,,Ab
Deutschland keine interessanten Ziele fiir Drachen - und Gleitschirmflieger*.
Nun fliegt Easyjet von Schinefeld z.B. Malaga an, von wo die bekannten Flug-
gebiete Almunecar und Algodonales erreicht werden. Der Preis fiir das Sportge-
pdick liegt bei 25 € je Strecke, wenn man mit dem GS unter 20 kg bleibt, kann
man ihn als normales Aufgabegepdck deklarieren.

Dr. Klaus-Peter Thomas
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GSC Frankenthermik

Helmut fliegt nicht mehr
Am 10.01.10 verstarb Helmut Sternahl nach
kurzer schwerer Krankheit im Alter von 47 Jah-
ren. Helmut war Griindungsmitglied des GSC
Frankenthermik und hat sich seit 1994 in viel-
fdltiger Form fiir unseren Verein wie auch fiir
seine grofSe Leidenschaft, das Fliegen einge-
setzt. Wir verlieren mit ihm einen erfahrenen
Windenfahrer, einen zuverldssigen Tandem-
flieger, einen immer frohlichen Thermikaufdreher und einen tollen Kerl. Sein Wis-
sen hat er gerne weitergegeben. Daher wird etwas von Helmut mit vielen von uns
weiterfliegen.

Hartmut Seidel

1. Parafly Club Schwaben

Schwaben auf Bali

Zugegeben, das Reiseziel lag nicht unbedingt vor der Haustiire. Daher war es
auch nur ein kleines Griippchen, das sich abenteuerlustig genug zeigte, um mit
T0 Eilhard Kiick die ,,Expedition nach Bali zu wagen. Dabei erwies sich die Insel
als iiberaus einfach zu bereisen. Touristisch ist sie gut erschlossen, mit Englisch
kommt man gut iiber die Runden. Logis, Verpflegung und Mietwagen sind sehr
preiswert. Das Essen schmeckte vorziiglich; auch wenn ,Montezumas Rache*
die Gruppe zundchst zwei Tage gegroundet hatte... Das war der guten Stimmung
aber nicht abtrdglich, denn es gab dort so viel zu sehen und zu erleben, dass sich
die Zwangspause verschmerzen lief8. Auch gleitschirmtechnisch ist Bali einfach.
Bei Timbis erstreckt sich ein iiber 15 km langer Kiistenabbruch zwischen 50 und
200 m Hahe. Jeden Tag stellt sich ab ca. 15.00 Uhr recht zuverldssig ein See-
Landwindsystem ein. Man braucht sich nur im laminaren Aufwind die Kante ent-
lang tragen zu lassen und die Aussicht auf Meer, Tempel, Affen und wie Pilze aus
dem Boden schieflende Hotelanlagen zu geniefen. In Candi Dasa steht ein ca. 3
km langer und 350 m hoher Bergriicken. Auch hier funktioniert das See-Land-
windsystem, unterstiitzt von butterweicher Thermik, die uns bis auf 700 m
getragen hat. Allerdings muss man sich den Flug mit dem Aufstieg zum Start-
platz bei Schwiile und stehender Luft (auf der Leeseite des Berges) erst einmal
wverdienen*.

Fazit: Wer einmal ein exotisches Land erleben und das Ganze mit Gleitschirm
fliegen verbinden mdchte: Bali bietet die denkbar einfachste Maglichkeit dazu.
Oliver Arnold

Begeisterter
Nachwuchs

Hier ein schénes Bild von meinem Junior,
der es dem Papa nachmacht :-)
Peter Ludwig

www.dhv.de

Drachen- und Gleitschirmflieger Club Aschau

!(umd)epwundflie er gehen
ins DreiBigste Jahr

Ende Februar 2010 trafen sich Mitglieder des Drachen- und Gleitschirmflieger-
club Aschau Kampenwand zu ihrer Jahreshauptversammlung. Zundchst wurden
der Vorstand und die Kassenwartin entlastet und in ihren Amtern bestiitigt. Ers-
ter Vorsitzender: Rainer Fischer; zweiter Vorsitzender: Hans Piller; Kassenwar-
tin: Gitti Schreiner. Bestdtigt wurden auch Sportwart Jiirgen Schreiner sowie die
Geldndewarte Christian Nickl und Hans Boretzky.

Nach einer erfolgreichen und unfallfreien Flugsaison 2009 freuen sich die Kam-
penwandflieger in diesem Jahr auf ihr 30-jdhriges Vereinsjubilidum, das im Som-
mer gebiihrend gefeiert wird. Mehr Infos unter http://www.drachen-gleitschirm-
flieger-club-aschau-kampenwand.de. Dort kénnen sich Interessierte auch iiber
den Verein und das Fliegen an der Kampenwand informieren.

Priental-Pokal fiir erfolgreiche
Streckenflieger

Im Rahmen der Jahreshauptversammlung wurde erstmals der Priental-Pokal
verliehen. Mit diesem Wanderpokal ehrt der DGFCAK seine Pilotinnen und Pilo-
ten, denen die weitesten Fliige mit Start von einem der Berge des Prientales
gelangen. Vereinsprdsident Rainer Fischer: ,Wir wollen mit dem Priental-Pokal
unsere Clubmitglieder anregen, unsere wunderschéne Region stérker in den
Fokus der Fliegerszene zu stellen.“ Die beiden Pokale wurden von der Victoria
Versicherungsagentur Nickl & Kobs gespendet sowie in der Damenwertung von
Dr. Ulrich Heininger. Fiir 2009 gingen sie an Andrea Dorsch aus Aschau und Till
Gottbrath aus Huben. Beide flogen einen NOVA Mentor.

Till Gottbrath

TEAM 5

Erfolgreiches Flugschulen- und Hiindler-
symposium 2010

Das jdhrlich stattfindende TEAM 5-Symposium fand auch in diesem Jahr wieder
groBen Andrang. Uber 40 eingeladene Fachleute aus Furopa wurden am 18. und
19. Februar in der Hauptzentrale von TEAM 5 in Bach begriifSt. Damit kamen fast
doppelt so viele Teilnehmer wie im vergangenen Jahr.

Die Geschdftsfiihrer Radomir Gabric und André Haas berichteten iiber die erfolg-
reiche offensive Marketingstrategie und den weltweiten Vertrieb. Nach dem
gemeinsamen Thermik-Flug vom Hausberg Jochelspitze referierte Dipl.-Ing. (FH)
Christian Ulbrich, Spezialist aus dem Bereich der industriellen und textilen
Brems- und Landesystementwicklung, iiber den Offnungs- und Sinkvorgang von
Rettungsgerditen. Eines der Top-Themen stellte der Konstrukteur von TEAM 5,
Daniel Loritz, vor: Krilo d.o.o. - die neue Produktionssttte von TEAM 5.

www.dhv.de
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Konrad Gorg, Knut Jdger und Thomas Odenthal vom HDGV bei der Preis-
verleihung des Harz-Cup 2009

Harzer Drachen- und Gleitschirmverein

Harz-Cup 2010

Auch dieses Jahr laden wir vom Harzer Drachen- und Gleitschirmverein (HDGV)
alle Pilotinnen und Piloten ein, sich am Harz-Cup zu beteiligen. Der erste Wett-
bewerb des Harz-Cup fand 2006 statt. Es beteiligten sich gerade mal 12 Piloten.
Im letzen Jahr registrierten sich iiber 60 Pilotinnen und Piloten fiir den auf eine
Region von 111 Kilometern um den Rammelsberg ausgeweiteten Harz-Cup. Auf
der Weihnachtsfeier des HDGV fand die Preisverleihung statt, die durch das
Sponsoring der Harzer Gleitschirmschule, Skyline, Kontest und Aircross mit
attraktiven Preisen ausgestattet war. Der Sonderpreis von einem Euro pro Kilo-
meter fiir den ersten Flug iiber 200 Kilometer konnte im letzten Jahr leider noch
nicht vergeben werden. Fiir 2010 erh6ht er sich aber dafiir auf zwei Euro. Zus(tz-
lich hat die Firma Sportoptik Giinther mit Sitz in Wernigerode einen Spezialpreis
ausgelobt.

Konrad Gérg vom HDGV schaffte 2009 mit 164 Kilometern den weitesten Flug
und gewann trotz Handicap-Faktoren, die seinen U4-Wettkampfschirm deutlich
benachteiligen, die Gesamtwertung. Den zweiten Platz erreichte Mario Kiel vom
Harsberger Verein, der einen beachtlichen Flug von 160 Kilometern mit einem
LTF C-Schirm schaffte. In der Damenwertung lag am Ende Beverly Jéger von der
LSG Harz vorne. Die Handicap-Regelung beim Harz-Cup ist recht deutlich: Ein
Wettkampfschirm muss fiir die gleichen Punkte fast doppelt so weit fliegen, wie
ein LTF A-Schirm. Hierdurch hat sich eine gute Motivation fiir Pilotinnen und Pilo-
ten mit Giitesiegelschirmen entwickelt, den Hausberg zu verlassen und sich auch
mal in die Ferne zu begeben. Die Teilnahme am Wettbewerb ist kostenlos, es
kénnen aber iiber PayPal freiwillige Spenden geleistet werden. Der Harz-Cup
dauert vom 1. Mérz bis zum 31. Oktober 2010. Anmeldungen sind ab sofort
maglich. Weitere Informationen unter www.xcontest.org/harzcup/ oder
http://www.hdgv.de/harzcup.html

Thomas Odenthal
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Malcesine, 1.000 m iiber dem
Gardasee:

,Noch ein bisschen ziehen, noch ein bisschen mehr,
gleich kommt er.“ Der Gleitschirm kippt nach hinten
ab und entleert komplett. ,,Jawohl, und festhalten.
Halten - Arme langsam héher geben, langsam ho-
her, noch héher und Arme hoch! Fliegen lassen.“ Der
Schirm nickt nach vorn und nimmt Fahrt auf.

,Perfekt, wunderschon gemacht. Deutlich ruhi-
ger als die letzten Male. Und jetzt gleich noch einen!
Schon langsam vorfiillen, wie gerade eben, die
Spannweite 6ffnen und wenn er anfingt zu ziehen,
freigeben. Hau rein, Bam Bam!*

Natiirlich mache ich noch einen, der ,,kleine Mann
im Ohr* fl6Bt mir ein bisher nicht gekanntes Ver-
trauen ein. Ich bin in kurzer Zeit noch nie so iiber
mich hinausgewachsen.
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Sicherheitstraining bei Chris Geist, Paragliding
Academy, am Gardasee. Mein bester Fullstall. Wobei
Chris die Latte fiir einen kontrollierten Fullstall be-
wusst sehr hoch legt. Eigentlich hiilt er den Fullstall
fiir ein relativ gefihrliches Extremflugmandver, das
in der Praxis fiir den Durchschnittspiloten keine Re-
levanz hat. Wer jedoch Freestyle-Ambitionen hegt, z.
B. SAT-fliegen mdchte, der muss einen Fullstall kon-
trolliert ausleiten kdnnen.

Saisonabschluss am Gardasee

Wir sind seit einigen Tagen hier und jeder ist fiir sich
ein bedeutendes Stiick weitergekommen. Uberra-
schend, wie viele Piloten mit wenig Flugerfahrung
bereits ein Sicherheitstraining besuchen. Christian
hat gerade den A-Schein gemacht. Er méchte jetzt
die groBe Gefahreneinweisung vermittelt bekom-

men, die nicht Bestandteil seiner Ausbildung war.
Matthias fliegt seit Mai 2008. Ihn treibt die Frage
,Was kann mein Schirm, wann fliegt er nicht mehr?
Uber groRflichige Klapper méchte er die Antwort
finden. Ahnlich geht es Joachim, fliegt auch seit
2008, hauptsdchlich an der Winde.

Theresa hat etwas mehr Erfahrung, war schon
mal da und arbeitet an Wingovern und krasseren
Spiralen. Die Spirale ist auch fiir Thomas und Jas-
min ein Thema. Thomas héingt noch ein schlimmes
Erlebnis beim Spiralen nach, zudem kam er 2009
kaum zum Fliegen.

Auf der anderen Seite die Erfahrenen, haben
schon mehrere Trainings hinter sich - Vorsicht
Suchtgefahr! Thorsten hatte wihrend der Wirt-
schaftskrise Auftragsflaute. Anstatt Triibsal zu bla-
sen, kaufte er sich eine Saisonkarte am Tegelberg
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und iibte Wingover bis zum Anschlag. Fiir den
nichsten Schritt zéihlt er wieder auf Chris’ profes-
sionelle Anleitung. Mani fliegt schon ewig, der calte
Haudegen will den SAT perfektionieren.
SchlieBlich ich. Schon lange wollte ich ein Si-
cherheitstraining besuchen. Friiher hatte ich das re-
gelmiiBig gemacht. Doch die letzten Jahre stand das
Streckenfliegen im Vordergrund. Es lief ganz gut,
also lieB ich meine Fortbildung in der anderen Rich-
tung schleifen. Die Schirme wurden immer an-
spruchsvoller, so genau wollte ich es gar nicht
wissen. Im August habe ich zu viel riskiert, bin be-
wusst ins Lee geflogen und nach einem Twist im voll-
verkleideten Gurtzeug im Spiralsturz am Retter
runtergekommen. Die Reserve hatte sich in der
Kappe verhdngt, nur mit viel Gliick habe ich sie frei-
bekommen. Meine Psyche war fiir die folgenden
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Bam Baini

New School - Sicherheits und
Freestyle-Training am Gardasee

FOTO BENEDIKT LIEBERMEISTER
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Ralf Reiter und Chris Geist, die junge Generation der DHV-Sicherheitstrainer

Monate angeschlagen. ,,Eigenverantwortung ist der
Schliissel zu sicherem Fliegen®, sagt Chris Geist
beim Briefing zu den einzelnen Mandvern. ,,Ihr seid
die Piloten, habt den Schein und miisst Euer Hirn
einschalten.” Das perfekt aufeinander eingespielte
Team um Chris hilft den Piloten in jeder erdenkli-
chen Weise: am Start, iiber Funk, bei der am Gar-
dasee anspruchsvollen Landung und mit
Rettungshoot direkt unter der Mangverposition.
Doch eindringlich warnt der Trainingsleiter vor Uber-
mut oder Unachtsamkeit: ,,Ihr begebt Euch in Grenz-
bereiche. Wenn Ihr bei der Spirale was falsch macht,
konnt Ihr tot sein®. Das kommt an. Jeder von uns hat
Erwartungen mitgebracht, mdchte seinen persénli-
chen Zielen ein Stiick ndher kommen. Doch diese
Ziele miissen realistisch sein. Chris besitzt die Er-
fahrung und das Gespiir, den Einzelnen nicht zu

tiber-, aber auch nicht zu unterfordern. Er hat ein
sonniges Gemiit und jede Menge Humor. Einen po-
sitiven Humor, der dir am Funk bei anspruchsvollen
Mangvern die Angst nimmt und dich zu Hochstleis-
tungen motiviert. Erstaunlich, wie er selbst in groBer
Hthe Pilotenfehler im Ansatz sicher erkennt und
dich stets ruhig bis zur Landung begleitet.

Der Wahl-Allgduer ist 32 Jahre alt und wiire im
swirklichen Leben® Diplom-Ingenieur fiir Forstwirt-
schaft. Doch die Leidenschaft fiirs Fliegen lieB ihn
den vorgegebenen Weg verlassen. Es war keine
leichte Entscheidung. Der Vater Arzt, die Briider
Zahnarzt und Professor, da lastete ein immenser Er-
wartungsdruck. Doch er stieg in die Akro-Szene ein.
Bis heute trainiert er auf hohem Niveau die extre-
men Flugfiguren. Davon kann keiner leben, deshalb
machte er den DHV-Fluglehrer und setzte den Per-
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formance- und Sicherheitstrainer drauf. Vor 4 Jah-
ren griindete er seine eigene Firma, die Paragliding
Academy.

Sein Team

Franz Egger, begeisterter Freestyle-Pilot und Flug-
lehrerassistent, libernahm die Startleitung und
weite Teile der theoretischen Einweisung. Praxisnah
demonstrierte er im Simulator Flugfigur fiir Flugfi-
gur. Hier hat sich viel getan in den letzten Jahren.
In den Simulatoren lassen sich Klapper, B-Stall, Steil-
spirale und auch SAT mit realistischen Steuerbewe-
gungen nachfliegen. Franz wechselt sich von Camp
zu Camp mit Stefan Taube ab, der ihm an Kompe-
tenz nicht nachsteht.

Markus Duiz ist das verléingerte Auge des Trai-
ningsleiters. Der Kameramann gibt iiber Zoom ent-
scheidende Einzelheiten weiter. Da Chris auch unter
Kollegen einen sehr guten Ruf besitzt, sind meist ein
bis zwei angehende Fluglehrer oder Sicherheits-
trainer als Praktikanten dabei. In unserem Fall Wilko
Paulus und Yvonne Dathe, die die Teilnehmer in al-
len Belangen unterstiitzten.

L#Gleitschirmfliegen besteht zu 80 % aus Gefiihl
und 20 % aus Technik, deshalb darfst Du dich beim
Fliegen nicht zu sehr auf standardisierte Bewe-
gungsmuster verlassen, sondern musst das Verhal-
ten des Schirms erspiiren. Der Popometer ist gar
nicht so ldcherlich, wie er klingt®, versucht Chris die
Besonderheit des Gleitschirmfliegens verstdndlich
zu machen. Vor dem Flug wird mit dem Einzelnen
individuell das Programm abgestimmt. Schritt fiir
Schritt die einzelnen Mandver durchgegangen. Im
Schnitt kam ein Pilot auf zwei Fliige pro Tag.
1.300 m Hohenunterschied entsprechen zwei Flii-
gen bei vergleichbaren Sicherheitstrainings. Phy-
sisch und psychisch bist Du voll ausgelastet. Beim

gemeinsamen Abendessen lassen wir den Tag Re-
vue passieren. Ich wechsle das Training, gehe ein
paar Meter weiter zu Ralf Reiter, Airsthetik - der ver-
anstaltet seine Kurse oft parallel zu Chris, die beiden
kennen sich von Akro-Wettbewerben und sind be-
freundet. Mit gemischten Gefiihlen denke ich an die
nichsten Tage. Chris hat mich weit gebracht, am
Anfang mit den Nerven am Ende trdume ich jetzt
vom SAT. Ob ich der neuen Stimme im Ohr ebenso
vertrauen werde?

Airsthetik

Ralf ist ein ,,gstandner Osterreicher” aus Obertraun
am Hallstétter See. Wie Chris stieg er friih in die
Akroszene ein und arbeitete gleichzeitig als Flug-
lehrer und Sicherheitstrainer. Sein Sponsor Ozone
schreibt iiber ihn: ,He was probably the youngest
pilot to ever perfect the hardest maneuvers like he-
licopters and tumbles back in the late 90s when
they were first invented.”

Ralf wirkt reifer als seine 30 Jahre vermuten las-
sen. Vielleicht liegt‘s daran, dass er 2009 stolzer
Vater geworden ist und die Verantwortung als Fa-
milienoberhaupt ihn reifen lies. GroB und kriftig
strahlt er Ruhe und Souverdnitét aus.

Seine Teilnehmer weisen ein @hnliches Piloten-
profil auf wie die Gruppe von Chris. Anke und Ger-
hard haben erst seit 2 Monaten den A-Schein. Beide
sind Alpinisten und werden den Schirm hauptséch-
lich fiir Bergtouren niitzen. Sicherheit ist ihnen wich-
tig, deshalb wollten sie das Extremflugverhalten
ihrer Schirme kennenlernen.

Alois fliegt schon ewig. Der Chef des Gleit-
schirmclubs Ratishona stieB am Neunerkopfle mit
einem anderen Gleitschirmflieger zusammen. Zum
Gliick ging’s glimpflich ab und beide kamen unver-
letzt mit der Rettung runter. Auf meine Frage nach

Der Landeplatz hat Golfrasen. Mit

entsprechender Konzentration ist er
gut anzufliegen.
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Ralf Reiter demonstriert
den SAT im Simulator.

dem Verschulden antwortete er: ,,Danach ham’er
uns auf ein Bier zsammgsetzt und war’n froh, dass
wir noch leben. Wer wirklich schuld war, hat uns in
dem Augenblick nicht wirklich interessiert.”

SAT?

Die Gruppe hat schon mehrere Tage hinter sich,
Klapper in allen Variationen und die Basics trainiert.
Heute steht die Spirale oder als Option der Fullstall
auf dem Programm. Ralf hat die Mandver mit jedem
im Simulator geiibt und ausgiebig besprochen. In
der Gondel ist die Anspannung deutlich zu spiiren.
Insgeheim denken die meisten: ,Wie schon wiire
jetzt ein entspannter Genussflug. Warum muss ich
mir das antun?“ Doch wir sind hergekommen, um
uns weiter zu entwickeln. Dazu muss man sich ab
und zu selbst {iberwinden. Startleiter Michael
,Mugi“ Grabmair beruhigt die Gemiiter. Mugi ist
Fluglehrer und fiir die Flugschule Aufwind im Mur-
tal tdtig.

Mehrere haben Probleme mit der Spiraleinlei-
tung. Bei der Videoanalyse am Abend ist deutlich
zu sehen, wie einer nach dem anderen den Schirm
einseitig abreift. ,Same same but different glider*,
stellt Ralf belustigt fest. ,,Trudeln im Ansatz wire ei-
gentlich erst morgen auf dem Programm gestanden.
In dem Fall sofort die Hand nach oben. Vollkommen
unndtig, dass lhr den Schirm so lange wegdrehen
lasst. Umso heftiger auch die Reaktion. Achtet auf
meine Anweisungen am Funk.“

Souverdin meistert Anke den Fullstall. lhr steht
der Sinn nach mehr. Sie méchte jetzt den SAT pro-
bieren. Anke zieht die Bremse bei der Einleitung zu
weit, der Schirm gerit ins Trudeln. Sie gibt die
Bremse sofort frei, der Schirm kehrt in die Spirale
zuriick. Sie gibt nicht auf, probiert‘s wieder und wie-
der. Immer die gleiche Reaktion ,Das liegt am

Chris Geist weist auf die Besonderheiten
des Landeanflugs bei verschiedenen
Windrichtungen hin.
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Schirm, der will einfach nicht SATen, das kommt
ofter vor*, trostet sie Ralf.

Meine SAT-Versuche enden in Monster-Spira-
len. Ich ziehe nicht weit genug und bin mit dem
verkleideten Gurtzeug zu schwerféllig. Ralf gibt
nicht auf: ,.Ziagn, Ziagn, Ziagn!“ Die Arbeitshche
am Baldo erlaubt eine Menge Versuche. ,,Des
wird nichts mit deim Gurtzeug, morgen be-
kommst meinen Akro-Sitz, dann schaut die Sach
scho anders aus,“ er6ffnet mir Ralf am Boden.
Eigentlich hatte ich mich schon damit abgefun-
den, den SAT ein anderes Mal zu lernen. Morgen
wollte ich es eher ruhiger ausklingen lassen.

In der Frith demonstriert Ralf nochmal den
SAT im Simulator. Sein Gurtzeug passt mir aus-
gezeichnet, obwohl ich deutlich kleiner bin.
Schritt fiir Schritt gehen wir die einzelnen Ab-
Iufe durch. ,Wie kann man nur mit so einem
Ding fliegen®, meint er mit Blick auf meinen Rie-
sensitz. Rauf auf den Berg, der nichste Versuch.
Immer noch zu zaghaft. Mit dem Gurtzeug geht
es besser, doch es fehlt die letzte Konsequenz.
Die Hohe reicht noch fiir einen letzten Versuch.
LZiagn, Ziagn, Ziang - bleib drauf, bleib drauf -
jawohl, jetzt bist drin!“

Ein Gefiihl der Schwerelosigkeit macht sich
breit. Die Fliehkrifte sind geringer als bei einer
Spirale. Ich bin so {iberrascht, dass ich zu friih
die Bremse l6se und in eine normale Spirale
iibergehe. Was fiir ein Abschluss!

Bei der Landung strahle ich wie ein Weih-
nachtshaum. Vor lauter Stolz hiitte ich fast den
Queranflug verpatzt. ,,Schaug, dass Du niher
ans Ufer kommst, ich will nicht, dass Du mein
Gurtzeug nass machst*, holt mich Ralf auf den
Boden der Tatsachen zuriick.

Paragliding Academy versus
Airsthetik?

Ralf oder Chris, die Frage stellt sich nicht! Naht-
los habe ich vom Einem zum Anderen gewech-
selt. Beide haben ein professionelles Team um
sich versammelt, bieten eine fundierte theoreti-
sche Einweisung und machen einen unglaubli-
chen Job am Funk. Kein Wunder, dass die Beiden
befreundet sind. Das Training hat mir die Freude
am Fliegen wieder gebracht. Meine Flugtechnik
habe ich verbessert. An meinen zarten Freestyle-
Versuchen muss ich noch arbeiten. Ich freue mich
schon auf das Training 2010. Das Feedback der
Teilnehmer der beiden Kurse war @uBerst
positiv. Die Eintréige in den Online-Giste-
biichern (www.airsthetik.at, www.paragliding-
academy.com) bestétigen nachdriicklich meine
Erfahrungen. <
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Perfekte Landeplatz-
einweisung. Nach den
anspruchsvollen Flug-
mandvern ist der Pilot
dankbar um Hilfe am
Funk.

Tipps vom DHV-Sicherheitsreferenten Karl Slezak

In einem Sicherheitstraining sollten vor allem die Gefahrensituation
trainiert werden. Seitliche Einklapper, frontale Einklapper, Umgang
mit G-Kriften, Stallgrenzen. Wenn ein solches Training wirklich etwas
fiir die Sicherheit bringen soll, miissen diese Manaver sehr ernsthaft
geiibt werden.

Das Trainieren der Steilspirale hat weniger den Hintergrund eine Ab-
stiegshilfe zu erlernen. Viel wichtiger ist es, seinen Schirm (und sich)
in Situationen mit hoheren G-Belastungen kennenzulernen. Die meis-
ten Sicherheitstrainer halten den Fullstall fiir nicht besonders wichtig:
zu Recht. Das Mandver kann auch iiber Wasser ganz schon heiB sein
und bringt dem Normalpiloten nicht viel. Gut, wenn der Trainer auch
Wert auf sauber erflogenes Nicken und Rollen legt. Das schult das Ge-
fiihl fiir den Schirm. Besonders Anftinger und Wenigflieger konnen
iiber diese Mandver einen aktiven Flugstil erlernen bzw. verbessern.
Welchen Veranstalter wihlen?

Hort Euch um, welchen Trainingsveranstalter andere Piloten empfeh-
len. Positives Feedback der Teilnehmer, ein guter Ruf in der Szene, ist
die beste Empfehlung.

Die Zertifizierung als DHV-anerkanntes Sicherheitstraining verpflichtet
die Veranstalter, strikte Sicherheitsregeln, insbesondere hinsichtlich
der Bergung gewasserter Piloten, einzuhalten. Sie garantiert zudem
einen Versicherungsschutz der Teilnehmer durch die Fluglehrer-Haft-
pflichtversicherung der Trainer, fiir den Fall, dass es durch ihr Ver-
schulden zu einem Unfall kommt.

Weitere DHV-anerkannte Sicherheitstrainings auf Seite 7.
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Der neue Standurd f'L'lr Gleitschir

LTF 2

-Musterpriifungen

09

Wer in den letzten Wochen I"rLfor ationen tiber neu mustergeprufte( Gleltschlrme gesucht

hat, dem sind sie wohl schon\auf efallen; die ersten nach dem ne
09 gepriiften Gerdte mit dén heuen Bewertungen LTF A bis LTF D uhH

cheren Testflugprotokollen al .

dlLes bisher iiblich war.

R=Text Karl Slezak" Fotos MIChG&

n diesem Bericht soll dem interessierten Leser
detailliert erkléirt werden, was sich im Vergleich
zum bisherigen Teststandard LTF 03 getindert
hat. Am besten man nimmt sich dazu eines der
neuen Testflugprotokolle (hier in diesem Info
Seite...bis...) und geht Mandver fiir Mandver durch.
Bei Betrachtung des neuen Testflugprotokolls
sticht sofort die gréRBere Anzahl an Testflugmand-
vern ins Auge. Fiir die LTF 09 wurde die EN 926-2
als Grundlage genommen und damit auch alle 24
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Mandver (LTF 03 bisher 17) dieses Standards. Zu-

dem wurden alle auslegbaren Begriffe der alten LTF,
wie ,miBig schnell“, ,durchschnittlich“, ,an
spruchsvoll“ etc. durch klare MaBeinheiten ersetzt.
Gradangaben (z.B. < 90°), Zeitangaben (z.B. 3 Se-
kunden), Prozentangaben (z.B. 50% des symmetri-
schen Steuerweges).

Ein Begriff, der sich bei den Extremflugmangvern
immer wieder findet, muss kurz erkldrt werden.
»Auftreten einer Kaskade* fiihrt bei allen Mangvern

Ieststcmdurd LTF
ehr viel ausfiihrli-

grundsdtzlich zu einer negativen Bewertung (F fiir
failed). Eine Kaskade ist der selbstéindige Ubergang
von einem abnormalen Flugzustand in einen ande-
ren, ohne Zutun des Testpiloten. Fiihrt beispiels-
weise ein Testeinklapper zu einem Gegenklapper
auf der anderen Seite von mehr als 50%, ist dies
eine Kaskade. Gerdt der Gleitschirm nach einem
Frontklapper in einen ldngeren Sackflug, ist dies
eine Kaskade. Kommt es bei der Ausleitung eines
Sackflugs zum Trudeln, ist dies eine Kaskade, usw.
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Mandver 1: Start (oben), Mandver 7: Priifung der Rollstabilitdt und Rollddmpfung (unten)

Mandver 1: Start

Hier wurden die Bewertungsmdglichkeiten deutlich
reduziert. Um ein A zu bekommen, muss der Schirm
ein sehr einfaches Starthandling besitzen. Uber-
schieRBen oder Hingenbleiben wird mit C oder D be-
wertet, gleiches gilt, wenn das Gerit eine spezielle
Starttechnik benétigt. Die bisher angegebene Ab-
hebegeschwindigkeit (gering, miBig, hoch) ergibt
sich nun aus der Minimalgeschwindigkeit bei Ma-
nover 3.

www.dhv.de

Manéver 2: Landung

Auch hier wurde vereinfacht. Ist der Gleitschirm si-
cher und ohne spezielle Technik zu landen, gibt’s
ein A, sonst die Bewertung D. Neu bei der Bewer-
tung von Start und Landung ist, dass diese bei
schwachwindigen Bedingungen (max. 8 km/h
Wind) durchgefiihrt werden miissen.

TECHNIK | LTF

Mandver 3: Geschwindigkeit im
Geradeausflug

Wie bisher muss die Trimmgeschwindigkeit bei min-
destens 30 km/h liegen (Bewertung A), ist ein
Schirm im Trimm langsamer, ist die Musterpriifung
negativ (Bewertung F fiir failed). Neu ist, dass der
iiber die Bremsen erfliegbare Geschwindigkeitsbe-
reich mindestens 10 km/h betragen muss (Bewer-
tung A), ist er geringer gibt’s ein D. Zudem flieRt,
neu, die Minimimalgeschwindigkeit in die Bewer-
tung ein. Um ein A zu erhalten, muss diese geringer
als 25 km/h sein, dariiber wird mit B bewertet, liegt
die Minimum-Speed iiber 30 km/h mit D.

Mandver 4 Priifung der Steuerkrifte

und Steuerwege

Neu ist, dass die Nullstellung (Schirm ist gerade
nicht angebremst) und der Stallpunkt (Schirm geht
vom Sackflug in den Fullstall iiber) an den Steuer-
leinen des Testmusters vom Hersteller markiert sein
miissen. Dadurch soll der tatsdchlich verfiighare
Steuerweg moglichst genau iiberpriift und bewer-
tet werden. Bisher erfolgte die Messung der Steu-
erwege einschlieBlich eines maximal erlaubten
»Leerweges” von bis zu 10 cm. Die reell zur Verfi-
gung stehenden Steuerwege sind deshalb in den
neuen LTF kiirzer angegeben als bislang, in der Be-
wertung werden zudem in 3 Kategorien auch die un-
terschiedlichen Startgewichte besser beriick-
sichtigt. Wie bereits in den alten LTF wird Wert da-
rauf gelegt, dass nur bei nach unten hin deutlich an-
steigendem Steuerdruck die sicherste Klassi-
fizierung erteilt wird.

Mandver 5: Priifung der Nickstabilitit bei
der Ausleitung des beschleunigten Fluges
Dies ist ein neues Mandver. Aus dem voll beschleu-
nigten Flug wird der Beschleuniger abrupt frei ge-
geben. Nur wenn der Schirm anschlieBend ohne
starke Pendelbewegung um die Querachse (< 30°)
in den Normalflug tibergeht, wird mit A bewertet,
dariiber hinaus mit C. Ist der Pendler stdrker als
60°, kreuzt der Testpilot F fiir ,failed” an.

Mandver 6: Priifung der Nickstabilitdt beim
Anbremsen im beschleunigten Flug

Erfahrung macht bessere Testvorschriften. Nach-
dem es in der Vergangenheit bei einigen Leistungs-
fliigeln, zum Erschrecken der Piloten, beim
Anbremsen im beschleunigten Flug zu Frontklap-
pern gekommen war, wurde dieses Mandver ins
Testflugprogramm aufgenommen. Klappt der
Schirm beim Anbremsen im voll beschleunigten Flug
nicht ein, wird mit A bewertet, tut er’s doch, ist der
Testflug negativ.
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Im Uhrzeigersinn: Mandver 9:
Priifung des Verhaltens in stei-
len Kurven, Mandver 10: Prii-
fung des symmetrischen
Frontklappers, Mandver 11:
Priifung der Ausleitung des
Sackfluges

Mandver 7: Priifung der Rollstabilitdt und
Rolldéimpfung

Keine wesentliche Anderung zum bisherigen Test. Aus
einem, vom Piloten initiierten, maximal starken Rollen
miissen, nach Freigeben der Bremsen, die Rollschwin-
gungen selbsttndig abklingen (A), wenn nicht (F).

Mandver 8: Priifung der Stabilitit in flachen
Spiralen

Ein neues Mandver, das, um des Verhandlungsfrie-
den willens, aus der EN 926-2 iibernommen wurde,
ohne dass seine Aussagekraft wirklich iiberzeugen
wiirde. Aus dem Kreisflug mit einem Sinken von
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3-5 m/s werden die Bremsen frei gegeben und ge-
schaut, was weiter passiert. Wenn, was flugmecha-
nisch bei so geringen Schréiglagen gar nicht anders
geht, die Querneigung abnimmt, ist es ein A, dreht
der Schirm mit gleicher Schriiglage weiter ein C und
bei Zunahme der Querlage ein D.

Mandver 9: Priifung des Verhaltens in stei-
len Kurven

Echter Fortschritt und zwar im Bezug auf die alten
LTF wie auch im Vergleich mit der EN. Bei diesem
Mandver wird das Beschleunigungsverhalten des
Schirmes bei der Einleitung der Steilspirale getes-

tet. Neu ist, dass die gemessene Sinkgeschwindig-
keit nach 2 Umdrehungen in die Bewertung mit ein-
geht, sie war bisher nur als Information vermerkt.
Um in die sicherste Klasse LTF A zu kommen, darf
der Schirm keine hghere Sinkgeschwindigkeit als 14
m/s aufnehmen. Hohere Sinkgeschwindigkeiten
werden mit B gewertet. Die Messung muss mit ei-
nem Variometer erfolgen, dessen Ansprechzeit ein-
deutig definiert ist und bei Erreichen von 14 m/s
einen klar erkennbaren Sinkton erzeugt. Dieser
muss auf der Funkdokumentation des Testpiloten
deutlich hérbar sein.

Mandver 10: Priifung des symmetrischen
Frontklappers

Beim Frontklapper gibt es in der Praxis mehrere Pro-
bleme: Sackflug oder verzogertes Anfahren bei der
Ausleitung, auch bei kleineren frontalen Einklap-
pern und stark verzogertes Fiillen der eingeklapp-
ten Fldche (stabiler Frontklapper) oder eine
Deformation iiber die Querachse mit Twist- und Ver-
hiingergefahr, besonders bei groBen Frontklappern.
Die Durchfiihrung des Testflugmandvers Frontklap-
per in den neuen LTF soll diesen Problemen Rech-
nung tragen.

Unbeschleunigt wird ein kleinerer Frontklapper
eingeleitet, ,,s0 klein wie mdglich aber mit einer Fld-
chentiefe von mindestens 40%".

Beim beschleunigten Frontklapper gibt es die An-
weisung ,,s0 klein wie mdglich® nicht, hier priift der
Testpilot auch das Geriteverhalten bei groBeren
Einklapptiefen.

Neu ist bei diesem Mandver, dass der Testpilot
durch einseitiges Anbremsen verifiziert, ob der Gleit-
schirm nach der Ausleitung mdglicherweise im Sack-
flug verbleibt, was zum einseitigen Stromungsabriss
fiihrt und mindestens Bewertung D zur Folge hat.

Die Bewertung des Verhaltens bei der Ausleitung
des Frontklappers ist insgesamt strenger geworden
als bei den LTF 2003. Ein LTF A gibt’s nur dann,
wenn der Schirm innerhalb von 3 Sekunden wieder
im Normalflug ist. Stabile Frontklapper, also Eingriff
des Piloten bei der Ausleitung erforderlich, haben
grundsdtzlich die Bewertung D zur Folge, bisher war
hier die Klassifizierung 2 moglich.

Beim Frontklapper wird nun auch die Dynamik
des VorschieBens bewertet, was bisher nicht der Fall
war.

Mandver 11: Priifung der Ausleitung des
Sackfluges

Auch beim iiber die Bremsen provozierten Sackflug
werden mehr Parameter beurteilt und im Vergleich
zur alten LTF strenger bewertet. Die selbstéindige
Ausleitung des Sackflugs nach Freigeben der Brem-
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sen muss ziigiger erfolgen als bisher, bereits nach 3
Sekunden wird mit C bewertet, ein echter Dauer-
sackflug hat eine negative Bewertung (F) zur Folge
(bisher 2-3 oder 3). Neu werden auch das Vorschie-
Ben des Gleitschirms bei der Ausleitung und ein
mdgliches Wegdrehen bewertet

Manéver 13: Priifung der Ausleitung eines
gehaltenen Fullstalls

Mandver 12: Priifung der Riickkehr in den
Normalflug aus groBen Anstellwinkeln

Dieses Mandver ist neu und soll zusdtzlich zum Ma-
nover 11 mdgliche Sackflugtendenzen bei der Riick-
kehr des Fliigels aus hohen Anstellwinkeln
aufzeigen. Dazu werden die B-Gurte sehr langsam
heruntergezogen, bis ein Sackflugzustand erreicht
ist und anschlieBend langsam wieder frei gegeben.
Die Bewertung erfolgt analog zu Mandver 11. Ins-
gesamt wird der Gleitschirm nach LTF 09 griindli-
cher auf mogliche Sackflugtendenzen gepriift, als
das bisher der Fall war.

Mandver 13: Priifung der Ausleitung eines
gehaltenen Fullstalls
Hier werden VorschieR-Tendenzen des Segels aus

Flugrichtung f

Flight direction

45°

b4l v
Abbildung unten: Im rechten Fliigelteil die Mar-  Abbildung oben: Seitlicher Einklapper inner-
kierung fiir das Messfeld. Ausgehend von der halb des Messfeldes (roter Bereich) von der
schriigen blauen Linie werden nach beiden Sei-  Eintrittskante bis iiber die Hinterkante.
ten je 5% der ausgelegten Spannweite abge-
messen und markiert (hier rot). Innerhalb
dieses Bereiches muss der 70-75% Testeinklap-
per von der Eintrittskante bis zur Hinterkante
des Fliigels erfolgen. Im linken Fliigelteil die
Markierung fiir den kleinen 45-50%-Einklapper
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dem vollsttindigen Stromungsabriss gepriift. Die Be-
wertung ist deutlich hdrter als bisher. Bei 30° Vor-
schieBen ist fiir LTF A Schluss (bisher 60°), alles was
tiber 90° hinausgeht wird negativ bewertet (bisher
2-3 oder 3). Ein Einklappen der Kappe nach dem Vor-
schieBen wird grundsdtzlich mindestens mit einem
C honoriert. Definiert ist nun auch, wie weit die
Kappe des Fullstalls bei der Einleitung nach hinten
abkippt. Fiir LTF A und B darf dieses Abkippen ma-
ximal 45° betragen.

Mandver 14: Priifung des einseitigen Klap-
pers, 45-50% und 70-75%
Bei diesem Mandver hat sich im Vergleich zu LTF 03
und EN 926 am meisten getindert. Besonders wich-
tig: Der Testeinklapper muss den Schirm von der Ein-
trittskante bis iiber die Hinterkante deformieren. Die
Unfallanalyse hat hier die klare Erkenntnis gebracht,
dass seitliche Einklapper immer dann zum maximal
dynamischen Verhalten des Schirmes fiihren, wenn
die gesamte Flichentiefe einer Seite betroffen ist.
Die Forderung des DHV, Gleitschirme im Test ,,fld-
chentief“ einzuklappen, ist mit dieser neuen Test-
anweisung umgesetzt. Bisher gab es in keinem der
beiden Teststandards eine klare Anweisung dazu.
Neu ist zudem, dass der Testschirm mit einem Mess-
feld markiert sein muss, in welchem der Einklapper
zu erfolgen hat. Das Messfeld trigt dem Umstand
Rechnung, dass der Testpilot einen gewissen Spiel-
raum benétigt, in dem er den Einklapper platziert.
Das Einklappen auf einer vorgegebenen Linie, z.B.
75% der Spannweite mit einem Winkel von 45° zur
Hinterkante, ist in den meisten Fdllen nicht mdglich.
Um die korrekte Auspriigung der Testeinklapper
zu dokumentieren, ist der Schirm von vorne und von
hinten zu filmen. Aus dem Video muss hervorgehen,
dass die Testklapper innerhalb des Messfeldes lie-
gen und bis iiber die Hinterkante hinaus gehen.
Um eine moglichst weitgehende Ubereinstim-
mung mit der EN zu wahren, wurde fiir die LTF 09
auch der ,kleine 45-50%-Einklapper* iibernommen.
Er wird getestet, obwohl sich alle Fachleute einig
sind, dass damit keine Erkenntnisse gewonnen wer-
den kdnnen, die der 70-75%-Klapper nicht ohnehin
schon vermittelt hdtte.
Die Bewertung des Verhaltens des eingeklappten
Fliigels wurde unverdndert aus der EN 926-2 {iber-
nommen. Dabei ist klar die Intention zu erkennen,
in den Klassen LTF A und LTF B nur sehr gutmiitige
Schirmreaktionen zu erlauben. Inshesondere beim
VorschieBen des Fliigels nach dem Einklappen und
beim Wegdrehverhalten werden strengere
MaBsttibe angelegt als in der bisherigen LTF. Beim
Thema Gegenklapper, eine hiufig unterschitzte Un-
fallursache, wurde die Schraube ebenfalls angezo-
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Mandver 14: Priifung des einseitigen
Klappers, 45-50% und 70-75%
(oben)

Mandver 15: Priifung der Richtungs-
steuerung mit einem gehaltenen ein-
seitigen Klapper (unten)

Mandver 18: Priifung der Ausleitung
einer voll entwickelten Trudelbewe-
gung (rechts oben)

gen. Durften bisher bis Klasse 2 Gegenklapper ohne
Flugbahniinderung auftreten, wird nun bei auftre-
tenden Gegenklappern grundsitzlich mit mindes-
tens LTF C bewertet. In der Praxis nicht selten, jetzt
auch bei den Einklapptests beriicksichtigt: Twist,
das Eindrehen des Piloten in die Tragegurte. Pas-
siert’s, wird das Mandver negativ bewertet.

Mandver 15: Priifung der Richtungssteue-
rung mit einem gehaltenen einseitigen Klap-
per

Bei diesem Mandver wird gepriift, ob mit einge-
klapptem Schirm ein stabiler Geradeausflug gehal-
ten werden kann und die Steuerung entgegen der
eingeklappten Seite, um z.B. einem Hindernis aus-
zuweichen, mgglich ist. Die LTF 09 sehen sehr viel
genauere Testparameter bei diesem Mandver vor,
z.B. die Zeit, in der eine 180°-Gegenkurve erfolgen
muss oder der Steuerweg, der auf der offenen Seite
zum Mandvrieren noch verfiighar sein muss. Bisher
war dies relativ unkonkret formuliert und sehr stark
im Ermessen des Testpiloten.

Mandver 16: Priifung der Trudelneigung bei
Trimmgeschwindigkeit

Eines der ,Nice to have-Mandver® aus der EN 926-
2, das keine besondere Aussagekraft hat. Im Kur-
venflug wird iiberpriift, ob der Gleitschirm bei

einseitigem Anbremsen von 25 und 50% positiv wei-
terdreht oder ins Trudeln gerdit. Bei den Testpiloten
unbeliebt, weil das Mangver 30-40 Sekunden dau-
ert, wertvolle ,Testhohe® kostet und eh nie ein
Schirm ins Trudeln kommt. Auch dieses Mandver ist
ein Tribut an die moglichst genaue Deckungs-
gleichheit mit der EN.

Mandver 17: Priifung der Trudelneigung bei
geringer Fluggeschwindigkeit

Bei diesem Mandver wird gepriift, wie sich der
Schirm verhilt, wenn aus dem beidseitig ange-
bremsten Kurvenflug (50%) die kurveninneren
Bremse auf 75% weiter gezogen wird; der Klassiker
beim Thermikfliegen. Tritt dabei ein einseitiger Stro-
mungsabriss (Trudeln) auf, wird die Einstufung LTF
D erteilt.

Mandver 18: Priifung der Ausleitung einer
voll entwickelten Trudelbewegung

Damit wird getestet, wie sich der Gleitschirm ver-
hiilt, wenn sich nach einem einseitigen Strémungs-
abriss eine volle Trudelbewegung entwickelt und
iiber eine Umdrehung beibehalten wird. Das Test-
verfahren nach LTF 03 sah fiir die Priifung des Tru-
delverhaltens noch zwei Tests vor: Einmal wurde aus
geringer Fluggeschwindigkeit eingeleitet, einmal
aus Trimmgeschwindigkeit. Letzteres wurde bei den
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LTF 09 wegen Realitéitsferne gestrichen. Ebenfalls
gestrichen wurde die Bewertung des VorschieRens
der Kappe bei der Ausleitung des Trudelns. Begriin-
dung: Bei diesem Mandver wird nur gepriift, ob und
wann der Gleitschirm eine voll entwickelte Trudel-
bewegung selbstéindig ausleitet. Um das zu beur-
teilen genligt es, wenn der Testpilot die Bremsen
nach ,.ca. 360°“ freigibt. Um ein VorschieBen der
Kappe vergleichbar zu beurteilen, miisste das Frei-
geben der Bremsen jeweils exakt nach 360° erfol-
gen, da 10° mehr oder weniger bereits ein deutlich
vertindertes Schirmverhalten verursachen kdnnte.
Zudem wird das VorschieBen aus Strémungsabris-
sen bereits bei einer Vielzahl von anderen Mandvern
bewertet (Fullstall, Sackflug, Riickkehr aus hohem
Anstellwinkel, B-Stall, etc.). Auch bei diesem Mané-
ver fiihrt das Auftreten einer Kaskade, wie z.B. ein
Einklapper > 50% zur negativen Beurteilung.

Die Bewertung, wie lange der Schirm nach dem
Freigeben der Bremsen benétigt, um wieder in den
Normalflug tiberzugehen, ist hirter als bisher. Ma-
ximal erlaubt sind 360° (LTF D), bislang durfte sich
der Schirm dafiir 1,5 Umdrehungen Zeit lassen. Um
ein LTF A oder B zu erhalten, muss die selbstéindige
Ausleitung spiitestens nach 90° erfolgen, bisher wa-
ren fiir einen 1-2-er 180° erlaubt.

Mandver 19: Priifung des B-Stalls

Sehr erfreulich ist, dass auch Standard-Mandver wie
B-Stall oder Ohren-Anlegen nun sehr genau getestet
werden. Nach LTF 09 wird auch das Verhalten wiih-
rend des B-Stall, mdgliches Wegdrehen und Defor-
mationstendenzen, iiberpriift. Gerade Letzteres hat
schon manchen Piloten bose iiberrascht und kann
im Extremfall zu Verhdingern fiihren. Die Bewertung
des Schirmverhaltens bei der Ausleitung des B-Stalls
(Riickkehr in den Normalflug) ist in etwa gleich ge-
blieben, wobei im Gegensatz zur alten LTF kein Dau-
ersackflug auftreten darf (bisher bei 2-3 erlaubt).
Neu ist eine Bewertung des VorschieBens der Kappe
aus dem B-Stall. Wie man weiB, ist ein nur schwa-
ches Vornicken in dieser Situation nicht besonders
erwiinscht, schlieBlich soll der Schirm aus dem ex-
trem hohen Anstellwinkelbereich energisch wieder
die Anstromung zuriickerobern. Deshalb sind fiir LTF
A 60° erlaubt, ein LTF C- oder D-Schirm darf bis 90°
vorschieBen.

Mandver 20: Priifung des Ohren-Anlegens

Sehr praxisnah und viel ausgiebiger als bisher wird
diese von vielen Piloten sehr hiufig benutzte Ab-
stiegshilfe gepriift. Der Testpilot muss nach der Ein-
leitung mindestens 10 Sekunden mit den
angelegten Ohren fliegen. Er priift dabei, ob der Flug
stabil ist (LTF A) oder instabil, z.B. durch Roll- oder
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Gierbewegungen, stark schlagende Fliigelenden,
etc. (LTF C). AuBerdem wird gecheckt, ob der Schirm
so stark verlangsamt, dass Sackfluggefahr besteht.
Tritt ein Sackflug auf, ist der Test negativ. Beim Aus-
leiten des Mandvers wird beriicksichtigt, dass es
nicht per se schlecht ist, wenn die angelegten Ohren
,drin bleiben®, also nicht selbstdndig offnen. Das
erleichtert niimlich ltingeres Fliegen mit angelegten
Ohren erheblich. Deshalb ist es bis LTF B erlaubt,
dass der Pilot hierbei aktiv eingreifen muss (z.B. Oh-
ren mit den Bremsen“aufpumpen®), wenn er dazu
nicht Itinger als 3 Sekunden braucht. Nur hartnéickig
wieder zu 6ffnende angelegte Ohren werden mit LTF
D (bis maximal 8 Sekunden Dauer des Pilotenein-
griffs) bewertet. Weil der Anstellwinkel mit ange-
legten Ohren wesentlich geringer ist als im B-Stall,
darf der Schirm bei der Ausleitung auch nicht so weit
nach vorne nicken, fiir LTF A, B und C sind maximal
30° erlaubt, ein LTF-D-Schirm darf auch bis 60° nach
vorne kommen.

Mandver 21: Priifung des Ohren-Anlegens im
beschleunigten Flug

Hier wird in zwei Variationen getestet: 10 Sekunden
voll beschleunigt geflogen, wird einmal der Be-
schleuniger schnell entlastet und zeitgleich werden
die angelegten Ohren freigegeben.

Dann wird nach 10 Sekunden voll beschleunig-
tem Flug der Beschleuniger schnell entlastet, der Pi-
lot hdlt die Ohren aber im eingeklappten Zustand.
Hierbei kann es wegen der plétzlichen Geschwin-
digkeitsreduzierung und dem noch hohen Wider-
stand der angelegten Ohren schon zu einem
ordentlichen Pendler kommen. Dieser darf fiir LTF
A, B und C (nach vorne) nicht stérker als 30° sein.
Um ein LTF A oder B zu erhalten, muss der Schirm bei
diesem Mandver weiterhin in einem stabilen Flug
bleiben. Die sonstige Bewertung erfolgt wie bei Ma-
nover 20.

Mandver 22: Priifung des Verhaltens bei der
Ausleitung von Steilspiralen

Wie bei Mandver 9 wird eine Steilspirale eingelei-
tet und auf einen Sinkwert von 14 m/s, falls dieser
nicht erreicht wird, auf den hdchsten erreichbaren
Sinkwert gebracht. Nach Freigeben der Bremsen (in-
nerhalb 2 Sekunden) wird das Schirmverhalten be-
obachtet. Dabei muss ein LTF A- oder B-Schirm
umgehend selbststéindig verlangsamen, bis zum
Normalflug darf er 2 volle Umdrehungen bendtigen,
ein LTF-C hat eine Umdrehung mehr Zeit. Die bisher
fiir einen 1-er erlaubten 180° Nachdrehen ohne Ver-
langsamung sind in den neuen LTF nicht mehr vor-
gesehen. Ein Nachdrehen mit gleichbleibender
Sinkgeschwindigkeit fiihrt generell zu LTF D. In die-
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ser Klasse darf der Schirm dann aber auch stabil wei-
terdrehen und einen Eingriff des Piloten verlangen.

Mandver 23: Priifung der alternativen Me-
thode zur Richtungssteuerung

Bei Ausfall einer oder beider Steuerleinen muss der
Schirm durch eine alternative Methode steuerbar
bleiben. Welche ist nicht festgelegt, dies bestimmt
die Betriebsanleitung des Gerdtes. Eine 180°-Kurve
muss ohne Trudeln innerhalb von 20 Sekunden ge-
flogen werden kénnen, dann ist der Test mit LTF A
bestanden, andernfalls: F.

Mandver 24: Priifung jedes anderen Flug-
mangvers und/oder jeder anderen Konfigura-
tion, die in der Betriebsanleitung
beschrieben sind

Wer weif3, was da noch kommen wird, mit Schirmen,
die moglicherweise nur noch 2 Leinenebenen haben
oder feste Bauteile. Diese optionale Priifung soll die
Maglichkeit bieten, bei kiinftiger Anderung der Tech-
nologie jedes dann erforderlich werdende oder in
der Betriebsanleitung empfohlene Mandver zu tes-
ten und zu bewerten, ohne dass gleich die gesamten
LTF gedindert werden miissen. Dabei wird iiberpriift,
ob das Mandver so geflogen kann, wie es beschrie-
ben ist (LTF A) oder nicht (F) und ob es fiir Anfinger
geeignet ist (LTF A) oder nicht (LTF C).

Gurtzeugeinstellung

bei den Testfliigen

In den LTF 09 gibt es eine genaue Vorgabe beziiglich
Einstellung der Brustgurtweite. Sie liegt bei 38 cm (<
50 kg Pilotengewicht), 42 cm (50-80 kg Pilotenge-
wicht) und 46 cm (> 80 kg Pilotengewicht). Die
groBe Mehrzahl der Gleitschirmpiloten fliegt jedoch
mit einem erheblich weiter eingestelltem Brustgurt
(50-55 cm oder breiter). Dies ist unbedingt zu be-
achten, ein breiter eingestellter Brustgurt ver-
schlechtert in der Regel die Kontrollierbarkeit des
Gleitschirms, genauso wie die Abweichung von der
aufrechten Piloten-Sitzhaltung, wie sie bei den Test-
fligen eingenommen wird. Die Gurtzeuge der Test-

piloten aller LBA-anerkannten Priifstellen miissen
eine Aufhtingehdhe von 42 cm aufweisen (Sitzbrett
bis Unterkante Einhdngekarabiner). Es sind jedoch
Gurtzeuge mit erheblich niedrigeren Aufhiingehd-
hen auf dem Markt (< 37 cm). Auch dabei ist davon
auszugehen, dass niedrigere Aufhéingehdhen die
Kontrollierbarkeit des Gleitschirms erschweren.

Vom Wesen der Normen

Es ist eine bekannte Tatsache, dass eine Norm nach
jahrelanger Ausarbeitungs- und Genehmigungsar-
beit mit dem Datum des Inkrafttretens bereits wie-
der veraltet ist. Man hat inzwischen schon wieder
neue Erkenntnisse, die aber nicht mehr beriicksich-
tigt werden konnten. Nicht anders ist es mit den LTF
09. Sorge bereitet vor allem, die beim seitlichen Ein-
klapper erlaubte Zuhilfenahme von sogenannten
4Faltleinen®. Ist ein Einklapper nicht gemdR den Vor-
gaben durch bloRes Herunterziehen der A-Leinen zu
erzielen, muss der Hersteller an der Kappe zusiitzli-
che Leinen, eben jene Faltleinen, anbringen, die ein
normkonformes Einklappen ermdglichen. Tests des
DHV in jiingerer Zeit haben gezeigt, dass vom Her-
steller entsprechend geschickt angebrachte Faltlei-
nen das Einklappverhalten drastisch Richtung
Gutmiitigkeit verdndern konnen. Die Fldche bricht
dann nicht mehr dynamisch zusammen (mit ent-
sprechend dynamischer Reaktion des Schirmes) son-
dern rollt sich wie der Deckel beim Offnen einer
Olsardinendose unspektakuldr ein. Dies kann ein
sehr gutmiitiges Klappverhalten des Schirmes im
Test vorgaukeln, das dann in Wirklichkeit ganz an-
ders aussieht.

Bei den ersten Musterpriifungen nach LTF 09 hat
sich zudem ein Interpretationsproblem beziiglich der
Mangveranweisung zum Mangver 10 (frontaler Ein-
klapper) ergeben. Von Herstellerseite wird die An-
weisung teilweise so interpretiert, dass auch der
beschleunigte Frontklapper mit einer maximalen Ein-
klapptiefe von 40% ausgefiihrt werden soll. Dies wire
jedoch ein Riickschritt im Vergleich zu den LTF 03. Be-
schleunigt klappen die Gleitschirme im Normalfall
sehr viel weiter {iber die Fldchentiefen ein. Der DHV

interpretiert die Mandveranweisung so, dass beim be-
schleunigten Frontklapper vom Testpiloten das vom
Geriit vorgegebene Klappverhalten ,ertestet” werden
soll. Er darf jedoch bei der Einleitung des Frontklap-
pers Zugkraft und Zuggeschwindigkeit (beim Herun-
terziehen der Tragegurte) nicht so verringern, dass
der Schirm einen Frontklapper < 40% macht.

Bleibt zu hoffen (und zu iiberpriifen), dass die
LBA-anerkannten Priifstellen diesbeziiglich serids
und unbestechlich bleiben.

Verdffentlichung der Testflugvideos
Was niitzt die beste Norm, wenn alles nur auf Papier
steht. Die Konkurrenzsituation der 3 LBA-anerkann-
ten Priifstellen (Air Turquoise (Alain Zoller), EAPR
(Guido Reusch) und DHV trigt zumindest das Po-
tential in sich, dass aus wirtschaftlichen Griinden
ein Wettbewerb um die ,herstellerfreundlichste*
Priifstelle beginnt. DHV und EAPR haben sich des-
halb klar dafiir ausgesprochen, dass die Testflugvi-
deos aller mustergepriiften Gerdte im Internet fiir
jedermann zugdnglich veréffentlicht werden. Eine
effektivere Kontrolle sauberer Priifstellenarbeit gibt
es nicht. Air Turquoise und der Herstellerverband
PMA, letzterer mehrheitlich, sind aber gegen eine
Verdffentlichung der Testflugvideos. Es wire wiin-
schenswert, wenn die eigentliche Macht der Szene,
die Piloten, hier ein klares Statement gegentiber den
Verweigerern abgeben wiirden.

Neutrale Testpiloten

Darf man im Priifstellen-Wettbewerb auf seine ei-
genen Vorziige hinweisen? Warum nicht! Der DHV
leistet sich als einzige Priifstelle Testpiloten, die fest
angestellt sind, keine andere bezahlte Tatigkeit in
der Gleitschirmbranche ausiiben und deshalb ob-
jektiv als absolut neutral gelten diirfen. Die ande-
ren Priifstellen arbeiten mit Freelancern, die meist
auch fiir Hersteller (jedoch nicht solche, deren Ge-
réte sie als Priifstellen-Piloten testen) als Werkspi-
loten titig sind. Das ist keinesfalls zu beanstanden,
weil das LBA diese Praxis genehmigt hat, aber sa-
gen kann man es ja mal... «J

Rechtsanwalt

Tatigkeitsschwerpunkt:

Milchstrasse 7
81667 Minchen

DIRK E. VIELHUBER

Luftrecht - Arbeitsrecht - Sozialrecht

Telefon/Telefax 089/486676
Mobiltelefon 0179/2942664
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Sicherheitsmitteilungen

Gurtzeug fiir Gleitschirm FLEX VIRTUE DHV GS-03-0353-07, FLEX AMAZON
DHV GS-03-0363-07, FLEX EASY 2 DHV GS-03-0364-07

Der Hersteller, Fa. SOL Sports, erldisst, in Ubereinstimmung mit dem DHV, fol-
gende Sicherheitsmitteilung: Halter der betroffenen Gurtzeuge werden aufge-
fordert, sich entweder mit dem Hersteller oder dem deutschen Importeur in
Verbindung zu setzen. Die Fa. SOL hat ein Nachriist-Kit entwickelt, das den Pro-
tektor, wie auf Abbildung 1, dauerhaft in der richtigen Position hilt. Das Nach-
riist-Kit, mit Einbaueinleitung, wird den Haltern kostenlos zugeschickt und kann
Abbildung 2:  vom Piloten selbst montiert werden.

Fehlerhafte Fi- Die Nachriistung sollte aus Sicherheitsgriinden méglichst vor dem néichsten
xierung des  Flug durchgefiihrt werden.

Protektors.  Hersteller:

Das Klettband Sl Sports Ind. E Comérico LTDA, Rua Walter Marquardt 1180 / CP 370

der Fixierung - CEp 89259- Jaragud do Sul - SC, www.solsports.com.br

o PTOTERE Istso ange- info@solsports.com.br, Tel: +55 47370 7753, Fax: +55 47370 7114

sicher in seiner bracht, dass Importeur DE: Christian Zell - arctica, Seestr. 24a, 76275 Ettlingen

Positi halten
95|t|on gehalten . der Protektor, www.arctia.de, christian@arctia.de, Tel: +49 (0)7243 59 75 18,
wird. bei Belastung, nach oben geschoben
Fax: ++49 (0)724359 75 19

werden kann.

Bei der Uberpriifung eines Seriengurtzeuges Flex Easy 2 wurde festgestellt, dass
die Fixierung des Schaumstoff-Riickenprotektors, abweichend vom gepriiften
Muster, an der falschen Stelle angebracht war. Dadurch konnte sich der Pro-
tektor bei Belastung auf die Sitzfliche des Gurtzeuges, so nach oben verschie-
ben, dass der Bereich des GesdRes ohne Protektorschutz war.

Abbildung 1:
Korrekte Fixierung
des Protektors.

Das Kletthand de
Fixierung ist so |
angebracht, dassgg
der Protektor /

_‘ganz _sch(‘:in frech, der

«Kleine~

-90 -1
LTFi1-2 LIF1-2 IF1

Mehr infos: "f*' W.nova-wings.con-

NOVA HEADQUARTERS VERTRIEE SCHWEIZ VERTRIEE DEUTSCHLAND

NOVA INTERNATIONAL High Adventure Charly Produkte e ﬁ
Auweq 14 CH-6383 Daflenwil D-87637 Seeg : =

A-6123 Terfens Tel. ++41 (D) 41 - 628 01 30 Tel. ++49 (0) B3 64 - 12 86 ‘ ; oy

Tel, ++43 (0) 5224 66026 www.high-adventure.ch www.charly-produkie.de

info@nova-wings.com info@high-adventure.ch robert@charly-produkte.de PERFORMAN ARAGLIDERS
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Das Testberichtschema fiir Gleitschirme und Hiingegleiter

Die hier veroffentlichten Testberichte stellen Ausziige und Zusammenfassungen der im Rahmen der Musterpriifver-
fahren ermittelten Testflugprotokolle dar. Jedes Gerdt wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflug-
programme werden grundsdtzlich an der unteren und an der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus oft
abweichende Beurteilungen ergeben, veroffentlichen wir die Ergebnisse fiir die jeweiligen Gewichtsgrenzen und nicht
nur eine Zusammenfassung.Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils ungiinstigsten Einzelbeurteilung. Dies gilt so-
wohl fiir die Gesamtklassifizierung als auch fiir die Noten fiir die einzelnen Mandver.Geschwindigkeitsangaben wer-
den mit Brauniger-Fliigelradsensoren ermittelt, die werksseitig speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind trotzdem
mit den zwangsldufigen Unsicherheiten behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen.Bei Hingegleitertests be-
steht das generelle Problem, dass Trimmmafinahmen die
Flugeigenschaften beeinflussen. Die Testfliige erfolgen mit
demselben Gerdt und derselben Trimmeinstellung, mit wel-
chem auch die Flugmechanik-Messfahrt durchgefiihrt wurde.

Die Klasse soll Piloten eine Orientierungshilfe geben, ob
ein Gleitsegel fiir ihr Pilotenkdnnen geeignet ist.

Reiner Brunn Harry Buntz Bernhard Stocker Christof Kratzner

Prifer fir GS, GS-Gurte ~ Prifer fir GS, Prifer fir GS Priifer fiir HG, HG-Gurte
und GS-Rettungs- GS-Gurte und HG-Rettungs-
systeme systeme

GLEITSCHIRM

Klasse Beschreibung der Flugeigenschaften Beschreibung des erforderlichen Pilotenkdonnens

A Gleitsegel mit einem Maximum an passiver Sicherheit und
einem extrem verzeihenden Flugverhalten. Gute
Widerstandsfahigkeit gegen abnormale Flugzustédnde.

Fiir alle Piloten einschlieB3lich Piloten aller Ausbildungsstufen.

B Gleitsegel mit guter passiver Fiir alle Piloten einschlieBlich Piloten aller Ausbildungsstufen.
Sicherheit und verzeihendem Flugverhalten. Einigermafien

widerstandsfahig gegen abnormale Flugzustadnde.

C Gleitsegel mit maBiger passiver Sicherheit und mit potenziell Fiir Piloten, die das Ausleiten abnormaler Flugzustdnde
dynamischen Reaktionen auf Turbulenzen und Pilotenfehler. beherrschen, die ,,aktiv®,, und regelmaBig fliegen und die die
Die Riickkehr in den Normalflug kann préazisen Piloteneingriff moglichen Konsequenzen des Fliegens mit einem
erfordern Gleitsegel mit reduzierter passiver Sicherheit verstehen.*

D Gleitsegel mit anspruchsvollem Flugverhalten und potenziell Fiir Piloten, die iiber viel Ubung im Ausleiten abnormaler

heftigen Reaktionen auf Turbulenzen und Pilotenfehler.
Die Riickkehr in den Normalflug erfordert prazisen

Flugzustdnde verfiigen, die sehr aktiv fliegen, die signifikante
Erfahrungen in turbulenten Bedingungen gesammelt haben und

Piloteneingriff die die moglichen Konsequenzen des Fliegens mit einem solchen Gleitsegel
akzeptieren
e= Spezielle Einweisung erforderlich, z. B. wegen ungewdhnlicher Steuerung.
g= Gleitsegel wurde mit speziellem Gurtzeug mustergepriift und darf nur mit diesem

Gurtzeug betrieben werden, da ansonsten die Lufttiichtigkeit nicht gegeben ist.
e und g sind Zusatzbezeichnungen zu den Klassifizierungsangaben.

DRACHEN

1 fiir Piloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil sie selten fliegen
2 fiir Piloten, die den Ausbildungsstand Beschrankter Luftfahrerschein (A-Lizenz) haben, und genuBvolles Fliegen vorziehen
3 fiir Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschrénkter Luftfahrerschein (B-Lizenz) haben und regelméBig und in kurzen Zeitabsténden fliegen
E Spezielle Einweisung erforderlich, z.B. wegen ungewdhnlicher Steuerung
G Spezielles Gurtzeug erforderlich
Zwischenwerte 1-2 und 2-3 sind moglich
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Klassifizierung B
Hersteller: Skywalk GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG

Musterprifdatum: 08.02.2010
Angewandte Priifrichtlinien

LTF NFL 11-35/03 nd 91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL11-35/03

Startgewicht. 85 - 110 Kg
Sitzzahl: 1

Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo / 200h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

Merkmale
Beschleuniger: Ja

Trimmer: Nein

Projizierte Fliche: 23.3 m2
Gewicht (ohne Packsack): 6.2 Kg

Material Obersegel: NCV 9017 E68A, Material Untersegel: Skywalk TSF SC 39
Leinenmaterialien : Stammleinen 1 Liros PPSL 200, Stammleinen 2 Liros PPSL 120,
Stammleinen 3 Liros TSL 220, Stammleinen 4 Liros NTSL 160, Stammleinen 5 Liros NTSL 120
Stockwerk 1 Liros NTSL 160, Stockwerk 2 Liros NTSL 120, Stockwerk 3 Liros LTC 80, Stockwerk 4 Liros LIC 65

Verhalfen bei min. Startgewicht (85kg)

Fillen/tarten A

Aufziehverhalfen GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein

Landung A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein

Geschwindigheiten im Geradeausflug A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h

Steuerkrafte und Steuerwege A

Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend

Symmetrischer Steuerweg Graer als 60 cm

Nickstabilifat bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30°

Finklapper fritt auf Nein

Nicksfabilit3t beim Anbremsen im beschleunigfenFlug A

Einklapper ritt auf Nein

Rollstabilitt und Rolldampfung A

Rollschwingungen Abklingend

Sfabilit3tin flachen Spiralen A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mls

Symmetrischer Frontklapper B

Einleitung

Ausleitung

VorschieBen beim Ausleifen
Wegdrehverhalten

Kaskade fitt auf

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug

Einleitung

Ausleitung

VorschieBen beim Ausleifen
Wegdrehverhalten

Kaskade fitt auf
Ausleifung des Sackfluges
Sackflug kann eingeleifet werden
Ausleitung

VorschieBen beim Ausleiten
Wegdrehverhalten

Kaskade tritt auf

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln

Ausleitung

Kaskade trtt auf

Ausleitung eines gehalfenen Fullstalls
VorschieBen beim Ausleiten

Klapper

Kaskade tritt auf (andere als Klapper)
Abkippen nach hinten beim Einleiten
Leinenspannung

www.dhv.de

Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen 0° bis 30°
Behilt den Kurs bei

Nein

Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Selbststandig in 3 5 bis 5 s
VorschieBen 0° bis 30°

Behilt den Kurs bei

Nein

A

Ja

Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Dreht weniger als 45° weg
Nein

A

Selbststandig in weniger als 3 s
Nein

B

Vorschiehen 30° bis 60°

Kein Einklappen

Nein

Schwach (weniger als 45°)

Dig meisten Leingn gespannt

et

max. Starfgewicht (110kg)
A

GleichmaRiges, einfaches und
konstantes Aufziehen
Nein

A

Nein

A

a

Ia

Geringer als 25 km/h

A

Tunehmend

GroBer als 65 cm

A

VorschieBen weniger als 30°
Nein

A

Nein

A

Abklingend

A

Selbststandiges Ausleiten
A

Bis 12 ms

A

Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Behalt den Kurs bei

Nein

A

Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Behalt den Kurs bei

Nein

A

Nein

A

Selbststandi in weniger als 3 s
Nein

B

VorschieBen 30° bis 60°

Kein Einklappen

Nein

Schwach (weniger als 45°)

Dig meisten Leinen gespannt

Einseitiger Klapper 43-50% A A

Weqdrehen bis zur Wiederdtfnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel
15° bis 45° 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederdtfnung Selbststandige Wiederdtfnung

Wegdrehen insgesam Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trit auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel
15° bis 45° 15° bis 45°

Ofinungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederofinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 43-50% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel
15° bis 45° 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederofinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B B

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel
15° bis 45° 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederofinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseifigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja Ja

180°-Kurve in Richtung der gefiillien Seite

innerhalb von 10 s méglich h h

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen  Mehr als 50 % des symmefrischen
Steuerweges Steuerweges

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigeit A A

Trudeln fritf auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trift auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung Beendet die Trudelbewegung
in weniger als 90° in weniger als 90°

Kaskade trit auf Nein Nein

BStall A A

Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 35 Selbssténdig in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Kaskade fritt auf Nein Nein

Ohren anlegen B B

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff des Piloten in weniger ~durch Eingriff des Piloten in weniger
als weiteren 3 s als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ] ]

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff des Piloten in durch Eingriff des Pilofen in
weniger als weiteren 3 weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschigBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers

mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Verhalfen bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststindige ~ Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitst [m/s] 1 14

Alternative Methode zur Richtungssteuerung A A

180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja Ja

Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmangver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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Einseiiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Klassifizierung B
Hersteller. Skywalk GmbH & Co. KG
Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG

Musterpriifdatum: 08.02.2010 Offnungsverhalten Selbststindige Wiederotfnung Selbststandige Wiederffnung
Angewandte Priifrichtlinien Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
LTF NFL 11:35/03 und 91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL I1-35/03 Gegenklapper it auf Nein Nein
Findrehen tritt auf Nein Nein
Befriehsgrenzen & e Kaskade riff aut Nein Nein
Sarewic 1595 Kg :
Sitzzahl: 1 Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Windenschlepp: Ja Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Nachpriifintervall: 24Mo / 200h (ffnungsverhalten Selbststandige Wiederoffnung Selbststandige Wiederdffnung
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Merkmale Findrehen fritt auf Nein Nein
Beschleuniger: Ja Kaskade fritf auf Nein Nein
Timner: i
Projizierte Flache: 21.7 m2 Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Gewicht (ohne Packsack): 5.7 Ka Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Material Obersegel: NCV 9017 E68A (ffnungsverhalten Selbststindige Wiederotfnung Selbststandige Wiederdffnung
Material Untersegel: Skywalk TSF SC 39 Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Leinenmaterialien Gegenklapper trift auf Nein Nein
Stammleinen 1 Liros PPSL 200, Stammleinen 2 Liros PPSL 120, Stammleinen 3 Liros TSL 220, Eindrehen tritt auf Nein Nein
Stammleinen 4 Liros NTSL 160, Stammleinen 5 Liros NTSL 120 Kaskade trtt auf Nein Nein
Stockwerk 1 Liros NTSL 160, Stockwerk 2 Liros NTSL 120, Stockwerk 3 Liros LTC 80, Stockwerk 4 Liros LIC 65
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
. . . . Maximaler VorschieB- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Verhalfen bei min. tartgewicht (75kg) max. Startgevicht (35kg) (ffnungsverhalten Selbststandige Wiedertfnung Selbststandige Wiederdffnung
Fillen/Starten A A Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Aufziehverhalfen Gleichmahiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und G.egenklappgr fif auf "9!" Ne!n
onstantes Aufziehen Konstantes Auriehen Eindrehen it auf Nen Nein

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein Kaskade if auf Nen Nein
Landung A A
Spezielle Landefechnik erfoderlich Nein Nein Kann im Geradeausflug stabilisiert werden h h

R 180°-Kurve in Richtung der gefiillten Seite innerhalb
Geschwindikeshereic ber Bremsengrer l 10 I I Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h " - S LT BT
= — 1 )

. " Trudeln fritf auf Nein Nein
Symmetrische Steuerkrafte Tunehmend Tunehmend . — S
Symmetrischer Steuerweg GrBer als 55 cm GrBer als 60 cm
Nickstabilitat bei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A I"'de' il a' : el il
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Finklapper riftaut Nein Nein Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die In:delbewegung in Beendet die Truodelbewegung in
Nicksfabilitat beim Anbremsen im beschleunigtenFlug A A wniger as S0 venigrals 90

Kaskade trtt auf Nein Nein

Einklapper tritt auf Nein Nein - -
Rolfabifttund Rllamplung A A B-Stall Alest-Video ansehen Alest-Video ansehen

Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Rollinunqen " Ml Aklnged Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in
Stabili infachen Spiralen A A Spannweifenrichiung gerade Spannweitenrichfung gerade
Aufrichftendenz Selbststndies Ausleiten Selbststindiges Ausleten Rickkehr in den Normalflug Selbststandiy in weniger als 35 Selbststandi in weniger als 3 5
Verhalten in steilen Kurven A A VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 ms Bis 12 mis Kaskade fift auf Nein Nein
Symmefrischer Fronfklapper ] ] Ohren anlegen Blest-Video ansehen Blest-Video ansehen
Finleitung Abkippen nach hinfen weniger 45°  Abkippen nach hinfen weniger 45° Verfahren zur Einleifung Mittels Standardverfahren Mittels spezieller Vorrichtung
Ausleifung Selbststandi in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30° Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff des Piloten in durch Eingriff des Piloten in
Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei weniger als weiferen 3 s weniger als weiferen 3 s
Kaskade tritt auf Nein Nein VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Symmefrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug B ] Ohren anlegen im beschleunigten Flug Blest-Video ansehen Blest-Video ansehen
Finleitung Abkippen nach hinfen weniger 45°  Abkippen nach hinfen weniger 45° Verfahren zur Einleifung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Dusleitung Selbsistandi n 3 s bis 5 s Selbststandig n 3 s bis 5 s Verhalten mit angelegfen Ohren Stabiler Flug
VorschieBen beim Ausleifen VorschigBen 0° bis 30° Vorschieen 0° bis 30° Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff des Piloten in weniger  durch Eingriff des Piloten in weniger
Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei als weiteren 3 5 als weiferen 3 s
Kaskade tritt auf Nein Nein VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ausleifung des Sackfluges A A Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug
Sackflug kann eingeleitet werden Nein Nein Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Riickkeh in den Normallug aus groen Anstellwinkeln A A Aulricllmende.nz o Selhlslsﬁndiges 5nsleiten . Selbststandiges Ausleiten
Ausleiing Selbsisandig n venige als 3 Selssandi m wesiger s 35 Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug meger a!s 120°, selbststandige
Kaskade trift auf Nein Nein Rickkeh inden Normalfg

e Sinkgeschwindiakeit bei der Bewertung der Stabilit3t [m/s] 14 1
g v ea J - Alfernative Mefhode zur Richfungssteuerun A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60° 5 : 0 0
Klapper Kein Eikiappen e e 180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja Ja

. f 0 Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

Kaskade trift auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)

Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind

R e e Kein zusétzliches Mandver und keine zusitzliche Konfiguration in der Befriebsanleifung beschrieben

Die meisten Leinen gespannt
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ICARO WILDCAT S - DHV GS-01- 10 - DHV TESTBERICHT LTF 2009

Klassifizierung B
Hersteller: Fly & more GmbH, ICARO

Inhaber der Musterpriifung: Fly & more GmbH, ICARO
Musterprifdatum: 10.02.2010

Angewandte Priifrichtlinien:

LTF NFL 11-35/03 und 91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL 11-35/03

BETRIEBSGRENZEN
Startgewicht: 65 - 90 Kg

Sitzzahl: 1

Windenschlepp: Ja

Nachpriifintervall: 24Mo [ 200h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

MERKMALE
Beschleuniger: Ja

Trimmer: Nein

Projizierte Flache: 21,05 m2
Gewicht (ohne Packsack): 6.3 Kg
Material Obersegel: NCV 9092 E85A
Material Untersegel: NCV 9017 £17a
Leingnmaterialien: Stammleinen 1 Edelrid 7343-280, Stammleinen 2 Edelrid A-6843-160
Stockwerk 1 Edelrid A-6843-160, Stockwerk 2 Edelrid 6843-120, Stockwerk 3 Liros DC 100

Verhalfen bei min. Startgewicht (65kg) max. Startgewicht (90kg)

Fiillen/Sfarten A A

Aufziehverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmRiges, einfaches und

konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja I}

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h

Steuerkrfte und Steuerwege A A

Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg GroBer als 55 cm GrdBer als 60 cm

Nicksfabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°

Finklapper fritt auf Nein Nein

Nicksfabilit3t beim Anbremsen im beschleunigfenFlug A A

Einklapper ritt auf Nein Nein

Rollstabilitt und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A A

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis 12 mls bis 14 m's

Symmetrischer Frontklapper ] B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behlt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug ] B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 5 bis 5 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalfen Behalt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden Ja la

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalfen Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Kaskade trtt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehalfenen Fullfalls B B

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)

Leinenspannung Dig meisten Leinen gespannt Die meisten Leingn gespannt
www.dhv.de

Einseifiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschied- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederstfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper frtf auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 70-75% B ]

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederatfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B ]

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederstfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade frtt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mif einem gehaltenen einseitigen Klapper A A
la Ja

Kann im Geradsausflug stabilisiert werden

180°-Kurve in Richtung der gefiilten Seite

innerhalb von 10 s mglich I} Ja

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen

Steuerweges Steuerweges
Trudeln fritf auf Nein Nein
Trudeln fritf auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung in Beendet die Trudelbewegung in

weniger als 90° weniger als 90°
Kaskade frtf auf Nein Nein
B-Stall A A
Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade Spannweitenrichtung gerade
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade trit auf Nein Nein
Ohren anlegen A A
Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A
Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers
mit gehaltenen Ohren
Verhalten bei der Ausleifung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststendiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
Drehwinkel bis zur Rickkehr in den Normalflug
Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitat [m/s] 1 1
Alternative Methode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I} Ja
Stall oder Trudeln ritt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrighen

DHV-info 163 85



ICARO WILDCAT M - DHV GS-01-1877-10 - DHV TESTBERICHT LTF 2009

Klassifizierung B
Hersteller: Fly & more GmbH, ICARO

nhaber der Musterpriifung: Fly & more GmbH, ICARO
Musterpriifdatum: 10.02.2010

Angewandte Priifrichtlinien:

LTF NFL11-35/03 und 91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL I1-35/03

BETRIEBSGRENZEN
Startgewicht: 80 - 110 Kg

Sitzzahl: 1

Windenschlepp: Ja

Nachpriifintervall: 24Mo / 200h

Schulungstauglichket (Herstellgrangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

MERKMALE
Beschleuniger: Ja

Trimmer: Nein

Projizierte Fliche: 22.84 m2

Gewicht (ohne Packsack): 6.3 Ka

Material Obersegel: NCV 9092 E85A, Material Unfersegel: NCV 9017 E77a
Leinenmaterialien: Stammleinen 1 Edelrid 7343-280, Stammleinen 2 Edelrid A-0843-160
Stockwerk 1 Edelrid A-6843-160, Stockwerk 2 Edelrid 6843-120, Stockwerk 3 Liros DC 100

Verhalfen bei min. Startgewicht (80kg) max. Startgewicht (110kq)

Fiillen/Starten A A

Aufzighverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmiBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigheit graBer als 30 km/h I Ja

Geschwindigheitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja Ja

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 kmlh Geringer als 25 km/h

Steuerkrifte und Steuerwege A A

Symmetrische Steverkrifte Tunehmend Tunhmend

Symmetrischer Steuerweg GréBer als 60 cm GraRer als 65 cm

Nicksfabilitat bei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°

Einklapper tritt auf Nein Nein

Nicksfabilitat beim Anbremsen im beschleunigtenFlug A A

Einklapper tritt auf Nein Nein

Rollstabilit3t und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilitst in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A A

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis 12 mls bis 14 ms

Symmetrischer Frontklapper A A

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindi in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten Vorschiefen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behalt den Kurs bei

Kaskade ritt auf Nein Nein

Symmefrischer Frontklapper im beschleunigten Flug B B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandiq in 3 s bis 5 s Selbststindiq in 3 s bis 5 s

VorschieBen beim Ausleiten Vorschiefen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behlt den Kurs bei

Kaskade fritt auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Kaskade ritt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindi in weniger als 3 s

Kaskade fritt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls B B

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade trift auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)

Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisfen Leinen gespannt
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Finseifiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederoffnung Selbststandige Wiederdffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% B B

Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederoffnung Selbststandige Wiederdffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trift auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 45-30% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederotfnung Selbststandige Wiederffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritf auf Nein Nein

Einseiiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B B

Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederoffnung Selbststandige Wiederdffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritf auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseifigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja I}

180°-Kurve in Richtung der gefiilten Seite

innerhalb von 10 s maglich Ja I}

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen
Steuerweges Steuerweges

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigheit A A

Trudeln trt auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trt auf Nein Nein

Ausleifung einer voll enfwickelten Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung Beendet die Trudelbewegung

in weniger als 90° in weniger als 90°
Kaskade fritf auf Nein Nein
B-Stall A A
Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade
Selbstsfandig in weniger als 3 s

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade
Selbststandig in weniger als 3 s

Verhalten vor der Ausleitung

Riickkehr in den Normalflug

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade trtt auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbssfindi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren

Riickkehr in den Normalflug Selbssfindi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitst [ms] 14 1

Alternative Mefhode zur Richfungssteuerung A A

180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja a

Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind
Kein zusitzliches Mandver und keine zusétzliche Konfiguration in der Befriebsanleitung beschriben

www.dhv.de

ICARO WILDCAT L - DHV GS-01-

10 - DHV TESTBERICHT

Klassifizierung B
Hersteller. Fly & more GmbH, ICARO

Inhaber der Musterpriifung: Fly & more GmbH, ICARO
Musterpriifdatum: 10.02.2010

Angewandte Priifrichtlinien:

LTF NFL 1-35/03 und 91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL 11-35/03

BETRIEBSGRENZEN
Startgewicht: 100 - 125 Kg

Sitzzahl: 1

Windenschlepp: Ja

Nachpriifintervall: 24Mo [ 200h

Schulungstauglicheit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung gecignet

MERKMALE
Beschleuniger: Ja

Trimmer: Nein

Projizierte Fliche: 25.18 m2
Gewicht (ohne Packsack): 6.5 Kg
Material Obersegel: NCV 9092 E85A
Material Untersegel: NCV 9017 ET7a
Leinenmaterialien: Stammleinen 1 Edelrid 7343-280, Stammleinen 2 Edelrid A-6843-160
Stockwerk 1 Edelrid A-6843-160, Stockwerk 2 Edelrid 6843-120, Stockwerk 3 Liros DC 100

Verhalten bei min. Startgewicht (100kq) max. Startgewicht (125kg)

Fiillen/Starten A A

Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja la

Geschwindigkeitsbereich tber Bremsen griferals 10kmh ~ Ja Ja

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 kmlh Geringer als 25 km/h

Steuerkrffe und Steuerwege A A

Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg GrBer als 60 cm GraBer als 65 cm

|

Nicksfabilit3t bei der Ausleifung des beschleunigfen Fluges A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°

Finklapper trt auf Nein Nein

Nickstabilifat beim Anbremsen im beschleunigfenFlug A A

Finklapper frit auf Nein Nein

Rollstabilitst und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifit in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A A

Sinkgeschwindigkeif nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis 12 mls bis 14 mls

Symmetrischer Frontklapper B ]

Finleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Behlt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug B ]

Finleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalfen Behalt den Kurs bei Behlt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitef werden Ja a

Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Kaskade trtt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s

Kaskade fritt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls B ]

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)

Leingnspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
www.dhv.de

Einseiiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederatfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 70-75% ] B

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschief- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederatfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade frtf auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederstfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trit auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

Einseiiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B B

Wegdrehen bis zur Wiedersfnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederdffnung Selbststindige Wiedertfnung

Wegdrehen insgesam Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trit auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

Richfungssteuerung mit einem gehalfenen einseitigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja Ja

180°-Kurve in Richtung der gefiillten Seite

innerhalb von 10 s maglich la Ja

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmefrischen
Steuerweges Steuerweges

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln frift auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln rift auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendsf die Trudelbewegung Beendet die Trudelbewegung
in weniger als 90° in weniger als 90°

Kaskade trit auf Nein Nein

B-Stall A A

Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in

Spannweitenrichtung gerade Spannweitenrichtung gerade

Rickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Kaskade trit auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Rickkehr in den Normalflug Selbststendig in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichfung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug

Verhalten bei der Ausleifung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststendiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Drehwinkel bis zur Rickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststandige Riickkehr
in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilifét [m/s] 1 it}

Alternative Methode zur Richtungssteuerung A A

180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I} Ja

Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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Einseifiger Klapper 45-50% A B
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° 90° bis 180°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschie- oder Rollwinkel 0° bis 15°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Klassifizierung B
Hersteller: Skyline Flight Gear GmbH & Co. K6
Inhaber der Musterpriifung: Skyline Flight Gear GmbH & Co. K6

Musterpriifdatum: 10.02.2010 Offnungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung Selbststandige Wiederdffnung
Angewandte Priifrichtlinien: Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
LTF NFL 11:35/03 und 91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL I1:35/03 Gegenklapper trft auf Nein Nein
Findrehen tritt auf Nein Nein
BETRIEBSGRENZEN Kaskade it auf Nein Nein
St 091
Sitzzahl: 1 Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Windenschlepp: Ja Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Nachprifintervall: 24Mo / 100 Cffnungsverhalten Selbststandige Wiederaffnung Selbsistandige Wiederdffnung
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trift auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein
uer: I Kaskade trtt auf Nein Nein
Timner: i
Projizierte Flache: 21.96 m2 Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Gewicht (ohne Packsack): 5.8 Kg Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Material Obersegel: SKALI Para0904_42g/m"2 (ffnungsverhalten Selbststindige Wiederotfnung Selbststandige Wiederatfnung
Material Unfersegel: SKALI Para0904_42g/m"2 Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Leinenmaterialien: Stammleinen 1 Edelrid 7343-230 Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Stockwerk 1 Fdelrid A-7950-100 Eindrehen frit auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B B
Verhalfen bei min. Startgewicht (T0kg) max. Startgewicht (90kg) Wegdrehen bis zur Wiedersffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
Fiilen/Starfen A A Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
el GleichmaBige, eifaches nd Gleichmabige, einaches nd 0llnnngsverlhallen Selhlslsﬁndiqoe Wiederdffnung Selh.stsﬁndigoe Wiedersffnung

konstantes Aufziehen konstantes Aufzichen Vegdrhen isgesamt Veniger 360 Veniger 360

Speielle Starttechnik erforderlich Nein Nein Gegenklapper il uf Nin Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein
h"“"g - - A - A - Kaskade tritt auf Nein Nein
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein . e —
Gsthwmdlketenlm eradeausﬂuq A A Kann im Geradeausflug sfabilisiert werden Ja I}
]""""g'_’“l_'"'"fi'gke"_ gr?llel als30 k’""'_ ha a 180°Kurve in Richtung der gefillten Seite
Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja Ja imerhalb von 10 maglich I I
Minimalfuggeschwindigheit Geringer als 25 kmh Gerngerals 25 kmh Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmefrischen~~ Mehr als 50 % des symmerischen
Steuerkrifte und Steuerwege A A Steuerweges Steuerweges
SonseSil i e
Symmetrischer Steuerweg GroBer als 55 em GraBer als 60 cm Trudeln fif auf Nein Nein
Nickstabilitaf hei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30° Trudel friftauf Nein Nein
Einklapper tritt auf Nein Nein P— .
|ckslab|I|H bein Anbremsen n bescleunigfenFug ___A " A " Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung Beendet die Trudelbewegung
Einlapper it au Nein Nen in weniger als 90° in weniger als 90°
Rolltabilfit und Rolld3mpfung A A Kaskade fit auf Nein Nein
Rollschwingungen Abklingend Abklingend B-Stall ] A
Stabilfét in flachen Spiralen A A Wegdrehverhalten vor der Ausleifung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 43° weg
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleifen Selbststindiges Ausleiten Verhalten vor der Ausleifung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in
Verhalten in steilen Kurven A A Spannweitenrichtung gerade Spannweifenrichiung gerade
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mis 12 ms bis 14 ms Riickkehr in den Normalflug Selbststindig in 3 s bis 5 s Selbststandig in weniger als 3 s
Symmetrischer Frontklapper B ] VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45° Kaskade fif auf Nein Nein
Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5's Selbstsfandig in 3 s bis 5 s Ohren anlegen B ]
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30° Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels spezieller Vorrichtung
Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Dreht weniger als 90° weg Verhalten mit angelegten Ohren Sfabiler Flug Stabiler Flug
Kaskade tritt auf Nein Nein Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff des Piloten in weniger  Selbststandig in 3 s bis 5's
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug B B als weiteen 35
finleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinfen weniger 45° VorschieBen beim Aulefen VorschieBen 0° bis 30° VorshieBen 0° bis 30°
Ausleifung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 55 Ohren anlegen im beschleunigten Flug B B
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30° Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels spezieller Vorrichtung
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug
Kaskade fritt auf Nein Nein Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff des Piloten in durch Eingriff des Piloten in
Ausleifung des Sackfluges A A weniger als weiteren 3 weniger als weiteren 3 s
Sackflug kamn eingeleitet werden Nein Ja VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschieen 0° bis 30°
Auslitung Selbsistandig in weniger als 35 Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Verhalten bei der Ausleifung von Steilspiralen A A
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
Kaskade fritt auf Nein Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststandige Riickkehr
Rickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A in den Normalflug
Rusleifung Selbstsandi in weniger als 3 Selststindig in weniger als 3 5 Sinkgeschwindiokei beider Bewertung der Stabiltt [ms] 14 1
Kaskade frift auf Nein Nein Alternafive Mefhode zur Richfungssteuerung A A
Ausleitung eines gehalfenen Fullsfalls A B 180°-Kurve kann innerbalb von 20 s geflogen werden la la
Vorschien beim Ausefen Voschiefen 0° bis 30° VorscieBen 30° bis 60° Stll oderTudentt Hein Nein
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade fit auf andere al Klapper) Nein Nein Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiquration, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind
Abkippen nach hinfen beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 5°) Kein zustzlches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Befriebsanleitung beschrieben
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leingn gespannt
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Klassifizierung B

Hersteller: Skyline Flight Gear GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterpriifung: Skyline Flight Gear GmbH & Co. K6
Musterprifdatum: 10.02.2010

Angewandte Priifrichtlinien:

LTF NFL 11-35/03 und 91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL 11-35/03

Betriehsgrenzen
Startgewicht. 80 - 100 Kg
Sitzzahl: 1
Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo [ 100h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet

Merkmale
Beschleuniger: Ja

Trimmer: Nein

Projizierte Flache: 23.39 m2

Gewicht (ohne Packsack): 6 Kg

Material Obersegel: SKALI Para0904_42g/m2
Material Untersegel: SKALI Para0904_42g/m2
Leinenmaterialien: Stammleinen 1 Edelrid 7343-130
Stockwerk 1 Edelrid A-7950-100

Verhalfen bei min. Startgewicht (80kg) max. Startgewicht (100kg)

Fiillen/Sfarten A A

Aufziehverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmRiges, einfaches und

konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja I}

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h

Steuerkrfte und Steuerwege A A

Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg GraBer als 60 cm GrdBer als 60 cm

Nicksfabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°

Finklapper fritt auf Nein Nein

Nicksfabilit3t beim Anbremsen im beschleunigfenFlug A A

Einklapper ritt auf Nein Nein

Rollstabilitt und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A A

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis 12 mls bis 14 m's

Symmetrischer Frontklapper ] B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Behilt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug ] B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 5 bis 5 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Behlt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalfen Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Kaskade trtt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehalfenen Fullstalls B ]

VorschieBen beim Ausleifen Vorschiehen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)

Leinenspannung Dig meisten Leinen gespannt Die meisten Leingn gespannt
www.dhv.de

Einseitiger Klapper 45-50% B A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschief- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederofinung Selbststindige Wiederatfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% B B

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschieh- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederatfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper frtf auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritf auf Nein Nein

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiedertfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B B

Wegdrehen bis zur Wiederoffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offhungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederatfnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trit auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden la Ja

180°-Kurve in Richtung der gefiillten Seite

innerhalb von 10 s maglich Ja Ja

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen
Steuerweges Steuerweges

Trudeln rift auf Nein Nein

Trudeln rift auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendsf die Trudelbewegung Beendet die Trudelbewegung
in weniger als 90° in weniger als 90°

Kaskade trit auf Nein Nein

B-Stall A B

Weqdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandi in 3 5 bis 5 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Kaskade tritt auf Nein Nein

Ohren anlegen B B

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in 3 5 bis 5 s durch Eingriff des Piloten in

weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ] B

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff des Piloten in durch Eingriff des Piloten in
weniger als weiteren 3 s weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Verhalten bei der Ausleifung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbstsféndige

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitit [m/s] 1 1
Alternative Methode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I} Ja
Stall oder Trudeln ritt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind
Kein zuséizliches Mandver und keine zusitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrighen
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Klassifizierung B
Hersteller: Skyline Flight Gear GmbH & Co. K6

Inhaber der Musterpriifung: Skyline Flight Gear GmbH & Co. K6
Musterpriifdatum: 10.02.2010

Angewandte Priifrichtlinien:

LTF NFL 11:35/03 und 91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL I1-35/03

Betriehsgrenzen
Startgewicht: 90 - 110 Kg
Sitzzahl: 1
Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo / 100

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet

Merkmale
Beschleuniger: Ja

Trimmer: Nein

Projizierte Fliche: 24.74 m2

Gewicht (ohne Packsack): 6.4 K

Material Obersegel: SKALI Para0904_42g/m"2
Material Untersegel: SKALI Para0904_42g/m"2
Leinenmaterialien: Stammleinen 1 Edelrid 7343-230
Stockwerk 1 Edelrid A-7950-100

Verhalfen bei min. Startgewicht (90kg) ma. Startgewicht (110kg)

Fiillen/Starten A A

Aufriehverhalten GleichmaRiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja a

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja Ja

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmh

Steuerkrifte und Steuerwege A A

Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg GroBer als 60 cm GraBer als 65 cm

Nickstabilitat hei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°

Einklapper tritt auf Nein Nein

Nicksfabilitaf beim Anbremsen im beschleunigfenFlug A A

Einklapper tritt auf Nein Nein

Rollstabilitst und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbsstandiges Ausleiten

Verhalfen in steilen Kurven A A

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 m/s 12 mls bis 14 ms

Symmetrischer Frontklapper B B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandiq in 3 5 bis 5 Selbstsfendiq in 3 5 bis 5 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Behlt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug B B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbstsfandig in 3 s bis 5 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Behalt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden I Ja

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbstsfandi in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Kaskade trtt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststendig in weniger als 3 s

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls B B

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)

Leingnspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leingn gespannt
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Einseiiger Klapper 45-50%
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung
Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel
(ffnungsverhalten

Wegdrehen insgesamt

Gegenklapper tritt auf

Findrehen tritt auf

Kaskade trtt auf

A

Weniger als 90°

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Selbststindige Wiederoffnung
Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

A

Weniger als 90°

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Selbststandige Wiederffnung

Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

Einseifiger Klapper 70-75% ] B

Wegdrehen bis zur Wiederéffnung
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel
(ffnungsverhalten

Wegdrehen insgesamt

Gegenklapper trtt auf

Findrehen tritt auf

Kaskade fritf auf

90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Selbststindige Wiederoffnung
Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Selbststandige Wiederdffnung

Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

Einseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug B B

Wegdrehen bis zur Wiederéffnung
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel
(finungsverhalten

Wegdrehen insgesamt

Gegenklapper trift auf

Eindrehen tritt auf

Kaskade trtt auf

90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Selbststindige Wiederotfnung
Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Selbststandige Wiederdffnung

Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B B

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung
Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel
Offnungsverhalten

Wegdrehen insgesamt

Gegenklapper tritt auf

Eindrehen tritt auf

Kaskade trtt auf

90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Selbststindige Wiederoffnung
Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Selbststandige Wiederffnung

Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseifigen Klapper A A
Ja

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden
180°-Kurve in Richtung der gefiillten Seite

innerhalb von 10 s maglich

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln

Ja
Mehr als 50 % des symmetrischen
Steerweges

la

I
Mehr als 50 % des symmefrischen
Steuerweges

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln fritf auf

Nein

Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln fritf auf

Nein

Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse

Kaskade trtt auf
B-Stall

Wegdrehverhalten vor der Ausleitung
Verhalten vor der Ausleifung

Riickkehr in den Normalflug
VorschieBen beim Ausleiten
Kaskade trtt auf

Ohren anlegen

Verfahren zur Einleitung
Verhalten mit angelegten Ohren
Riickkehr in den Normalflug

VorschieBen beim Ausleiten

Ohren anlegen im beschleunigten Flug

Verfahren zur Einleitung
Verhalten mit angelegten Obren
Riickkehr in den Normalflug

VorschieBen beim Ausleiten

Beendst die Trudelbewegung
in weniger als 90°

Nein

A

Dreht weniger als 45° weg
Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade
Selbststandi in weniger als 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Nein

B

Mittels spezieller Vorrichtung
Stabiler Flug

durch Eingriff des Pilofen in weniger
als weiteren 3 s

VorschieBen 0° bis 30°

B

Mittels spezieller Vorrichtung
Stabiler Flug

durch Eingriff des Piloten in
weniger als weiteren 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gefalfenen Ohren ~ Stabiler Flug

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen

Aufrichtfendenz

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitt [m/s]

Alternative Methode zur Richtungssteuerung
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden

Stall oder Trudeln tritt auf

A

Selbststindiges Ausleiten
Weniger als 720° selbststandige
Riickkehr in den Normalflug

14

A

Ja

Nein

Beendet die Trudelbewegung
in weniger als 90°

Nein

B

Dreht weniger als 45° weg
Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade
Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen 0° bis 30°
Nein

B

Mittels Standardverfahren
Stabiler Flug

durch Eingriff des Piloten in weniger
als weiferen 3 s

VorschieBen 0° bis 30°

]

Mittels Standardverfahren
Stabiler Flug

durch Eingriff des Piloten in
weniger als weieren 3 s
VorschieBen 0° bis 30°
Stabiler Flug

A

Selbststandiges Ausleiten
Weniger als 720°, selbststandige
Riickkehr in den Normalflug
1

A

a

Nein

Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusitzliche Konfiguration in der Befriebsanleifung beschrieben

SKYLINE FALCON F-29 - DHV GS-01-1882-10 - DHV TESTBERICHT LTF 2009

Klassifizierung: B

Hersteller: Skyline Flight Gear GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterpriifung: Skyline Flight Gear GmbH & Co. K6
Musterprifdatum: 10.02.2010

Angewandte Priifrichtlinien:

LTF NFL 11-35/03 und 91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL 11-35/03

Betriehsgrenzen
Startgewicht. 100 - 125 Kg
Sitzzahl: 1

Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo [ 100h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet

Merkmale
Beschleuniger: Ja

Trimmer: Nein

Projizierte Flache: 25.99 m2

Gewicht (ohne Packsack): 6.7 Kg

Material Obersegel: SKALI Para0904_42g/m2
Material Untersegel: SKALI Para0904_42g/m2
Leingnmaterialien:Stammleinen 1 Edelrid 7343-230
Stockwerk 1 Edelrid A-7950-100

Verhalfen bei min. Startgewicht (100kg) max. Startgewicht (125kg)

Fiillen/Sfarten A A

Aufziehverhalten Gleichmahiges, einfaches und n GleichmaBiges, einfaches und

konstantes Aufziehe konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja I}

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h

Steuerkrfte und Steuerwege A A

Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg GraBer als 60 cm GrdBer als 65 cm

Nicksfabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°

Finklapper fritt auf Nein Nein

Nicksfabilit3t beim Anbremsen im beschleunigfenFlug A A

Einklapper ritt auf Nein Nein

Rollstabilitt und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A A

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis 12 mls bis 14 m's

Symmetrischer Frontklapper ] B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behlt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug ] B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 5 bis 5 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalfen Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Kaskade trtt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehalfenen Fullstalls B ]

VorschieBen beim Ausleifen Vorschiehen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)

Leinenspannung Dig meisten Leinen gespannt Die meisten Leingn gespannt
www.dhv.de

Einseiiger Klapper 45-50% A A

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschief- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederatfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen fritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% ] B

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschieh- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederstfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper frtf auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritf auf Nein Nein

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiedertfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B B

Wegdrehen bis zur Wiederoffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschief- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederoffnung Selbststandige Wiederatfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trit auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

Richtungssteuerung mif einem gehalfenen einseitigen Klapper A A
la

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja
180°-Kurve in Richtung der gefillien Seite innerhalb von 10 s méglich Ja Ja
Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen

Steuerweges Steuerweges
Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A
Trudeln frtf auf Nein Nein
Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A
Trudeln fritf auf Nein Nein
Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A
Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung Beendet die Trudelbewegung
in weniger als 90° in weniger als 90°
Kaskade frtf auf Nein Nein
B-Stall B B
Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in

Spannweitenrichtung gerade
Selbststandig in 3 s bis 5 s

Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in 3 s bis 5 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Kaskade tritt auf Nein Nein

Ohren anlegen B B

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff des Piloten in durch Eingriff des Piloten in
weniger als weiteren 3 s weniger als weiteren 3 5

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschiefen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug B B

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff des Piloten in durch Eingriff des Piloten in
weniger als weiteren 3 s weniger als weiteren 3 5

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren

Verhalfen bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilifét m/s] 14 it}

Alternative Methode zur Richtungssteuerung A A

180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden la Ja

Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV 65-01-1873-10

SOL KANGAROO 3

DHV Testhericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung:Sol Sports Ind. E Comérico LTDA
Hersteller.Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Klassifizierung: 2 Biplace

Windenschlepp: Ja

Anzahl Sitze min / max: 2 /2

Beschleuniger: Nein

Trimmer.Ja
Verhalfen bei min. Startgewicht (140ky) ~ max. Startgewicht (210kg)
Fiillverhalten gleichmassig, sofort qleichmassig, sofort
Aufziehverhalfen kommt sofort iber Piloten  kommt sofort dber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 12
Rolldémpfung hoch durchschnittlich
Kurvenhandling 11 12
Trudeltendenz gering qering
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseitiges Uberzichen 1-] 11
Sackfluggrenze durchschnitflich 60 - 75 cm  durchschnittlch 60 - 75 cm
Fullstallgrenze spat > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnitflich durchschnitflich
(ffnungsverhalten selbstindig schnell selbstindig schnell
Einseifiges Einklappen 1 1
Wegdrehen 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust hoch hoch
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Ofinungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzdgert
Einseitiges Einklappen und Gegensf. 1-2 11
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen  einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz ~einfach, keine Tendenz
) 1um Strémungsabriss 1um Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstandig verzdgert
Fullfall symm. Ausleitung 1-] 11
Trudeln aus Trimmgeschw. 11 12
Trudeln aus sfat. Kurvenflug 1 1
Finleitung einfach einfach
Trudeltendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad ~ Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[mis] 11 14
Finleitung einfach einfach
Ausleitung selbstandig selbstandig
Ohren anlegen 1 1
Finleitung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstindig nicht selbstindig
Landeverhalten durchschnitlich durchschnittlich

DHV 01-0449-10

REV 13.5

DHV Testbericht Hangegleiter

Hersteller : Airborne

Inhaber der deutschen Musterprifung : Plusmax GmbH
Klassifizierung : 3

Startgewicht: 104 Kg - 140 Kg

Sitzzahl : 1

Hachstzulassige Fluggeschwindigkeit : 90 km/h
Windenschlepp : Ja

UL-Schlepp : Ja

TECHNISCHE MERKWALE |
Trimmvorrichtungen V6

Art des Steuerbiigels profiliert

Steuerbiigelbiasis Speedbar

Besonderheiten turmlos, 2 Schréinkungsanschlige pro Seite

BODENHANDLING UND START V6 20% 1
Statische Lastigheit leicht hecklastig

Aerodynamische Lastigkeit neutral

Abhebegeschwindigkeit durchschnitflich

V min (km/h) bl 30
V max (km/h) 85 >90
Biigeldruck bei 60 km/h gering gering
Biigeldruck bei 80 km/h durchschnittlich-hoch gering
Richtungsstabilitat (Gieren) kein Gieren ein Gieren
Kraftaufwand fir Einleifen gering-durchschnitflich hoch
Kraftaufwand fiir Ausleiten gering-durchschnitilich hoch
Rollzeit fir Einleiten kurz-durchschnittlich lang
Rollzeit fiir Ausleiten kurz-durchschnittlich lang
Schraglage bei V min.sink neutral leicht zunehmend
Geradeausflug - Biigel langsam vor instabiler Sackflug starkes Abnicken
Geradeausflug - Biigel schnell vor weiches Abnicken starkes Abnicken

Kurvenflug - Bigel langsam vor  nickt sanft ab, Kurvensackflug Trudeln in Kurvenrichtung
Kurvenflug - Biigel schnell vor ~ Abfauchen in Kurvenrichtung Trudeln in Kurvenrichtung

Provoziertes Trudeln nicht maglich  beliebig lange méglich
LANDUNG V6 33% 13
Ausschwebestrecke lang

Moment des Stallens miftelschwer zu finden

V-Bereich des Stallens durchschnittlich

Kraftaufwand beim Stallen qering

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

www.dhv.de

,Abwrackprémie* - Eine Losung auch
fiir nichtmotorisierte Branchen?

Eine Satire von Thomas FiirbaB

Rezession und Heuschrecken, Finanzkrise und Insolvenz sind Vokabeln, die inzwischen jedes Kind fehlerfrei buch-
stabieren kann. Steuermilliarden zur Stiitzung der Automobilindustrie sowie deren Zulieferer sind zum téglichen Brot
der Medienlandschaft geworden. Die ,,Abwrackpréimie® war nur einer der zahlreichen verzweifelten Versuche, poli-
tisch den drohenden Wirtschaftskollaps hinauszuzogern. Nicht umsonst wurde dieses Steuergeschenk zum Wort des
Jahres 2009.

Automobilproduzenten sind allerdings nicht die einzigen, deren Umsatz-Felle seit langem davon schwimmen. Eine
weit weniger beachtete Branche, die nicht mit CO2-ausstoBenden Boliden von sich reden macht, sondern mit um-
weltfreundlichen Flugsportgerditen, lamentiert iiber Absatzeinbriiche eher leise im Hintergrund - die Hdngegleiter-
Produzenten.

Die Zahl derer, die sich mit einem Drachen die Welt der unteren Troposphdre erobern wollen, verhilt sich seit Jahren
wie die Hohe eines Gleiters in aufwindloser Luft - sie sinkt kontinuierlich. Nennenswerter Nachwuchs? Fehlanzeige.
Konstrukteure und Produzenten von bespannten Alu- oder Kohlefasergestellen rackern sich seit Jahren ab, um die-
sem Abwirtstrend Einhalt zu gebieten. Aber weder Politiker noch Arbeitgebervertreter denken dariiber nach, zur Un-
terstiitzung der Betroffenen, eine ,,Abwrackprdmie® einzufiihren. Den einzigen Zuwachs kdnnen Hersteller steifer Ge-
ritschaften verzeichnen. Wobei es sich hierbei eher um Umsteiger (flexibel auf starr) handelt als um Neuzugdnge.
Um die Scheu vor dem Umstieg zu minimieren, hat man in den Starrfliigel-Schmieden auf mehr Sicherheit gesetzt und
das Kielrohrende mit einem Hohenleitwerk bestiickt. Damit soll dem ,Tuck®, also dem Uberschlag, die Daseinsbe-
rechtigung entzogen werden. In dem hier thematisierten Zusammenhang kénnte man den Anschaffungspreis fiir die
Hohenflosse durchaus als ,,Up-Tuck-Priimie“ bezeichnen. Sie sollte jedem sicherheitsbewussten Piloten sein Leben
wert sein.

Als Anreiz zum Einstieg ins Flugsport-Hobby wiire auch die Einfiihrung einer finanziellen Entschédigung fiir ein iiber-
durchschnittlich hdufiges, ungewolltes Abgleiten denkbar. Quasi eine ,,Absauf-Pramie” fiir Gleitzahlen, die sich in der
Praxis signifikant von den Herstelleran-gaben unterscheiden. Oder Garantien, die versprechen, bestimmte Sinkraten
auch bei bockigen Wetterbedingungen nicht zu iiberschreiten. Sollte der Garantiefall trotzdem ein-treten, wiirde sich
der Hersteller dann zu einer sogenannten ,,Absack-Prdmie* verpflichten.

Von Behdrdenseite wire wiinschenswert, Zulassungen von Start- und Landepldtzen durch schnelle Baumfillgeneh-
migungen zu erleichtern. Dabei kdnnten durch Ausschiittung einer sogenannten ,,Abhack-Priimie” Holzféllamateure
und engagierte Vereinsmitglieder aktiviert werden, die mit tatkrdftigen Axtschwiingen zur Entlastung staatlicher
Waldarbeiter beitragen wiirden.

Sollte sich wider erwarten ein Pilot zum Kauf eines Neugerdtes entschlieBen und auf die In-zahlungnahme seines Alt-
gerites bestehen, kdnnte eine ,,Abfackel-Prdmie” obligatorisch werden. Die Schrottpresse scheint mir fiir Hinge-
gleiter eine eher undsthetische Hinrichtungsmethode zu sein. Ebenso ist bei den knallhart kalkulierten Preisen heu-
te beim Gerditeversand mit einer ,,Abpack-Priimie” zu rechnen.

Mangels Lobby wird sich die FuBstartbranche wahrscheinlich auch zukiinftig ohne steuerliche Priimienunterstiitzung
selbst um den Erhalt ihrer Arbeitspléitze bemiihen miissen. Férderungswiirdig wire die Branche alleine schon wegen
ihrer klimaschonenden Produkte. SchlieBlich handelt es sich bei Hingegleitern um praktisch abgasfreie Forthewe-
gungsmittel. Als einziger Wermutstropfen wire hier die Fahrt zum Berggipfel, die Atmung des Piloten und gegebe-
nenfalls dessen Methan-Emission von Miisli-Riegeln verursachten Stoffwechselbeschwerden zu nennen. Freuen wir
uns dariiber, dass unsere Gerite momentan noch von AU- und Umwelt-Plaketten befreit sind und der Gesetzgeber
noch keine ,Abgas-Primie* fordert.
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,,,Dumenf-u_n_d Starrfliigler a 'I_berg - das Deutschi
einzigartige Erfolgsgeschichte und die Hoffntig giuf

7 Team WM-Titel! In der Einzelwertung errang Co-
rinna Schwiegershausen 4 Weltmeisterschaftstitel.
Da die Weltmeisterschaft dieses Jahr in Deutschland
am Tegelberg (8. - 22. Mai) stattfindet, sind die Er-
wartungen groB, und alle hoffen, den Titel im eige-
nen Land erneut zu verteidigen.

Neuer Teamchef ist der amtierende Deutsche Stre-
ckenflugmeister Peter Achmiiller, der selbst viele
Wettbewerbe mitgeflogen ist. Unersetzlich fiir das
deutsche Team ist Teamarzt Ecki Schroter, der gleich
bei seiner ersten WM 2000 in Griechenland als Not-

FLUGSCHULE

ChiEMSEE

Testcenter fiihrender Hersteller

DHV Sicherheits- und
Performence - Center

arzt Hilfe leisten musste. Monique Werner hatte sich
schwer verletzt.

Wieder am Start zusammen mit der amtierenden
Weltmeisterin und Europameisterin Corinna Schwie-
gershausen sind Monique Werner, die schon seit
1996 die WMs mit kurzer Unterbrechung mitfliegt
und Regina Glas, die seit 2000 ein fester Teil des
Nationalteams ist.

Bei der letzten WM am Monte Cucco 2008 kamen
Ute Hoffmann, Christa Aichner und Jamie Shelden
hinzu. In der Einzelwertung werden sich Corinna, Ju-

® fonkurrenzlos giinstig

® [0P-Inzahlungnahme

® (nschlagbarer Service

® )-Jahres-Checks mit DHV gepriifter Qualitdt
® Prof. Reparaturen aller Art

® XXL Paraglider-Secondhand-Shop

® Schanste Reiseziele

www.flugschule-chiemsee.de
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mit prominenter Reisebegleitung

Fliegerfest und Testival

lia Kucherenko (Russland), Kathleen Rigg (England)
und die anderen Mddels nichts schenken. Deutsch-
land wird es nicht leicht haben, den Team-Titel ge-
gen Russland und Japan zu verteidigen.

Doch nicht nur die Damen werden im Mai um die
Weltmeisterschaft kdmpfen. Die Starrfliigel- und die
Swift-Weltmeisterschaften werden zusammen mit
der Damen-Weltmeisterschaft ausgetragen. 1999
wurde Christof Kratzner Weltmeister in der Einzel-
wertung der Starren und das Nationalteam holte die
Silbermedaille. 2002 wurde Thomas Schulz Euro-

. ,,le’f flugschule-chiemsee.de/indien/

www.dhv.de

pameister in Slowenien. Seitdem gab es bei
den Starren keine deutschen WM- oder EM-
Medaillenerfolge mehr. Mit den beiden
Youngsters Tim Grabowski und Andi Becker,
zur Zeit Platz 1 und 2 in der Weltrangliste,
soll sich das dndern! Der Tegelberg ist fiir
Andi der Hausberg und auch Tim fliegt dort
sehr oft. Von dieser Erfahrung wird das
ganze Team profitieren. HeiBe Anwirter auf
den Titel in der WM-Einzelwertung sind
auch der amtierende Weltmeister Alex Plo-
ner (Italien), Primoz Gricar (Slowenien) und
Toni Raumauf (Osterreich). In der Team-
wertung wird es zwischen ltalien, Oster-
reich, Deutschland und Frankreich span-
nend.

Bei den Swifts fliegt dieses Jahr der mehr-
fache deutsche Meister Bob Baier mit. Er
kennt den Tegelberg wie seine Westenta-
sche und wird sich mit dem amtierenden
Weltmeister Manfred Ruhmer (Osterreich)
ein heiBes Rennen liefern.

EN/LTF B
Y etz
Probefliegen!

Du willst Sicherheit, ohne auf Leistung oder

SpaB zu verzichten? Du willst Dich sicher

fithlen und dennoch eine hohe Performance

haben? Du suchst ein agiles, aber nicht

nervoses, Schirmhandling? Dann haben wir

hier das Richtige fiir Dich.

Der U fly ist unser neuer LTF/EN B Gleiter.
Der Schirm vereinigt hohe Leistung mit
herausragend hoher, passiver Sicherheit in
der Klasse der B-Schirme.

Aber ein Probeflug sagt mehr als tausend
Worte...

www.dhv.de
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Hanggliding World Masters

Vom 11. - 17. Juli 2010 finden in Wolfsberg/Osterreich die Hanggliding World
Masters statt. Dieser internationale Wettbewerb ist speziell fiir Drachenfliege-
rinnen iiber 45 Jahre und Drachenflieger iiber 50 Jahre. Mehr Infos gibt’s auf
www.dhv.de unter Drachenszene.

HG Challenge

»Eine ganze Woche fliegen und SpaB haben, mit neuen Freunden und alten Be-
kannten,“ Matthias Kurzthaler, ein junger Drachenflieger, erzdhlt begeistert von
der letztjtihrigen Erstausgabe der HG-Challenge. ,,Ich kann diese Veranstaltung
wirklich jedem empfehlen, der Drachen fliegt. Die Besseren markieren die Birte,
man fliegt ihnen hinterher, steigt in die gleichen Biirte ein und nach dem Auf-
drehen schaut man, wie es weiter geht. So kdnnen problemlos weitere Strecken
geflogen werden. Nebenbei lernt man, wie man mit dem GPS umgeht und die-
ses richtig und sinnvoll einsetzt. Durch die Vortrdge erfdhrt man viel iiber ver-
schiedene Streckenfluggebiete, Erste Hilfe und Ausriistung. Am Abend Iéisst man

Fliige, Vortrtige und Vorkommnisse bei Landebier und Essen Revue passieren.”
Der Termin fiir die diesjdhrige HG-Challenge ist vom 21. - 28. August 2010. Der
Austragungsort ist Greifenburg/Osterreich. Geplant sind Vortréige iiber das Stre-
ckenfliegen in Greifenburg, Wetthewerbsfliegen, Risikomanagement und Erste
Hilfe. AuBerdem gibt es jeden Tag Nachbesprechungen der Fliige mit Beamer
und iibereinander gelegten igc-Files und natiirlich darf ein gemiitlicher Grill-
abend nicht fehlen. Alle Drachenflieger ob jung oder alt sind herzlich eingela-
den. Mehr Infos und die Online-Anmeldung gibt’s auf www.dhv.de unter
Sport/Drachenszene.
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Leider wurde uns ein falsches Bild vom
Sieger des XCCups 2009 zugesandt.
Sieger ist Martin Laible, rechts.

AznAigA

Bogong Cup

Jonny Durand (AUS) gewinnt den Bogong Cup
2010 im Drachenfliegen. Beste Deutsche sind
Oliver Barthelmes auf Rang 4, Lukas Bader
(5.) und Hans Kiefinger (6.). Corinna Schwie-
gershausen gewinnt die Damenwertung und
belegt den 7. Rang in der Gesamtwertung,
Christine Aichner belegt Rang 3 in der Da-
menwertung und Rang 18 in der Gesamtwer-
tung. Mehr Infos auf www.dhv.de unter
Sport/Drachenszene.

Chris Bessei - Sportler des
Jahres im Breisgau

Anfang Februar 2010 fand in Waldkirch (bei Freiburg im Breisgau) die
jdhrliche Sportlerehrung statt. Zu diesem Anlass ehrt die Stadt Wald-
kirch Sportler, die im vergangenen Jahr herausragende Leistungen er-
bracht haben. Dieses Mal wurde u.a. NOVA Juniors Team Pilot Christoph
Bessei zusammen mit seinem Vereinskollegen Klaus-Peter Wilming (Deutscher Vizemeister im Drachen-
fliegen) geehrt. Christoph Bessei erhielt die Ehrung fiir die ersten Plitze in der DHV-XC- bzw. Airtime-Wer-
tung der Deutschen Streckenflugmeisterschaft in der Klasse LTF 1, fiir den Gewinn der Vereinsmeisterschaft
sowie fiir den 3. Platz in der XC-Open Jahreswertung in der Klasse LTF 1-2.

...egal, was Du fliegst:

A-I-R - join the feeling.

gonn Dir den besten Flugel.

A-I-R GmbH
Schillerstr. 95 - D-71277 Rutesheim
Tel.+49(0) 7152 351 251 - Fax +49 (0) 7152351252
www.A-I-R.de

FLIEGEN
MIT FREUNDEN

Ausbildung | Weiterbildung | Gleitschirmreisen | XXL Parashop | Top Inzahlungnahme

BLUESKY(H

Blue Sky (3 A-9g920 Sillian Nr. 83 [ Tel. +43 4842 5176 O office-bluesky@aon.at [ www.bluesky.at

Infos: +49(0)8051 63676 www.gh-werbebeschriftungen.de
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Berufsunfahigkeitsschutz
EGO: Wir geben Ihnen
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 lhr Einkommen bereits bei Eintritt einer
Berufsunfahigkeit von 50 % — ohne dass Sie auf
eine andere Tatigkeit verwiesen werden. Wichtig:
Wir versichern Ihr Flugrisiko mit.

Mehr Infos von Thomas Ingerl, thomas.ingerl @hdi-

gerling.de oder Hans-Christian Zimmerhéckel,
hans-christian.zimmerhaeckel @hdi-gerling.de

HDI

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

e flir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
flr Mitgliedsvereine

Héangegleiter + Gleitsegel:

°
e flr Flugschulen/Fluglehrer
e flir Hersteller/Handler
e flir 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 Sachschéden. Giiltig auch in Osterreich.

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte Dritte
und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Gerdtekennzeichnung. Keine Geréateanmeldung. Fiir Versicherungsfalle
in Danemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

& Kombinierte Halter-Hatt-
pfiicht und Passagier-Haftpflicht (CSL)
Deckungssumme: 4.000.000,- €
pauschal flir Personen- und Sach-
schaden. Gltig auch in Osterreich.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
631,90 €

Deckungssumme: 2.500.000,- €
pauschal flir Personen- und Sach-
schaden. Gtitig auch in Osterreich.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
471,90 €

Umfang Halter-Haftpflicht: wie oben
»Halter-Haftpflicht« ohne Selbstbeteili-
qung.

Umfang Passagier-Haftpflicht: Luftfracht-
flihrer, Halter und berechtigter Benutzer.

Fiir alle Mitglieder
kostenlos

@ Bergungskosten
Deckungssumme: 2.500,- €
Umfang: Suche, Rettung,
Krankenhaustransport, notwendi-
ger Rucktransport. Ohne Mehrko-
sten flir Bergung des Fluggeréts.
(In urs&chlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Luftsport-
gerates)

@ Schirmpacker-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschéden.

Umfang: Packer von Rettungs-
geréten 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.

& Flug-Unfall

Tod und Invaliditat
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditat.
Umfang: VerdreiBigfachung mdg-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemé&B AUB inkl. anderer
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
26,10 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
37,50 €

& Flug-Unfall nur Invaliditit
Deckungssumme : 5.000,- €
Umfang: VerdreiBigfachung mdg-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemé&B AUB inkl. anderen
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
7,40 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
18,60 €

& Fug-Unfall Tod und
Invaliditét 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.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
83,60 €

Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 50.000,- € bei Invaliditat,
250.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
163,50 €

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

Gelénde-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelanden.

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter und Bediener der
Startwinden inkl. der Seilrickhol-
fahrzeuge beim Schleppbetrieb
und inkl. der Schleppautos ohne
Verkehrszulassung.

Ohne Personenschaden

im geschleppten Luftfahrzeug.

Stand: 1.1.2009, HDI Gerling

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

& Vereins-Hattpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Tatigkeit des Mitglieds-
vereins, des Vorsitzenden, der
Gruppenleiter, etc.

@ Veranstalter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
fur Personen- und 300.000,- €
Sachschaden.

Umfang: Alle Hangegleiter- und
Gleitsegelveranstaltungen des
Mitgliedvereins im Versiche-
rungsjahr.

& Boden-Unfall fiir Startleiter
Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod

5.000,- € bei Invaliditat.

Umfang: Tétigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

@ Flug-Unfall Passagier
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditat.
Umfang: Verzehnfachung maglich

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
15,00 €

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Zusatzdeckung inkl. Personen-
schaden im geschleppten Luft-
fahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme: 500.000,- €
34,-€

Deckungssumme: 1.000.000,- €
42,-€

Bei VersicherungsabschluB wéhrend des Jahres betrégt die Prémie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahrespramie. Versiche-
rungsantrége bei der DHV-Geschéftsstelle anfordern. Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht, Boden-Unfall fiir Mit-
gliedervereine und Boden-Unfall fir Veranstalter.

Deckung; @ weltweit

@ Europa I Dcuischiand

Osterreich
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Als sensationeller Abraumer der OLC Sportklassen -Wertung mit Platz 1, 2 und 3
hat sich der CAYENNE3 in der Saison 2009 Gold-Ehren eingefahren” 4.3 ’
So konnte man unser neu entwickeltes Goldtuch, mit dem in dieser Saison unsere
OLC-Teampiloten unterwegs sein werden, als reine Belohnung und visuelle Aufwertung
% interpretieren. Doch neben seiner herausragenden Optik bietet diese innovative
Tuchentwicklung, bei angenehm leichtem Gewicht, sensationellen UV-Schutz, . -
‘und beeindruckende mechanische Belastbarkeit. . ; i L&'ﬂb
Eine eierlegene Wollmilchsau im Tuchbereich sozusagen N £

T

% Wenn die Praxistests, die unsere Jungs diese Salson durchfuhren d|e uber
ragenden Laborwerte bestatigen, dann werden wir schon bald Golde- dltlonet
der verschiedenen Baureihen anbieten. Wahrllch goldene Aussmhten"g
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JET FLAP advanced motor-glider

_ skywalk GmbH & Co. KG
‘BahnhofstraBe 110
- 83224 Grassau
Fon: +49 (0) 86 41 - 69 48 40
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