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Hessische Gleitschirmschule Frankfurt
Hot Sport Sportschulen GmbH
BreslauerstraBe 12

35096 Niederweimar/ Marburg

Tel: 06421-12345

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

info@hotsport.de

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet tiber Wasser statt!

Performance Center

Die Profi-Gleitschirmflugschulen

o DHV-zertifiziert nach Qualititsmanagement-MaBstéiben

Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

Professionelle Aushildungsangebote und

Performance Trainings nach DHV-Standards

GlideZeit Flugschule Tiibingen
AlbertstraBe 3

72074 Tibingen

Tel: 07071-959944 i

Fax: 07071-959938 Gﬁf’deze’t
www.glidezeit.de

info@glidezeit.de

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet iber Wasser statt

Gleitschirmschule

Tegernsee GmbH

Tegernseer StraBe 88

83700 Reitrain

Tel: 08022-2556

Fax: 08022-2584
www.gleitschirmschule-tegernsee.de
info@gleitschirmschule-tegersee.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
Am Bildstock 10

Sieblos \\
36163 Poppenhausen ’}5;’:‘
Tel: 06654-7548

Fax: 06654-8296
www.wasserkuppe.com

info@wasserkuppe.com

o (080s4) 75 48

Flugschule Géppingen
ZeppelinstraBe 3

73105 Diirnau

Tel: 07164-12021

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

Flugschule Martin Mergenthaler
WaltenerstraBe 20

87527 Sonthofen

Tel 083219970, ., Sltecirmsctute
Fax: 08321-22970 R ———
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 5&/
www.skyclub-austria.com Llubs
office@skyclub-austria.com

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet Uber Wasser statt

Harzer Gleitschirmschule

AmsbergstraBe 10

38667 Bad Harzburg TR
Tel: 05322-1415 _;”\"
Fax: 05322-2001 e
www.harzergss.de &%ﬁ

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 Uiber Wasser statt

Flatland Paragliding
KarlstraBe 6

40764 Langenfeld

Tel: 02173-977703

Fax: 02173-977705
www.flatland-paragliding.de
info@flatland-paragliding.de

Flatland-Paragliding

Drachen & Gleitschirmschule

Skytec - )
Langackerweg 7 =,
79115 Freiburg | skytec
Tel: 0761-4766391 : ) .
Fax: 0761-4562892

www.skytec.de

info@skytec.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 qgelberd
Fax: +41-416373407 oy st
www.euroflugschule.ch s
info@euroflugschule.ch

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet tiber Wasser statt

Flugschule Siegen

Claus Vischer
EisenhutstraBe 48
57080 Siegen

Tel: 0271-382332 wwflugsport
Fax: 0271-381506 [uescmE skeam
www.flugsport.de

claus@flugsport.de

Flugschule Chiemsee GmbH

Birgit Beyhl

Am Hofbichl 3¢ FLUGSCHULE
83229 Aschau rUIFI'SEE
Tel: 080520494 —willEM

Fax: 08052-9495

www.flugschule-chiemsee.de
info@flugschule-chiemsee.de

Flugzentrum Bayerwald
Georg Hocherl

Schwarzer Helm 71

93086 Worth a.d. Donau

Tel: 09482-959525,

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

Papillon

Harald Huber

rue de I'église
F-68470 Fellering

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

Luftikus Eugens Flugschule
Luftsportgerate GmbH

Eugen Kéninger

HartwaldstraBe 65b

70378 Stuttgart

Tel: 0711-537928 !u?!fslf!icw;“s
Fax: 0711-537928
www.luftikus-flugschule.de
info@luftikus-flugschule.de

Siiddeutsche Gleitschirmschule
Paragliding Performance Center
Chiemsee

Am Balsberg ‘ ‘
83246 Unterwdssen

Tel: 08641-7575 "E’
Fax: 08641-61826
www.einfachfliegen.de
info@einfachfliegen.de

Flugschule Achensee

Eki Maute GmbH

Talstation Karwendelbahn

TA7|62133P§;T§ 20134, Flugschule
el: +43-5243- ,

Fax: +43-5243-20135 Achensee

www.gleitschirmschule-achensee.at

office@gleitschirmschule-achensee.at

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet Giber Wasser statt

INFAL

Wichtig - neu - kurz

Marokko
Gleitschirmreise durch die Sahara

DHV-Jugend
Sicherheitstraining am Achensee

Walk & Fly
Der Guffert - Panoramberg in der
Achenseeregion

Drachengurtzeug
Ein entscheidendes Ausriistungsteil

Geheimtipp in Spanien
Fliegen in Almeria

Making of ,,Biwakfliegen*
Von der Zugspitze zum Konigssee

E-Aufstiegshilfe fiir Gleitschirme
Elektrisch in den Aufwind

Wendegurtzeuge im Sicherheitstest
Auf Herz und Nieren gepriift

Carbon im Gleitschirm
Leistung um jeden Preis?

Unfallstatistik
Gleitschirm 2009

Retterwerfen
Neue Erkenntnisse zur Auslosung bei
Drehbewegungen

06
60
72
97
99

Titel: Mario Eder in Tafraout in Marokko

Wolkenformen
Welche Hinweise geben orografische Wolken?

Sicherheitsmitteilungen

Vereine und Briefe
Nachrichten von den Vereinen

Neues zum Einklapper
Typischer Ablauf erkennbar

DHV-XC

Endergebnisse, Fazit und ein unerhoffter
Streckenflug

Wettbewerbe

Europameisterschaft Drachen

German Open Gleitschirm

GS-World Cup in Chelan

Gleitschirm- und Drachen Junior-Challenge
Gleitschirm Flatlands Altes Lager

Drachen Varus-Flatlands

Drachen World Masters

Nachrichten und Meldungen

Neu auf dem Markt
Shop

Testberichte

Impressum
Versicherungsprogramm
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+++ www.dhv.de +++
DHV-Newsletter

Aktualitdt, Fakten und multimediales Erleben sind die
Sttirken der DHV-Homepage.

Damit ihr in Zukunft immer im Bilde seid, schreibt euch
bei unserem Newsletter ein. Im Bereich Service unter
Mailinglisten/Newsletter konnt ihr euch eintragen.

DHV-TV

Auf DHV-TV stehen erstklassige Filme, [
Fernsehbeitriige und Videoclips iiber
das Drachen- und Gleitschirmfliegen
bereit. Aktuell der 22-miniitige Film
iibers Biwakfliegen mit Ewa Wisnier-
ska und Olly Réssel. Von der Zugspit-
ze zum Konigsee mit dem Gleitschirm. Nicht in harter
Red-Bull-X-Alps-Manier sondern ganz relaxed, Berghahn,
wenn vorhanden, zu FuB, wenn nétig, auch mal per
Autostopp, wenn's nicht mehr weitergeht.

Produziert vom DHV und Start Film + TV fiir das
Flugsportmagazin ,,take off“ auf n-tv.

Mitgliederportal

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

Veranstaltungskalender

Ubersicht der Szene-Events, der Wettbewerbe und Fort-
bildungen. Vereine, Schulen und Hersteller geben im Mit-
gliederportal 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-Flugschulen Gleit-
schirm- und Drachenreisen in alle Welt an.

Gebrauchtmarkt

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

RSS-Feeds

Als zusitzlichen Service bieten wir RSS-Feeds an.
Einfach auf unserer RSS-Feeds - Seite die gewiinschte
Rubrik anklicken und das Abonnement bestiitigen.
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DHV-anerkanntes Sicherheitstraining

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten

mit A- oder B-Schein die regelmdBige 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, gemdB den Anforderungen des DHV.

Hot Sport Sportschulen
Trainingsleiter Giinther Gerkau
Trainingsgebiet: Lac d'Annecy/Frankreich

www.hotsport.de
info@hotsport.de HOT SPORT

Flugschule Hirondelle “kg
Trainingsleiter Kai Ehrenfried ~ Hitongelle
Trainingsgebiet: Lac d'Annecy/Frankreich

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

Flugschule GlideZeit
Trainingsleiter Willy Grau
Trainingsgebiet: Lac d'Annecy/Frankreich
www.glidezeit.de

info@glidezeit.de

&~ Glidezeit

Flugschule Chiemsee AYGSCHOLE
Trainingsleiter Wolfgang Marxt CHIEMSEE
Trainingsgebiet: Bohinji-See/Slowenien
www.flugschule-chiemsee.de
info@flugschule-chiemsee.de

Habis Flugsport BT C 4

ey
Trainingsleiter Fabian Schreiner ~ Klewenal
Trainingsgebiet: Vierwaldstatter See/Schweiz
www.Klewenalp.de

mail@klewenalp.de

Flugschule
Martin Mergenthaler/Paragliding Academy
Trainingsleiter Chris Geist -

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

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

www.airsthetik at
office@airsthetik.at Q
Flugschule Achensee ~ “atiinaes

Trainingsleiter Eki Maute
Trainingsgebiet: Achensee/Osterreich
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschimschule-achensee.at

Sky Club Austria x
Walter Schrempf 'S?'

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

office@skyclub-austria.com

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

info@aufwind.at

Rechtsheratung

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

Schleppauskiinfte

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

www.dhv.de

: Luftraum
Update 2010

/- Als Ergiinzung zum Luftraumartikel im
7“ " Info 164 einige neue Erkenntnisse. Der
* DAeC hat sich unmittelbar nach dem
Erscheinen des Luftraumartikels an uns
- gewandt und zusitzliche Informatio-
nen bereitgestellt. Luftraumdaten kon-

: 500 000

Ausgabe Segelflug mit metrischen Angabun

Glider edition with metric measurements

ameeven  NEN kostenlos auch iiber den DAeC und

1 nicht ande st
Wbien 1o fl4m ""‘:L;:s'["un'.m deplctod ShET
fi+

Erevations i Ais 3 aftestive

der DFS bezogen werden. Folgender
Link: www.daec.de. AuBerdem gibt es
schon seit einiger Zeit ICAO Segelflug-
karten mit metrischen Angaben. Das ermdglicht, die Einheiten auf den GPS
Gertiten metrisch zu lassen. Karten sind unter anderen erhiiltlich bei:
www.shopépilots.com, www.siebert.aero, www.icao-karten.de, www.friebe.aero

Good News from Italy

Entbiirokratisierung fiir
Gleitschirm- und Drachenfliegen

Der Vorsitzende des italienischen Verbandes FIVL, Luca Basso,
hat uns mitgeteilt: ,Kiinftig ist fiir Gleitschirm- und Drachenflii-
ge in Italien alleine die nationale Lizenz des Gastpiloten ausrei-
chend, IPPI-Card ist nicht mehr erforderlich. Auch das bisher fiir
Ausléinder verbotene Doppelsitzerfliegen ist mit der neuen

-
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Regelung in Italien legal, wenn der Pilot eine giiltige heimische
Passagierflugberechtigung und eine Halterhaftpflicht- und Pas-
sagierhaftpflichtversicherung besitzt.“ Schon seit geraumer
Zeit war eine Anderung des italienischen Luftrechts beziiglich
Gleitschirm- und Drachenfliegen angekiindigt. Der italienische
Verband FIVL stand in monatelangen Verhandlungen mit den
Behdrden. Zudem werden die bisher nur geduldeten Thermik-
und Streckenfliige in ltalien legalisiert. Der DHV-Vorsitzende
Charlie Jost gratulierte Luca Basso und dem Team der FIVL fiir
ihren groBartigen Einsatz, der diese Liberalisierung mdglich
gemacht hat.

www.dhv.de
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| : DHV Fotowettbewerb 2010

Ab 1. November findet Ihr die
Teilnahmebedingungen zum
diesjdhrigen Wetthewerb auf
www.dhv.de.

Wir freuen uns wieder auf zahlreiche
Einsendungen.

Thermik-Messe

Neustart im
Februar 2011

Nach einem Jahr Pause gibt es
wieder eine Thermik-Messe.
Jedoch nicht wie gewohnt als
Branchenabschluss im Dezember sondern mit einem neuen Termin im Feb-
ruar 2011, Die vierzehnte Thermik-Messe findet am 12. Februar 2011 am
alten Standort in der Messehalle Sindelfingen statt. Somit bietet die Ther-
mik die Mdglichkeit zum Jahresbeginn und zur neuen Flugsaison, sich iiber
die Neuigkeiten rund um den Markt zu informieren. Die Vorbereitung und
Planung fiir die Thermik 2011 sind im vollem Gange. Die Messe wird auch
wieder von einem interessanten Rahmenprogramm begleitet. Daher jetzt
schon den 12.02.2011 vormerken.

Aktuelle Informationen unter www.thermik-messe.de

Rekord anerkannt

Nina Briimmer flog Weltrekord
mit dem Gleitschirm

Renate Briimmer (,Nina“) flog am 31.7.2010 mit ihrem Skywalk Cayenne 3
vom Speikboden in Siidtirol/ltalien Rekorde in den Klassen: GrgRtes, ange-
meldetes FAI-Dreieck mit 107,7 km, Geschwindigkeit um ein 100 km groRes
Dreieck mit 15,7 km/h und da sie die vor dem Start angegebene Aufgabe
noch wdhrend des Fluges vergroRerte,
auch noch Freie Strecke um ein Dreieck mit
119,2 km. Jede dieser Klassen wurde als
Deutscher-, Europa- und Weltrekord einge-
reicht! Nina zu ihrem Flug: ,,Es ist schon seit
langer Zeit ein Traum von mir mit dem Gleit-
schirm einen Weltrekord zu fliegen, doch
dass es mit einem Flug gleich drei Welt-,
drei Europa- und drei Deutsche Rekorde £
werden, hiitte ich nie zu trumen gewagt.“

DHV-info 166 5



Fast alle Piloten,

und bietet bzgl.

NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

AEROS Combat GT

Der Hangegleiter Combat GT des
Herstellers AEROS Ltd. hat die
Musterprifung des DHV mit der
Klassifizierung 3 nach den Luft-
tichtigkeitsforderungen fir HG
und GS in den GréBen Combat
12,8 09, Combat 13,2 09, Com-
bat 13,7 09 und Combat 14,2 09
erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Her-
stellers unter www.aeros.com.ua

Gurtzeuge

AEROS Combat LW

Der Hangegleiter Combat LW des
Herstellers AEROS Ltd. hat die
Musterprifung des DHV mit der
Klassifizierung 3 nach den Luft-
tichtigkeitsforderungen fir HG
und GS in den GréBen Combat
L12 07, Combat L13 07 und Com-
bat L14 07 erfolgreich abge-
schlossen.

Produktinformationen des Her-
stellers unter www.aeros.com.ua

Sol Mountain Light und Sol AMX Virtue 2

Die Gleitsegelgurtzeuge Mountain Light und AMX Virtue 2 des Herstellers Sol Sports Ind. E Comérico LTDA haben die Musterpri-

U-Turn Airwolf

Der Gleitschirm U-Turn Airwolf
des Herstellers U-Turn GmbH hat
die Musterpriifung des DHV mit
der Klassifizierung 2 GH nach den
LTF NFL 1I-35/03 in den GréBen S,
M und L erfolgreich abgeschlos-
sen.

Produktinformationen des Her-
stellers unter www.u-turn.de

fung des DHV nach den Lufttiichtigkeitsforderungen fir HG und GS erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.solsports.com.br

die den

Spielraum zum Experimentieren auf Strecke.

WILDCLAT.

WILDCAT probefliegen,
entscheiden sich fiir ihn! Er vermittelt vom ersten Moment
an das Gefiihl hochster Sicherheit, ist einfach zu fliegen

Leistung und Geschwindigkeit viel

. Mit

Innovative and

fein abgestuftem Steuerdruck, der im oberen Bereich
hoher wird, 138t er sich wie mit Servolenkung steuern.
Feinfiihlig zeigt er Steigen mit Druckzunahme auf der
Bremse an. Wir fordern Sie auf, Ihren besten EN B-Schirm
mit dem WILDCAT gegenzufliegen. Er wird Sie

kompromisslos iiberzeugen! Zulassung: LTF B/EN B,

GroBen: XS-L.

ICARO paragliders : Hoc tr 1 :: D-8

Creative
Aircraft made in
' nheim

Swing TWIN 4

Der Gleitschirm Swing TWIN4S |
des Herstellers Swing Flugsport- .

gerdte GmbH hat die Musterpri- SkytruxxControI

fung des DHV mit der Klassifizie-
Kostenlos unter www.flugvario.de

rung B nach den LTF NFL 11-91/09,

EN 926-2:2005 erfolgreich abge-

schlossen. Fir alle Skytraxx Besitzer gibt es jetzt eine maBgeschneiderte

Produktinformationen des Her- PC Software. SkytraxxControl bietet komfortabel alle Méglich-

stellers unter www.swing.de keiten, die Daten zwischen PC und Skytraxx zu verwalten. Weg-
punkte und Luftrdume werden bequem mit dem integrierten
Bluetoothmodul auf das Skytraxx Ubertragen. Die Flige kénnen
auf Luftraumverletzungen gepriift werden, bevor sie zum DHV
XC-Server gesendet werden. Automatisch wird eine Statistik
aller Flige erstellt. Weitere Infos unter www.flugvario.de

Neue Homepage
[

Axis

Axis steht ab sofort mit
der neuen Homepage
online. Alle Informatio-
nen zu den Schirmen
und die aktuellsten
News kdnnen jederzeit abgerufen werden. Das Axis-Team
hofft auf die Unterstiitzung und Mitarbeit vieler Piloten, denn

neben Informationen ist ihnen der SpaBfaktor sehr wichtig.
www.axispara.de

Flugschule Jenair

Jenair hat eine neue
Homepage. Jetzt kdn-
nen sich Kursteilneh-
mer einen Platz online
zu reservieren. AuBerdem werden jeden Monat drei neue
Sonderangebote unter ,Monatsspezial“ im Onlinekatalog
angeboten, die sich nicht nur an Einsteiger richten. Zudem
kénnt ihr euch auf der Homepage Uber die 20-jéhrige Erfah-
rung des Jenair-Teams informieren. Infos unter www.jenair.de

b -~

-'E""/.}r"'ﬁ

www.dhv.de
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INFORMATIONEN DER ANBIETER

ADVANCE
Neues Beschleunigungssystem

Treu dem Advance Look erscheint das neue Beschleunigungs-
system edel, schlicht und reduziert. Es besticht durch eine ein-
fache Handhabung und erfiillt sémtliche Anforderungen, um mal
wieder richtig Gas zu geben. -
Mit seinen zwei Stufen und
dank der abgewinkelten Auf-
héngung, kann die leichte und
robuste Speedbar aus Carbon
jederzeit im Flug erreicht wer-
den. Ab sofort werden alle
Advance-Schirme mit der neu-
en Carbon Speedbar ausgelie-
fert. Das Beschleunigungssys-
tem ist fir CHF 65.- / EUR 45.-
auch im Einzelverkauf bei allen
Advance-Vertriebspartnern
erhéltlich.

Georgia Paragliding Air Festival
Flugabenteuer im Kaukasus

Die NOVA Team-Piloten Mik Broschart und Till Gottbrath erhiel-
ten kurzfristig eine Einladung zum Georgia Paragliding Air Festi-
val. Mit wenig Information im Gepéck, aber voller freudiger
Erwartung reisten sie in die Hauptstadt Tiflis. Gleitschirmfliegen
durchlauft in Georgien noch seine Pionierphase. Im Ubermal
gibt es Begeisterung und Gastfreundschaft. Und seitens der
Behdrden den Wunsch, das Gleitschirmfliegen zu férdern. Goga
Khachidze, der Umweltminister Georgiens, ist selbst ein enthu-
siastischer Pilot. Infos Uber‘s Fliegen in Georgien gibt Hans Gut-
brod, ein Deutscher, der seit acht Jahren in Georgien lebt, auf
der Website www.xcaucasus.org. Irakli Kapanadze (i_kapanad-
ze@yahoo.com) ist das Herz der Gleitschirmszene in Georgien
und ein zuverlassiger Organisator flr eventuelle Flugreisen.
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INFORMATIONEN DER ANBIETER

Cumulus 53

Update Pilot1

Der beheizbare Handschuh

Pilot1 von Cumulus53 wurde
weiterentwickelt. Neue textile
Heizelemente garantieren eine
erhdhte Heizleistung. Der integrier-

te Navi-Pointer besitzt jetzt eine
fihlbare Touchansteuerung. Die
Steuerelemente sind ergonomischer
platziert, der Handschuh mit zusétzli-
chen Handkanten- und Fingerschutz versehen. Mehr Infos unter
www.cumulus53.eu

Xc2ge
Thermikfliige auch bei schlechtem Wetter

Das Windows-Sharewareprogramm verarbeitet eine igc-Datei
(enthalt aufgezeichnete Flugpositionen vom GPS-Logger) und
erzeugt eine kml-Datei, welche in Google Earth dargestellt wird.
Dort wird der Flug wie ein

Video dreidimensional im Zeit- -

raffertempo abgespielt (soge-

nannte ,, Tour®). Dabei wird der

Flugweg begradigt, d.h. Ther-

mikpassagen in gerader Linie

durchflogen, wahlweise wird

der Flug aus ca. 5.000 m Héhe

beobachtet. Die Zeitangaben zeigen den jeweiligen Sonnen-
stand bzw. -einfallswinkel an. Download, weitere Infos und Bei-
spiele unter www.gscm.at/85.0.htm

HANGGLIDING 2077
NEU - Drachenflugkalender 2011

Wunderschdne Aufnahmen zu einem Kalender zusammenge-
stellt von dem Drachenflieger und Fotografen Dietmar Tscha-
brun, GréBe 42 x 29,5 cm, zzgl. 3,90 € Versandkosten (P&ck-
chen), Preis 19,00 € inkl. gesetzl. MwSt. ab sofort im DHV
Shop.
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Visualisierte Flugerlebnisse
Drachen, Gleitschirme und Piloten im Portriit

Eine neue Mdglichkeit, die Leidenschaft flrs Fliegen stets bild-
haft vor Augen zu haben. Die Visualisierungs-Kinstlerin Tuuli
Tietze setzt die schénsten Flugerlebnisse in einem persénlichen
Wunschgemalde kinstlerisch in Szene. Auch fliegerische Ent-
wicklungsziele lassen sich so
visualisieren. Mit dem Ziel als Bild-
motiv wird das Gemalde zum per-
sOnlichen ,Power-Anker“, der
unterbewusst zusétzlich Kraft
geben kann. Jedes Gemalde aus
dem Atelier Tuuli Tietze ist Dank
seiner einzigartigen Gestaltung ein wahrer ,Eyecatcher”. Damit
erhéltst du eine lebenslange Erinnerung, die dir Freude bereitet
und zudem einen hohen reprasentativen Wert hat. Weitere Infor-
mationen und Beispielgemalde erhéltst du unter www.TT-Atelier.de

Sky-Aucfion
Neue Plattform rund ums Fliegen

www.Sky-Auction.eu ist eine neue Auktionsplattform fir Piloten,
Ausbilder und Reiseanbieter. Auch ein Shop kann angelegt wer-
den. Ein Bewertungssystem fiir Kaufer und Verk&ufer ist vorhan-
den. Grundsétzlich musst du keine Einstellgeblhr bezahlen. Nur
eine gestaffelte Verkaufsprovision bei erfolgreichem Verkauf wird
fallig. Wenn du dich jetzt anmeldest und mindestens 1 Artikel
einstellst, bekommst du fir 6 Monate die Verkaufsprovision
geschenkt. Die Eréffnungs-Aktion 1&uft bis zum 31.01.2011.
Jetzt anmelden und einstellen. E-Mail: admin@sky-auction.eu

area28
Film iiber Geier und Gleitschirmflieger

Der Film von Gunter Kiphard enthélt einzigartiges Filmmaterial
Uber die Fliegerpartnerschaft von Geiern und Gleitschirmpiloten.
Gefilmt wurde vor allem in Algodonales und in der Umgebung
von Cafiete La Real, El Bosque und Montellano. Neben beein-
druckenden Luft- und Bodenaufnahmen informiert der Film
detailliert Uber die Startplatze und Bedingungen. Insgesamt eine
60-Minuten-Dokumentation, die mit viel Leidenschaft zur
Gegend und Fliegerei entstanden ist und als DVD und noch
mehr als Blu-ray wirklich sehenswert ist. Erhdltlich auf
www.area28.de.

www.dhv.de

© Oleg Matyukhov
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oder die Kunst ...

it's in your nature ADVANCE
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wenn dir das Fliegen
angeboren ist

fallt es dir nicht leicht
auf die nachste
Chance zu warten

aber
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() bistdu bereit
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MAROKKO

Himmel

uiber der Wiiste

Gleitschirmreise durch die Sahara

TEXT UND FOTOS OLIVER GUENAY

~*_Oben: Unsere 2007er Truppe \io_r
dem Taourirt Ouzfalou

Linke Sgite: Kamelausflug in.dgn

inspiriert wie die Wiiste. Dabei hat sie viele

Gesichter, ist kein bloBes Diinenmeer. Man-
che nennen sie die groRte und traurigste Landschaft
der Welt, manche die ,,groBe Leere", aus welcher
man niemals unverdindert zuriickkehrt. Platz gibt es
hier ohne Ende, und doch ist es kein Platz fiir uns.
Welches Experiment aber, sie zu iiberfliegen. Wiiste,
egal wohin du schaust, Wiiste Marokkos. Jahre des
Fliegens und Wiederkehrens, siichtig nach der Un-
endlichkeit. Es entstanden eine Handvoll regelmd-

I(uum ein Antlitz der Erde hat die Menschen so
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Big beflogener Pldtze, Eckpunkte, Stationen einer
Reise zwischen Marrakesch, der groRen Wiiste und
ihrem Ende am Atlantik. Lasst uns fiir ein paar Zei-
len die Augen schlieBen und eintauchen in eine sol-
che Reise von zweitausend Kilometern...

Hinter sich lassen - von Marrakesch
bis Ouarzazate

Hier unter uns liegt ,Marokko de Luxe" zwischen
Marrakesch und Ouarzazate, wo perfekt die euro-
pdische Vorstellung vom Orient als Lifestyle-Kulisse

ablduft. In Stadtpaltisten oder riesigen Hotelanla-
gen voll ungenutztem Uberfluss und Ausfliigen zu
groBen Gelagen bei Getrommel und vielen Statis-
ten. Wir sind eine kleine Gruppe Individualisten auf
der Flucht davor in einem Landrover, gesteuert von
Majid, einem Freund und Fahrer, Weggeféhrten aus
Jahren durch Berge und Wiiste.

Dem Land und seinen Menschen wollen wir selbst
begegnen, ihre und unsere Spuren miteinander ver-
mischen, sie kennenlernen, respektieren, mit ihnen
unsere Zeit und unsere Gedanken teilen.

www.dhv.de

www.dhv.de

Wir wandern, wir fliegen, wir durchstdbern und
wir halten an, nehmen Platz, héren uns Geschichten
an. Uber den groBen Pass des Tizi'n Tichka ,,dieseln"
wir nach Siiden, vorbei an der von allen Guidebooks
gepriesenen Filmstadt Ouarzazate. Unweit davon
steht Ait ben Haddou - halb restaurierte Ruinen aus
lingstvergangenen Zeiten, Schauplatz von Gladia-
tor und Ben Hur und Krieg der Sterne. Léingst hat die
sinkende Sonne alle Zweifel hinweggespiilt. Nur die-
ses Licht zdhlt, egal wie viele es sich teilen, und nicht
beschreiben konnen, wenn sie den rotbraunen Lehm
streift. Dann halten wir alle einmal kurz den Atem
an...

Viel Sand, Wind und Etwas dariiber
hinaus ...

Das Dadestal entfiihrt uns entlang der Siidflanken
des Atlas weiter nach Osten. Schnurgerade ist die
StraRe in die Landschaft geschnitten, bis sie das
Flusstal erreicht, welches seine Burgenruinen und
Palmenoasen offenbart. Es miissen Millionen Pal-
men sein und iiber ihnen erheben sich, wie zeitlose
Skelette der Erosion, die nackten Berggrate. Phan-
tasievolle Namen wie L'Kelaa-M'gouna (Klamoguna)
oder Tinerhir erinnern an Fantasyfilme. Wir streifen
die senkrechte und iiberhdingende Todraschlucht,
biegen danach scharf nach Siiden ab.

Durch die Ebene aus flachen Basaltkieseln rasen
wir dem Erg, dem Sand, entgegen. Gerade durch die
Landschaft, obwohl es seit ein paar Jahren eine
asphaltierte StraBe nach Merzouga gibt, aber Fah-
rer Majid ist ein Kind dieser Gegend und kein Tourist.
Der Himmel flimmert, als wir an einem Hiigel an-
halten und die bizarren Diinenberge vor uns an-
starren. Fiir die meisten von uns ist es das erste Mal.

In Hassi Lbid erreichen wir meine Freunde, die
vier Briider Oubana und ihre Herberge. Station fiir
Spieler. Aufs Dromedar mit den Spielzeugen und zu
FuB nebenher marschiert. Es sind vierzig Minuten
auf die hochste Diine. Der Wind pfeift, die Kinder des
Dorfes ziehen alle mit uns hinauf. Der Blick schweift
in die Ferne. Endlich weit genug von Allem entfernt.
Ein groRer Sandkasten, eigentlich ein Ozean aus
Sand, in welchem die Sonne Schattierungen erzeugt.
In einiger Entfernung schaukelt eine Linie von Dro-
medaren eine Handvoll Besucher iiber einen Dii-
nengrat.

Der Wind fdhrt in meinen Schirm und fiillt ihn
rasch. Ich werfe mich vorwdrts, meine nackten FiiBe
schleifen durch den Sand, alles fiihlt sich unwirklich
an, dann liegt die feste Erde hinter mir und nur un-
ser Schatten streift iiber die Flanke der Diine. Héhe
gewinnend, sind wir bald zu Mehreren und finden
sogar Thermik, in die wir eindrehen kénnen. Der Zau-
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ber der Landschaft von oben ist unbeschreiblich. Das
Fliegen ist kalt, aber niemals zu anspruchsvoll.
Wenn es mal riickwirtsgeht, hdlt dich eine Sand-
mulde auf.

In der Ferne zeigt sich ein Zackengrat und damit
das Ende des Erg Chebbi, jenes eigentlich winzigen
Diinenmeeres an der Grenze zu Algerien. In Zahlen
sind das ldcherliche 450 Quadratkilometer rot-
brauner Sand bis 150 Metern Héhe.

Zwei Tage sind wir am Stobern und Stapfen, am
Gleiten, Herumgeschliffenwerden, Aufdrehen, Ab-
tauchen, Eintauchen. Die Kinder verkaufen uns ne-
benher selbstgeniihte Stoffpuppen und abends
sitzen wir am Lagerfeuer mit einem breiten, ent-
spannten Grinsen. Voll Mensch, von Sinnen, aber
angekommen.

Wege finden, wo die Elemente sich
begegnen

Hinter Merzouga beginnt die Unendlichkeit, scheint
es. Keine Sandkastenwiiste mehr.

Der Polizeibeamte mustert uns eindringlich. ,Ha-
ben sie geniigend Wasser mit?" scheint er zu fragen,
Oder, vielleicht denkt er sich, ,,schon wieder so ein
Haufen Spinner, die sich verfahren werden”....

Wir haben nur ein Fahrzeug. 240 Kilometer Piste
bis Mhamid, dem ndchsten AuBenposten. Keine
Fluggeltinde, keine Pannenhilfe. Wie lange das dau-
ert? Einen ganzen, langen harten Tag, manchmal
auch zwei. Wir schaffen es in elf Stunden, aber das
Kreuz und das Sitzfleisch klagen an...

Von Mhamid fahren wir Richtung Zagora nach Ta-
gounite. Die langen Gratketten locken zum Fliegen.
Am Pass des Beni Slimane habe ich vor vielen Jah-
ren einen Startplatz entdeckt, der am Spdtnachmit-
tag oft ideale Bedingungen aufweist. Bald sind alle
in der Luft. Der Talwind von Zagora vermischt sich
mit leichter Thermik. Dann geht es mehre hundert
Meter iiber die Gratkante und einige Kilometer da-
hin. Wer unten landet, kann ganz leicht wieder auf-
gesammelt werden - ,Wiiste light" eben. Wir
tibernachten im Camp Ait Issfoul bei Kemal und sei-
ner Familie. Am Abend Palmfeuer und Trommeln und
Gitarre mit dem Glitzern der MilchstraBe dariiber.

Das Becken siidlich von Zagora wiirde sich mit
Windenschlepp in der entsprechenden Jahreszeit fiir
Rekordfliige eignen. Wie ein gigantischer Krater von
30 Kilometern Durchmessern ist das Ende des Za-
goratales von riesenhohen Graten umgeben, die zu-
letzt 500 Kilometer nach Westen verlaufen. Einer
Gruppe Flieger gelangen hier im November 2008
immerhin fast 90 Kilometer. Mein beeindruckends-
ter Flug ging vom Jebel Zagora an die Basis von
3.300 Metern und in einer kleinen Runde um das
Gebiet.
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Topbedingungen am Idikel im Anti Atlas

Am Startplatz vom Taourirt Ouzfalou bei Idealbedingungen

Weiter nach Westen. Uber Foum Zguid an ein-
drucksvollen Grabenbriichen und Felsformationen
und immer wieder Diinen in allen Farben entlang
nach Tata. Die Garnisonsstadt habe ich in der Sil-
vesternacht 1991 zum ersten Mal besucht und bin
der Familie Belkassan, die das kleine Hotel Renais-
sance betreibt, seitdem treu geblieben.

Es wird immer felsiger. Die Grate im rosa Licht des
Morgens erscheinen wie Riihrkuchen oder Linzer
Torte. Inmitten des ansteigenden Anti-Atlas verliert
sich der kleine Grat des Taourirt Ouzfalou am Uber-
gang von den Bergen zur Wiiste.

Hier sind wir im Mdrz 1993 zum ersten Mal Stre-
cke geflogen. Nach dem Start ging es an die Basis
auf 4.000 Metern. Von da oben konnte ich am Staub
die Dust Devils erkennen und bin vor Angst davon-
geflogen, nach Tata, fiinfzig Kilometer weiter.

Uber Piisse, Pisten und Schluchten erreichen wir
Tafraout. Der Felskamm des Jebel Kest Iéidt zum Klet-
tern ein und zum Entlangfliegen. Gegeniiber erhe-

ben sich auf dem Plateau d’Aoumerkt unzéihlige Gra-
nitstrukturen und Felstiirme in einer hizarren Land-
schaft. Drei Jahre lang haben wir alles durchstdbert,
um Fliige zu erschlieBen. Geblieben sind Idikel und
Doussdirm, zwei der bezauberndsten Pldtze. Ab-
schied vom Inneren des Landes, von seiner Vielfalt
und Grenzenlosigkeit.

Wir helfen den Anderen beim Starten. Majid und
ich schauen uns an, grinsen - Routine schon. Auch
ich gehe noch in die Luft, lasse mich im Aufwind-
band hinauftragen iiber den groBen Felsenturm und
all die Grate und Spitzen im orangen Nachmittags-
licht. Was fiir ein Anblick, ein Frieden.

Und wenn ich die Berge entlang segele nach Ou-
mesnate im Ammeltal vor Tafraout, lande und ein-
kehre zu meinen Freunden, die neugierig mit ihrem
Minztee auf mich warten, dann bin ich heimgekehrt.
Dann bin ich in meiner Seele angekommen, und ihr,
Wiiste und Berge Marokkos, habt mich diesen Weg
gehen lassen.

www.dhv.de
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Doussdirm
o® ¢ luourirt Ouzfalou

Anreise
Flige nach Marrakesch mit Ryan Air ab Frankfurt-Hahn,
Diisseldorf - Weeze etc. Oder Royal Air Maroc ab Frank-
furt, Miinchen etc. Alternativ fliegt man nach Agadir (Air
Berlin, Condor etc.). Von Agadir sind es 5-6 h nach Mar-
rakesch.

Beste Reisezeit
November bis Mdrz fiir die Sahara, Oktober bis Mitte April
fiir den Anti-Atlas
Unterkunft: Hotel de Faucould, Zentrum gegeniiber Jama
al Fna, Tel. +212 (0)524 440806
E-Mail: hoteldefaucould@gmail.com
Es gibt diverse Riads (ehemalige Stadthduser, die heute
als B & B dienen), jedoch oft sehr versteckt in der Medina.
2.B. www.lamaisonnomade.com. Transport im Landrover
mit Chauffeur, Erg Tours, Agadir und Marrakesch, aga-
dir@ergtours.com, Tel. +212 (0) 528 84 1111
StraBenkarte Michelin 1:1.000.000 mit Detailkarten.

Literatur
Die schonsten Fluggebiete rund um das Mittelmeer, Oliver
Guenay, Thermik Verlag, 1993, im DHV Shop.

Fluggebiete

Erg Chebbi
Dune de Hassi L'Bid, 810 m

Start E, NW, geniigend steil, S, SE Trainingsseite,
Koordinaten: 31° 8'59.81"N, 4° 0'18.90"W.

Zugang: von Hassi Labid, L'Auberge Oasis, zu FuB in 30 -
40 Min., die Diine ist in etwa 1,5 km Entfernung.
Unterkunft: Auberge L'Oasis, Tel. +212 (0)535577321,
E-Mail: oubana2001@yahoo.fr

Koordinaten: 31° 8'30.65"N, 4° 1'28.58"W

Grande Dune de Merzouga, 800 m

Start: W, N,

Koordinaten: 31° 4'53.18"N, 3°59'30.74"W

Zugang: etwa 1 km siidlich des Dorfes Merzouga gut zu er-
reichen per Piste, es sind 3 km von Hassi Labid.

Jebel Zagora
Start: S, SW, 940 m, schwierig. Start in einer Fahrwegs-
kurve oder danach, sehr felsig und gerdllig, nur fiir Profis.
Starthelfer ndtig! Mindestwind 15 km/h.
Zugang: vom siidlichen Ortsende Zagoras auf Piste 4x4
links empor zu den Antennen, Koordinaten: 30°19'6.77"N,
5°49'17.91"W
Landung: Am FuB des Berges, wo die Piste abzweigt.
Unterkunft: in Zagora ins Hotel La Fiboule oder 12 km siid-
lich, das Hotel SaharaSky, Tel. +212 (0)667 351943 ,
www.hotel-sahara.com
Koordinaten: 30°14'11.59"N, 5°36'27.55"W

www.dhv.de
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Col du Beni Slimane
NE, mittel, 710 m, flache Felskante, der Startplatz befin-
det sich vor dem Antennenhéuschen.
Zugang: von der StraRe Zagora-Tagounite am Sattel des
Beni Slimane die gut erkennbare 4x4 Piste nach Osten
nehmen oder 20 Min. zu FuB.
Landung: Toplandung oder am FuB der Kante neben der
Fahrpiste, die von der StraBe dorthin fiihrt.
Koordinaten: 29°54'36.91"N, 5°35'41.31"W
Unterkunft: Camp Ait Issfoul, Tagounite, Tel. +212(0)
670226639, www.aitisfoul.com, nach Kemal fragen.

Taourirt Ouzfalou
Start: SO, leicht, NW, mittel, 1050 m
Koordinaten: 29°38'1.33"N, 8°26'14.35"W
Zugang: von der StraBe Tata - Igherm, 5 km vor Tizgui lda
Ouballou, nach einem kleinen Felsenturm auf die Piste
nach links bis zum FuB des Berggrates. Etwa 45 Min.
Anstieg. Der Start ist am flachen Gipfelabsatz. Ideal am
Vormittag, spdter Seitenwind. Landen beim Wagen.
Unterkunft: in Tata, Hotel de la Renaissance,
Tel. +212 (0)528 802042,
E-Mail: m.belkassan@hotmail.com

Idikel
W, leicht-mittel, 1.750 m
Zufahrt: von der Strecke Agadir-Tafraout am scharfen Ein-
schnitt vor dem Sattel des Fifilou auf seiner Nordseite links
auf die Fahrpiste. Man folgt ihr etwa 2 km vorbei an Rui-
nen und gelangt auf einen Sattel. Von dort nach rechts an
die Hangflanke zum Start neben einer groRen Felskante.
Koordinaten: 29°42'39.30"N, 8°50'46.52"W
Landung: Im groRen Talkessel unterhalb, beim Anlanden
auf Gerdll und Terrassen achten. Ein Pfad fiihrt nach rechts
in einen kleinen Canyon und in 20 Min. hinauf zum Dorf
Idikel, wo man sich abholen lassen kann. Koordinaten:
29°42'55.12"N, 8°51'43.00"W.
Unterkunft: Maison d'Hote, Oumesnate, 5 km vor Tafra-
out. Richtung Tafraout weiterfahren, ins Tal hinab und bis
zum Schild ,,Maison d'Hote" (Gasthaus) fahren, dann nach
rechts auf Fahrweg, zuletzt zu FuB.
Tel. +212 (0)666 917768, E-Mail: maisondhote@gmail.com

Doussdirm

W, leicht, 1.360 m,

Zugang: kleiner Hiigel, dstlich iiber dem Plateau an der
StraBe nach Tla Tasrirt, 5 km siidlich von Tafraout, nach
dem Dorf Aguerd Oudad. Bei Abzweigung links hoch und
hinter die Felshiigel auf einen Absatz parken, dann links
in 15 Min. zum Startplatz. Auch am rechten Hiigel haben
wir einen Startplatz gerdumt. Gut am Nachmittag. Nicht
bei Wind iiber 20 km/h.

Koordinaten: 29°39'12.63"N, 8°57'24.46"W

/] lSsTRALE

RPEFRDY FOR IMOoRrE?

211 km FAI Dreieck
26.06.2010 Startplatz: Fiesch

»lch bin voll begeistert vom Mistral 6 !!!
Das Teil fliegt genial: Drehen, Steigen
und Gleiten ... alles perfekt !“

Roger Bruhin

(—177// [}

info@swing.de
Tel.: +49 (0) 8141 327 78 88
Fax.: +49 (0) 8141 327 78 70

www.swing.de
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TEXT UND FOTOS NIKOLAUS KURCZ

u bist Energie, Du bleibst Energie! - So und Die Vielflieger tasten sich direkt nach dem Ken-  strahlendem Gesicht berichtet. Videonachbespre-
jetzt reiB ihn voll ab! Hoaaalten,- halten - vor-  nenlernflug an Negativmandver heran. Der Rest spi-  chung, Grillen bei schwachem Regen, im Gewitter-
fiillllen,- voooorfiillllen und lass ihn fliegen,  ralt, klappt und B-stallt dem roten Boot mit seiner  sturm um sein Zelt fiirchten.
Hdnde hoch!” Eki Maute von der Flugschule Achen-  braungebrannten Besatzung entgegen. Am friihen Im Nachhinein herrschte doch Einigkeit, dass es
see weil, wovon er spricht. Ob es wie oben um die  Nachmittag ist Schluss - drohende Uberentwicklung.  Sinn machte, das groBe Gruppenzelt aufzubauen.
Funkbegleitung des ersten Fullstalls geht oder um  Also ab in den Theorieraum. Bei der Nachbespre- Mittwoch im Theorieraum der Flugschule, die Kaf-
die Perfektionierung der Spirale spielt dabei keine  chung aller Flugmandver des Tages lernt man noch- ~ femaschine Gchzt im Dauerbetrieb. Eki hiingt in sei-
Rolle. mal so viel wie beim Fliegen selbst. Die Wolken losen  nem Gurtzeug und erkldrt den SAT. Etwa ein Drittel

FRE U E N S l E 5 I EH A |.| F FLU ES PA SS Folglich haben sich auch alle 12 Teilnehmer des  sich wieder auf und auf dem Karwendel Camp wird ~ der Teilnehmer méchte ihn noch erleben. Die Vor-
D ER EXTRAKLASS E u N D TE EH N IS [H E , Trainings durchwegs gut aufgehoben gefiihlt. der erste Tag mit einer gemiitlichen Grillrunde be-  raussetzungen sind jedem schon klar. ,,Fullstall und

SPRINT X-alps LTF1-2 ENB
Jetzt Probefliegen bei allen Gin Partnerdistributoren.

e p \ Begonnen hat alles am Sonntag mit einem Grill-  endet. Spirale miissen passen, sonst fliegt ihr mir keinen

PERFEKTI DN BIS IN KLEINSTE IJETA".S { ,f'l N ‘ "X abend und gemiitlicher Kennenlernrunde auf dem Dienstag im Theorieraum der Flugschule, die Kaf- ~ SAT*.
. . o o ! ¥ b - Al Karwendel Campingplatz. Nach dem Ende des WM-  femaschine wird entdeckt. Kurzes Briefing, dann Das Training wird dann am letzten Tag ein wenig
Sprint X-alps, die perfekfe Kombination von Flugstabilifat, R < SR Endspieles war dann aber Nachtruhe angesagt - in  wieder mit der Bahn auf den Zwalfer, die letzten Wol- ~ gebremst. Die Spiralen werden heftiger, die ersten
hoher Leistung, Strapazierfahigkeit und Leichtigkeit fir \ |I y 3 Tage Vollzeittraining muss man ausgeruht starten.  ken ziehen noch durch, dann wird in den zweiten ~ SATs gelingen gut. Teilweise wird es zu heftig, mit

Montag um 08:00 Uhr im Theorieraum der Flug-  Trainingstag gestartet. Frontrosette, B-Stall, Full- ~ dem schon vertrauten ,,Rettung raus!“ wird dem

Parafrekking und Crosscountry Flige.
schule. Die Kaffeemaschine findet noch keine Be-  stall, Frontstall und ein etwas unsauber ausgeleite- ~ Spieltrieb ein Ende gesetzt. Kurz darauf kommt vom

'-..“II

MEW ) Der BOLERD 4 LTF1 ENA (bertrifft alle Erwarfungen 2 - 71 : achtung. Alle erwarten gespannt die Einfihrung in  ter Fullstall. Der Schirm fangt an wegzudrehen,  Boot iiber Funk: “Alles in Ordnung, Cordula rufst Du
easy - préizise - stark - hochwertia - elegan’r Ideal in Kombination mit GIN's e e ' das Training. Nach kurzer Besprechung und Aus-  ,Rettung raus! Rettung raus!“auf dieses eindeutige  bitte bei der Rettungsleitstelle an, dass alles OK ist*.
3 neuem, leichtem KomFart- e " gabe der Schwimmwesten und Funkgeréite geht es  Komando vom “Mann im Ohr“ folgt sofortiges Han- ~ Wenn das Boot im Einsatz ist, miissen die Trainie-

ein verlasslicher Partner vom Ubungshang bis zu echten
Streckenfligen. . N

\ WA i
4

Wendegurtzeug VERSO ikl sofort auf den Berg. Flugwetter! deln des Piloten. Wenige Sekunden spdter hiingt er  renden am Start warten. Trotzdem schaffte auch am
: Geflogen wird vom Zwélferkopf, etwas geringe  an seiner Rettung und landet sanft im Achensee. Eki  letzten Tag jeder mindestens 3 Fliige. Zusammen-
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= & % ¥/ = : Yo e ; & ; Hohe, dafiir aber super kurze Umlaufzeiten. ist sofort da und eine dreiviertel Stunde spiiter steht  gefasst also ein super erfolgreiches Trainings Camp
oo T R S gy & R v a5, Viele Teilnehmer machen 4 Fliige und halten da-  der Wasserlander wieder am Berg. Mit trockener  2010. Wir freuen uns schon auf 2011, es gibt noch so

GIN Partner Deutschland GLEITSCHIRMSCHULE TEGERNSEE GMBH - www.gleitschirmschule-tegernsee.de | SKY TEAH PARAGLIDING « www.sky-team.de . o . « e TThan® f . f
OASE FLUGSCHUILE PETER GEG GHBH - www,case-paragliding.de | SODDEUTSCHE GLENSCHIRNSCHULE  wwweinfachfliegen.de mit das Flugschulteam ganz schdn auf Trab. Ausriistung, “zum Fullstall weiter Uben® wie er mit  viel zu lernen und auszuprobieren. 7
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WALK&FLY | GUFFERT

Der Gipfel des Guffert, Blick nach Osten, man sieht den Zahmen und Wilden Kaiser.

EIN PANORAMABERG IN DER ACHENSEEREGION

Der Guffert

Die Miinchner kennen und lieben ihn

TEXT UND FOTOS BURKHARD MARTENS

Is markanter Felsklotz steht er von weither er-
Akennbar, alle Berge des Achenseegebietes

tiberragend. Vom Talort Steinberg sieht er im-
mer noch mdchtig, aber breit hingelagert aus und
erscheint nicht mehr unbezwingbar. Geographisch
gehort er zum Rofangebirge. Die Guffertspitze
(2.195 m) bildet mit dem ostlichen Gufferstein
(1.980 m) einen Doppelgipfel.

Aus alten Segelfliegerberichten weiB ich schon
lange, dass er thermisch sehr ergiebig sein soll. Auf
meinen Streckenfliigen vom Wallberg zum Achen-
see habe ich ihn aber meist links liegen gelassen.
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Nur zweimal, als die Thermik sehr schwach war, bin
ich den kleinen Umweg iiber die Guffert-Siidflanke
geflogen und wurde von bester Thermik belohnt. Da
ich aber, besonders gerne im Herbst, Walk and Fly
betreibe, habe ich mich lange gefragt, ob man die-
sen imposanten Berg auch befliegen kann. Ein Tipp
von Sepp Schwitzer half mir weiter und an einem
schdnen herbstlichen Hochdrucktag ging es los. Den
Guffert kann man auf mehreren Wegen ersteigen.
Die schattige Nordroute ist teilweise sehr steil und
an manchen Stellen mit Seilen gesichert. Die Siid-
route ist im Herbst wesentlich sonniger und schd-

ner. Ausgangspunkt ist der Ort Steinberg. Am west-
lichen Ortsrand parkt man in der Néhe der Jausen-
station Waldhdusl. Man folgt dem Wanderweg erst
durch einen lichten Bergwald, dieser geht weiter
oben in einen niedrigen Latschenwald iiber. Ab jetzt
kann schon das umliegende Bergpanorama bewun-
dert werden. Uber ein Gerélifeld gelangt man st-
lich unterhalb des Guffert auf eine in Richtung Gipfel
leicht ansteigende mit Felsen durchsetzte Wiese.
Hier verliert sich der immer ausgeschilderte Wan-
derweg und man wandert einfach weiter Richtung
Gipfel. Diese Wiese hat einige etwas steilere Ab-
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Landewiese, im Hintergrund die
Guffertdoppelspitze mit je einer
Wolke markiert

bruchstellen nach Siid, die als Startplatz dienen. Der
Weg zum Gipfel, noch ca. 150 Hohenmeter, ist jetzt
steinig und steil mit kleinen Kletterpassagen. Der
kurze Aufstieg vor dem Flug lohnt sich aber auf-
grund der gewaltigen Aussicht. An klaren Tagen
kann man Miinchen im Norden und den Alpen-
hauptkamm im Siiden deutlich erkennen.

Die stidlich ausgerichteten Startpldtze (2.050 m)
auf der felsdurchsetzten Wiese sind etwas an-
spruchsvoll, aber nicht extrem. Durch die lange Siid-
flanke streicht zum Gliick meistens thermischer Wind
von Siiden zum Startplatz hinauf. Siidwest bis siid-
ostlicher Hohenwind ist ideal. Durch diesen thermi-
schen Siidwind kann der Pilot aber auch an
Hochdrucklagen mit wenig Hohenwind aus anderen
Richtungen starten. Aber Achtung: Diese Abldsun-
gen kénnen zur stdrksten Thermikzeit sehr heftig
ausfallen. Zur Thermiksuche fliegt man einfach vor
die Siidflanke, am Nachmittag auch auf die West-
flanke. Aufpassen muss man im Sommer. Bei star-
ken Talwinden kann die Westflanke vom ndrdlichen
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DEUTSCHLAND

Guffert

Rofan
Maurach

Talwind umspiilt werden, der bayerische Wind kann
dann sogar von Nord iber den Guffert blasen und
einen Start verhindern. Westwind ist ebenfalls nicht
geeignet, es bilden sich dann am Start Turbulenzen.
Der Hohenunterschied bis Steinberg, das auf ca.
1.000 m liegt, betriigt 1.050 m, der Aufstieg bis zum
Startplatz dauert ca. 2,5 Stunden. Landen kann man
rund um Steinberg auf gemdhten Wiesen. Der Tal-
wind weht nachmittags normalerweise als West-
wind nach Steinberg rein, meist allerdings schwach,

WALK&FLY | GUFFERT

OSTERREICH

nntalautobahn

Wildschonau

er kann hier aber auch dstlich wehen. Um die Wind-
richtung besser erkennen zu kdnnen, empfiehlt sich
vor dem Aufstieg eine Windfahne oder Flatterbéinder
am Landeplatz anzubringen.

Anfahrt: Von Norden kommend iiber das Isartal
oder den Tegernsee zum Achensee. In Achenkirch
links abbiegen nach Steinberg. Vom Siiden kom-
mend {iber die Inntalautobahn, Ausfahrt Zillertal-
Wiesing, zum Achensee hoch und weiter bis
Achenkirch, nun rechts nach Steinberg. o
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FLUGTECHNIK | DRACHENGURTZEUG

DAS GURTZEUG

Ein entscheidendes
Ausriistungsteil

Das Gurtzeug muss passen, sonst ist die Flugfreude schnell getriibt

TEXT UND FOTOS DIRK SOBOLL

ch weiB es noch bis heute: Ich hatte mir mein ers-

tes Integralgurtzeug gebraucht gekauft und stolz

wie Oskar am Schauinsland eingeflogen. Leider
bin ich nicht bis zum reguldren Landeplatz gekom-
men und musste am Bohrer notlanden. Und meine
erste Erfahrung mit dem Gurtzeug, einem Charly Pin-
guin, war dann gleich eine bése: Ich versuchte mich
aufzurichten und musste mich an den Seitenrohren
regelrecht hochziehen - was zur Folge hatte, dass
ich die Geschwindigkeit nicht halten konnte, der Dra-
chen erst wegstieg und dann im Stall zur Seite
kippte. Der niichste Baum war meiner, es ist mir aber
nichts weiter passiert.

Heute sehe ich bei Start-Lande-Trainings immer
wieder dhnliche verzweifelte Versuche, sich ohne
Aufstiitzen oder Hochhangeln aufzurichten. Es gibt
einfach Gurtzeuge, die so inkompatibel sind, dass
es nicht geht — mit der Konsequenz, dass das ge-

»Spaghetti-Gurt“: Viele Seile machen das Liegen bequem. Das Seil zwi-
schen Schultergurt und FiiBen lduft durch eine Umlenkrolle nahe der Auf-

samte aufrechte Fliegen bei Start und Landung nicht
kontrolliert und sicher funktionieren kann und der
Frust vorprogrammiert ist. Grund genug, sich mit
diesem Thema einmal auseinanderzusetzen. Dieser
Artikel will keine Marktiibersicht liefern, sondern als
Orientierungshilfe dienen.

Verschiedene Gurtzeugtypen

Gerade Anfiinger, die ihre Erstausriistung zusam-
menstellen, kaufen sich giinstig alte und oft nicht
passende Gurtzeuge, die ihnen den Start und die
Landung schwermachen. Fiir die gute und sichere
Landung ist der passende und funktionierende Gurt
aber viel wichtiger als der Drachen. Ein Einfachseg-
ler fliegt — Check vorausgesetzt — irgendwie immer,
eine Landung kann aber nur funktionieren, wenn
man sich gut aufrichten und ohne Halteaufwand auf-

recht fliegen kann. Viele alte Gurtzeuge gehdren
schlicht in die Entsorgung.

Heute werden fast nur noch Integralgurtzeuge an-
geboten - aus gutem Grund. Die Supine-Fliegerei
hat sich nicht wirklich durchsetzen kdnnen. Dabei
fliegt man in einer sitzenden Position, denn gedacht
war es fiir das ruhige Skyfloating. Das kann man
ganz sicher mit dem Gleitschirm einfacher haben.
Die guten alten Kniehéinger, auch heute noch oft in
der Ausbildung benutzt, ziehen dem startenden Pi-
loten eben mit diesen Kniehtingern schnell die Beine
weg, er kann nicht so gut laufen. Sogenannte Stre-
ckergurtzeuge sind wie Schiirzen gearbeitet, man
steigt nach dem Start mit den FiiBen in die Bein-
schlaufen und streckt sich dann ganz durch. Meines
Wissens wird dieses Prinzip nur noch bei Etagen-
gurtzeugen fiir Doppelsitzer verwendet, alle noch in
der Luft zu sichtenden sind ganz sicher dlteren Bau-

) A

hiingung, mit einem weiteren Seil lisst sich die Neigung verstellen.
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Bei Gurtzeugen mit Frontcontainern muss man sich oft etwas hher hiingen,
damit die Rettung nicht an die Basis kommt.
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Nur noch ein Gurt fiir die Hauptaufh@ngung und ein Seil zur Neigungsbegrenzug - mehr Verspannung hat ein Wettkampfgurtzeug nicht mehr. Das FuBteil ist

aerodynamisch verjiingt, mit einem zusitzlichen Stauraum.

jahrs. Die aktuellen Gurtzeuge lassen sich von vorn
wie ein Mantel anlegen, entgegen einigen alten wie
zum Beispiel dem Karpfengurt. Entsprechend muss
man sie vorn mit Gurten verschlieBen. Die Bein-
schlaufen sind unterschiedlich: Wahrend sie bei dem
einen als feste Schlaufe gearbeitet sind, lassen sie
sich bei anderen mit Verschliissen auch nach dem
Einstieg anlegen. Vorsicht: Bei Gurten wie zum Bei-
spiel dem VoodyValley Tenax sind Bauch- und Bein-
gurte mit einem Sternverschluss verbunden. Ist der
nicht geschlossen, fehlt jeglicher Halt im Gurtzeug!

Ein Vorteil von Beinschlaufen mit Verschliissen ist
sicherlich, dass man das Gurtzeug erst in den Dra-
chen einhdngen und auf korrekten Sitz und unver-
drehte Aufhiingung kontrollieren kann. Aber egal
wie man es macht: Es ist lebenswichtig, sich selbst
ein System zu machen, mit dem man seinen Gurt
und die Aufhéingung verbindlich checkt - und das
immer und vor jedem Start.

www.dhv.de

Aufrichten im Flug

Entscheidend fiir das ,Aufrichtenkdnnen® ist die Art
der Aufhdingung. Viele Intermediate-Gurtzeuge nut-
zen zwei Hauptgurte, die je rechts und links nahe
dem Korperschwerpunkt oder etwas tiefer ange-
bracht sind. Die Liingsstabilitdt und Bequemlichkeit
erhalten sie durch mehrere Leinen, die Schultergurte
und Beine stiitzen. Ein bewdhrtes und dafiir be-
kanntes Gurtzeug war das Prieler Spaghetti. In die-
ser Klasse gibt es heute weiterentwickelte
Gurtzeuge, die ihre Ldngsstabilitéit durch Rohre er-
halten, die im Riickenteil eingearbeitet sind. Bei
manchen Systemen sind diese auch mit Gelenken
unterteilt, die ein Aufrichten vereinfachen sollen. Bei
einigen Glteren Gurtzeugen, die dazu neigen, mit
dem Oberkdrper nach vorn zu fallen, ist man auf den
seitlichen Seilzug, die sogenannte Aufrichthilfe, an-
gewiesen, um den Korper in die aufrechte Haltung zu
bringen.

GINESRL -,

Viele Seile bedeuten mehr Widerstand, und den
will der leistungsorientierte Pilot natiirlich moglichst
minimieren. Und so kommen die High-End-Gurte mit
nur einer Hauptaufhdngung aus, die zentral im Ri-
cken des Gurtzeugs angelenkt ist. Fiir die Ldngssta-
bilitit und den Liegekomfort ist hier eine
Kunststoffplatte in den Riicken eingebaut, die die
Last verteilt. Aber gerade diese Platte ist es, die das
Aufrichten oft erschwert.

Um dem zu entgehen, haben alle derart konstru-
ierten Gurtzeuge den Aufhdingegurt auf einen Schlit-
ten, den sogenannten Slider, montiert. Ist der Pilot
in der aufrechten Position, rutscht die Aufhiingung
auf dem Schlitten nach vorn oben, das heift vor den
Kérperschwerpunkt. Geht er in die liegende Position,
zieht er mit dem Strecken der Beine im Gurt die Auf-
hdngung nach hinten, also hinter den Kdrper-
schwerpunkt. Ein Aufrichten braucht dann einen
gewissen Impuls, um den Schlitten wieder nach vorn
zu bringen. Manchmal hilft es auch, die Beingurte
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Schdn, wenn man ohne Kraftaufwand aufgerichtet fliegen kann; man kann
mit lockerem Griff sehr gut die Geschwindigkeit fithlen und steuern.

Ein modernes Intermediate-Gurtzeug ermoglicht eine schone aufrechte
Position - eine gute Ausgangslage fiir eine saubere gestandene Landung.
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Hier ist deutlich erkennbar, wie die Beine beim Kniehdnger-Start
»weggezogen“ werden.

Bei einem Gurt wie diesem wird das ,,Neigungsseil“ durch eine Klemme
gefiihrt, die das Seil etwas bremst. Eine eingenommene Position wird
dadurch leichter gehalten, zur Neigungsinderung gibt man einen Impuls.
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Bei Gurtzeugen mit Seilklemme braucht es einen Impuls zum Aufrichten.

FLUGTECHNIK | DRACHENGURTZEUG

Hier liegt der Pilot zu waagerecht; die Arme werden zu kurz zum Raus-

driicken. Tipp: Aufrichten im Flug tiben.

etwas lockerer einzustellen, damit man etwas tiefer
in den Gurt rutschen kann.

Und wohin mit der Rettung?

In den Anfdingen unserer Fliegerei sind wir noch
ohne geflogen, spdter dann wurde die Rettung in ei-
nem getrennten AuBencontainer verwahrt, der an
das Gurtzeug gebunden wurde, beim Kniehiinger
und der Schiirze vor der Brust. Bei Integralgurtzeu-
gen ist ebendiese Rettung integriert, der AuRen-
container fest mit dem Gurtzeug verbunden. Bei
einigen, besonders dlteren Gurtzeugen ist er als
Frontcontainer vor dem Kérper montiert, was die
Ausldsung ganz sicher sehr einfach macht. Nachteil
ist aber, dass man deutlich hoher iiber der Basis liegt.
Auch gab es mit einem alten Muster einen bdsen Un-
fall, weil sich der Container nach dem Start 6ffnete
und die Rettung vor die Basis fiel. Deshalb unbedingt
vor jedem Start die Verschliisse tiberpriifen!

Bei den meisten Gurtzeugen ist die Rettung stro-
mungsginstig im Taillenbereich in dem sogenann-
ten Seitencontainer verpackt, bei High-End-Gurten
ganz verkleidet. Bei einigen ist die Rettung auch auf
dem unteren Riicken eingebaut; das erzeugt natiir-
lich am wenigsten Ausbuchtung. Aber Achtung: Es
lohnt sich, den Griff dorthin immer wieder bewusst
zu liben und sich mental einzuprigen. Auch sollte
man unbedingt das Werfen der Rettung in der Halle
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trainieren, denn der Griff zur Seite oder sogar tiber
den Riicken ist ausgesprochen ungewohnt. Tipp:
Den Innencontainer zum Uben mit Gurten verschlie-
Ben, sodass er sich beim Werfen nicht ffnet. So
kann man die Rettung zum Training mehrmals wer-
fen. Nicht vergessen: zum Abschluss die Gurte um
den Innencontainer wieder entfernen!

Fazit

Es wiire zu einfach, nun das eine oder andere Gurt-
zeug pauschal als das bessere zu bezeichnen, so-
wohl was die Aufrichtung angeht als auch die
Platzierung der Rettung. Wichtig ist, dass das Gurt-
zeug passt, und passen heiBt hier in der Hauptsa-
che, dass die Ldnge des Gurtzeugs bezogen auf die
KorpergréRe und Statur stimmt und die Aufhdngung
nahe am Kdrperschwerpunkt liegt. Und gerade hier

—
I

Probleme beim Aufrichten sind vermeidbar.

zeigen sich doch gewisse Unterschiede — eine Frau
ist anders proportioniert als ein Mann, und auch die
Linge des Oberkérpers oder der Beine differiert je
nach Typ.

Deswegen sollte man Gurtzeuge maBgeschnei-
dert kaufen. Dazu werden GroRe, Gewicht, Hiift- und
Brustumfang gemessen, auch die SchuhgroBe fin-
det Beriicksichtigung. Sinnvoll wiire es, ebenfalls
den Kérperschwerpunkt zu messen, aber dafiir gibt
es bisher keine Vorrichtung.

Es ist unbedingt zu empfehlen, das neue Gurtzeug
vor dem ersten Flug ,anzuprobieren” und das Auf-
richten zu testen. Uber die Schultergurte bieten sich
begrenzte Einstellmoglichkeiten in der Ldnge, der
Seilzug zum Slider muss der exakten KorpergroRe
entsprechend angepasst werden. Nur mit einem gu-
ten, ordentlich angepassten Gurtzeug bleibt die
Freude am Fliegen erhalten. Happy Landings! <

Anzeige

Infos: +49(0)8051 63676 www.gh-werbebeschriftungen.de
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ALMERIA

Almunecar und Algodonales kennt jeder.
Doch Siidspanien hat mehr zu bieten.

TEXT DIMITRIOS MOURATIDIS/PETRA BRUNS
FOTOS DIMITRIOS MOURATIDIS

enn im November die Tage nur noch grau
Wund regnerisch sind, ergibt sich fiir uns
Gleitschirmflieger immer die gleiche Frage:
Wohin entfliehen? Ganz sicher nach Andalusien
(Spanien), doch Almunecar und Algodonales sind
oft vdllig tiberlaufen. Am El Yelmo sind wir schon
zweimal in diesem Jahr gewesen. Etwas Unbekann-
tes, Neues muss her. Da kam mir das Angebot mei-
nes Freundes Fritz Mairitsch aus Kérnten genau
richtig: ,,Komm doch mit in die Provinz Almeria. Da
ist es perfekt, da geht’s immer.“
Das stimmt, was mir Wochen spdter eindrucks-
voll bewiesen wurde. Die Provinz Almeria ist eines
der sonnenreichsten Gebiete in ganz Europa. Die Si-

erra Nevada (bis 3.500 m hoch) hilt die Schlecht-
wetterfronten aus Norden ab (ideal fiir die
Fluggebiete Castala/Dalias), die Gebirgskette Sierra
de Gador wiederum schiitzt die Gebiete Sierra Al-
hamilla und Aguadulce vor dem an der Kiiste oft auf-
frischenden  Westwind.  Dies vorab als
meteorologische Grundlage. Der Osterreicher Fritz
Mairitsch, genannt ,Itze, gilt als ein sehr erfahre-
ner Kenner der Gebiete rund um Almeria. Zusammen
mit dem spanischen Piloten Alain Marco, seinem
Partner, ist er mit allen Start- und Landeplétzen, de-
ren Besonderheiten sowie den ortlichen Wetterei-
genschaften vertraut. Als idealer Ausgangspunkt
gilt das Ortchen Adra. Von dort aus kann man alle
Flugspots in kurzer Fahrzeit erreichen. Das weiteste
Ziel ist die Sierra Alhamilla mit ca. 45 Minuten Fahr-
zeit. Zu empfehlen ist das 4 Sterne Hotel ,,Mirador
de Adra“, welches direkt am Strand liegt. In der Ne-
bensaison sind dort sehr giinstige Tarife méglich.
Natiirlich ist die Provinz Almeria auch fiir Nicht-
flieger interessant. Mountainbiken, Wandern, Rei-
ten, schone Striinde, z.B. Aguadulce, shoppen, oder

kulinarische Ausfliige in die Welt der typischen spa-
nischen Tapas. Lohnenswert ist auch ein Ausflug in
die Westernstadt ,,Texas-Hollywood“, wo schon
manche Italo-Western gedreht wurden. Besonders
eindrucksvoll sind die Fluggebiete in den unter-
schiedlichen Vegetationsgebieten, die fiir alle Pilo-
ten, vom Anfdinger bis zum Profi, geeignet sind.

Hier die wichtigsten Fluggebiete in
der Region.

Beginnen mdchte ich mit dem Fluggebiet Castala.
Das Gebiet liegt an der Siid-Westseite der rund
2.200 m hohen Sierra de Gador inmitten von Kie-

fernwdldern. Es bietet spektakuldre Fliige tiber eine
der sonnigsten Landschaften Spaniens. Das Dorf-
chen Castala liegt am FuBe der Sierra de Gador. Die
Bergkette verlduft zwischen Almeria und Motril pa-
rallel zur Autobahn. Es gibt zwei Startpltze: den
1.200 m hohen ,,El Zarzalon* und den 1.900 m ho-
hen ,,Gipfel Llano de Balsanueva“. Von diesem hoch-
gelegen Startplatz hat man eine traumhafte
Aussicht in die Sierra Nevada und nach Siiden auf
das Meer. Beide Pldtze sind ohne weiteres fiir An-
fanger geeignet und bieten gute Startmdglichkei-
ten. So wurde der untere Startplatz begradigt und
mit Sand aufgefiillt, neue Parkpldtze angelegt und
die Schotterpiste verbessert. Uberlandfliige bis nach
Aquadulce und Almeria sind an thermischen Tagen
maglich. Selbst wenn an der Kiiste Windstdrken vor-
herrschen, bei denen niemand mehr ans Fliegen
denkt, ist es hier noch mdglich. Im Norden liegt die
bis zu 3.500 m hohe Sierra Nevada, durch die das
Gebiet gut vor starken NW-N-Wind abgeschottet
wird. Es gibt ein weiteres schones Fluggebiet in der
Sierra de Gador, welches auf 1.000 m gelegen ist,

und fiir siidliche Winde geeignet: Dalias. Auch hier
wurde von der Gemeinde ein neuer schoner Start-
platz angelegt.

Jetzt geht es nach Aguadulce: Der touristisch be-
lebte Ort bietet schone Sandstréinde, viele Einkaufs-
und Vergniigungsmoglichkeiten. Er bietet zudem
den fliegerischen Kontrast zum Hochgebirge. Der
schone Startplatz oberhalb von Aguadulce ermdg-
licht einen Flug mit Landung am Strand. Dabei glei-
tet man teilweise iiber die Stadt. Es erinnert mich
ein wenig an das Fluggebiet in Rio de Janeiro. Bei
Westwindlagen hat man fast schon eine ,,Obenbleib-
Garantie®. Die Info der einheimischen Piloten, dass
dies ab 14:00 Uhr zu dieser Jahreszeit mdglich sei,
hat sich fast immer als minutiés bewiesen. Wir alle
haben mit Leichtigkeit Flugzeiten von 1 - 3 Stunden
erreicht.

Das Fluggebiet Sierra Alhamilla liegt nordéstlich
von Almeria in einer der regendrmsten Gegenden
Spaniens, der einzigen Wiiste Europas. Die Region
dient als Kulisse fiir Western und Historienfilme. Am
Landeplatz in der Mitte des Tals wurde unter ande-
rem der ,,Asterix und Obelix“ - Film gedreht. Kenner
wissen, wie beeindruckend die Landschaft der ca.
1.400 m hohen Sierra Alhamilla ist - vor allem aus
der Luft betrachtet. Entsprechend aussichtsreiche
und lange Fliige sind hier mdglich. Man fliegt nach
dem Start einfach nach rechts an den Hang, dort
geht es verldsslich nach oben. Sehr gute Soaring-
und Thermikbedingungen sind auch am Abend mdg-
lich. Erste Wahl ist Alhamilla, wenn an der Kiiste zu-
viel Wind herrscht. Almeria zum Beispiel hat starken
SW-W-Wind, welcher durch die Talrichtungen in ei-
nen fiir dieses Geltinde passenden schwicheren S-
SO-Wind abgeleitet und natiirlich thermisch
unterstiitzt wird. In der Ndhe zu besichtigen sind die
Banos de Alhamilla (warme Quellen) und die im Tal
liegende Oase. Natiirlich gibt es fiir Ostwindlagen
Fluggebiete rund um Adra mit erstaunlichem Flug-
potential.

Absolut bemerkenswert ist der Einsatz des Clubs
~Parapente Almeria“, der sehr viel fiir die Flieger
tut. Allen voran Alain Marco (spricht perfekt
Deutsch), der sich gerne um jeden Gastflieger kiim-
mert und sehr gute Kontakte zur Provinz Almeria
hat. Durch die Gemeinde wurden im letzten Jahr
Bautrupps zum Anlegen eines Startplatzes in Cas-
tala und Dalias beauftragt. Ich habe mit der Tour
dorthin fliegerisches Neuland betreten. Jedoch war
ich schnell von dem Potential der Region iiberzeugt.
Vor allem habe ich selbst erlebt, wie sich in Almu-
necar und Adra vom starken Wind die Bdume bogen
und wir in Castala und der Sierra Alhamilla gefahr-
los fliegen konnten.
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FLUGGEBIETSINFORMATIONEN

Castala - Sierra de Gador

Anfahrt: Autobahn A7 Richtung El Ejido. Abfahrt 406
oder 391 Berja. Beschilderung nach Castala folgen. Vor
Castala in Richtung des groBen Grillplatzes (Complejo
recreativo) fahren und dann diesem Weg (Schotterpiste)
zu den Startpldtzen folgen.

Unterer Startplatz: El Zarzalon auf 1.200 m MSL
Hohendifferenz: 600 m, Ausrichtung: SO-0, Oberer
Startplatz: Llano de Balsanueva auf 1.900 m MSL, 360
53'48.59” N /2055’ 01.71" O

Hohendifferenz: 1.300 m, Ausrichtung: SW - W
Landeplatz: Auf 600 m MSL, ca. 1 km vor Castala direkt
an der StraBe (von Berja kommend rechte Seite, un-
befestigter Schotterplatz), Notlandeplatz am Ortsein-
gang rechts (Hubschrauberlandeplatz),

36052’ 27.83” N / 0220 55’ 56.01” 0

Bemerkungen: Lange Anfahrt bis zum Startplatz Gipfel.
Toplandemdglichkeit vorhanden. Gute Streckenflug-
moglichkeiten.

Achtung! Landeplatz kann sehr thermisch sein!

Gut fiir Infos: Oficina de Turismo de Berja. C/ Agua 18
(Torre de los Encisos), Berja (Almeria). Tel. 950 49 21
82. Fax: 950 49 04 75 E-mail: turismo@berja.es

Dalias - Sierra de Gador

Startplatz: Auf 1000 m MSL

Hohendifferenz: 600 m

Ausrichtung: SO - SW

Landeplatz: GroRer Platz am Ortsrand von Dalias auf
400m MSL

Bemerkung: Einfaches Fluggelénde mit Streckenflug-
moglichkeiten. Achtung! GroBer Landeplatz, aber
einige Leitungen in der Ndhe!

Aguadulce

Anfahrt: Von Adra aus die Autobahn A7 Richtung Alme-
ria, Abfahrt 429. In Aquadulce zum Friedhof (Cemente-
rio). Von dort aus der StraBe in Richtung der Autobahn
folgen. Nach der Unterfiihrung zu FuB (ca. 20 Minuten)
oder mit dem Allradfahrzeug zum Startplatz. Die steile
Schotterpiste ist in einem sehr schlechten Zustand. Der
Startplatz ist gut zu erkennen. Der Club besitzt ein
Geldndefahrzeug und gegen einen geringen Unkosten-
beitrag kann man dieses nutzen.

Startplatz: Einfach und hindernisfrei zu starten
(Achtung Stromleitung hinter dem SP), auf 300 m MSL.
Hohendifferenz: 300 m bis zum Strand, 200 m bis LP.
Ausrichtung: S - SW

Landeplitze: 2, entweder direkt am Strand oder am
Friedhof (offizieller Landeplatz ) auf 100 m MSL, vom
Startplatz aus zu sehen

Bemerkung: Am Hang eine Stromleitung, mit genug
Abstand iiberfliegen. Streckenflugmdglichkeiten
Richtung Norden, und nach Osten sogar bis bis Almeria

Sierra Alhamilla

Anfahrt: Autobahn A92 von Almeria Richtung Guadix,
dann Richtung Pechina. Von da aus ist die Sierra Alhg-
milla ausgeschildert. Gut mit dem Auto zu erreichen,
befestigte StraBe, die letzten 100 Meter zu FuB bergauf

24 DHV-info 166

Es sollte vor dem Fliegen Kontakt mit
Alain Marco aufgenommen werden, Tel. 0034 650601872.

Granada
A92
Nationalpark Sierra Nevada A7
Padul . thamill
Al Castala Alicun Sierra Alhamilla
Guainos Aquudulce. Las Negra

vvw

Anreise: Gute tdgliche Fluganbindung bie-
ten zahlreiche Fluggesellschaften, Airberlin
und Ryanair nach Malaga und Almeria.
Lufthansa, Germanwings, Tuifly nach Ma-
laga.

Bemerkungen: Airberlin hat seit 01.01.2010
neue verschirfte und nachteilige Gepdckre-
gelungen fiir GS- und HG-Piloten

Wetter: www.wetteronline.de , www.wind-
finder.com, www.aemet.es (Spezieller Wet-
terbericht fiir ganz Spanien),
www.aemet.es/es/eltiempo/prediccion/lo-
calidades?l=04015 (fiir Adra)
www.wetter3.de (incl. GFS Modelle)

Beste Reisezeit: September bis April
Unterkiinfte: Hotel Mirador De Adra ****,
groBziigiger Rabatt in der Nebensaison,
Tel.: +34 950 60 4000, Fax: +34 950 60 4131
E-Mail: info@hotelmiradordeadra.com,
www.hotelmiradordeadra.com
Campingplatz: ,La Habana“, 04770 Adra,
Salida de Autovia 391, Tel.: +34 619454134

zur Anhghe mit dem Startplatz. Pfahl AL-3100 bei km 7.
Startplatz: Auf 500 m MSL

Hohendifferenz: 200 bis 230 m

Ausrichtung: SO - S -SW

Landeplitze: 3, mehrere Landemdglichkeiten vorhan-
den, ca. 3 km vor Banos de Alhamilla direkt an der
StraBe, in der Ndhe des Zufahrtsweges im Tal (300 m
MSL) und groBer LP in der Talmitte (270 m MSL), auf
Stromleitungen achten

Bemerkung: Sehr gute Soaring- und Thermikbedingun-
gen auch am Abend mdglich. Erste Wahl mit Castala,
wenn an der Kiiste zuviel Wind ist. Bsp. Almeria hat
starken SW-W Wind, wird durch die Geltndeformation in
passenden S-0 Wind abgeleitet. Langste Fahrtzeit von
Adra, ca. 45 Min. (60 km)

Guainos

Anfahrt: Von Almeria aus die Autobahn A7 Richtung
Malaga. Abfahrt Adra West Guainos herunterfahren
Richtung Malaga. Im Kreisel Richtung Strand. Lan-

Kontakt: Unerldisslich ist eine gute Einweisung in
die Fluggebiete und der Wetter- u. Windsituation
Der spanische Pilot Alain Marco vom Club Para-
pente Almeria lebt und fliegt in der Provinz Alme-
ria, er kennt sich mit den Gebieten sehr gut aus und
sollte vorher kontaktiert werden.

Internet: www.parapentealmeria.com, E-Mail: para-
pentealmeria@gmail.com

Der Kirntner Fritz Mairitsch (genannt Itze) ist mit
13 Jahren Flugbegleitung in Andalusien ein sehr er-
fahrener Fiihrer fiir diese Gegend. Er organisiert,
zusammen mit Alain Marco, in den Wintermonaten
Flugtouren von Almeria bis nach Algodonales. Er ist
mit allen Start- und Landepldtzen, deren Besonder-
heiten und den drtlichen Wetterbedingungen be-
stens vertraut. Bei ihm gibt es supergiinstige
Angehote fiir Flugbetreuung u. Unterkunft (in
Adra).

Fritz Mairitsch: Mobil: +43 676 84499924, Tel u.
Fax +43 4239 23995, E-Mail: itzem@aon.at
E-Mail: fritz.mairitsch@aon.at,

Internet: www.itzefly.blogspot.com

demdglichkeit direkt am Strand (vor oder hinter der
Rambla (Flussbett). Zum Startplatz der StraBe weiter
folgen, auf der HauptstraBe links abbiegen und nach
300 Metern rechts abbiegen. Nach ca. 4 km Parken in
einer Linkskurve. Dann 200 Meter zu FuB zum
Startplatz ( steiler Einstieg)

Startplatz: Auf 530 m MSL

Hohendifferenz: 530 m

Ausrichtung: 0-S-W

Landeplatz: Direkt am Strand oder groBer Notlandeplatz
zwischen SP und Strand.

Adra

Anfahrt: Von Almeria aus Autobahn A7 Richtung Ma-
laga. Abfahrt Adra West Guainos. Nach dem Kreisel
Richtung Adra. Noch ca. 2 km, danach links abbiegen
Richtung Barra. Direkt danach die StraBe verlassen und
rechts den Weg ca. 2 km befahren. Das Auto an der vor-
letzten Kurve parken. Man muss ca. 200 m nach unten
Richtung Startplatz laufen.
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Startplatz: Auf 820 m MSL

Hohendifferenz: 820 m, Ausrichtung: Siid

Landeplitze: 1, direkt am Strand vor dem Hotel Barcelo
Mirador De Adra oder, falls die Hohe nicht ausreicht,
befinden sich vor der Autobahn mehrere groRere freie
Fliichen

Vicar

Anfahrt: Von Almeria Autobahn Richtung Malaga. Nach
20 km Abfahrt 424 Vicar. Nach einem Kilometer rechts
abbiegen und ca. 4 km Richtung Gebirge. Den Startplatz
erkennt man von der StraBe, ca 5 Minuten zu FuB.
Hohendifferenz: 400 m, Ausrichtung: S - SW
Landepltze 2, vor Vicar oder neben der StraBe die zum
Startplatz fiihrt (anspruchsvoll).

Bemerkung: Es sollte vor dem Fliegen Kontakt zu Alain
aufgenommen werden.

Alicun (Huecija)

Fluggebiet auf der NO Seite der Sierra de Gador, mit
toller Aussicht. Von Almeria aus auf der 332 fahren,
dann Richtung Enix/Felix

Hohendifferenz: 800 m, Ausrichtung: NO - 0
Startplitze: Direkt auf der freien Fldche bei den Grill-
pldtzen. Wenn zu starker Wind bldst, gehe zum oberen
Startplatz, da sich unten an der Kante Wirbel bilden
und dein Schirm beim Starten im Lee liegt.
Bemerkung: Anfahrt bis zum Startplatz.

Achtung: Beschriinkte Fluggenehmigung wihrend der
Jagdzeiten. Auf die Einhaltung der Naturschutzbestim-

Alternatives Starkwindgebiet

mungen ist unbedingt zu achten. Bergziegen und
Schafe in ausreichender Hohe iiberfliegen. Sehr gute
thermische Bedingungen. Flug iiber fantastischer
Landschaft.

Huecijo 3°23'16,91"W, 36°58'1,27"N

Landeplatz: Mehrere Landepldtze im Flussbett, Tal-
windsystem oft sehr stark.

Pentarique 3°22'45,95"W, 36°59'17,59"N

(GPS Daten beziehen sich noch auf die Orte und nicht
auf die genaue Position der Start- und Landeplitze)
Bemerkung: Es sollte vor dem Fliegen Kontakt zu Alain
aufgenommen werden.

Carchuna

Kleiner Hang zwischen Motril und Castell de Ferro
gelegen.

Startplatz: Auf 200 m MSL

Hohendifferenz: 200 m, Ausrichtung: Ost
Landeplatz: Strand von Carchuna

Almerimar - Guardias Viejas
Luxusurbanisation der Stadt El Ejido. Flankiert wird
Almerimar von einem Naturschutzgebiet. Guardias
Viejas ist der ideale Platz zum Soaren und fiir Ground-
handling.

Anfahrt: Der Startplatz liegt oberhalb von Guardias
Viejas an der alten Festung.

Hahendifferenz: ca. 50 m

Ausrichtung: S - SW

Soaringhiigel dstl. von Almeria, Cuevas de los Medinas. Am schonen Berghang bei Cuevas de los Ubedas kann
man bei entsprechendem Wind den ganzen Tag seinen SpaB haben und auch Soaring und Toplanden iiben. Der Im
Osten der Provinz gelegene Hang ist ein guter Platz, um bei einer Schlechtwetterfront aus dem Westen dem Regen

zu entkommen.

Anfahrt: Von Almeria Autobahn A7 Richtung Murcia die Ausfahrt 460 abfahren Richtung Aeropuerto (Flughafen).
Nach 3 km im Kreisel links auf die NationalstraBe 344 abbiegen und danach wieder links in Richtung Cueva de los
Medinas. Dort angekommen weiter Richtung Cuevas de los Ubedas fahren. Kurz danach den rechtsseitigen Feld-
weg befahren und nach 500 Metern ist der Startplatz erreicht.

Startplatz: Auf 400 m MSL , Hohendifferenz: ca. 100 m, Ausrichtung: SW - NW, Anreise: Gute tdgl. Fluganbindung

nach Malaga
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Anspl_;ﬂchsvoller Start auf

VON DER ZUGSPITZE BIS ZUM KONIGSSEE

B

Making of ,,Biwakfliegen®

Von der Zugspitze zum Konigsee mit dem Gleitschirm. Nicht in harter Red-Bull-X-Alps-Manier sondern
ganz relaxed, Bergbahn, wenn vorhanden, zu Fu8, wenn nétig, auch mal per Autostopp, wenn’s nicht

weitergeht.

TEXT UND FOTOS BENEDIKT LIEBERMEISTER

auf n-tv, produziert vom DHV und Start Film &
TV, mit minimalem Budget und maximalem
Einsatz aller Beteiligten.

Ein Film fiir das Flugsportmagazin ,,take off*

Gruttenhiitte, 1610 m, Wilder

Kaiser, Tirol.

DU, ich glaub, Deine Freunde kommen heut nim-
mer. Da schau, des Mddel hat sich hingesetzt - jetzt
geht sie sogar wieder ein Stiick zuriick.” Amiisiert
kommentieren Bergwachtler das Geschehen auf den
Serpentinen zur Gruttenhiitte.

Ich sitze in der Abendddmmerung auf der Ter-
rasse der Hiitte und trinke total verschwitzt die
zweite Apfelschorle. Bin unserem Team mit einem
vollgepackten Rucksack vorausgeeilt, damit der
Hiittenwirt weif, wir kommen noch und ausnahms-
weise die Kiiche offenhdlt.

Besorgt blicke ich nach unten, die letzten 200 Ho-
henmeter ziehen sich steil den Hang hinauf, von der
Terrasse gut zu beobachten.

»Der mit der roten Jacke ist fit. Jetzt tréigt er schon
zwei Rucksiicke. Das Mddel kommt auch wieder.
Vielleicht wird’s ja doch noch was.“

Ich trink aus, und mach mich auf die Socken nach
unten. Ralf, unserer Kameramann, hat den schwers-
ten Job. Das unhandliche Ding den Berg hoch-
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schleppen und dabei auch noch zu filmen. Ich nehme
ihm die Kamera ab, Olly, ,,der mit der roten Jacke®,
triigt Ewas Rucksack. SchlieBlich gelangen alle
wohlbehalten, aber erschopft, auf der Hiitte an.

Wir sind mitten in den Dreharbeiten zu ,,Biwak-
fliegen“. Protagonisten sind Ewa Wisnierska und
Olly Réssel, beide Worldcup Gesamtsieger.

Das Filmteam: Ralf Schweinbdck, Kameramann
fiir Outdoor jeglicher Art und Schwierigkeit, und Re-
dakteurin Susanne Schifer, oft fiir den Bayerischen
Rundfunk im Einsatz fiir Action- und Reiseberichte.

Vom DHV dabei: Benedikt Liebermeister, Projekt-
leiter; Harry Buntz, exzellenter Tandempilot fiir die
Kamera und Bjorn Klaassen, filmt aus der Luft.

Aller Anfang ist schwer

Die Zugspitze macht es uns nicht leicht. Immer wie-
der kondensiert es um den Gipfel, der Wind bldst
meist von der Seite. Olly nutzt die einzige halbwegs
gute Chance, fiir Ewa ist das Startfenster zu kurz.
Ein kurzer Moment der Enttéiuschung, doch dann
fdllt uns die Losung ein. Rein ins Auto und mit Voll-
gas zum Hafelekar nach Innsbruck. Mit der Nord-
kettenbahn zum Startplatz. Ewa hat Olly am Funk
erreicht, startet und schlieBt zu ihm auf. Harry im
Tandem mit dem Kameramann hinterher, Bjorn
héingt sich mit der Handkamera dran und ich mache

mit der GoPro am Helm das Schlusslicht. Das Ziel
der ersten Etappe heiBt Achensee. Die dort ansis-
sige Flugschule hat uns ein ziinftiges Lagerfeuer am
See versprochen. Ein gigantischer Flug entlang der
Felswiinde des Karwendelgebirges. Der Wind weht
aus West, die Thermik ist gleichmdBig und zuver-
ldissig.

Mit dem letzten Blubbern erreichen Ewa und Olly
Pertisau, Harry ist mit dem Tandem drangeblieben.
Kameramann Ralf schwdrmt von den fantastischen
Aufnahmen. Auch Ewa und Olly waren mit mehre-
ren Kameras versehen und haben gefilmt, was das
Zeug hilt. Die moderne Kameratechnik ist genial.
Mit 4 GoPro's, zwei Mini HDs und einer groBen Ka-
mera schieBen wir aus allen Rohren. Vor ein paar
Jahren wiire ein Projekt wie dieses vom Aufwand
und von den Kosten her nicht mdglich gewesen.

Vom Rofan-Gebirge bis zum Wilden Kaiser steht
am ndchsten Tag auf dem Programm. Realistisch ist
es, der Kette vom Sonnwendjoch zum Pendling zu
folgen und sich dann mit dem Inntalwind bis nach
Soll versetzen zu lassen. Von dort per Autostopp zur
Wochenbrunner Alm am FuBe des Kaisers.

Die Bedingungen sind zdh, Ewa kdmpft ums
Obenbleiben. SchlieBlich zieht es durch und die Bei-
den machen sich auf die Reise. Miihsam von Berg
zu Berg. Der Plan geht auf, sie landen in Soll.
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Der Autostopp ist natiirlich gestellt, sechs Mal haben
wir die Szene wiederholt. Als Schauspieler haben
wir durchaus noch Entwicklungspotential. Susanne,
die Redakteurin, ist Perfektionistin. Ich bewundere
Ralf, Ewa und Olly. Jeder O-Ton wird mehrmals ge-
dreht. Mit Engelsgeduld sind sie bei der Sache.

Ohne SchweiB kein Preis

Der Aufstieg zur Gruttenhiitte am Abend hatte es in
sich. Am liebsten hitten wir uns in der Wochen-
brunner Alm eingemietet und die FiiBe hochgelegt.
Doch die Zeit dréingte. Nur vier Drehtage waren ins-
gesamt geplant.

Der Sonnenaufgang am ndchsten Tag entschi-
digt fir alle Miihen. Die Hiitte liegt einzigartig auf ei-
nem natiirlichen Podest. Dahinter enden steile
Wiesenflanken im Schuttkar der michtigen Fels-
wiinde. Die Vorfreude auf den Flug ist Ewa und Olly
deutlich anzusehen. Wir hatten uns eine Ausnah-
megenehmigung fiir den Dreh besorgt. Der Kaiser
ist Naturschutzgebiet, deshalb sind Starts mit dem
Gleitschirm grundsdtzlich nicht erlaubt.

Heute ist der Tag der Tage. Olly ist zuversichtlich,
dass sie den Konigsee in einem Rutsch erreichen.
Der Tandem und Bjorn sind heute nicht dabei. Ich
bekomme noch eine Handkamera, die GoPro am
Helm hat sich bewdhrt. Auch Ewa und Olly sind ka-
meratechnisch gut geriistet. Olly startet voraus, um
fiir uns die ,Luft zu priifen®.

Uber Funk gibt er Traumbedingungen durch. Der
ganze Kessel geht. Gleich nach dem Start schrau-
ben wir uns gleichmiRig an den Felswiinden empor.
Die Dolomiten vor unserer Haustiir. Ralf hat von un-
ten alles im Kasten, Susanne und er machen sich an
den miihevollen Abstieg, um mit dem Auto zu fol-
gen. Meinen Funk habe ich ihnen mitgegeben, ihrer
ist im Ausriistungschaos untergegangen.

Wir fliegen das ganze Massiv entlang, immer auf
der Suche nach den spektakuldrsten Aufnahmen.
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Das Team von links: Olly Rossel, Ewa Wisnierska,
Bjorn Klaassen, Susanne Schifer, Ralf Schwein-
bock

Plotzlich ndihert sich Olly auf Rufweite: ,,Ben, Du hast
den einzigen Autoschliissel!”

Oh, Mist, jetzt aber runter. An der Wochenbrunner
Alm mdchte ich nicht wirklich landen, also muss ich
ganz ins Tal raus. Schnell abspiralen, zusammen-
packen und dann...? Das sind mindestens 4 km und
400 Hohenmeter zur Alm und recht wenig Verkehr.
Gerade noch sehe ich einen Lieferwagen in die Rich-
tung abbiegen. Ich renne hinterher und winke. Er
bleibt wirklich stehen. Aber auf die Wochenbrunner
Alm muss er nicht. Verzweifelt schildere ich ihm die
Situation. Er ist Kiter, einer unserer Verwandten auf
dem Wasser. SchlieBlich féhrt er mich bis vors Auto
und will nicht mal Benzingeld fiir eine Brotzeit an-
nehmen. ,Ich wiinsch’ Euch viel Gliick mit dem
Film®, ruft er mir zum Abschied zu.

Es kann weitergehen, unsere ,,Stars“ sind bereits
auf dem Weg nach Waidring. Jetzt sind sie filmtech-
nisch auf sich allein gestellt. Doch in den vorange-
gangenen Tagen hatten sie viel Erfahrung
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gesammelt und schon eindrucksvolle Aufnahmen
gemacht.

Doch die Landung am Kdnigssee wollen wir un-
bedingt von unten haben. Der Flug ist grandios.
Uber den Watzmann erreichen Ewa und Olly den Jen-
ner am Konigsee. Am Gipfel landen sie kurz ein, um
auf uns zu warten. Ralf macht wunderbare Aufnah-
men im weichen Licht des friihen Abends.

In drei Tagen von der Zuspitze zum Konigsee. Ein
Film iiber eine der schonsten Facetten des Gleit-
schirmfliegens.

Ende gut, alles gut

Wir hatten unverschdmtes Gliick. Vier Drehtage (ei-
ner fiir Nachdrehs) waren extrem knapp kalkuliert.
Natiirlich kdmpften wir mit technischen Problemen,
Speicherkarten, die sich plétzlich nicht auslesen lie-
RBen oder Kameras, die in der Halterung verrutschten
und nur einen Helm aufnahmen. In der Luft aus der
Hand zu filmen verlangt hohes fliegerisches Konnen
und ist sehr anspruchsvoll. Fast jedem Kameramann
wird in kurzer Zeit im Tandem schlecht, wenn er dau-
ernd durch den Sucher schauen muss. Ralf war die
Ausnahme, er genoss die Tandemfliige mit Harry
Buntz, konnte gar nicht genug kriegen. Harry flog
mit dem Tandem besser als viele mit ihrem Solo-
Schirm. Susanne hatte die Story im Kopf und lieR
nicht locker, bis sie die Bilder dazu hatte. Ewa und
Olly sind nicht nur hervorragende Piloten, sondern
auch erfahren und geschickt im Umgang mit der Ka-
mera.

Und eine Menge Leute haben uns unterstiitzt, wir
danken ganz herzlich: Simon Winkler, Fluglehrer der
FS-Achensee, der fiir uns einen Gourmet-Grillabend
mit Lagerfeuer am See organisierte. Bjorn Klaassen,
der Ewa und Olly im Karwendel mit der Kamera be-
gleitete, den Tourismusverbéinden Berchtesgaden
und Achensee sowie den Gleitschirmfirmen UP und
Swing. I
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Der E-WALK von Skywalk
mit Faltpropeller

Elektrisch

in den Aufwind

Aufstiegshilfen fiir Gleitschirme ermdglichen das Thermikfliegen

TEXT UND FOTOS BJORN KLAASSEN

o0 nah und doch so fern. Wenn sich wunder-
S bare Aufwinde nur wenige hundert Meter iiber

Grund entwickeln und Wolken die Thermik
markieren, ist es fiir viele Mittelgebirgs- und Flach-
landpiloten zum Haare raufen. Der niichste Start-
platz liegt weit entfernt, der Wind passt nicht oder
es finden sich keine Windenfahrer auf dem Schlepp-
geltinde. Schaffen elektrische Aufstiegshilfen Alter-
nativen fiir den Einstieg in den Aufwind?

Die E-Entwicklung

Das Problem haben die Piloten schon in den 80 er
Jahren erkannt. Kurz nachdem der Gleitschirm er-
funden war, bastelten die ersten Piloten bereits an
Motorantrieben, um in die Luft zu kommen. Diese
Motorsysteme hatten und haben nur einen gewalti-
gen Haken. Mit dem urspriinglich vogeldhnlichen
Flug in der Thermik hat das nichts zu tun. Motor und
Benzin auf dem Riicken, eine hohe Tragegurtauf-
héingung, aufrechte Sitzhaltung und Léirm sind die
Attribute. Und selbst wenn der Motor nicht lduft, ist
Thermikkurbeln mit den immer kleineren und schnel-
len Motorgleitschirmen kaum moglich.

Elektrische Antriebe haben den Modellsegelflug
revolutioniert, warum nicht auch das Gleitschirm-
und Drachenfliegen? Im Gegensatz zu Verbrennern
mit auf- und ablaufenden Kolben inklusive Ol-
schmierung und Ziindkerze sind E-Motoren eigent-
lich das Ei des Kolumbus. Sie laufen rund, leise und
verschleiBarm. Einzig wirkliches Problem: Die Akkus
waren bisher zu schwer.

Die ersten Versuche mit E-Antrieben liegen ein
paar Jahre zuriick. Damals begeisterte Razeebuss
Aircraft die Szene mit einem stylischen Antrieb. Auch
die beiden fréinkischen Piloten Dr. Werner Eck und
Joachim Geiger hatten bei der Entwicklung eines
leistungsstarken und leichten Antriebs ebenfalls die
Vision einer Aufstiegshilfe im Kopf. Sie experimen-
tierten mit biirstenlosen und leichten E-Motoren.
Diese Eck/Geiger Motoren sind heute so weit aus-
gereift, dass sie 2010 bei der schweizer Firma Flytec
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in Serie gegangen sind. Razeebuss, Swing oder
Fresh Breeze verwenden beispielsweise den E-Mo-
tor von Geiger/Eck mit Direktantrieb. Flytec vertreibt
diesen E-Motor (HPD 10 und eine stirkere Version).
Daneben arbeiten weitere Firmen wie z.B. Yuneec
International aus China an dem Thema.

Batterien sind schwer. Das ist zwar heute grund-
siitzlich immer noch so, dennoch gelangen der In-
dustrie in den letzten Jahren bedeutende technische
Spriinge. Moderne Akkus sind deutlich leichter und
die Akkulaufzeiten haben sich erheblich verldngert.
Stand der Technik sind Lithium-lonen-oder Lithium-
Polymer-Akkus, welche im Gegensatz zu Nickel-Cad-
mium-Akkus um einiges mehr Energiedichte
besitzen. Lithium-Polymer-Akkus stehen jedoch im
Ruf der Selbstentziindung bei Uberhitzung, weshalb
in der Regel Lithium-lonen-Akkus verwendet wer-
den. Sie besitzen eine lange Lebensdauer, keinen
»Memory-Effekt“ und geringe Selbstentladungsten-
denzen. Zudem schaffen gute Batterien mindestens
1500 Ladezyklen, ohne wesentlich an Performance
zu verlieren. Hohe Qualitit ist jedoch nur bei der Ver-
wendung hochwertiger Materialien zu erzielen und
das hat seinen Preis. Mit 2.000 bis 4.000 € ist das
einer der Kostentreiber.

Laut ist out

Lirm zu vermeiden ist Grundvoraussetzung fiir Ak-
zeptanz. Gerade Motorgleitschirme sind bei der Be-
volkerung nicht beliebt. Die in der Regel verwen-
deten Zweitakter nerven teils durch ihren durch-
dringenden Sound. Zudem kommen Motorschirme
bei Gegenwind kaum vom Fleck, weshalb sie auf
Flugpldtzen den Verkehr lahm legen kénnen und
eine lang anhaltende Ldrmkulisse verursachen. Aber
nicht nur der Motor selbst verursacht Lérm. Ent-
scheidend ist der Propeller. Um einen Piloten mit sei-
nem Fliigel nach oben zu schieben, braucht es eine
ganze Menge Schub. Dieser Schub wird durch die
Steigung des Propellers und die Propellerdrehzahl
erreicht, wobei der Durchmesser der Luftschraube
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Derzeit fallen Gleitschirme mit elektrischen
Aufstiegshilfen noch in die Kategorie UL (Mo-
torschirm) und benétigen die UL-Musterprii-
fung. Die hier vorgestellten Aufstiegshilfen
befinden sich noch im UL-Musterpriifverfah-
ren. Erforderlich ist die UL-Pilotenberechti-
gung fiir Motorschirm. Der DHV setzt sich
dafiir ein, dass ein Gleitschirm auch bei Ver-
wendung der E-Aufstiegshilfe rechtlich als
Gleitsegel eingestuft wird. Piloten mit
Gleitschirm-Pilotenschein kdnnten dann, nach
entsprechender Einweisung, den E-Aufstieg in
vom DHV dafiir zugelassenen Fluggeldnden
nutzen, wenn die Akku-Kapazitit begrenzt ist.

Fiir Hiingegleiter lduft bereits die vom
Bundesverkehrsministerium genehmigte
Erprobung einer E-Aufstiegshilfe,

siehe DHV-Info 165.
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Freischalten des Antriebs (Scott-E)

eine Rolle spielt. Vereinfacht ausgedriickt ist ein gro-
Rer und langsam drehender Propeller leiser und ef-
fektiver, wihrend ein kleiner Propeller fiir den
gleichen Schub schneller drehen muss. Wesentlich
fiir die Lautstdrke ist unter anderem die Blattspit-
zengeschwindigkeit. Beim Motorgleitschirm ist der
Propellerkreis naturgemB durch die GroRe des Pi-
loten begrenzt. In der Regel werden Durchmesser
mit 130 - 140 cm verwendet. Eine weitere Lirmur-
sache sind, wegen der enstehenden Verwirbelun-
gen, Propellerkdfige.

Fiir die Beurteilung von Liirm wird der Schalldruck
ermittelt, da Ldrm pysikalisch nicht gemessen wer-
den kann. Die Ermittlung des Schalldruckpegels ist
jedoch kompliziert und wird mit der logarithmischen
Einheit dB (A) angegeben. Motorschirme mit Ver-
brennungsmotoren erreichen bei der iiblichen MeB-
methode in der Regel einen Wert von knapp unter
60 db (A). Dagegen erreichen E-Antriebe teilweise
sensationelle Werte unter 50 db (A), was mehr als ei-
ner Halbierung des Liirms entspricht. Vergleichsta-
bellen geben gut wieder, wie Léirm zu bewerten ist.
Der Wert von 50 dB (A) ist vergleichbar mit einer
normalen Unterhaltung oder einem Geschirrspiiler.
Zudem kommt der subjektive Eindruck eines E-An-
triebs. Es ist einfach tiberraschend: Ab einer Entfer-
nung von 150 m ist das Luftschraubengerdusch fast
nicht mehr wahrnehmbar.

Anzeige

—— il
Bei stehender Welle klappt der Faltpropeller
nach vorne

Visionen und Kriterien
der E-Aufstiegshilfe

Das Wort Aufstiegshilfe ist wortlich zu nehmen. Wie
bei dem Hingegleitersystem ,e-Lift“ von Toni Roth
soll dem Piloten der Einstieg in den Aufwind er-
moglicht werden. Das Triebwerk wird dann abge-
schaltet und das motorlose Gleitschirmfliegen
beginnt. Dies bedeutet ganz bewusst eine begrenzte
Akku-Kapazitdt mit entsprechender Laufzeit. Der
DHV hat sich intensiv mit den Kriterien befasst und
max. 3 kWh als Energiemenge festgelegt. Das ge-
niigt fiir einen Aufstieg auf ca. 600 m mit einer Mo-
torlaufzeit von bis zu 15 Minuten. Konstruktiv muss
eine Aufstiegshilfe das anschlieBende Fliegen in der
Thermik erméglichen. Widerstandsverursachende
Schutzkifige sollen durch andere Sicherheitssys-
teme ersetzt werden. Ein Faltpropeller hilft ebenfalls
Widerstand zu minimieren. Technisch muss das Ge-
réit den Lufttiichtigkeitsforderungen Bauart FuBstart
-UL (bis 120 kg) erfiillen. Um es auf den Punkt zu
bringen: Der Gleitschirm soll rechtlich ein Gleit-
schirm bleiben.

Neben dem Hang- und Windenstart wire die
Startart ,,E-Aufstiegshilfe” die mdgliche 3. Startart
fiir Gleitschirmpiloten, vergleichbar mit der ,,E-Auf-
stiegshilfe fiir Hingegleiter”.
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Ist der Aufwind erreicht, wird der Antrieb
abgestellt

Falls sich die Systeme bewdhren und die Bundes-
Ldnderbehdrden zustimmen, ist die Vision folgende:
o Die Aufstiegshilfe ist nicht als Ultraleichtflugzeug
definiert, sondern als motorloser Gleitschirm.

o Der Flugbetrieb ist in den motorlosen Gleit-
schirmbetrieb eingebunden. Starts und Landungen
erfolgen auf vom DHV dafiir zugelassenen Flugge-
linden gemdB § 25 LuftVG.

o Die Aushildung erfolgt bei Flugschulen mit einer
intensiven Einweisung und anschlieBendem Eintrag
in die Lizenz mit der Startart ,,E-Aufstiegshilfe.

® Die technischen Anforderungen werden zur UL-
Abgrenzung definiert (z.B. max. 50 dB, Piloten-
schutz-Einrichtungen, Thermikfliegen, etc.).

In Deutschland haben die Firmen Skywalk mit dem
»E-Walk® und Charly Produkte mit dem ,,Scott-E“
Aufstiegshilfen fiir Gleitschirme entwickelt. Beide
gehen mit ihren Entwicklungen in absehbarer Zeit
auf den Markt. Es sind interessante Ansdtze der bei-
den Firmen, die sich konstruktiv erheblich unter-
scheiden.

Beam mich hoch, Scott-E

Charly Produkte geht mit dem ,,Scott-E“ ins Rennen.
Der Scott-E ist eine Gemeinschaftsproduktion mit
der Firma Electric Sports aus Friedrichshafen und
Flytec, die dafiir den bekannten E-Motor HPD 10 mit
einer Leistung von 10 Kw von Eck/Geiger und Di-
rektantrieb bereitstellen. Der Antrieb wurde in ein
Gurtzeug mit Airbag Protektor gebaut. Auffillig ist
die lange Propellerwelle aus Karbon. Robert Klein-
hans (Charly Produkte) bezeichnet die Konstruktion
als Milchschdumer Prinzip. Die lange Welle entfernt
den Propeller weit hinter den Piloten. So besteht
schon mal keine Gefahr, dass die Hiinde in die lau-
fende Luftschraube hineingeraten. Wolfgang Zankl
von Electric Sports erldutert noch einen weiteren
Vorteil: ,, Durch den weit hinten sitzenden Propeller
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erhoht sich der Wirkungsgrad, da sich die Anstro-
mung verbessert.“ Eine weitere Auffdlligkeit besitzt
das Gurtzeug: Schubstangen verléingern die Pro-
pellerachse in Richtung der Karabineraufhiingung
fiir die Tragegurte. Unter dem Gurtzeug befindet sich
ein {iblicher Staudruckprotektor. Das Rettungsgerit
befindet sich in einem Frontcontainer. Der Akkupack
ist in der Antriebseinheit im Gurtzeug hinten ver-
baut. Insgesamt wiegt das Gurtzeug mit Rettung ca.
26 kg. Fiir die Steuerung des Motors kommt das Ma-
nagementsystem von Flytec zum Einsatz. Motor,
Stromfluss und Akku werden elektronisch iiberwacht
und angezeigt.

Start - Flug - Landung

Nach einer Einweisung in Elektronik und Technik
wird es spannend. Der Wind steht an. Schirm auf-
ziehen, ausdrehen und dann aufs Kndpfchen ge-
driickt. Der Faltpropeller richtet sich durch die
Fliehkraft auf und los geht’s. Anders als beim Berg-
start kommt es darauf an, dass der Pilot aufrecht
lduft. Vorlage ist hier nicht gefragt, da sonst die Ge-
fahr der Propellerberiihrung mit den Leinen besteht.
,Wie der Soldat im Stechschritt*, sagt Robert Klein-
hans. Aber dies ist motorschirmtypisch. Vorlage
wiirde den Piloten logischerweise auch nicht in die
Luft bringen. Nach wenigen Metern ist der Pilot in
der Luft. Mit Hilfe des Beinstreckers geht’s dann rein
ins Gurtzeug und der Pilot geht in den Steigflug iiber.
Wiahrend des Steigens kann bereits Aufwind gesucht
werden. Die Laufzeit des Motors wird verliingert,
wenn nicht stindig unter Volllast geflogen wird.
Sinnvoll ist also, in steigende Luftmassen einzudre-
hen, um motorunterstiitzt Héhe zu machen. Im Ge-
gensatz zu den starken Verbrennungsmotoren hiilt
sich der Drehmoment beim Start und Steigflug des
Scott-E in Grenzen. Die Twistgefahr ist verringert.
Sobald zuverldssige Thermik Steigen erméglicht,
wird das Triebwerk abgestellt. Der Propeller klappt
nach vorne, iibrig bleibt ein gewdhnlicher Gleit-
schirm zum Thermikfliegen und so fliegt er sich
auch. Als Sicherheitsfeature wird ein Kappensensor
verwendet. SchieBt die Kappe in Relation zum Pilo-

Charakteristisch beim Scott-E ist die lange Propellerwelle aus Carbon

ten zu weit nach vorne oder wird der Schirm abge-
rissen, stoppt die Elektronik unmittelbar den Motor.
»Dadurch kann auf den volumingsen und wider-
standsverursachenden Schutzkdfig verzichtet wer-
den“, erldutert Robert Kleinhans. Zusdtzlich
iiberwacht ein weiterer Sensor die Pilotenhaltung.
Die Landung ist vdllig unproblematisch, nur das zu-
siitzliche Gewicht der Motoreinheit muss mit abge-
federt werden. Landung gegen den Wind ist umso
mehr angesagt. Schirm und Gurtzeug wandern nach
dem Flug in den Packsack, Welle und Propeller in ei-
nen gesonderten Sack und der Flieger ist sauber ver-
packt. Im Gegensatz zum Verbrennungsmotor gibt
es einen enormen Transportvorteil: Benzinddmpfe
gibt es nicht.

E-WALK & Fly

Skywalk ist bei der Elektrifizierung des Gleitschirms
andere Wege gegangen. Schon allein optisch. Ver-

wendet wurde das Cult Il Gurtzeug, indem die An-
triebseinheit mit einer Leistung von 11 kW und 1.800
U/min komplett integriert wurde. Fiir die Zwangs-
kiihlung wurde ein Lifterrad auf der Welle ange-
bracht, welches die Abwidrme iber Luftschlitze
abfiihrt. Statt Direktantrieb setzt Skywalk auf ein
Getriebe, auf dessen Welle der Klapppropeller mon-
tiert ist. Skywalk hat sich fiir eine Ubersetzung ent-
schieden, da somit ein kleiner und leichter Motor mit
geringerem Stromdurchfluss verwendet werden
kann. Es gibt noch einen weiteren wesentlichen Un-
terschied: Durch die patentierte Klappmechanik
wird nach dem Start die Propellerachse mittels Bein-
strecker um 50° nach oben gekippt. Dies hat den po-
sitiven Effekt, dass wiihrend des Startlaufs die
Propellerachse horizontal ausgerichtet ist. Da nach
dem Reinsetzen ins Gurtzeug eine andere Propel-
lerstellung den Schub optimiert, wird die Propeller-
achse der Pilotensitzposition angepasst (Schub-
vektoranpassung). Die Klapptechnik wurde durch

Anzeigen

Fliegen ist geil!
www.paracenter.com
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Innenleben des E-WALK

die Gebriider Harri und Jiirgen Dittmer entwickelt
und ist im Grunde genial einfach. Manfred Kistler
von Skywalk steht auf Simplizitdt. ,,Plug and Play -
so einfach wie méglich muss es sein“. Der ca. 12 kg
schwere Akkupack ist vor dem Piloten in einem
Frontcontainer angebracht. Dadurch ergibt sich eine
ausgewogene Gewichtsverteilung. Das komplette
System wiegt inklusive Rettung um die 25 kg. Als Si-
cherheitskomponenten kommen ebenfalls Sensoren
zum Einsatz. Starke Nickbewegungen, Einklapper
oder Uberziehen der Bremsen stoppen unmittelbar
den Antrieb. Als Trainer fiir die ersten Starts bietet
Skywalk zusiitzlich einen Schutzring aus Aluminium
an. Eine Kontrolleinheit ist auf der vorderen Akku-
tasche angebracht. Nur wenn alle Voraussetzungen
stimmen, schaltet das System den Antrieb frei.

Start - Flug - Landung

Wie beim Scott-E ist ein Riickwdrtsaufziehen pro-
blemlos mdglich. Steht die Kappe stabil iber dem
Piloten, beginnt der Startlauf und der Antrieb des E-
WALK wird aktiviert. Auch hier gilt: Der Pilot muss
aufrecht laufen. Das Reinsetzen ins Gurtzeug darf
erst mit Sicherheitshéhe erfolgen. Durch Betitigung
des Beinstreckers wird die Propellerachse der Pilo-
tensitzposition nach dem Start angepasst. Unter

Anzeige

E-WALK beim Start

Volllast schiebt die Aufstiegshilfe den Piloten max.
11 Minuten an die Basis. Die Laufzeit verldngert sich,
wenn mit Teillast Aufwind gesucht wird. Ist die Ther-
mik erreicht, wird der Motor gestoppt und der Pro-
peller faltet sich nach hinten zusammen. Wie
gewohnt kann nun Thermik und Strecke in typischer
Pilotenposition geflogen werden. Die Landung ist
unter Beriicksichtigung des Motor- und Akkuge-
wichts ebenfalls unproblematisch - wie immer ge-
gen den Wind.

Fazit

Zweifellos erdffnen E-Aufstiegshilfen eine neue Di-
mension fiir das Gleitschirmfliegen. Nicht umsonst
stecken beide Firmen eine Menge Schmalz in die
Entwicklung von Aufstiegshilfen. Die Idee ist faszi-
nierend: Autark und ohne aufwéindige Anfahrten
kann mit der Aufstiegshilfe auf den Geldnden zu
Hause in den Aufwind eingestiegen werden. ,,Sich
nachmittags mal schnell unter die Wolke in die Ther-
mik zu héingen oder ohne lange Anfahrten einen
Streckenflug zu realisieren,” ist die Zielvorstellung
von Manfred Kistler. Und wenn man es mal nach-
rechnet, sind die zu erwartenden hohen Anschaf-
fungskosten beim Gegenrechnen weiter Anfahrten
ins Gebirge gar nicht mehr so exorbitant. ,,Auf-

gleitschirm-optimal.de
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Verbindung der Antriebseinheit mit dem Akku

stiegshilfen erdffnen vollig neue Mdglichkeiten im
Flachland und Mittelgebirge,” erldutert Robert
Kleinhans. ,,Dort gibt es an deutlich mehr Tagen
Streckenflugpotential als in den Nordalpen und der
Start mit der Aufstiegshilfe ist sicherer als der Start
aus engen Waldschneisen heraus. Die Wahrschein-
lichkeit Aufwind zu finden steigt mit dieser Startart
betréichtlich.“ Robert Kleinhans von Charly Produkte
wiirde schon heute seinem System das Prédikat
+Fly&Family“ verleihen, da es perfekt in das Zeit-
management einer Familie passt.

Dennoch gibt es auch noch offene Fragen: Wel-
che SchirmgréBen miissen und kénnen verwendet
werden? Wie ist der Personenschutz beim ,,Lande-
fall/Crash“ oder bei extremen Flugmanévern ge-
wihrleistet und welche Aushildungsinhalte sind
erforderlich? Wie wirkt sich der Drehmoment des
Propellers mit den relativ langen Propellerachsen in
turbulenten Verhdltnissen aus? Wie bewdhren sich
E-Antriebe beim Thermikfliegen? Welche Wettbe-
werbsformen entstehen bei der Verwendung von
Aufstiegshilfen? Dies sind alles Fragen, die mit ei-
nem Erprobungsprogramm beantwortet werden
kdnnten. In jedem Fall braucht es beim E-Antrieb ein
gewisses technisches Verstéindnis, ein fundiertes
Schirmhandling und Umsicht des Piloten.

Eines der wichtigsten Argumente fiir eine um-
weltfreundliche Aufstiegshilfe ist der fehlende Lérm.
Beide Geriite erfiillen diesen Anspruch. Damit ist ein
wesentlicher Punkt realisiert. Zudem wird die Ab-
grenzung zum UL deutlich. Trotz der Laufzeitbe-
grenzung wird der Aufwindanschluss ermdglicht und
der eigentliche Flug findet ohne Motorkraft statt.
Diese Startart ist durchaus vergleichbar mit dem
Windenschlepp und fiihrt zu mehr Erfolg. Und nicht
zuletzt setzt die Aufstiegshilfe auch Bestmarken in
Sachen Zeitmanagement. Auf den Fluggeléinden vor
der Haustiire zu starten, steigert die Qualitéit unse-
res Sports. Fiir die gliicklichen Besitzer entfallen
weite Anfahrten in die Berge. Hoffentlich wird diese
Vision Wirklichkeit!

www.dhv.de

TECHNIK | E-MOTOR

Erfahrungen zur Startart E-Aufstiegshilfe

mit dem Héingegleiter

TEXT UND FOTOS JOACHIM GEIGER

thermik und umlaufende Winde. Ich begebe mich gegen Mittag auf dem

Weg zu unserem Windenschleppgeléinde nach Siegritz, das seit kurzem
auch fiir die Startart ,,Elektro” vom DHV zugelassen ist. Dort angekommen,
muss ich feststellen, dass meine Fliegerfreunde noch alle brav am Boden ste-
hen oder iiber Abgleiter nicht hinaus kommen. Wie so oft, wenn die Blauther-
mik erst in groBeren Hohen nutzbare Thermik liefert, reicht die Ausklinkhghe
nicht fiir den Thermikanschluss. Fiir mich kein Hinderungsgrund, an meinem
heutigen Plan fiir ein schones Dreieck festzuhalten. Ich weiB aus fast 3 jdhriger
Erfahrung mit meinem Elektroantrieb, dass mit der richtigen Aufstiegstaktik
vieles mdglich ist. Wenn der Tag thermisch ausreichend aktiv ist, kann man
auch Strecke fliegen.

Also baue ich meinen Drachen auf, hole meinen E-Lift aus dem Kofferraum,
héinge den am Vortag mit Solarstrom geladenen Akkupack hinein und los geht’s.
Da am Windenschleppgeliinde gerade Pause wegen leichtem Riickenwind
herrscht, richte ich meinen Gleiter gegen die aktuelle Windrichtung aus und
lasse mich von dem E-Antrieb behutsam aber kriftig nach oben schieben. Meine
Wahl ist nicht die Schleppstrecke zum Steigflug, sondern direkt zu einer fiir die-
sen Sonnenstand und Windbedingungen bekannten Abrisskante in etwa 1.000
m Entfernung vom Startplatz. Ich spare Akkuenergie, indem ich nach Erreichen
der Sicherheitshdhe mein ,,aktives Vario“ aktiviere. In 150 m Hohe iiber Grund
spricht es erstmals an. Das wird von mir durch der vom Vario selbsttindig ver-
anlassten, intelligenten Drosselung meines E-Antriebes wahr genommen. Ich
drehe sofort ein. Es ist so zerrissen, dass ich die Thermik noch nicht zentrieren
kann. Mit Motorkraft steige ich weiter. Das mittlere Steigen liegt bei etwa 2 m/s
und aus der vom Vario gesteuerten Motorleistung wird erkennbar, ob mich ge-
rade die Thermik oder der Motor schiebt. Schon ca. 30 Sekunden spiter iiber-
nimmt die Thermik die Arbeit des Motors vollstiindig und das Vario stellt den
Antrieb innerhalb von zwei Zentrierungkreisen komplett ab.

Es ist ein Samstagmorgen im Juni. Der Segelflugwetterbericht meldet Blau-

In die Thermik
Jetzt ist es Zeit die Bereitschaftstaste fiir den Antrieb auszuschalten. Es herr-
schen nun absolute Freiflugbedingungen. So wie der Greifvogel aufhdrt zu schla-
gen, wenn er sich in den Aufwind bringt, entldsst mich der Elektroantrieb in
den thermischen Aufwind, den ich mit 2,5 - 3m/s bis an die Basis in 1.700 m Grund
nicht mehr verliere. Die verbrauchte Energie entspricht gerade einmal der Son-
neneinstrahldauer von ca. 2 Stunden auf ein Solarpanel mit ca. 1,6 m2 Fléche.

Der erste Schenkel fiihrt nach Kulmbach, in eine Richtung, in der meine Kennt-
nis tiber Landemdglichkeiten stark begrenzt ist. Egal, ich ziehe mit 80 km/h die
ersten 1.000 m weg, um schnell voranzukommen. Nach ca. 15 km Gleitflug
packt es schon wieder etwas zerrissen mit durchschnittlich 2 m/s an und zieht
durch bis zur Inversion.

Meinen ersten Wendepunkt iiber Kulmbach, kann ich nun direkt anfliegen
und zum zweiten Schenkel springen. Die Ausgangshdhe betrigt noch immerhin
2.000 m und ich bleibe mit einigen guten Biirten, die A70 als Leitfaden unter
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Start mit dem e-Lift

mir, auf diesem Schenkel bis ich in 300 m {iber Grund {iber Bamberg ankomme,
der Hauptstadt Oberfrankens, auch als die groRe Bierstadt bekannt. Instinktiv
suche ich nach AuBenlandemdglichkeiten, doch die Altstadtgassen liefern die
notwendige Anschlussthermik, um wieder die Basis zu erreichen. Dadurch werde
ich etwas risikofreudiger. Mit hoher Reisegeschwindigkeit gehe ich auf Kurs
und lasse das kleine ,,Geblubber* zwischendurch einfach aus. Ich komme nun-
mehr tief iiber schroffem Geldnde an, ohne dass mein Vario nur einmal Steigen
gemeldet hat. Der lokale Wind zeigt auf eine kleine bewaldete Kante, wo sich
vielleicht etwas ablésen konnte. Der Sportsgeist befiehlt zu kimpfen und so
kann ich mir wieder einen Bart anriihren, der mich auf eine komfortable Hohe
iiber 2.000 m bringt.

Endspurt

Mit dem SchlieBen des letzten Schenkels kann begonnen werden und ich gleite
mit etwa 80 km/h Speed dem Startplatz in Siegritz entgegen. Das hdhere Ge-
wicht im Heck und die zusammengefaltete Luftschraube bringt eine gute Wind-
fahnenstabilitdt in das Gurtzeug. So fillt es etwas leichter den Kurs zu halten
und die Gleitleistung ist auch etwas besser. Der Endanflugrechner zeigt noch im-
mer minus 300 m an. Das bedeutet, ich muss noch einmal ,,auftanken®. Aller-
dings ist es jetzt schon 17:00 und die Thermikabsttnde werden immer groRer.
Der letzte Bart reicht jedoch gliicklich fiir die letzten 400 m Hohe, die ich brau-
che, um nach Hause zu kommen.

Ich schaffe es nicht ganz die Landung zu stehen, aber eine Bauchlandung ist
mit den Landebeinen des E-Lift wie eine Landung mit Fahrwerk und fast schon
salonfiihig. Nach 3 Stunden Flugzeit ist meine Tagesaufgabe ohne Stressfaktor
geldst. Meine Fliegerkollegen berichten von einem schlechten Tag, nur einer
hitte von der Winde Thermikanschluss bekommen, musste aber nach 10 km
auBenlanden. Diese zeitraubenden Erfahrungen gehdren fiir mich der Vergan-
genheit an. Ich zehre noch lange von diesem Flugerlebnis mit einer neu ge-
wonnenen Art der Freiheit.

Und trotz aller Freiheit, will ich an dem Fluggeldnde meiner Vereinskollegen
starten und landen, weil die Fachgespriiche und das Landebier mit den Freun-
den durch nichts zu ersetzen sind. «J
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Wendegqurtzeuge

im Sicherheits-Test

Rucksack und Gurtzeug in einem ist der absolute Renner. Aktuell liegt der Marktanteil bei etwa 50%.

TEXT KARL SLEZAK FOTOS BENEDIKT LIEBERMEISTER, BJORN KLAASSEN

Gruppenbild als Gurtzeug (von links): Airwave, Swing, Sup Air, Charly, Skyline...

Die Gurtzeuge im Test
Gurtzeug Protektor Art AuBencontainer Gewicht Musterpriifnummer
Charly Globe Airbag Bottom-Container 4,6 kg EAPR-GZ-7106/08
Skyline Piz Airbag Bottom-Container 3,7 kg EAPR-GZ-7210/09
Swing Connect Rev. |  Airbag Bottom-Container 4,7 kg EAPR-GZ-7188/09
Airwave GT light Airbag Bottom-Container 3,4 kg EAPR-GZ-7050/08
Sup Air Hybrid Airbag Bottom-Container 4,9 kg EAPR-GZ-7071/08

ein Gurtzeug dieses Typs. Aber wie schaut es mit

der Sicherheit aus? Der DHV hat fiinf der meist-
verkauften Typen genauer unter die Lupe genommen.
Fiir unsere Tests wihlten wir solche Wendegurtzeuge,
die iiber eine mit Normalgurtzeugen vergleichbare
Ausstattung verfiigten; mit integriertem Rettungs-
gerditecontainer und Sitzbrett. Alle Gurtzeuge im Test
verfiigen iiber einen 2-Kammer-Airbag. Der untere
Teil des Airbags mit den Lufteinldssen ist vom Ri-
ckenteil durch einen Zwischenboden separiert. Da-
rin befinden sich Beliiftungsoffnungen, welche die
Luft aus dem unteren Teil nach oben leiten.

J eder zweite Gleitschirmpilot entscheidet sich fiir
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_..und der Packsticke (von links): Sup Air, Charly, Skyline, Swing, Airwave

www.dhv.de

Diimpfungsvermdgen der Airbags

Wir haben die fabrikneuen Gurtzeuge zuerst einem
Ddmpfungstest nach LTF unterzogen. Dabei werden
die Gurtzeuge auf der Protektor-Priifanlage (eine
baugleiche Anlage, wie die der Musterpriifstelle

www.dhv.de

EAPR, bei welcher alle 5 Gurtzeuge gepriift worden
waren) mit einem Luftstrom von 7 m/s angeblasen,
um die Airbags zu befiillen. AnschlieBend erfolgt, nach
einer Unterbrechung des Luftstroms fiir 5 Sekunden,
die Fallpriifung, wobei die Verzogerung folgende Werte

nicht iiberschreiten darf: 20 G bis zu einer Einwirk-
dauer von 25 Millisekunden, 38 G bis zu einer Ein-
wirkdauer von 7 Millisekunden, 50 G als Maximalwert,
der nicht tiberschritten werden darf. Alle drei Kriterien
miissen erfiillt werden. Die Lufttiichtigkeitsforderun-
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Test 1 LTF-Test, mit Retter, AuBencontainer geschlossen

<30G <40G <50G >50G
Charlie Globe Skyline Piz
Swing Connect Reverse
Airwave GT light
Sup Air Hybrid

* Seitencontainer, ohne Einfluss auf das Dimpfungsverhalten des Airbags

Test 1 LTF-Test, ohne Retter, AuBencontainer offen

<30G

<40G

<50 G

Charlie Globe

Skyline Piz

Swing Connect Reverse

Airwave GT light

gen sind beziiglich der Testkonfigurationen nicht ein-
deutig. Es bleibt offen, ob die Protektorpriifungen mit
oder ohne in das Gurtzeug eingebautem Rettungsge-
riit erfolgen miissen. Um beide Szenarien abzudecken,
haben wir die Gurtzeuge zundichst mit eingebautem
Retter getestet und in einem zweiten Versuch mit aus-
gebautem Retter und offenem AuBencontainer.

Testaufbau bei der Protektorpriifung
Uberraschend war, dass zwei Gurtzeuge den Grenz-
wert beim Versuch mit offenem Container iiber-
schritten, das Sup Air Hybrid dabei deutlich (mehr
als 60 G), auch bei einer Wiederholung der Tests.
Das Charly Globe erreichte hier mit Werten unter
25 G das mit Abstand beste Testergebnis.

Ein erstes sehr interessantes Ergebnis dieser
Tests: Das Worst-Case-Szenario fiir den Airbag ist
der Aufprall ohne eingebautes Rettungsgerdit mit
offenem Retterfach. In der Praxis ist diese Situation
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Sup Air Hybrid

bei einer Landung auf dem Protektor bei ausgelds-
tem Rettungsgerdt gegeben. Oft ist eine Landung
auf den FiiBen nicht mdglich aufgrund von einer
Scherenstellung oder Pendeleffekten. Der unter dem
Sitzbrett platzierte Retter bedeutet einen erhebli-
chen zusitzlichen Aufprall-Schutz. Die Gurtzeuge
von Airwave und Sup Air unterschritten den LTF-
Grenzwert von 50 G nur in dieser Konfiguration.
Testsieger war auch hier das Charly Globe, mit ei-
nem Wert von knapp iiber 20 G. Staudruck-Protek-
toren sind in ihrer Funktion von einem sttindig
vorhandenen Luftstrom abhdngig, der die Ventile
befiillt. Es gibt aber Flugsituationen, wo die Anstrd-
mung aus einer ungiinstigen Richtung kommt. Bei-
spielsweise beim Abstieg am Retter oder in einer
Sackflug-Situation. Hier erfolgt die Anstromung von
schriig unten bzw. von unten. Je mehr der Luftein-
lass des Airbags nach der normalen Anstromrich-
tung (Luftstrom kommt von vorne) ausgerichtet ist,
desto schlechter das Ddmpfungsvermdgen bei An-
strémung von unten.

Wir haben diesbeziiglich Versuche gemacht, die
jedoch, das sei ausdriicklich gesagt, nicht den Norm-
vorgaben der LTF entsprechen. Eine Windmaschine
(nicht der geleitete Luftstrom der iiblichen Anblas-
vorrichtung fiir Protektortests) wurde senkrecht un-
ter dem Gurtzeug aufgebaut. Auch hier betrug die
Anblasgeschwindigkeit ca. 7m/s (+/-20%, die Wind-
maschine kann nicht so genau kalibriert werden, wie
der geleitete Luftstrom). Nach iiblicher Fiillung des
Airbags wurde 20 Sekunden von unten angeblasen.
Es zeigte sich, was zu vermuten war: Nur wenn die
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Lufteinlass6ffnung auch die Anstrémrichtung "von
unten" abdeckt, konnten Messwerte innerhalb der
LTF-Vorgaben erreicht werden.

Protektoren-Praxistest

Aus den Versuchen an der Protektoranlage wissen
wir, dass ein Airbag nur dann verniinftige Ddmp-
fungswerte erreichen kann, wenn der ganze Luftsack
anndhernd prall gefiillt ist. Nicht befiillte Bereiche,
groBe Dellen oder Falten fiihren fast immer zu einem
Hfailed” beim Test, also Verzogerungswerten von
iiber 50 G. In diesen Fillen wird beim Aufprall die im

Charly Globe

Airbag befindliche Luft zundchst in die nicht befiill-
ten Teil stromen, bzw. die Dellen und Falten aus-
gleichen. Erst dann beginnt das System die
Fallenergie zu ddmpfen. Meist schliigt der Dummy
bis zur Bodenplatte der Protektoranlage durch, was
Verzogerungswerten von 80 bis iiber 100 G ent-
spricht. Beim Praxistest haben wir unser Augenmerk
besonders darauf gelegt, wie viel Zeit der Airbag be-
nétigt, um vollstdndig mit Luft gefiillt zu sein.

Das war erniichternd! Keines der getesteten Gurt-
zeuge hatte hier auch nur anndhernd befriedigende
Resultate.

Beim Globe muss man sehr darauf achten, dass die Verstdrkungsplatte des Airbags vor dem Anlegen des
Gurtzeugs ,,in Form gebracht wird“. Dazu links und rechts an der Platte ziehen, bis sie nach auBen ge-
wolbt ist. Beachtet man dies, hat der untere Teil des Airbags nach dem Abheben schon einen sehr or-
dentlichen Fiillstand, oben tut sich aber noch nichts (links). Bei nach innen gewdlbter Verstérkungsplatte
ist die Fiillung des Airbags nach dem Abheben sehr viel schwiicher (Mitte).

Die Befiillung 77des oberen Teils des Airbags dauert sehr lange. Unter 10 Sekunden nach dem Abhe-
ben war ein voll gefiillter Airbag bei diesem Gurtzeug nicht zu erreichen. Optisch erreichte der Airbag beim
Praxistest in etwa die Form wie bei der Protektorpriifung, nicht ganz prall, mit einigen Falten. Die sehr

Swing Connect Reverse

Ziemlich leer beim Start, beim Abheben und in der Abflugphase. Nach Einnehmen der Sitzposition fiillt
sich der Airbag relativ schnell und ziemlich ,faltenfrei“. Der Airbag des Swing-Gurtzeuges ist im Flug
deutlich praller gefiillt, als bei der Protektorpriifung. Die Schutzwirkung diirfte in der Praxis sehr gut sein.

R
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Airwave GT-Light

Das leichteste Gurtzeug im Test lieR es bei der Befiillung des Airbags gemdchlich angehen. Schwacher Fiillstand in
der Abhebephase (links), nach Einnehmen der Sitzposition fiillt sich der Luftsack sehr zogerlich (Mitte). Den besten
Fiillstand zeigt der Airbag etwa 20 Sekunden nach dem Abheben, nicht ganz prall gefiillt, mit deutlichen Falten und
Dellen (rechts). Diese Eigenschaft hatte der Airbag auch bei der Priifung auf der Protektor-Testanlage gezeigt, so dass
in der Praxis ein vergleichbares Ddmpfungsverhalten auftreten diirfte.

Sup Air Hybrid

Der Airbag des Sup Air-Gurtzeugs fiillt
sich schlecht, solange sich der Pilot in
aufrechter Abflughaltung befindet. Nach
Einnehmen der Sitzposition erfolgt die
Fiillung dann aber sehr schnell, leider je-
doch nicht vollsttindig. GroRe Dellen und
Falten wollen auch nach lingerer Flugzeit
nicht schwinden. Die eher schwachen
Ddmpfungswerte bei der Protektorpri-
fung diirften bei diesem Verhalten in der
Praxis eher noch schlechter sein.

Skyline Piz

Ein dhnliches Bild bot das Skyline-Gurtzeug. An dem luftleeren Zustand des Airbags in der Abhebephase (links) hatte
sich auch 10 Sekunden spiter wenig gedndert (Mitte). Auch mehr als 30 Sekunden nach dem Start hatte der Airbag
seine vollstdndig gefiillte Form nicht angenommen (rechts). Ganz so schlapp war sein Fiillstand bei der Protektor-
Priifung nicht, weshalb man in der Praxis von eher schlechteren Ddmpfungswerten ausgehen muss.
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Ergebnisse des Praxistests

Keines der gepriiften Gurtzeuge konnte iiberzeugen. Von einem brauchbaren Riickenschutz in der Start-
und Abflugphase waren die Resultate weit entfernt. Dabei ist ein wirksamer Riickenprotektor in der bo-
dennahen Abflugphase besonders wichtig. Hier kommt es immer wieder zu Unfillen, durch Einklapper, Lei-
nenknoten, Uberbremsen des Schirmes, mit Sturz auf GeséB/Riicken.

Bitte beachten

Ein paar Punkte, die das Fiillverhalten des Airbags verbessern.

Ein ,,Aufschiitteln“, besser noch ein ,,Aufschleudern® bringt schon ein wenig Luft in den Airbag
(die meist aber nicht sehr lange hdlt) und erleichtert die Befiillung im Startlauf.

Ein ordentlicher Startwind kann genutzt werden um den Airbag vorzufiillen.

Platten oder Versteifungen, die den Airbag in Form halten, sollten mit Vorsicht behandelt wer-
den. Knicke oder Verformungen kénnen das Fiillen stark verzégern und/oder ein vollstdndiges
Aufblasen des Airbags verhindern. Das Packen des Gleitschirms in das Wendegurtzeug sollte so
erfolgen, dass Versteifungen nicht unndtig geknickt werden. Vor dem Start sollte man iiber-
priifen, ob diese Versteifungen in ihrer richtigen Form sind (Betriebsanleitung lesent).
Niemals mit angelegtem Gurtzeug auf den Airbag setzen. Gefahr des Knickens der Versteifun-
gen. Zudem wird der Airbag dadurch vollstindig entleert.

Die mechanischen Belastungen und die schddliche Einwirkung von UV-Strahlen auf den Airbag
sind sehr groB, wenn das Wendegurtzeug hiiufig als Packsack Verwendung findet. Ein- und Aus-
packen der Ausriistung, VerschleiB, bzw. Beschiidigungen beim Tragen des Rucksacks, etc. Dies
kann zu einer Funktionseinschrinkung des Airbags fiihren. Es empfiehlt sich daher, Wende-
gurtzeuge nur dann als Packsack zu verwenden, wenn dies erforderlich ist, z.B. beim Walk&Fly.
Im Alltags-(Berghahn)-Gebrauch besser einen zusdtzlichen Packsack verwenden.

Der DHV wird die Erkenntnisse aus den Tests in die Revision der LTF-Priifvorschriften fiir Gurtzeugprotek-
toren einbringen. Ein so schwacher Protektorschutz in der bodennahen Abflugphase, wie in den Tests fest-
gestellt, muss deutlich verbessert werden, am sinnvollsten durch die Anforderung eines anstromungs-
unabhingigen Protektorschutzes. Zudem waren teils stark unterschiedliche Dampfungswerte aufgefallen,
abhiingig davon, ob der Rettungsschirm unter dem Sitzbrett eingebaut war oder nicht. Die Protektorprii-
fung sollte sinnvoll in beiden Konfigurationen vorgeschrieben werden.
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Ltf-2 Proto mit Karbonbogen, Rigidfoils -
Ein echter Zweileiner

CARBON IM GLEITSCHIRM

Leistung um jeden Preis?

Neue Materialien, Versteifungen und eine intelligente Anordnung
der Anlenkpunkte am Profil versprechen deutlich mehr Leistung - nicht
nur fiir Wettkampfschirme.

TEXT UND FOTOS MICHAEL NESLER

kommen bei den Serienschirmen Technologien zum Einsatz, die bislang
nur in hochgeziichteten Rennmaschinen verwendet wurden. Ist diese Ent-
wicklung fiir zugelassene Geriite iiberhaupt sinnvoll?

G leitschirme erfahren zur Zeit einen gewaltigen Leistungsschub. Dabei

Um welche Technologien geht es?
RigidFoils

Diese Verstdrkungen aus PVC, Nylon oder Teflonstéibchen mit einem Durch-
messer von 1,5 bis 3 mm werden an Stelle der bislang iiblichen Mylar -oder Da-
cronverstdrkungen im Nasenbereich und an den Aufhdngungspunkten der
Leinen am Profil eingebaut. Sie sind steifer als die Dacronverstdrkungen und bei
gleicher Flexibilitdit auch etwas leichter. Man kann diese Verstérkungen zu-
sdtzlich im Nasenbereich zwischen den Rippen anbringen, um eine noch steifere
Anstromkante zu erhalten. Das Ergebnis hiilt sich beim Seriengleitschirm eher
in Grenzen, lediglich bei Vollgas kénnte man einen leichten Leistungszuwachs
erahnen. Bei Wettbewerbsgerdten der offenen Klasse, die teilweise auf tiber 70
km/h beschleunigt werden kénnen, ist der Leistungsgewinn deutlich messbar.

Die Alterung der RigidFoils entspricht bei korrekter Behandlung weitgehend
der des Dacrons. Dabei sollte hiiufiges Knicken der Stibchen vermieden werden.
Die Tendenz zum Verhdingen bei Klappern hat sich in der Praxis wider Erwarten
nicht bestdtigt, was einerseits an der cleveren Art des Einbaus und anderseits
an der doch recht hohen Flexibilitét der Stibchen liegt. Interessanterweise sind
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sich gerade die Acropiloten einig, dass ihre Schirme seit der Verwendung der
Stiibchen deutlich weniger zu Verhtingern neigen.

Nach hinten versetzte A-Leinen-Aufhiingungspunkte

Das Verschieben der A-Leinen- Aufhdingungspunkte nach hinten bewirkt weit
mehr, als man vermuten wiirde: Die Gleitleistung im beschleunigten Flug ist
besser, die Stabilitdt in Turbulenzen groBer und das Verhalten im Extremflug
wird teilweise geddmpfter.

Je weiter der A-Punkt nach hinten versetzt wird, desto weniger wird der An-
stellwinkel der Profilnase beim Beschleunigen und in Turbulenzen verdndert.
Grob umschrieben konnte man sagen, dass sich der Bereich vor dem Aufhiin-
gungspunkt flexibel an die verdnderte Umstromung anpasst und abrupte An-
stellwinkeltinderungen sanft abféingt.

Wie weit der A-Punkt nach hinten gelegt werden kann, ist vom Staudruck im
Inneren des Schirmes, von der Steifigkeit der Nasenverstdrkung und von der
Position der groBten Dicke des Profils abhdingig. Wird diese Grenze tiberschrit-
ten, sind die Folgen fatal: Der Schirm startet bei wenig Wind schlecht, verliert
bei zunehmender G-Belastung abrupt an Geschwindigkeit und bdumt sich beim
Einflug in steigende Luftmassen auf. Der Grund dafiir ist, dass ein groRer Teil des
Vortriebs und des Auftriebs gerade in dem Bereich von der Nase bis zu den A-
Leinen entsteht. Bei hoherer Anstromgeschwindigkeit entsteht auch mehr Auf-
trieb, der die Profilnase nach oben zieht. Reicht der Innendruck und die
Verstdrkungen nicht mehr aus, um die Profilnase trotz des Mehr an Auftrieb in
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Position zu halten, biegt sich der Bereich des Profiles vor dem A-Punkt nach
oben. Dabei verformt sich das Profil markant: Es wird flacher, erzeugt weniger
Auftrieb und verliert an Geschwindigkeit. Dieser Effekt wird seit langem bewusst
eingesetzt, um Serienschirme sicherer zu machen. Bei VorschieBen aus dyna-
mischen Mandvern oder bei seitlichen Klappern, immer dann, wenn sich die Fld-
chenbelastung schlagartig erhdht, ist das ,,Hochrutschen” der Profilnase
durchaus gewollt. Dadurch bremst sich der Schirm von selbst ab und wird si-
cherer.

Dieser Effekt kann bei zunehmender Alterung schon beim Start und im Trimm-
flug eintreten. Er ist der Hauptgrund, warum alte Schirme mit sehr luftdurch-
ldssigem Stoff trotz Nachtrimmen schlecht starten, zum Sackflug neigen und
einen markanten Leistungsabfall haben. Die Erfahrung belegt, dass je weiter der
A-Aufhéingungspunkt nach hinten verschoben wird, desto empfindlicher rea-
giert der Gleitschirm auf Luftdurchldssigkeit und er altert schneller.

Nach hinten versetzter A-Leinen-Aufhiingungspunkt
plus RigidFoils
Durch extreme Verstdrkungen, besonders durch den Einsatz von RigidFoils bis
weit ins Untersegel, mindestens aber bis 5 cm hinter die A-Leinenloops, kann
man diese recht weit nach hinten verlegen.

Das Ganze ist nicht ohne Risiko: Mit zunehmender Alterung werden die Ver-
stiirkungen etwas weicher und der Stoff luftdurchldssiger, wodurch der Innen-
druck abfdllt. So kann es schneller als bei konventionell gebauten Gleitschirmen
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Links: Hier sind die Rigidfoils und die experimentellen
A-Anlenkpunkte gut sichtbar. Der vorderste Anlenk-
punkt entspricht der konventionellen Position. Dieser
Proto flog am besten mit der hintersten Postion.

Links unten: Das bogenformig eingendhte Carbonstib-
chen verteilt die Last eines einzigen Leinenanloops auf
drei Punkte. Die Konstruktion wird erst durch den Zug
am Loop steif, ohne Zug ist sie sehr flexibel.

Unten: Dieser Schirm hat nicht nur zwei Rigidfoils pro
Zelle, sondern auch extrem weit nach hinten versetzte
A-Anlenkpunkte. Er wiire ohne die Versteifungen nicht
mehr fliegbar.

dazu kommen, dass jener Teil des Profiles vor den A-Aufhéingungen schon bei
leichten Turbulenzen, beim Start und im Langsamflug nicht mehr in seiner Po-
sition bleibt. Er verliert an Geschwindigkeit und Leistung, das Handling ver-
schlechtert sich, die Steuerwege werden kiirzer und die Sackfluggefahr steigt.
Das Prinzip ist nicht neu: Anfang der 90er gab es den Swan, einen Hochleis-
ter mit weit nach hinten gesetzter Profildicke und A-Aufhiingung, der nach an-
fanglicher Euphorie iiber seine Leistung in einer Absturzserie endete.

Doppelte A-Leinen-Aufhiingung

Baut man zusitzlich zum konventionellen A-Aufh@ingungspunkt noch einen zwei-
ten etwas weiter hinten ein und verbindet diese mit einer sehr kurzen Leinen-
vergabelung, erhilt man die oben beschriebenen Vorteile ohne den riskanten
Alterungseffekt und man braucht keinen extremen Verstdrkungen. Der einzige
Nachteil ist der etwas hdhere Leinenwiderstand durch die hinzugekommenen
Gabelleinen.

Karbon oder Fiberglashdgen

Fritz Dolezalek hat schon 1987 Fiberglasstibchen in seinen BlowUp eingebaut.
Sie bewirkten unter anderem eine massive Versttirkung der Anstrémkante. Hervé
Corbon, genannt Gibus, hat die Idee vor ein paar Jahren wieder aufgegriffen. Er
baute die Stiibchen so ein, dass sie einen Halbkreis bilden, und setzte den Lei-
nenpunkt in dessen Mittelpunkt. Das Ergebnis ist eine flexible Verstdrkung, die
unter Zug am Leinenpunkt extrem stabil wird. Damit wird die Last einer einzi-
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Die Evolution der Leinenaufhiingung beim Gleitschirmprofil

Konventionelles Profil mit vier
Leinenanlenkpunkten (A, B, C
und D) .

Profil mit vier
Leinenanlenkpunkten und

ZL St
(A, B, C).

Profil mit drei
Leinenanlenkpunkten
(Konventioneller, echter
Dreileiner).

Profil mit drei
Leinenanlenkpunkten, nach hinten
verschobener A-Aufhdngung und
RigidFoil-Verstarkung.

Profil mit zwei A-Anlenkpunkten,
zusammengefasst mit sehr kurzen
Galerieleinen. Drei Stammleinen.

Profil mit zwei A-Anlenkpunkten,
zusammengefasst durch sehr kurze
Galerieleinen.
RigidFoil-Verstarkung und nur
noch zwei Stammleinen.

AR

Profil mit Karbonbdgen. Zwei
Stammleinen, aber 6 Lastpunkte
am Profil.

gen Leine auf drei Punkte verteilt. Je sauberer das Profil steht, desto besser
wird auch die Leistung und die Stabilitéit. Mit diesen Bdgen kann man ein Pro-
fil fast perfekt stiitzen: Man verbindet die A- und B-Aufh@ingung mit einem Kar-
bonstéibchen, fest eingebaut in eine auf das Profil bogenfdrmig aufgendhte
Tasche, und setzt einen neuen Leinenpunkt in die Mitte des Bogens. Genauso
verfiihrt man mit den C- und D-Aufhdngungen. Fertig ist ein Zweileiner mit 6 (!)
gestiitzten Leinenpunkten, dem halben Leinenwiderstand, einem sauberen Pro-
fil und den Vorteilen der weit nach hinten verschobenen A-Leinenaufhdingung:
auf den ersten Blick die perfekte Losung.

Als Ozone mit diesem System letztes Jahr die Wettkampfszene revolutionierte,
gingen viele Konkurrenten auf die Barrikaden und wehrten sich gegen den Ein-
bau steifer Bauteile in einen Gleitschirm. Paradoxerweise, obwohl sie selbst
schon PVC und Nylonstéibchen in ihre Rennmaschinen einbauten. Der Protest
ging bis zur FAI, und die PMA (Paraglider Manufacture Association) beschloss,
nur noch hochflexible Stéibchen mit weniger als 1 cm Biegeradius zu verwenden.
Hier hat der Neid der Einfallslosen eine geniale Idee zunichte gemacht. Aber
diese neue Technologie birgt auch einige Probleme in sich: Die Karbonstiibchen
halten nicht sehr lange, brechen leicht und perforieren dann die Kappe. Fiber-
glasstiibchen werden mit der Zeit weich und fasern aus. Beim Einpacken muss
sehr darauf geachtet werden, die empfindlichen Stéibchen nicht zu zerbrechen.
Mit solchen Schirmen ist die Simulation von Klappern und Frontstalls ohne zu-
siitzliche Faltleinen schlicht unmdglich, auch ein sinnvolles Sicherheitstraining
ist nicht durchfiihrbar.

Neue Materialien fiir die Stéibchen kdnnte die Gleitschirmentwicklung durch
diese Technologie in den niichsten Jahren vorantreiben, vorausgesetzt die Her-
steller erachten es fiir sinnvoll, viel in die Entwicklung von Serienschirmen zu in-

42 DHv-info 166

vestieren — im Wettkampf darf diese Technologie wahrscheinlich nicht mehr ver-
wendet werden.

Zwei-, Drei- und Vierleiner

Der Leinenwiderstand entspricht in etwa jenem des Piloten mit seinem Gurt-
zeug. Vollverkleidete Gurtzeuge bringen im Extremfall eine ganze Gleitzahl, per-
fekt optimierte Leinen nochmal eine halbe oder mehr dazu. Dabei geht es um die
Gesamtleinenldnge, also die Summe aller verwendeten Leinen, nicht wie oft
fdlschlicherweise angenommen um die Anzahl der Stammleinen. Das Zusam-
menfassen der C- und D-Leinen in einer Stammleine bringt nur sehr wenig Ein-
sparung und wirkt sich nachteilig im Schnellflug aus.

Echte Zweileiner haben nur zwei Loops pro Profilrippe, echte Dreileiner ei-
nen mehr. Dabei spielt die Streckung eine wichtige Rolle: Je hoher diese ist,
desto kiirzer wird die Profiltiefe und desto weniger wirken sich drei anstelle von
vier Leinenaufhiingungen pro Rippe auf die Profiltreue aus.

Die Reduzierung von vier auf drei Anlenkpunkte bringt zwar im Trimm- und
im beschleunigten Flug weniger Widerstand und damit mehr Gleitleistung, hat
aber in der Thermik deutliche Nachteile: Durch den groBen Abstand vom C-Punkt
zur Hinterkante wélbt sich das Profil bei starkem Anbremsen in diesem Bereich
nach oben und der Auftrieb verschlechtert sich. D- und E-Leinen vermindern die-
sen Effekt, was unter anderem erklért, warum Schirme der unteren Klassen oft
besser steigen als die Superorchideen.

Die Zweileiner sind ein eigenes Kapitel: durch Bogen, Stiibchen oder Schaum-
stoffverstirkungen verteilen sie die Last auf sechs Punkte, es sind sozusagen
»Sechsleiner”. Denkbar sind auch Kombinationen, beispielsweise Bogen auf B
und C, was von der Profiltreue her einem 7-Leiner entspriche.
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Beim Testfliegen hat sich in der Vergangenheit gezeigt, dass gerade die hinte-
ren Aufhéingungspunkte fiir ein gutmiitiges Extremflugverhalten verantwortlich
sind. Zu groRe Absttinde von der Hinterkante zum néichsten Leinenpunkt ver-
mindern die Sicherheit und sind fiir groBen Héhenverlust bei Frontstalls und
Klapper verantwortlich.

Zur Problematik der sehr weit nach hinten

verschobenen A-Aufhiingungen

Bei Schirmen mit extrem weit nach hinten versetzten A-Aufhdngungen kommt
es bei absichtlich provozierten Klappern und Frontstalls zu sehr dynamischen Re-
aktionen, die so niemals zulassungsfihig wiren. Durch die Verstéirkungen und
die versetzte Aufhéingung wird sehr viel von der Anstrdmkante mit herunterge-
zogen, was in etwa einer Simulation eines Klappers durch Ziehen der A- und B-
Gurte entspricht. Einige Hersteller bauen deshalb Faltleinen ein, welche den
Schirm so einklappen, dass das Verhalten wieder akzeptabel wird. Ein paar
ganz pfiffige Konstrukteure platzieren die Faltleinen jedoch so, dass sie das
Klappverhalten bewusst zu ihren Gunsten beeinflussen kdnnen. Hier wiire eine
Regelung, dass die Faltleinen im Bereich der konventionellen A-Punkte ange-
bracht werden miissen, fiir die Sicherheit der zukiinftigen Besitzer sinnvoll. Zu-
dem sollte der Hersteller den Nachweis erbringen miissen, dass der Schirm auch
nach 300 Flugstunden noch sicher fliegt.

Auch ein Sicherheitstraining ist mit solchen Schirmen problematisch: Die si-
mulierten Klapper sind oft &uBerst dynamisch und unkontrollierbar. Das Argu-
ment mancher Hersteller, dass das Klappverhalten nicht der Realitit entspricht,
kann ich nur bedingt teilen: Die dazugewonnene Stabilitdt durch die nach hin-
ten versetzten A-Aufh@ingungen bewirkt auch dynamischere Reaktionen, wenn
es dann doch, deutlich spiter, zu Stérungen kommt. Hier bleibt abzuwarten,
was die Breitenerprobung bringt.

Ausblick

Maglichkeiten, die Leistung und die Sicherheit der Gleitschirme zu verbessern,
gibt es noch genug. Wir bauen Gleitschirme immer noch aus den selben Mate-
rialien und mit der selben Fertigungstechnik wie vor zwanzig Jahren, und das
obwohl es schon léingst 20 Gramm schwere Tiicher mit 8-facher Festigkeit, 3D-
Stoffe und zuverléissige Klebetechniken gibt. Der 3 kg Gleitschirm mit Gleitzahl
10+ und En-B Zulassung ist lediglich eine Frage des Geldes, sei es fiir den Ent-
wickler wie auch fiir den Kéufer.

Doch ist Innovation ohne die Piloten nicht denkbar. Die zukiinftigen Besitzer
der neuen Gleitschirme miissen durch gut geplante Aktionen, PR und in kleinen
Schritten auf die neuen Gerdite vorbereitet werden. Sie miissen dafiir geistig
und vom Kdnnen erst reifen. Das geeignetste Mittel, die Technologie vorzustel-
len und zu erproben, ist der Wettbewerb: Mit neuen, innovativen Schirmen Wett-
bewerbe gewinnen und dann die revolutiondre Technik im Serienschirm
vermarkten.

TECHNIK | ZWEILEINER

Klappersimulation beim Gleitschirm

Im Normalflug entsteht der
groBte Sog im vorderen Drittel
an der Profiloberseite.

Beim Klappen entsteht der Sog
durch den verdnderten
Anstromwinkel im Untersegel.

Profil mit RigidFoil Verstarkung
und nach hinten versetzen
A-Loops: Der Unterdruckbereich
beim Klappen ist deutlich groBer.

Profil mit Faltleine: Durch die
geschickte Anbringung der
Faltleine entsteht kaum noch
Unterdruck am Untersegel. Die
geklappte Seite deformiert sich

@ zwar, beschleunigt aber nicht
mehr nach vorne unten.

Die Frage ist jedoch, ob wir wirklich mehr Leistung brauchen. Kaum einer von
uns nutzt die Leistung seines Seriengerites wirklich aus. Die halbe Gleitzahl
mehr, die der Umstieg auf ein neues Modell bringt, kénnten die meisten Pilo-
ten schon mit einem besser eingestellten Gurtzeug und enger anliegender Klei-
dung erreichen. Ich werde den Eindruck nicht los, dass es oft nur darum geht,
etwas Neues zu bauen, um ein Verkaufsargument zu bekommen. Dabei giibe
es viele Bereiche, in denen Innovationen dringender nétig wéiren: Zum Beispiel
eine funktionierende, sichere Abstiegshilfe. Wir haben zwar Seriengertite mit
GZ iiber 9, miissen uns aber immer noch am 10 m/sek Steigen die Seele aus
dem Leib spiralen um wieder nach unten zu kommen. So wiiren zum Beispiel De-
powersysteme wie beim Kite, welche den Auftrieb bei Bedarf ohne Kappende-
formation gegen Null reduzieren, denkbar. Die Medien pushen diesen
Leistungswahn: Der GroBteil der Berichterstattung bezieht sich auf Rekorde,
Leistung und Innovationen — vom SpaB, der Erweiterung unseres Horizontes
und dem unglaublichen Gefiihl des Fliegens ist kaum noch die Rede. 7

Anzeigen

XC-Seminare

www.dhv.de

o ® 200061 Wind zum Fliegen ?
¢ “ Sport und SpaB im Wind
www.mywind.de

Tel.: 05130 925900’
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Unfallstatistik 2009

Gleitschirm

Unfallstatistik Drachen folgt in Info 167

TEXT KARL SLEZAK

1. Unfallzahlen

Fiir das Jahr 2009 wurden dem DHV 106 Unfille
und Stdrungen von deutschen Piloten in Deutsch-
land gemeldet, darunter kein tddlicher Unfall. Zu-
sammen mit den Meldungen aus dem Ausland, lag
die Gesamtzahl der Unfiille und Strungen bei 193,
davon fiinf todliche Unfélle. Im Vergleich zum Vor-
jahr sind die Unfallzahlen leicht gesunken, die An-
zahl der tddlichen Unftille hat einen Tiefststand
erreicht.

Unfallursachen, Uberblick

Bei den Unfallursachen kann grob unterschieden
werden zwischen Unfillen, bei welchen iberwie-
gend das Verhalten des Fluggeriites eine Rolle spielt
(z.B. Einklapper) und solchen, die hauptsdchlich auf
einen Pilotenfehler zuriickzufiihren sind (z.B. feh-
lerhafte Landeeinteilung).

Bereich Start

Fehler beim Vorflug- oder

Startcheck

11 Unféille hatten ihre Ursache in einem fehlerhaf-
ten Vorflug- oder Startcheck. In acht Fillen wurde
ein Knoten oder Fremdkérper (z.B. Astchen) in den
Leinen iibersehen. Zweimal hatte dies einen einsei-
tigen Strdmungsabriss im Abflug zur Folge, weil die
Piloten zu stark gegen die durch den Leinenknoten
verursachte Drehung steuerten. Zwei andere rea-
gierten nicht auf die Drehbewegung. Der Schirm
drehte zuriick zum Hang, einmal ging’s in einen
Baum (Pilot unverletzt), der zweite verletzte sich
schwer an der Wirbelsdule, als er auf den Hang auf-
schlug. In zwei Fillen befand sich der Leinenknoten
in der Mitte der Kappe, die Schirme verloren so stark
an Geschwindigkeit, dass sie in den Sackflug gerie-
ten. Beide Piloten verletzten sich schwer (Riicken-
verletzungen). Ein Pilot versuchte unterhalb des
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Startplatzes wieder einzulanden, nachdem er den
Knoten entdeckt hatte. Er brach sich dabei ein Bein.
Ein Startabbruch bei einem Starkwindstart mit Hel-
fern in Algodonales wegen eines entdeckten Zwei-
ges in den Leinen, fiihrte dazu, dass der Pilot von
Schirm mitgeschliffen wurde und sich in felsigem
Geltinde schwer verletzte.

Wichtig bei festgestelltem Leinenknoten: Wenn ein
sofortiges Wieder-Einlanden nicht gefahrlos mog-
lich ist, mit viel Gewichtsverlagerung und wenig Ge-
genbremse den Flugweg stabilisieren. Losungs-
versuche erst, wenn geniigend Sicherheitshdhe ge-
geben ist. Beeintrdichtigt der Leinenknoten das
Schirmverhalten so stark, dass der weitere Flug
nicht mehr sicher méglich ist (Gegenbremsen nahe
am Strémungsabriss), muss der Pilot entscheiden:
Eine Rettungsschirmausldsung oder gezielte Baum-
landung ist, bei geeignetem Geltinde, meist sehr viel
weniger riskant, als ein Strémungsabriss beim
Landeanflug, besonders wenn dabei Kurven geflo-

gen werden miissen. Flug so planen, dass keine Kur-
ven in Richtung der Seite geflogen werden miissen,
auf der man ohnehin schon gegensteuern muss.
Bei Leinenknoten in Kappenmitte, der dazu fiihrt,
dass der Schirm gefihrlich langsam wird, zur Kom-
pensation den Beschleuniger betdtigen. Auch hier:
Losungsversuche erst mit gutem Hohenpolster,
wenn erfolglos, Entscheidung treffen, ob der Flug
ausreichend sicher fortgesetzt werden kann oder
NotfallmaBnahmen erforderlich sind (Baumlan-
dung, Retter).

Ausdrehen zur falschen Seite nach dem Riickwiirts-
aufziehen des Schirmes verursachte zwei Unfille mit
Schwerverletzten. Beide Piloten waren eingedreht
abgehoben, mit dem Gesicht gegen die Flugrich-
tung, beide machten vermutlich den gleichen Fehler.
Zur Steuerung wurden die ebenfalls eingedrehten
Bremsleinen betitigt. Das fiihrte dozu, dass der
Schirm nicht zur beabsichtigten Seite sondern zur
Gegenseite drehte und in den Hang crashte.

www.dhv.de

Stérungsmeldungen —— Unfalle mit Schwerverletzten
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stand einer behdrdlichen Unfallmeldung waren) oder bei ei we
verletzt worden sind. Diese Grafik muss man in ihrer Aussagekraft im Verhiiltnis
mit der stindig abnehmenden Unfall-Dunkelziffer sehen. Heute wird eine viel
groBere Zahl von Verletzten mit dem Helikopter geborgen, was automatisch eine
Meldung an den DHV nach sich zieht, als noch vor 10 Jahren. Zudem besteht ein
engmaschigeres Meldenetz. Seit 2008 werden alle GS-Unfiille, die in Deutsch-
land und Osterreich polizeilich erfasst werden, an den DHV gemeldet. Vor 10 Jah
ren bestand die Unfallerfassung im Wesentlichen aus den Unfallmeldungen der
Piloten selbst. Heute macht der Anteil der Meldungen von Behdrden fast 50%
aus. Tatsdchlich diirfte die Unfall-Dunkelziffer in fritheren Jahren sehr viel hoher
gewesen sein, als sie heute ist.

Unfallzahlen relativ zum DHV-Mitgliederbestand in %

| = tédliche Unflle |

“opes | oy

DTe™6:020 -
gl

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Diese Grafik zeigt die Entwicklung der tédlichen Gleitschirmunfiille relativ zum Mit-
gliederbestand des DHV. Bei den todlichen Unfiillen gibt es keine Dunkelziffer, des-
halb haben die Zahlen dieser Grafik einen hohen Anspruch auf Vollstéindigkeit. In
den zehn Jahren seit 2000 ist die Zahl der DHV-Mitglieder von 31.000 auf 34.000
gestiegen, die Quote der todlichen Unfille zeigt in dieser Dekade eine Abwirtsten-
denz.
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Geriit

Skywalk Chili S
0Ozone Proton GT
FreeX Moon L
Advance Sigma 7/28
Skywalk Chili M
Skywalk Chili
Airwave Logic S
Team 5 Green S

WOC Twister M
0Ozone Rush2 M
Skywalk Tequila M
Skywalk Tequila 2 M
Skywalk Mojito L
Nova Mentor XS
Advance Epsilon 6 23
Advance Epsilon 528
Advance Epsilon 6 28
Advance Sigma 7 23
Swing Powerplay Sting 140
Swing Astral 4 26

Gin Gliders Zulu M
Independence Dragon 2 L

Advance Epsilon 6 26
Swing Mistral 4 24

Swing Arcus 4 28

Skywalk Chili M

Skywalk Cayenne 3 S

Advance Omega 7 26
U-Turn Infinity M

Advance Alpha 3 28
Firebird Twix Biplace
Advance Sigma 6 31

Gradient Golden 2 26
Nova Rookie

Art des Einklappers

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper, Gegenklapper
Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper mit Verhtinger
Seitlicher Einklapper

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper, Gegenklapper
Mehrere kleinere, dann massiver Einklapper
Massiver seitlicher Einklapper

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper 50%

Massiver seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper+Gegenklapper+Verhtinger
Seitlicher Einklapper + Verhdinger

seitlicher Einklapper

Seitlicher Einklapper mit Verhdnger
Mehrere Klapper, dann Verhdnger

Seitlicher Einklapper
Seitlicher Einklapper

Massiver seitlicher Einklapper

Massiver Frontklapper

Massiver seitlicher Einklapper+Verhtinger

Massiver Frontklapper + Verhéinger
Frontklapper

Massiver Frontklapper
Frontklapper
Massiver Frontklapper

Massiver Frontklapper
Massiver Frontklapper

* Unfallvideo: http://www.dhv.de/typo/Unfallvideos_mit_Ana.4802.0.html
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Flugsituation, Hohe
Wetter/Wind

Talwind, Landeanflug im Lee von Hausern, 10 m GND
thermische Turbulenz > 100 m GND

Abflug, 10-20 m GND

thermische Turbulenz > 100 m GND

Landeanflug, 10 m GND

Starke Friihjahrsthermik, Abflug, 10- 20 m GND
Wechselnde Windbedingungen am Start,

Abflug, 15 m GND

Thermische Turbulenzen, im Abflug

Wind und Thermik stark, < 100 m GND
turbulent, Landeanflug, 10- 20 m GND

Starke, turbulente Thermik

Flug im Lee, sehr turbulent, > 100 m GND
Abflug, wechselnde Windbedingungen am Start
Abflug, wechselnde Windbedingungen am Start
Richtung Béume

Flugim Lee

Richtung Biume

Turbulente Thermik, Thermikkreisen
Thermikkreisen, <100 m GND

Leethermik > 100 GND

Lee, starke Thermik Thermikkreisen, >100 m GND
Turbulente Bedingungen, im Abflug

thermische Turbulenz > 50-100 m GND
Zunehmend turbulent, beim Thermikkreisen

Landeanflug 5-10 m GND
Abflug, 10-20 m GND

Soaring, vermutlich Leebereich

Starke Turbulenzen, Gleitflug, >100 m GND

Starkwind treibt Pilot ins Lee

Gleitflug <500 m GND

Gleitflug, schwache thermische Bedingungen > 50 m GND

Kaltfrontaufzug, Wind > 40 km/h, Riickwiirtsflug,
Landung, 20 m GND
Turbulente Thermik, Gleitflug

Gleitflug in turbulentem Bereich
Flug im Lee, Gleitflug
Flug im Lee, Abflug

Verhalten des Geriites

Drehung zur eingeklappten Seite,
Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten Seite
Verhiinger, Spiralsturz

Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten Seite
Moderate Drehung zur eingeklappten
Seite Richtung Bdume

Drehung zur eingeklappten Seite,
Offnung nach 180°, Flugrichtung Hang
Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten Seite

Moderate Drehung zur eingeklappten
Seite Richtung Biume

Drehung zur eingeklappten Seite,
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Drehung zur eingeklappten Seite,
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Moderate Drehung zur
eingeklappten Seite

Verhiinger, Spiralsturz

Drehung zur verh@ingten Seite
Spiralsturz
Drehung zur eingeklappten Seite

Drehung zur verhdingten Seite
Drehung zur verhiingten Seite

Drehung zur eingeklappten Seite
Drehung zur eingeklappten
Seite 180° in den Hang

Drehung zur eingeklappten Seite

50-70 m senkrechter Absturz, dann
Wiederdffnung

Drehung zur verh@ingten Seite

Drehung zur verhdingten Seite, Twist
Frontklapper 6ffnete nicht selbsttindig

LJotalzerleger”, etwas verzogerte,
asymmetrische Wiederdffnung
Sackflug

Keine selbsttindige Wiederdffnung
Keine selbsttindige Wiederdffnung
Jlotalzerleger”, beginnende

Offnung kurz vor Bodenberiihrung

www.dhv.de

Verhalten des Piloten

Keine/ungeniigende Stabilisierung
Auslgsung Rettung, 50 m GND
Keine/ungeniigende Stabilisierung
Ausldsung Rettung
Keine/ungeniigende Stabilisierung
Keine/ungeniigende Stabilisierung
Strémungsabriss durch zu starkes
Gegensteuern, Absturz bis zum Boden
Keine/ungeniigende Stabilisierung

Keine/ungeniigende Stabilisierung
Keine/ungeniigende Stabilisierung
Unbekannt, Absturz in steile Felswand
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Ausldsung Rettung
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Baumlandung

Baumlandung

Baumlandung

Stromungsabriss durch zu starkes
Gegensteuern, Absturz bis zum Boden
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Absturz bis zum Boden

Pilot konnte Gerdt stabilisieren,

dann Uberbremsen und Trudeln
Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Ausldsung Rettung

Stromungsabriss durch zu starkes
Gegensteuern, Trudeln bis zum Boden
Keine/ungeniigende Stabilisierung
Stromungsabriss durch zu starkes
Gegensteuern

Keine/ungeniigende Stabilisierung
Keine/ungeniigende Stabilisierung

Keine/ungeniigende Stabilisierung,
Baumlandung

Stromungsabriss durch Anbremsen,
Schirm ftihrt nicht mehr an,

Absturz bis zum Boden
Keine/ungentigende Stabilisierung,
Aufprall in der Drehbewegung
Ausldsung Rettung

Keine erkennbare Reaktion,

Absturz bis zum Boden

L»Htinde oben“, um den Schirm nicht
abzureiBen, Aufprall beim Anfahren
Lt. Pilot, moglicherweise leicht angebremst
und dadurch Sackflug provoziert
Absturz bis zum Boden

Absturz bis zum Boden

unbekannt
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Verletzungen

schwer
unverletzt
schwer
unverletzt
schwer
schwer

schwer
mittel

unverletzt
schwer
schwer
unverletzt
unverletzt
unverletzt
unverletzt
schwer
schwer
mittel
unverletzt

mittel

todlich
unverletzt

schwer
schwer

unverletzt

schwer

schwer

unverletzt
schwer

schwer
leicht
schwer

schwer
schwer

Die Informationen aus der Tabelle lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Nach neuesten Erkenntnissen (siehe Bericht
von Ulrich Riiger in diesem Info) folgt unmittel-
bar nach einem seitlichen Einklapper zuniichst
eine Sinkphase mit erhohtem Anstellwinkel von
etwa einer Sekunde Dauer, bevor der Schirm in
eine Dreh-/VorschieBbewegung geht. In dieser
Sinkphase darf nicht gegengebremst werden,
weil es sonst zum Stromungsabriss kommt. Bei
etwa einem Viertel der Unfiille nach seitlichen
Einklappern ist das zu frithe/zu starke Gegen-
bremsen Ursache fiir den Absturz gewesen.
Nach der Sinkphase dreht der Schirm zur einge-
klappten Seite und schieBt vor. Jetzt darf und
muss der Pilot gegenbremsen, um Drehtendenz
und SchieBimpuls der Kappe zu ddmpfen und
damit den Hohenverlust zu begrenzen und vor
allem eine, besonders in Bodennihe gefiihrliche
Schleuderbewegung zu verhindern. Mit der Sta-
bilisierung des drehenden und schieBenden
Schirmes sind jedoch viele Piloten offensichtlich
iiberfordert. Denn bei den meisten Unfiillen nach
seitlichen Einklappern in Bodeniihe erfolgte der
Aufprall aus der nicht, oder nicht ausreichend
unter Kontrolle gebrachten Drehbewegung.

2. Ein Unfall-Augenzeuge: ,,Die Beobachter am
Startplatz waren geschockt iiber die aggressive
Dynamik, die der High-End 1-2-er nach dem
75%-Klapper zeigte. Der Pilot wurde fast an-
satzlos in eine Steilkurve geschleudert und
prallte mit voller Energie auf dem Hang auf.
Nach meiner Einschitzung hitte auch ein gut
trainierter Pilot kaum Zeit genug gehabt, richtig
zu reagieren und den Unfall zu verhindern®. Nie-
mals vergessen: Jeder Gleitschirm kann in der
Praxis sehr viel aggressiver auf eine Storung
reagieren, als bei den Tests zu seiner Muster-
priifung. Viele Piloten haben schon ihre Ent-
scheidung fiir ein zu anspruchsvolles Gerit
bitter bereut. Das gilt im besonderen MaBe fiir
den Umstieg von einem einsteigertauglichen
Schirm in eine hdhere Klasse. Mit dem Abschied
von der Klasse LTF 1 (A) verldsst man den fiir
wenig trainierte Gelegenheitsflieger sicher-
heitsmiiBig idealen Bereich. Dies ist eine der Er

kldrungen, warum so viele Einklapper-Unfiille
mit 1-2-ern passieren. Potentiell gefiihrdete, weil
zu wenig trainierte Piloten treffen auf ein Flug-
geriit, das sie in Extremsituationen weit iiber-
fordern kann. Und dann scheppert’s.

3. Bei den meisten Unfiillen ereignet sich das
Einklappen bodennah, im Bereich bis 50 m GND.
Bereits der bei Klappern unvermeidliche Ho-
henverlust fiihrt oft zu einer schnellen Boden-
anniiherung, auch wenn der Pilot richtig
reagiert. Bei untrainierten Piloten ist meist, auf-
grund der Schnelligkeit des Ablaufs der Ereig-
nisse, gar keine Reaktion, wie etwa Gegen-
bremsen, mdglich. Einer der wichtigsten Sicher-
heitsfaktoren beim Gleitschirmfliegen ist die Ein-
haltung eines ausreichenden Hangabstands.

4. Kein Gleitschirm klappt ein, weil ihm gerade
danach zumute ist! Es muss schon gehérig tur-
bulent sein. Mit welcher Lissigkeit die wich-
tigsten Regeln fiir ein langes Leben als
Gleitschirmflieger regelmBig missachtet wer-
den, verbliifft stets auf’s Neue.

Starker Wind in Verbindung mit stéirkerer Ther-
mik verursacht Turbulenzen, fiir die ein Gleit-
schirm nicht gebaut ist. Einklapperwetter! Wenn
es die Startenden mit wenig Vorwiirtsfahrt nach
oben wegreiBt: Sei kein Lemming! Nicht starten,
hinsetzen, warten, ob sich die Bedingungen bes-
sern, im Zweifel auf den Flug verzichten.
Uberall lauern Lees, auch wenn butterweiche
Soaringbedingungen herrschen. Der stiindige
Check, wiihrend des Fliegens, wo sich auf der
geplanten Flugroute Leegebiete befinden kon-
nen, ist unumgiinglich. Hierzu gehdren auch
kleinriiumige Leegebiete, z.B. Geldndeknicke,
die beim hangnahen Soaren gefihrlich werden
kénnen. Und beim Landen mit viel Wind; ganz
viel Abstand zu luvseitig befindlichen Hinder-
nissen halten.

Bei Kontrollverlust sofort die Rettung auslosen.
Die rechtzeitige Ausldsung des Rettungsschir-
mes hiitte viele der schweren und tddlichen Un-
fille verhindern kdnnen.
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>250 3%

Fliegen bringt Ubung, Ubung bringt Sicherheit.
Die fliegerische Lehrzeit, bzw. die Sturm- und
Drangzeit der ersten 4 Jahre, ist mit einem Un-
fallanteil von 45% doppelt so unfalltrichtig wie
die darauf folgenden Jahre.

Um sich immer in die korrekte Richtung auszudre-
hen, gibt es eine einfache Sicherheitsmafnahme:
Vor dem Aufziehen des Schirmes kontrollieren, zu
welcher Seite der oben liegende Tragegurt vom
Schirm zum Gurtzeug des Piloten lguft. In dieser
Richtung erfolgt das Ausdrehen. Wenn man doch
einmal verkehrt herum eingedreht abgehoben hat,
ist es besser, die Steuerleinen loszulassen und ober-
halb der verdrehten Tragegurte die Bremsleinen
oder hinteren Tragegurte zu ergreifen. Dadurch kann
die Steuerung sinnrichtig erfolgen, mit den Steuer-
leinen unterhalb der verdrehten Tragegurte muss
sie gegensinnig erfolgen, was, wie die Erfahrung
zeigt, viele Piloten in dieser Stresssituation iiber-
fordert.

Bestandteil des Vorflugchecks ist die Kontrolle des
Rettungsgerdte-AuBencontainers auf ordnungsge-
mdRen Verschluss. Damit soll verhindert werden,
was einem Piloten in Késsen passierte; der Retter
[6ste sich nach dem Start selbsttindig aus. In die-
sem Fall ging mit einer Baumlandung alles verlet-
zungsfrei aus.

Startunfille (Startlauf und Abflug)

Die Unfallanalyse zeigt hier zwei klare Problembe-
reiche: Steile Startpldtze und Startpldtze in Wald-
schneisen. Der Start im Steilen ist technisch ungleich
anspruchsvoller als im flacheren Geltinde. Ein Feh-
ler, z.B. zu spites Anbremsen oder zu impulsives
Aufziehen der Kappe, hat oft ein UberschieBen und
Einklappen zur Folge. Das weitere Szenario sieht
zwei Moglichkeiten vor: 1. Wenn der Schirm iiber die
Front einklappt, stiirzt der Pilot durch die Entlastung
der Kappe nach vorne, den steilen Hang hinunter.
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Das spiegelt sich auch bei der Anzahl der Fliige
wieder. Wéhrend der ersten 100 Fliige ereignen
sich fast doppelt so viele Unfiille wie bei den da-
rauffolgenden 100 Fliigen.

2. Wenn der Schirm seitlich einklappt, kommt es
meist zum Abheben und zu einer unkontrollierten
Drehbewegung zuriick in den Hang. Sechs Unfille
mit Schwerverletzten waren im letzten Jahr auf diese
Ursachen zuriickzufiihren. Um sicher im steilen Ge-
linde starten zu konnen, ist eine {iberdurch-
schnittliche Schirmkontrolle erforderlich, Ground-
handling hilft hier enorm! Und wenn man an einem
Startplatz die Wahl hat, sollte man grundsiitzlich
den flacheren Bereich zum Starten wihlen.
Schneisenstartplitze sind oft sehr schwierig hin-
sichtlich der tatsdchlich vorherrschenden Windbe-
dingungen einzuschtzen. Der Wind wird fast immer
augenscheinlich von vorne kommen, weil die
Schneise kanalisierend wirkt. Ganz tiickisch dabei;
auch wenn es drauBen richtig ordentlich aus einer
ganz anderen Richtung kachelt, kann es in der Start-
schneise angenehm von vorne sduseln. Nach dem
Abflug vom Startbereich, so berichteten auch 2009
wieder etliche Piloten, wird der Gleitschirm dann
entweder ansatzlos von den Leerotoren zerlegt oder
vom heftigen Seitenwind gegen irgendein Hinder-
nis getrieben.

Nicht nur an Schneisenstarts, aber gerade dort, sollte
der Pilot seine Sinne dafiir einsetzten, zu erkennen,
wie es in der Luft wirklich ist. Hangt der Windanzei-
ger schlapp herum, obwohl das Rauschen die Bdume
zu hiren ist, ist das ein ganz kritisches Anzeichen.
»Bevor ich abgehoben bin, war der Startplatz zu
Ende“. Die Folge: Crash in den steinigen Hang un-
terhalb, schwere Verletzungen. Gerade beim
Hike&Fly, wo man oft auf idealen Almwiesen,
manchmal aber auch in sehr anspruchsvollem Ge-
ltinde startet, muss ein griindlicher Sicherheitscheck

Diese Angaben zeigen einmal mehr, wie stark
sich die Vertrautheit mit einem Fluggerdt auf die
Unfallwahrscheinlichkeit auswirkt. Fast 50% al-
ler Unfiille ereignen sich wiihrend der ersten 30
Flugstunden mit einem Geriit, danach sinkt die
Unfallwahrscheinlichkeit deutlich.

des Startplatzes erfolgen. Aber auch der vertraute
Startplatz kann sich, johreszeitlich bedingt, verdn-
dern. Zwei Piloten kollidierten beim Start mit
Schneekanonen, Hindernisse, die es im Sommer auf
diesen Startpldtzen nicht gibt.

Bereich Flug

(Gleitflug, Thermikfliegen, Hang-
soaren, Extrem- oder Kunstflug)

69 der gemeldeten Unfille sind der Flugphase
zuzuordnen. Die Ursachen verteilen sich wie folgt:
Einklapper: 43, Kollisionen: 9, Steilspirale: 5,
Trudeln, Sackflug, Stall: 6, Hindernisberiihrung: 6.

Einklapper

Einklapper sind nach wie vor einer der Hauptfakto-
ren bei Gleitschirmunfillen, obwohl 2009 unge-
wohnlich wenige Unfille nach Einklappern (43)
gemeldet worden waren (2008: 58, 2007: 60). Des-
halb sind, wie bereits in den Statistiken 2007 und
2008, in der Tabelle auf Seite 46 nihere Informa-
tionen aufgefiihrt zu den betroffenen Geréiten, den
Wetterbedingungen, dem Verhalten von Schirm und
Pilot sowie den Verletzungsfolgen fiir den Piloten.
Es wurden nur die Einklapper-Unfiille beriicksichtigt,
fiir welche die notwendigen Daten vorlagen (34 von
43).

Kollisionen

Sieben gemeldete ZusammenstdRe Gleitschirm-
Gleitschirm forderten 2009 zwei Schwerverletzte.
Zwei weitere Kollision erfolgte zwischen einem Gleit-
schirm und einem Drachen. In den meisten Fllen er-
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Von den 5 todlichen Unfllen ereigneten sich zwei in Italien, einer in Spanien, einer in Osterreich und einer in Usbekistan.

24.8.09: In Meduno (IT) gerdt ein Gleitschirmflieger mit seinem Nova
Aeron M (LTF 2) iiber dem Landeplatz ins Trudeln. Es gelingt ihm bis
zum Aufprall auf dem Boden nicht, den Schirm zu stabilisieren oder
die Rettung auszuldsen. Die Unfalluntersuchung ergibt, dass er mit
hoher Wahrscheinlichkeit stark dehydriert war, weil er den ganzen
heiBen Sommertag iiber nichts getrunken hatte und zudem unter ei-
ner Magen-Darm-Erkrankung litt. Vermutlich hat der Pilot wiihrend
des Fluges gesundheitliche Probleme bekommen und wollte so
schnell wie mdglich landen. Beim Héhenabbau kam er durch einen
Flugfehler ins Trudeln. Zu diesem Unfall gibt es einen ausfiihrlichen
Unfallbericht unter ,,Sicherheit” auf www.dhv.de

13.9.2009: Ein in Usbekistan lebender, sehr erfahrener deutscher Pi-
lot verungliickt auf einem Streckenflug todlich. Die Unfallursache ist
unbekannt, jedoch war es ein Absturz aus groBer Hohe mit hoher En-
ergie. Der Gleitschirmflieger wurde erst mehrere Tage nach seinem
Verschwinden in dem fast menschenleeren und unwegsamen Gebirge
in Usbekistan gefunden. Er flog ein ultraleichtes Bergsteigergurtzeug
und hatte keinen Rettungsschirm dabei (Gerdt: Firebird Hornet LTF 2).

19.9.20009: Bei einer Hike&Fly-Tour am Vorderen Sonnwendjoch (Ti-
rol/AT) stiirzt ein Gleitschirmflieger nach einem Einklapper mit Ver-
hdnger in felsiges Steilgeltnde. Der Klapper erfolgt kurz nach dem
Start, dem Piloten gelingt es kurzzeitig, das Gerdt zu stabilisieren,
dann verliert er die Kontrolle. Ein Fliegerkollege landet top und klet-
tert unter hohem eigenem Risiko zu dem Verungliickten, der jedoch
kurz nach dem Eintreffen des Helfers stirbt. Das Fluggertit ist ein Gin
Gliders Zulu M (LTF 1-2). Zu diesem Unfall gibt es einen ausfiihrlichen
Unfallbericht unter ,,Sicherheit” auf www.dhv.de

15.10.09: Bassano (IT). Bei turbulenten, nordféhnigen Bedingungen
ereignet sich ein todlicher Unfall durch Sturz in die Kappe. Ein wenig
erfahrener Gleitschirmflieger stallt seinen Schirm (Icaro Cyber 2 M,
LTF 1), als er in eine harte thermische Ablgsung einfliegt. Beim
anschlieBenden Freigeben der Bremsen schieBt der Schirm so weit
vor, dass der Pilot in die Kappe fillt. Er stiirzt ca. 150 m in felsdurch-
setztes Geldnde und erleidet beim Aufprall todliche Verletzungen. Zu
diesem Unfall gibt es einen ausfiihrlichen Unfallbericht unter ,,Si-
cherheit” auf www.dhv.de

21.11.09: Tarifa (ES). Eine ganze Gruppe befindet sich im Hangauf-
wind an diesem Soaringgel@nde. Als der Wind unerwartet so stark
auffrischt, dass die Schirme unbeschleunigt nicht mehr vorwérts
kommen, weist einer der Betreuer die Piloten iiber Funk an, beschleu-
nigt bis zum Landeplatz zu fliegen. Einer der Gleitschirmflieger
schitzt die Situation vermutlich so ein, dass er die Flugstrecke bei
dem Gegenwind nicht schaffen wird und entscheidet sich zu einer
AuBenlandung in einer Meeresbucht. Dort hat der Wind jedoch eine
Leesituation entstehen lassen, die den Schirm, beim Anflug auf die
Bucht, auBer Kontrolle geraten lésst. Der Pilot wird gegen Felsen und
schlieBlich ins Meer geschleudert. Es gelingt ihm noch, mit seiner
Ausriistung an Land zu schwimmen. An dieser extrem unzugdngli-
chen Stelle wird er Stunden spdter tot aufgefunden. Alle anderen Pi-
loten der Gruppe haben den angewiesenen Landeplatz wohlbehalten
erreicht (Gerdt U-Turn Emotion, LTF 1).

eignete sich der ZusammenstoB beim Thermik-
kreisen. Fiinfmal [8sten die Rettungsschirme die Si-
tuation, dabei wurde einer der beteiligten Piloten
verletzt. Besonders dramatisch war der Zusammen-
stol zwischen einer Flugschiilerin und einem tsche-
chischen Tandempiloten im Stubaital. Letzterer flog
mit seiner Passagierin wilde Acromangver. Dabei
muss er die Flugschiilerin iibersehen haben. Nach
dem ZusammenstoB wurden beide Retter ausgeldst,
es kam aber nur der Tandemretter zum Tragen. Zu
dritt an einem Retter héingend, schlugen die Betei-
ligten auf den Boden auf, dabei wurde die Flugschi-
lerin schwer verletzt. Der DHV hat die Kollisions-
unflle der letzten Jahre griindlich untersucht und ei-
nen Bericht im Info 162 verdffentlicht, der auch unter
,Sicherheit” auf www.dhv.de nachzulesen ist.

Trudeln

Beim Trudeln reiBt die Strdmung, wegen zu starken
Anbremsens einer Seite des Schirms, einseitig ab
und das Gerét beginnt um die Hochachse zu rotie-
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ren. Zehn Fiille von Trudeln als Unfallgrund wurden
2009 gemeldet. Sieben Schwerverletzte waren die
Folge, ein Pilot zog sich tédliche Verletzungen zu.
Ein einseitiger Strdmungsabriss beim Thermikkrei-
sen war in der Hilfte der Féille der Grund fiir den Ab-
sturz. Bei zwei Piloten ging ein Abstiegshilfe-
Mandver schief, in einem Fall kam es nach dem Oh-
ren-Anlegen in 200 m GND zu einem Sackflug mit
anschlieBendem Trudeln bis zum Crash auf den Bo-
den. Bei dem tddlichen Unfall (siehe auch tddliche
Unfdlle) war mit hoher Wahrscheinlichkeit ein Flug-
fehler beim B-Stall Ursache fiir den einseitigen Strg-
mungsabriss und den Absturz.

Dreimal sahen sich Piloten zu einem schnellen Aus-
weichmandver gezwungen, weil entweder eine Kol-
lision mit einem Kollegen drohte oder sie ein
Hindernis, in diesen Fiillen Stromleitungen, bei einer
AuBenlandung sehr spit erkannten. Alle drei Piloten
wurden beim Absturz schwer verletzt.

Beim einseitigen Strdmungsabriss ist das Erkennen
der Situation sehr wichtig. Wird die Bremse der iiber-

zogenen Seite unverziiglich wieder freigegeben, pas-
siert meist nicht viel. Anders, wenn das Trudeln zu
spdt erkannt und die iiberbremste Seite in einer un-
giinstigen Drehphase des Schirmes freigegeben wird.
Dann kann es, wie auch 2009 wieder einige Piloten
berichteten, zu extremen Flugverhalten, wie weites
VorschieBen, Verhdnger, Twist, etc. kommen. Le-
bensgefihrlich in Bodenndhe. Das Konnen, auf die
Anzeichen (Steuerdruck) eines beginnenden einsei-
tigen Strdmungsabrisses richtig zu reagieren, kann
man sehr gut in einem Sicherheitstraining erwerben.

Stall

Im Landeanflug iiberbremst, Schirm gestallt und auf
den Riicken gefallen. Vier Piloten verunfallten auf-
grund dieses Flugfehlers, einer davon beim Toplan-
den. Die Folge eines Sturzes aus 2-5 m Héhe auf den
Riicken sind fast immer schwere Wirbelstiulenver-
letzungen, trotz Protektor.

Auch ein tédlicher Unfall war zu verzeichnen. Der Pi-
lot hatte in der Thermik seinen Schirm so iiber-

DHV-info 166 49



SICHERHEIT | GS UNFALLSTATISTIK 2009

Kiiste 4%

Flachland (Winde) Ubungshang 8%

4%

Schwerpunkte des Unfallgeschehens sind die al-
pinen Flugzentren wie Andelsbuch, Emberger
Alm, Bassano, Kdssen, die bekannten Flugberge
in Oberbayern, im Allgéu und in Osterreich.

bremst, dass er in den Fullstall ging. Beim Lésen der
Bremsen kam es zu einem extremen VorschieRen,
bei dem der Pilot in die Kappe stiirzte (siehe todliche
Unfille).

Sackflug

Unfille mit Sackflug als Ursache sind selten gewor-
den. Erwiesen ist, dass tiefe Temperaturen ,,sack-
flugférdernd” sind. Bekanntschaft mit dieser Tat-
sache machte auch ein Pilot bei einem vorweih-
nachtlichen Soaringflug in groBer Kdlte. Der Schirm
(UP Trango 3 L, LTF 2-3), ging, nur miBig ange-
bremst, in einen unspektakuldren Sackflug iiber, der
in den Biiumen endete. Dass ein starker Windgra-
dient auf den letzten Metern des Landeanflugs die
Fluggeschwindigkeit kurzzeitig geftihrlich stark re-
duzieren kann, ist dagegen noch nicht allgemeines
Pilotenwissen. Verringert sich der Gegenwind auf
den letzten Hohenmetern stark, kann der Schirm im
Moment des Einfliegens in den windschwiicheren
Bereich kurzzeitig sehr langsam werden. Ist das Ge-
rit in dieser Situation deutlich angebremst, kann
unvermittelt die Strémung abreiRen. Die betroffe-
nen Piloten berichten dann regelmiBig, dass der
Schirm keinesfalls bis zum Stall angebremst war und
dennoch ein Stall eingetreten ist.

20009 sind zwei schwere Unfdlle, darunter eine er-
fahrene Fluglehrerin, auf diese Ursache zuriickzu-
fiihren.

Wichtig: Bemerkt der Pilot, dass iiber dem Lande-
platz noch deutlicher Gegenwind herrscht, die Wind-
fahne unten aber schwachen Wind zeigt, liegt ein
starker Windgradient vor. In diesem Fall wiihrend
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Hartschale 1%
Schaum <10cm 4% Kein Schutz 2%

Fast 95% aller Piloten sind mit einem modernen
Riickenschutz ausgeriistet, wobei der Airbag, im
Vergleich zur letzten statistischen Auswertung,
gegeniiber dem Schaumstoffprotektor, aufholt.

des Endanfluges niemals stark anbremsen, sondern
den Landeanflug bewusst mit hoherer Geschwin-
digkeit fliegen.

Steilspirale

Zwei Unfille bei Steilspiralen wurden gemeldet. Ein
Pilote wurde schwer, einer lebensgefihrlich verletzt.
Letzterer hatte, nach einem Streckenflug in Chamo-
nix, die groBe Hohe iiber dem Landeplatz mit Spira-
len abbauen wollen. Der sehr erfahrene Gleitschirm-
flieger sah sich, nach normaler Einleitung, plotzli-
cher extremer Zunahme der Sinkgeschwindigkeit
und der Fliehkrifte ausgesetzt, ohne einer Erkldrung
dafiir zu haben, was dieses ungewdhnliche Schirm-
verhalten verursacht haben kdnnte. Der Schirm
(Advance Sigma 6) schoss anschlieBend weit nach
vorne, klappte ein, verhdngte sich und ging in eine
Verhdnger-Spirale tiber. Der Aufprall auf den Boden
erfolgte mit extremer Wucht, der Pilot konnte nur
durch eine Notoperation gerettet werden. Die Un-
fallursache ist nicht abschlieBend gekldrt.

Black Out! Fiir Untrainierte ist die Gefahr, durch die
G-Belastung der Steilspirale an den Rande der Be-
wusstlosigkeit zu geraten, groR. Der Teilnehmer ei-
nes Flugtechniktrainings (Gerdt: Nova Rookie, LTF
1-2) war durch zwei ziigige Kreise in eine Steilspi-
rale geraten, ohne dass dies beabsichtigt war. Ab
diesem Moment muss ihn die kdrperliche Belastung
handlungsunfihig gemacht haben. Er spiralte, im-
mer schneller werdend, mehrere hundert Hshenme-
ter bis zum Aufprall. Sein Leben hat er dem Umstand
zu verdanken, dass sein Schirm vor der Bodenbe-
riihrung in einen einzeln stehenden Baum crashte.

Der Fluglehrer am Funk versuchte vergeblich die Si-
tuation zu retten. Mit dem Thema ,,kérperliche Be-
lastung bei Spiralen” sollte sich jeder Pilot
beschiftigen. Es gibt dazu eine ausfiihrliche Dar-
stellung auf der DHV-Website unter Sicherheit (G-
Krdfte-Untersuchung).

Acrofliegen

Acrofliegen wird meist liber Wasser betrieben, des-
halb gehen die dabei manchmal unvermeidlichen
~Abginge” meist harmlos aus. Ein Fall zeigt die
Wichtigkeit einer gut organisierten Wasserrettung.
Der Schirm war beim gehaltenen Sackflug, als Vor-
iibung zum ,Heli“, auBer Kontrolle geraten und in
einer SAT-Ghnliche Verhdngerspirale abgestiirzt. Der
ausgeldste Retter wurde von der Gleitschirmkappe
~gefressen und offnete nicht. Beim Aufprall auf
dem Wasser verlor der Pilot das Bewusstsein. Die
schnelle Wasserbergung und eine geeignete Ret-
tungsweste waren ausschlaggebend dafiir, dass die
Sache am Ende glimpflich ausging. Zur Problema-
tik der Retterausldsung in Verhtingerspiralen, siehe
auch den Beitrag in diesem Info.

Beim Fliegen hoher Wingover im Landeanflug riss
ein Pilot einseitig die Stromung ab. Es kam zu einem
harten Aufprall auf die Wiese und sehr schweren
Verletzungen. Ein anderer Pilot wollte einen hohen
Wingover iiber eine Steilspirale ausleiten. Auch hier
kam es zum Strémungsabriss mit Verhéinger und
Spiralsturz. Bei der Landung am Retter brach sich
der Pilot ein Bein.

Ganz ungewdhnlich ein Acro-Unfall an der Hochries.
Beim Abstiitzen am Tragegurt zur SAT-Einleitung
brach der Oberarm. Der Pilot konnte - einarmig - das
Geriit mit Miihe stabilisieren und sicher landen. Un-
ter ,,Pilotenberichte* auf www.dhv.de (Rubrik Si-
cherheit) ist der Vorfall vom Piloten geschildert.

Retter-Auslosungen

18 Rettungsgeriite-Ausldsungen wurden gemeldet.
Folgende Ursachen lagen zugrunde:
Klapper/Verhénger: 8, Kollision: 5 Trudeln: 2, Acro:
2, Materialdefekt: 1.

In den 15 Fiillen, wo sich die Rettung tragend gedff-
net hat, blieben 13 Piloten unverletzt, 1 verletzte sich
leicht und zwei schwer. Bei den Schwerverletzten
fiihrte in einem Fall das Pendeln des Retters zu einer
Landung auf einem Bein, das der Belastung nicht
gewachsen war. Der zweite Pilot musste die Rettung
beim Windenschlepp auslsen, weil sich einer der
Tragegurte aus einem SIL-Verschlussystem geldst
hatte. Die Landung erfolgte, wegen Pendelns auf
dem Protektor, der Pilot erlitt eine Brustwirbelfrak-
tur. In zwei weiteren Féllen offnete die Rettung nicht,
einmal wegen zu geringer Héhe bei der Ausldsung,

im anderen Fall war sie mit dem Gleitschirm verfan-
gen. Der erste Pilot verletzte sich schwer, der zweite
nur leicht. Auch die Zahlen 2009 belegen, dass eine
Landung am Rettungsschirm mit groBer Wahr-
scheinlichkeit glimpflich ausgeht.

Hindernisberiihrung

Baumlandung sind sehr hiufig (23). Wenn sich der
Schirm im Baum verhiingt, passiert dem Piloten fast
nie etwas. Dagegen sind einseitige Baumberiihrun-
gen extrem gefiihrlich. Der Schirm wird einseitig ab-
rupt abgestoppt, der Pilot kracht in einer
Schleuderbewegung in den Hang oder prallt am
Baum auf. Dies fiihrte 2009 zu fiinf schwerverletzten
Gleitschirmfliegern. Ist eine Landung im Baum un-
vermeidlich, gezielt einen Baum anfliegen. Der Ver-
such, doch noch irgendwie auf einer Lichtung oder
einem Forstweg zu landen, ist wegen der seitlichen
Baumberiihrungsgefahr meist sehr viel geféhrlicher.
Mit sehr schweren Verletzungen endete ein Crash in
einen Parkplatz fiir den Piloten. Er war gegen den
Wind nicht mehr bis zum Landeplatz gekommen.
Seine Entscheidung, in niedriger Hhe umzudrehen
und mit dem Wind zu fliegen, war fatal. Mit hoher
Geschwindigkeit crashte er in einen abgestellten
PKW. Drei weitere Piloten waren im Landeanflug
ebenfalls gegen Autos geflogen und zogen sich mitt-
lere (1) bzw. schwere Verletzungen (2) zu.

Eine Kollsion mit einer Stromleitung im Landeanflug
blieb fiir den Piloten gliicklicherweise verletzungs-
frei.

Bereich Landeeinteilung

und Landung

64 der gemeldeten Unftlle ereigneten sich im Be-
reich der Landeeinteilung und der Landung.

Der typische Fehler, der zu einem GroBteil der Un-
fdlle in dieser Flugphase fiihrt, ist ein zu tief ange-
setzter Landeanflug. Hektisches Kurven mit hoher
Schriiglage oder wahlweise einseitigem Stro-
mungsabriss ist der ,Klassiker” unter den Unfall-
griinden. Ein tiefer und kurzer Endanflug hat héufig
Unfille beim eigentlichen Landen zur Folge. Den Pi-
loten bleibt nicht genug Zeit, die Landung sauber
vorzubereiten.

Weitere Probleme in der Landeeinteilung sind Hin-
dernisheriihrungen (Bidume, Autos, Stromleitungen)
oder Strdmungsabrisse wegen zu hohem Landean-
flug und zu weitem Herunterbremsen der Ge-
schwindigkeit durch den Piloten.

Auffillig ist zudem, dass bei Wind oft die Schnellig-
keit der Anndherung an Hindernisse unterschitzt
wird. Mit Riickenwind fliegend (Gegenanflug) wird
die Kurve in den Queranflug eingeleitet und dabei
die leeseitige Abdrift nicht einkalkuliert, die der
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Schirm wiihrend der Kurve noch benétigt.

Wie schon unter ,,Einklapper“ beschrieben, ist die
Landung im Lee von Baumreihen oder Geb&uden
sehr gefihrlich. Ein Pilot beschrieb es so:* Ich war so
froh, den turbulenten Flug fast hinter mir zu haben,
dass ich beim Landen nicht auf geniigend Abstand
zu einer luvseitig befindlichen Baumreihe achtete.
In 5 m Hohe klappte der Schirm ansatzlos heftig ein-
seitig ein und ich wurde seitlich auf den Boden ge-
schleudert®.

Sechs Toplande-Unfille, alle mit Schwerverletzten,
zeigen den insgesamt hohen Anspruch des ,,Oben-
wieder-Reinlandens”. Gefahr besteht vor allem
durch die oft schwierige Einschiitzung der Wind-
strémung (drei Unfdlle durch Einflug in den Leebe-
reich, dabei ein Absturz nach Einklapper, zwei harte
Landungen durch leebedingt hohes Sinken) und die
flugtechnischen Anforderung (zwei Unfille durch
Strdmungsabriss wegen zu starkem Anbremsen im
Toplande-Anflug). In einem weiteren Fall war eine
zur Toplandung ansetzende Pilotin mit einem am
Hang soarenden Piloten kollidiert, der eine uner-
wartete Richtungséinderung machte.
Leeturbulenzen wirken sich auf das nachfolgende
Geldnde bis zum 10-fachen der Hindernishghe aus.
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Unfiille beim Tandemfliegen

Achtmal wurden Unfille beim Passagierfliegen ge-
meldet mit vier schwerverletzten Passagieren und
einem schwerverletzte Piloten. Fiinf dieser Unfille
ereigneten sich in der Landephase, meist durch
Stolpern des Passagiers. Praktisch immer herrsch-
ten fiir einen Doppelsitzer ungiinstige Landebedin-
gungen, z.B. erhdhtes Sinken durch Turbulenz-
einfluss, Winddrehung und Landung mit Riicken-
wind, Nullwind, etc.

Ein Unfall hatte einen Frontklapper in turbulenten
Bedingungen und einen Absturz im Sackflug als Ur-
sache. Pilot und Passagier verletzten sich nur leicht.
Einklapper als Unfallursache bei Tandems sind sel-
ten, weil die hohe Fldchenbelastung fiir groRe Sta-
bilitdt sorgt. Umso bedenklicher ist es, wenn mit
Passagieren in so harten Bedingungen geflogen
wird, dass es ,die Kiste zerlegt“. Starke Thermik
und drehende Winde herrschten auch bei einem
Doppelsitzerunfall, bei dem beide Beteiligten
schwer verletzt wurden. Aufgrund der Turbulenzen
war ein normaler Landeanflug nicht mdglich. Von
thermischen Boen gebeutelt und mit hohem Sinken
ohne Vorwdrtsfahrt, crashte das Gespann in Hin-
dernisse unweit des Landeplatzes.

Ein Tandemunfall an der Winde wurde durch einen
Seilriss kurz nach dem Abheben verursacht. Passa-
gier leicht verletzt, Pilot unverletzt.

Unfiille in der Aushildung

Insgesamt wurden 35 Ausbildungsunfille gemel-
det, 10 in der Grundausbildung, 21 in der Hohen-
flugausbildung und 4 bei der Windenschlepp-
schulung. Probleme gab es dabei vor allem beim
Start (12) durch Stolpern, zu spétes Anbremsen
oder zu friihes Hineinsetzen ins Gurtzeug, bei der
Landung (15), wobei die Hauptursache hier beim
zu spdten Abbremsen des Schirmes lag, was oft zu
einer iibermdBig harten Landung fiihrte. Zweimal
waren Einklapper der Grund fiir den Unfall, was
nicht fiir die Wahl schulungsgeeigneter Wetterbe-
dingungen spricht. Eine Flugschiilerin war in eine
Kollision mit einem anderen Gleitschirmflieger ver-
wickelt. Insgesamt wurden in der Ausbildung 19
Flugschiiler schwer verletzt, wobei die mit Abstand
héufigste Verletzung eine Fraktur oder ein Béinder-
riss im Bereich der Bein/FiiRe ist.

Unfiille beim Windenschlepp

5 Unftille wurden vom Windenfliegen gemeldet. Bei
zwei Seilrissen in Bodenntihe wurde ein Pilot und eine
Passagierin leicht verletzt. Das zuriickschnellende
Vorseil verletzte einen Piloten schwer im Gesicht,
nachdem es zu einem Seilriss gekommen war. Nur
ein Fall von Sackflug am Seil mit Verletzungsfolgen
wurde gemeldet. I
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Retterwerfen

Neue Erkenntnisse zur Retterauslésung in Drehbewegungen

TEXT KARL SLEZAK

Thematik der ,,Retterausldsung in Drehbewegungen® gewagt. Uns

Stiick fiir Stiick vorangetastet, um dem Phdnomen des ,RetterfraBes”,
des Einfangens des noch nicht gedffneten Rettungsschirms durch die rotierende
Gleitschirmkappe, auf die Spur zu kommen. Siehe zwei Berichte:
www.dhv.de/typo/Retterausloesung_in.4696.0.html
www.dhv.de/typo/Analyse_Retter_in_G.5530.0.html

M ehrmals haben wir schon eine Anndherung an die duBerst komplexe

Diese extrem gefdhrliche Situation hat in den letzten Jahren zu mehreren To-
desfillen gefiihrt, viele Piloten konnten mit Gliick und Coolness die verhéingte
Rettung doch noch aus der Gleitschirmkappe befreien, wie dieser Kanadier (aus
paraglidingforum.com): ,,Ich fing mir einen Frontklapper ein, gefolgt von einem
+Hufeisen” mit mehrfachem Twist der Tragegurte und Spiralsturz. Ich musste
meine Rettung ausldsen, die aber sofort von der Gleitschirmkappe gefressen
wurde. Uber etwa 2000 m oder 3 Minuten versuchte ich verzweifelt den Retter
zu losen, es gelang aber nicht. Dann, ca. 200 m GND, blieb mir nur noch eine
Mdglichkeit: Mit meinem Kappmesser schnitt ich die Stammleinen einer Seite
komplett ab und dies hat schlieBlich die Retterkappe befreit. Das war nicht ein-
fach wegen der hohen G-Belastung*.

Letzter Stand unserer Erkenntnisse war:

1. SchmeiB den Retter nicht ins Zentrum der Drehung,

weil hier die Fliehkraft entgegen der Wurfrichtung wirkt.
2. Wirf nach Mdglichkeit Richtung KurvenauBenseite,

weil die Fliehkraft den Wurf unterstiitzt.
3. Wirf so kriiftig wie mdglich.
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Irgendwann sprach ich mit dem Dipl.Physiker (und Mitglied des DHV-Fluglehrer-
Ausbildungsteams) Christoph Weber {iber die Problematik. Christoph, der auch
fiir Turnpoint Rettungsgerite designed, war sofort sehr daran interessiert, das
Thema von der wissenschaftlichen Seite anzugehen. Er stellte den Kontakt zu
zwei Doktoranten her (Mathematik und Physik), die auch bald eine sehr einge-
hende Studie ausgearbeitet hatten. (Download auf der Internet-Version dieses
Artikels unter www.dhv.de)

Die wesentlichen Aussagen der Studie sind:

1. Das Ganze ist ungeheuer kompliziert.

2. Entscheidend ist, bei welcher Wurfrichtung der Rettungs-
schirm die liingste Zeit hat, um die Fangleinen zu strecken
und sich (zumindest teilweise)zu fiillen, bevor ihn die
drehende Gleitschirmkappe einholt und , frisst*.

Untersuchte Wurfrichtungen

Es werden drei Wurfrichtungen betrachtet und analysiert: Nach auBen, nach in-
nen und nach unten. Die beiden Wissenschaftler haben jeweils die Zeit berech-
net, die dem Retter bleibt um sich soweit zu offnen, dass er nicht mehr
~gefressen werden kann.

Dabei gab es ein zundchst wenig iiberraschendes Ergebnis: Die Wurfrichtung
nach auBen/unten, also jeweils mdglichst weit weg von der Gleitschirmkappe
(diese befindet sich innen/oben), ist ideal, hier hat der Retter die ldngste Zeit um
zu offnen. Aber; in Drehbewegungen befindet sich der Pilot in Schréiglage. Wer
nach links abspiralt, ist in einer Schréglage bei der links die tiefe und rechts die
hohe Seite ist. Wird nun der rechts befindliche Retter waagrecht nach rechts
weggeschleudert, fliegt er zwar nach auBen (was vorteilhaft ist), aber auch
nach oben, was sich als nachteilig erweist. Umgekehrt in einer Rechtsspirale. Der
waagrecht nach rechts ausgeldste Retter wird nach unten (rechts ist in diesem
Fall die tiefe Seite der Pilotenschriiglage) geschleudert (Vorteil), aber auch nach
innen (Nachteil).
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Linksspirale, Retterausldsung rechts. Wegen der Schriiglage des Piloten
hat die Richtung der Retterausldsung zwei Komponenten; nach auBen
und nach oben. Foto: www.wingenvy.com
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Rechtsspirale, Retterauslosung rechts. Hier erfolgt die Wurfrichtung
nach innen/unten. Foto: www.wingenvy.com
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Der ,,Beinwurf*
Die beiden Wissenschaftler haben eine dritte Wurfrichtung untersucht, die sie
»Beinwurf“ genannt haben. Dabei schleudert der Pilot den Retter aus seiner Po-
sition gesehen senkrecht nach unten. Die theoretischen Berechnungen haben ei-
nen deutlichen Vorteil dieser Wurfrichtung, im Vergleich zu den Wiirfen nach
innen oder auBen gezeigt. Verglichen mit dem Wurf nach auBen/oben, hat der
Retter rechnerisch fast doppelt soviel Zeit um sich zu 6ffnen, bevor er von der
rotierenden Gleitschirmkappe eingefangen wird. Physikalisch ist das so zu er-
kldren: Beim Beinwurf erfolgt die Wurfrichtung zundchst einmal nach unten,
wir wissen inzwischen, dass dies gut ist, weil mdglichst weit weg von der Gleit-
schirmkappe. Wegen der Schriiglage des Piloten, ist ein Wurf nach unten aber
immer gleichzeitig ein Wurf nach auBen.

Die Untersuchung hat einen Losungsvorschlag fiir das Problem gemacht, der
nun in der Praxis untersucht werden musste.
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Wurf nach auBen - video

Wurf nach auBen/oben: Beginn der Ausldsung durch den Piloten und tra-
gende Offnung des Retters gegeniiber gestellt: Dauer des Vorgangs: ca.
2,8 Sekunden Position des Rettungsschirms nach der Offnung: fast senk-
recht iiber dem Piloten

—
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Wenn der Pilot den schwarzen Innencontainer in Richtung Beine wirft,
geht die Wurfrichtung gleichzeitig nach unten und nach auBen.
Foto: www.wingenvy.com

Wurf mit Komponente nach cben
Wurf radial nach auZen

Wurf nach unten - video

Wurf nach auBen/unten: Beginn der Ausldsung durch den Piloten und tra-
gende Offnung des Retters gegeniiber gestellt: Dauer des Vorgangs: 2,6
Sekunden , Position des Rettungsschirms nach der Offnung: fast waag-
recht hinter dem Piloten.

Hier sind die Berechnungen grafisch dargestellt. Rot bei Wurf mit
Komponente nach oben. Griin der ,,Beinwurf“, nach unten/auBen.

Nach der tragenden Offnung befindet
sich der Retter anndihernd waagrecht
hinter dem Piloten.

Es dauert weitere 1- 2 Sekunden, bis
der Retter sich iiber dem Piloten
stabilisiert hat.

Praxistests
Aus der Unfallanalyse ist bekannt, dass RetterfraB besonders in Situationen
auftritt, bei welchen sich der Schirm in einer SAT-Ghnlichen Drehung befindet.
Das ist inshesondere bei Verhtingerspiralen der Fall. Im Gegensatz zu einer ,ech-
ten“ Steilspirale beschreiben Pilot und Gleitschirm dabei einer viel engeren
Kreisradius, der entsprechend auch zeitlich kiirzer ist. Der Retter hat deshalb be-
sonders wenig Zeit sich zu 6ffnen, bevor ihn die Gleitschirmkappe eingeholt hat.
Es waren deshalb Versuche mit Spiralen und SAT" s angesagt. Die Zahl der Pi-
loten, die in der Lage ist, einen SAT zu fliegen, dabei einen Retter kontrolliert ~ Ausldsung in Steilkurven
nach einer definierten Seite hin auszuldsen und dann noch mit einem eventuell  Der erste Versuch sollte Klarheit dariiber schaffen, ob sich in der Praxis Unter-
»gefressenen” Retter zurechtkommen kann, ist gering. Wir haben mit Michael  schiede zeigen, wenn der Retter einmal nach auRen und einmal nach unten ge-
Nesler und seinem Professional Flying Team den geeigneten Partner dafiir ge-  schleudert wird. Zur besseren Nachvollziehbarkeit haben wir uns auf Ausldsung
funden. mit moderater Sinkgeschwindigkeit beschrdnkt (ca. 8 m/s).
Michael flog die Versuche mit drei Rettern. Einen fiir den echten Notfall und
zwei fiir die Versuchsausldsungen.
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Fazit

Bei Ausldsung in einer Spiraldrehung zeigt sich kein Vorteil des Wurfs nach un-
ten/auBen (,,Beinwurf“) gegeniiber dem Wurf nach auBen. Das war auch nicht
zu erwarten. Denn anders als in der SAT-Drehung, bleibt dem Retter ausreichend
Zeit zu 6ffnen, da eine Umdrehung in der Spirale 3,5-4 Sekunden dauert, der Ret-
ter aber nach liingstens 2,5 Sekunden soweit offen ist, dass er von der Gleit-
schirmkappe nicht mehr gefressen werden kann.

Der Wurf nach auBen/oben hat in dieser Situation einen entscheidenden Vor-
teil: Nach der Offnung steht der Retter bereits iiber dem Piloten und kann sofort
tragen. Beim Wurf nach unten/auBen offnet der Retter hinter dem Piloten. Um
in vollsttindig tragende Position zu kommen muss der Rettungsschirm erst von
hinten {iber den Piloten kommen. In dieser Zeitspanne ist das Sinken sehr hoch,
was bei bodennaher Ausldsung ein groBer Nachteil sein kann.

Der Pilot hat den Retter im SAT
aus dem AuBencontainer gezo-
gen und nach unter fallen gelas-
sen. Das Bild zeigt den Moment,

wo die Gleitschirmkappe mit
dem Rettungsschirm kollidiert.
Dieser wird voll von den Fang-
leinen des Gleitschirms erfasst.

Hier hat der Pilot den Innencon-
tainer aktiv nach unten ge-
schleudert. Auch dieses Bild
zeigt den Moment wo der Retter

von der Gleitschirmkappe einge-
holt wird. Diese touchiert den

Retter jedoch nur noch mit den
tiuBeren Leinen, die Offnung er-
folgt dadurch leicht verzdgert.

Auslosung im SAT (Simulation Verhiingerspirale)

Im Unterschied zur Steilspirale ist der Radius einer SAT-Drehung kleiner, wegen
der weiter innen liegenden Drehachse. Das verursacht einige Probleme beim
Werfen des Rettungsschirms. Hauptproblem: In eine typischer SAT-Drehung legt
der Gleitschirm die 360° etwa doppelt so schnell zuriick (1,5-2 Sek.), wie bei ei-
ner Steilspirale (3-4 Sek.). Das gibt dem Retter sehr viel weniger Zeit zu 6ffnen
als vergleichbar in einer Steilspirale. In der Tat ist eine Kollision Gleitschirm-
Retter in einer SAT-Drehung fast vorprogrammiert, weil die Offnungszeit des
Retters zeitlich in einem @hnlichen Rahmen liegt, wie eine 360°-Drehung der
Gleitschirmkappe.

Weiteres Problem: Durch den geringen Kreisdurchmesser den der Pilot be-
schreibt, kann es passieren, dass sich die Fangleinen der Rettung nicht stre-
cken kdnnen. In seiner Kreisbahn bewegt sich der Pilot nur ein kurzes Stiick vom
ausgeldsten Rettungsschirm weg und dann wieder darauf zu. Der Retter kann
aber erst 6ffnen, wenn sich die Fangleinen ganz gestreckt haben.

Eins wurde schnell klar; in der heftigen Rotation eines SAT’s ist es praktisch
nicht mdglich einen kontrollierten Wurf des Retters zu bewerkstelligen. Die Ori-
entierung ist mehr als schwierig, festzustellen wo sich Kurveninnen- und Kur-
venauBenseite befinden fiir den Nicht-Acro-Profi nicht machbar. Zudem sind
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heftige Fliehkriifte am Werk. Schon das Auffinden des Rettergriffs und das He-
rausziehen aus dem Innencontainer kann in dieser Situation ein Kraftakt sein.
Viele Piloten lassen deshalb den herausgezogenen Retter einfach fallen. Ein ak-
tives Beschleunigen des Retter-Pdckchens nach unten (Beinwurf) ist jedoch
machbar. Der Pilot muss sich dazu weder orientieren, noch eine bestimmte Wurf-
richtung wihlen. Der herausgezogenen Retter wird in einer Schleuderbewegung
nach unten geworfen.

Die Ausldseversuche im SAT sollten zeigen, ob es einen Unterschied im Off-
nungsverhalten des Retters gibt, wenn dieser nur fallen gelassen oder aktiv
vom Piloten nach untern weggeschleudert wird.

Das Ergebnis war hier sehr eindeutig. Wird der Retter in einer SAT-Spirale
nach dem Herausziehen aus dem AuBencontainer nur fallen gelassen, ist die
Wahrscheinlichkeit, dass er von der Gleitschirmkappe eingefangen wird extrem
hoch. Der Streckungs- und Offnungsvorgang des Retters ist in diesem Fall zeit-
lich nicht zu schaffen, bevor die Gleitschirmkappe da ist und den Retter frisst.
Mit Gliick (wie auch bei Michaels Versuchen) schliipft der Retter durch die Lei-
nen und kann trotzdem offnen.

Beim aktiven Beschleunigen des Innencontainers nach unten wird die Zeit
verkiirzt, die der Retter zum Strecken der Fangleinen und zur beginnenden Off-
nung bendtigt. Die Chance ist in diesem Fall viel groRer, dass es der Retter
»schafft, bevor er vom Gleitschirm eingefangen wird.

Zusummenfussung

Nach derzeitigem Erkenntnisstand kann davon ausgegangen werden, dass der
~Beinwurf* bei der Auslosung des Retters bei voll entwickelten Verhdngerspi-
ralen die beste Wurfrichtung ist. Die Gefahr, dass der Retter von der Gleit-
schirmkappe eingefangen wird ist dabei am geringsten.

Bei massiven Storungen in Bodenntihe wird der Retter meist schon vor dem
Einsetzen einer voll entwickelten Rotation geworfen. In dieser Situation sollte
der Retter nach auBen (entgegen der Drehrichtung) weggeschleudert werden.

Die neuen Erkenntnisse bestdtigen indes eine altbekannte Tatsache: Ein ak-
tives Wegschleudern des Retters, egal in welche Richtung, ist nur mit einer mog-
lichst kurzen Verbindung Rettergriff-Innencontainer machbar. Zu lange
Verbindungen erlauben tiberhaupt keinen kontrollierten Wurf.

Neben der problemlosen Offnung des AuBencontainers ist eine kurze Ver-
bindung Griff-Innencontainer, die ein kraftvolles Wegschleudern des Retters er-
laubt, die wichtigste Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Retter-Auslosung.

Retterauslosungen in voll entwickelten Drehbewegungen sind immer mit dem
Risiko verbunden, dass sich der Retter in der Gleitschirmkappe verhiingt.

Die beste Strategie um diese gefihrliche Situation zu verhindern ist, es gar
nicht bis zu einer voll entwickelten Drehbewegung kommen zu lassen. Besonders
in Bodenndhe ist eine sofortige Retterausldsung, noch bevor der Schirm un-
kontrolliert zu drehen beginnt, die einzig richtige Entscheidung.

Die beiden Videobeispiele zeigen, dass bei sofortigem und entschlossenen
Handeln auch bodennahe Extremsituationen durch eine erfolgreiche Retter-
ausldsung fiir den Piloten glimpflich ausgehen kdnnen.

www.youtube.com/watch?v=hE1df-w_S5g&feature=related

www.youtube.com/watch?v=r3RcvUvGcTY

Fiir Retterausldsungen in voll entwickelten Verhiingerspiralen
kann nach derzeitigem Kenntnisstand folgende Empfehlung
gegeben werden:

1. Wirf den Retter nach auBen/unten, in Richtung Deiner Beine
2. Wirf so kriiftig wie mdglich. A
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INTERPRETATION VON WOLKENBILDERN UND WETTERPHANOMENEN FUR PILOTEN UND BALLONFAHRER

Deutliche Hinweise auf Gefahren

TEXT UND FOTOS DR. MANFRED REIBER

Wolken, vor allem tiefe Wolken werden vielfach durch die Orografie (die Geldn-
deform) beeinflusst, oder ganz und gar durch sie verursacht. Diese Wolken zei-
gen das enge Zusammenspiel von Atmosphdre und Erdoberfliche. Damit wird
schon klar, dass vor allem Berge bzw. Gebirge, aber auch Wasseroberflichen auf
die Wolkenbildung einwirken. Wasseroberfldchen wie Fliisse, Seen oder Kiis-
tenregionen von Meeren dienen als ,,Feuchtigkeitsspender* und begiinstigen
unter bestimmten Bedingungen die Bildung von Nebel bzw. Hochnebel. Vor al-
lem im Herbst, wenn die Wasseroberflichen noch warm sind und Wasser ver-
dunstet, die feste Landoberfléche durch die niichtliche Ausstrahlung aber schon
stark auskiihlt ist und die Luft langsam vom Wasser zum Land fliet, kiihlt sich
die feuchte und warme Luft ab. Fdllt dabei die Temperatur bis zum Taupunkt,
kondensiert der Wasserdampf und es bilden sich Nebel oder Hochnebel.
Durch adiabatisches Aufsteigen von Luft im Luv von Bergen bzw. Gebirgen

TEIL 4: Welche Hinweise kénnen uns orografische Wolken geben? l

kdnnen sich Wolken bilden und durch adiabatisches Absinken im Lee ldsen sich
Wolken auf. Diese Wolken zeigen dann ihrerseits die Stromungsverhdltnisse am
Berg an. So werden lokale, dynamisch verursachte Auf- bzw. Abwinde sichtbar
und konnen leicht von Gleitschirm und Drachen genutzt werden. Diese Stro-
mungsverhdltnisse sind allerdings bei weitem nicht immer von Wolken beglei-
tet, eben nur dann, wenn die Temperatur beim Aufstieg bis zum Taupunkt fallt.
Die genaue Beobachtung solcher Wolken vervollstéindigt aber unser Wissen
iiber die Stromung an Hindernissen und gibt uns mehr Sicherheit fiir die Aus-
tibung unseres Sportes.

Wolken kdnnen sich auch bilden, wenn Kaltluft von den Hiingen in tiefere La-
gen, wie in Mulden, Senken, Talkessel usw. abflieBt. Durch die massive An-
sammlung von Kaltluft féllt die Temperatur und wenn dabei der Taupunkt
erreicht wird, bilden sich Nebel bzw. Hochnebel.

Betrachten wir einige Bilder, die uns die oben erliuterten physikalischen Prozesse gut beobachten lassen.

56 DHV-info 166

1 Hier wird der Berg von rechts angestromt. Die
Schichtung der Atmosphdire ist stabil, die Stro-
mung fast laminar. Auf der Luvseite erkennt
man das bis weit in das Tal hinunter reichende
dynamische Aufsteigen bis etwa auf Gipfelhdhe
und noch etwas dariiber hinausreichend. Auf
der Leeseite ist die Stromung in einem deutlich
kiirzeren ,,Ast* abwdrtsgerichtet. Das dynami-
sche Aufsteigen der Luft auf der Luv-Seite des
Berges ist zwar regional sehr eng begrenzt,

wiire aber von Gleitschirmfliegern gut nutzbar.
Foto: Dr. M. Reiber
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Um diese praxisorientierte Artikelserie noch passgenauer fiir uns als Gleitschirmflieger

fortzusetzen, wiinscht sich der Autor eure Mitarbeit. Er ist iiber seine Homepage www.DrMReiber.de erreichbar und beantwortet
auch gern eure speziellen Anfragen zur Flugmeteorologie des Gleitschirmfliegens. So habt ihr sogar die Maglichkeit, direkt mit ihm
in Kontakt zu kommen. Ganz besonders wiirde er sich iiber weitere Themenvorschltge von euch freuen.

2 Auch hier wird der Berg wieder von rechts angestromt. Infolge der adiabatischen Hebung bilden sich im Luv Wolken, die auf der Lee-Seite nicht mehr auf-
geldst werden. Die Strémung ist bei stabiler Schichtung der Atmosphdre weitgehend laminar. Eine Gruppe von Gleitschirmfliegern nutzt das dynamische Stei-
gen zum Hohengewinn. Aus der Hohe, die die Gleitschirmflieger erreichen, sieht man, dass das dynamische Steigen weit iiber die Wolkenschicht hinauf reicht.
Foto: Dr. M. Reiber

3 Dieses Bild zeigt uns eine sogenannte ,,Ban-
nerwolke®. Bannerwolken bilden sich im Lee ei-
nes Berges und sind quasistationdr. Sie
entstehen bevorzugt an hohen, steilen Bergen
mit pyramidaler Grundform. Bei hoher Windge-
schwindigkeit herrscht infolge der Uberstro-
mung des Berges auf der Leeseite tieferer
Luftdruck und es kommt zur Aushbildung eines
Leewirbels mit horizontaler Achse. Die Stré-

mung ist in aller Regel sehr turbulent und meist
schriig nach oben gerichtet. Sie entsteht mit Si-
cherheit oft auch ohne Wolkenbildung, bleibt
dann fiir uns ,unsichtbar® und ist deshalb be-
sonders gefdhrlich. Im Beispiel kann man die
Turbulenz an den Wolkenstrukturen mit diesem
»peitschenfdrmigen“ Aussehen gut erkennen.
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4 Dieses Bild zeigt uns eine sogenannte ,,Bannerwolke”. Bannerwolken bilden sich im Lee
eines Berges und sind quasistationr. Sie entstehen bevorzugt an hohen, steilen Bergen mit
pyramidaler Grundform. Bei hoher Windgeschwindigkeit herrscht infolge der Uberstrémung
des Berges auf der Leeseite tieferer Luftdruck und es kommt zur Ausbildung eines Leewirbels
mit horizontaler Achse. Die Strémung ist in aller Regel sehr turbulent und meist schriig nach
oben gerichtet. Sie entsteht mit Sicherheit oft auch ohne Wolkenbildung, bleibt dann fiir uns
sunsichtbar und ist deshalb besonders gefdhrlich. Im Beispiel kann man die Turbulenz an den
Wolkenstrukturen mit diesem ,,peitschenférmigen® Aussehen gut erkennen.

Dieses Sattelitenbild im sichtbaren Bereich (VIS-Bild) zeigt uns sehr schén, wie die weit nach
Ost-Siidost reichende Leestromung des Harzes eine Hochnebeldecke bis stlich des Leipziger
Raumes aufldst. Der Einflussbereich dieses relativ kleinen Gebirges reicht hier etwa 100 km
weit. Luftsportler miissen also selbst in solchen Entfernungen von einem Mittelgebirge mit

HETSAT

v, Uetterdienst/El 4
155692087 B7:30 UTC =

6 Dieses Bild zeigt uns eine sogenannte ,,Bannerwolke“. Bannerwolken bilden sich
im Lee eines Berges und sind quasistationdr. Sie entstehen bevorzugt an hohen, stei-
len Bergen mit pyramidaler Grundform. Bei hoher Windgeschwindigkeit herrscht in-
folge der Uberstrémung des Berges auf der Leeseite tieferer Luftdruck und es kommt
zur Aushildung eines Leewirbels mit horizontaler Achse. Die Strémung ist in aller Re-
gel sehr turbulent und meist schriig nach oben gerichtet. Sie entsteht mit Sicherheit
oft auch ohne Wolkenbildung, bleibt dann fiir uns ,unsichtbar” und ist deshalb be-
sonders gefihrlich. Im Beispiel kann man die Turbulenz an den Wolkenstrukturen mit
diesem ,,peitschenférmigen® Aussehen gut erkennen. Kleine, drtlich sehr begrenzte
Nebelfelder am Ufer der Mosel, beobachtet bei einer Landung mit einem HeiBluftbal-
lon nach einer Nachtfahrt. Eine geringe Luftstromung fiihrt feuchte und warme Luft von
der Wasseroberfldche das rechte Flussufer hinauf. Das geringe Steigen in der stabi-
len Luft fiihrt zur adiabatischen Abkiihlung und zur Kondensation von Wasserdampf.
Solche Wolken (Hochnebel) bleiben mehr oder weniger stationdr, weil die stabile
Schichtung verhindert, dass die Luft weiter aufsteigt. Foto: Dr. M. Reiber
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einem Einfluss auf die Stromungsverhdltnisse rechnen. Foto: Deutscher Wetterdienst

5 Dieses Bild zeigt uns eine sogenannte ,,Banner-
wolke“. Bannerwolken bilden sich im Lee eines Berges
und sind quasistationdr. Sie entstehen bevorzugt an
hohen, steilen Bergen mit pyramidaler Grundform. Bei
hoher Windgeschwindigkeit herrscht infolge der Uber-
stromung des Berges auf der Leeseite tieferer Luftdruck
und es kommt zur Aushildung eines Leewirbels mit ho-
rizontaler Achse. Die Stromung ist in aller Regel sehr
turbulent und meist schriig nach oben gerichtet. Sie
entsteht mit Sicherheit oft auch ohne Wolkenbildung,
bleibt dann fiir uns ,,unsichtbar” und ist deshalb be-
sonders gefihrlich. Im Beispiel kann man die Turbu-
lenz an den Wolkenstrukturen mit diesem ,,peitschen-
formigen“ Aussehen gut erkennen.

AbflieBende Kaltluft von den Hingen sammelt sich in
Tdilern. Wenn die Temperatur bis zum Taupunkt gefal-
len ist, bilden sich Wolken, die dann als Hochnebel
bzw. Nebel sichtbar werden. Hier beobachtet in den Al-
pentdlern bei einer Alpeniiberquerung von Bellinzona
nach Stein AR im Appenzellerland. Foto: Dr. M. Reiber
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Technische Mitteilung
Ausgabedatum: 22.Juli 2010

Mitteilungsnummer
TM-Firebird 07/2010

Grund:
Perforation im Stoff an den Griffschlaufen des Innencontainers

Status:
Verpflichtend

Betroffenes Muster:
e Turbo Stop 100 EAPR 7073/08
e Turbo Stop 120 EAPR 7069/08
e Turbo Stop 160 EAPR 7074/08
e Turbo Stop 220 EAPR 7075/08

Hintergrund:
An einigen Nahtstellen der Schlaufen des Innencontainers kann es bedingt durch
Perforation zu einer Materialschwéachung kommen.

Verstirkungeband rundum
Reinforcement all arcund

el

e

MaRnahme:
Alle Halter der betroffenen Rettungsgerate werden aufgefordert, den alten
Innencontainer ohne zusétzliches Verstarkungsband gegen einen modifizierten
Innencontainer mit V-Band auszutauschen. Die Innencontainer ohne zusétzliche
Verstiarkungen diirfen nicht weiter verwendet werden.
Die Firma Firebird bietet einen kostenlosen Austausch der betroffenen Innencontainer
an.

Fristen:
Der Austausch hat vor dem néchsten Flug zu erfolgen.

Autorisiertes Personal:
Handler, Flugschulen

Verteiler:
Handler, Flugschulen, Fachmagazine, Pilotenverbande

Firebird GmbH & Co. KG
Am Tower 16
D-54634 Bitburg
Tel.: +49 (0) 6561 949680
Fax: +49 (0) 6561 949681
Mail: info@flyfirebird.com
www.flyfirebird.com

www.dhv.de

Anzeigen

PAR4A(IDING ADVENTURE

Alles pund um's Eliceen!!

www.paragliding-adventure.com
SLOVENIA
srvievel/ wreinet  VI€hr Infos!

Tel.: +386-(0)41-810-999 http://www.paragliding-adventure.com
5220 Tolmin-Slowenien e-mail: paragliding-adventure@amis.net

—, \ - biete der mittleren und

; ostlichen Alpen.

Info: Thermikwolke.de

Im Film gibt es zusatzlich detai-
lierte Infos zu Thermik, Strecke,
Talwind, Gefahren, Sonstiges ...

Cuiiselein i Wert ven @ber 100,E

Der Bestseller ,,Das
Thermikbuch ist in 7
Sprachen erhiltlich! Die
um 32 Seiten erweiterte 3.
_ Neuauflage ist ab sofort

~ erhéltlich!!!

" | Der Streckenflugbuch-
Bestseller ist weiterhin
erhéltlich. Es ist das
Standardwerk fiir jeden
Streckenflieger. Viele Infos
und Probelesen unter:

s www.Thermikwolke.de
7l Tel: +49-8042-3934
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Zu bestellen iiber:
Tel. 08022/9675-0
Fax: 08022/9675-99

E-Mail: shop@dhv.de www.dhv.de
Alle Preise verstehen sich zuziiglich Portokosten
Alle Preise inkl. Mehrwertsteuer 19%

Neu!

Adidas Speedarms
Speedarms mit Kapuze fiir
Herren, Farbe: blau/gelb
mit Drachenmotiv

Preis: 79,00 €

= =

T-Shirt Damen
Farbe: purple oder tiirkis, Motiv:
Gleitsschirm oder Drachen
Preis: 19,00 €

HANGGLIDING 2077

Adidas Damen T-Shirt

Farbe: tiirkis mit weiBen Streifen,
leicht tailliert, aus 95% Baumwolle,

Drachenflugkalender 2011

Wunderschdne Aufnahmen zusammengestellt von dem
Drachenflieger und Fotografen Dietmar Tschabrun,

Adidas Cap WM Edition

WM Drachen Logo Stick
Preis: 19,00 €

Herren T-Shirt
Farbe oliv oder navy oder mit Gleitschirmmotiv

Restposten T-Shirt Herren

der Marke Tee-Joy auglFJO % gekdmmter Baumwolle, Rundhalsausschnitt GriiRe 42 x 29,5 cm, Preis 19 € 5% Elustﬂun. Mit Hﬁngegleitgrmotiv Adidas Speedarms

. Preis: 19,00 € auf der Riickseite. Kurzarm mit Rund- . .
Farben: black ice, halsauschnitt Speedarms mit Kapuze fiir
dunkelgrau, GroRe XL Preis: 25 ooé Damen, Farbe: blau/gelb

Motiv: HG-GS kombiniert
Preis: 15,00 €

mit Drachenmotiv
Preis: 79,00 €

Gleitschirm

* 4 Alpen, Osterreich, Schweiz DVDs

Alpen: Klein, 1:2.4 Mio, Preis: 19,95 €,
¥ klein gerahmt, 1:2.4 Mio, Preis: 34,95 €
4 groB, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €,
& groB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 €
41 Osterreich, Schweiz:
groB, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 £,
groB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 €

Der Thermikfilm - Flugpra-
xis-Tipps fiir Drachen- und ; o
Gleitschirmflieger. Gefilmt AED BULL K-ALPS 2002 *l
wurde iiber einen Zeitraum R o
von 2 Jahren in verschiede- g\"‘ &)

nen Fluggebieten der Alpen * =
e und in Spanien. Der Film

setzt einige Grundkenntnis-
se voraus und richtet sich

“

Drachen-
fliegen
i Saan mEmINMITER
T GIPFEL [N 24 STUNREY

-/

Lehrplan - Drachenfliegen
Grundlage fiir die Aushildung.

g -
iR L
ALex huen
ol B

Gleitschirmfliegen
Grundlegend iiberarbeitet,

Gleitschirmfliegen fiir Meister
Das Lehrbuch fiir den Strecken-

T-Shirt Damen Skinnifit

7 Gipfel in 24 Stunden

Darmen T-Shirt der Marke Skinnifit enweitert und oktualisiert. flieger. Grundlegend tberorbei-  (Ausgabe 2010) an Pilotinnen und Piloten~ Red Bull X-Alps 2009 FLIGHT CONTROL Gleitschirm- PLAYGROUND -
Farben: apfelgriin, weiB, grau Mit beiliegender CD-Rom. tet, erweitert und aktualisiert. Preis: 29,90 € . . ab der A-Lizenz. DVD und Blue Ray. von Hannes Arch. Film mit Alex Rauter. Vom Flug-Techniktraining mit Mad- Trainingsfilm von
GroBe: M, L, XL Preis: 39,90 € Mlt'belllegender CD-Rom. FIuggeIundkurte Italien Preis DVD: 29, 9'0 € ' Lénge 55 Min. Training bis zum Event. Mike Kiing von den Machern Mike Kiing und Alex Kaiser.
Preis: 15,00 € Preis: 3990 € Gesamtiibersicht der italienischen Preis Blue Roy Disk: 39.90 € Preis 20,00 € Douer 47 Min. der n-tv Serie "Take Off", Daver: 34 Min.
Fluggebiete. Prei: 19,95 € Dauer ca. 35 Min. Preis: 29,90 €
Windeaschiepp MaBstab 1:900 000 Preis: 24,90 €

In ltalienisch!
Preis: 7,00 €

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

=

STARTEN
STEUERN =

oA iy
s N

Lehrplan - Passagierfliegen

Lehrplan - Windenschlepp

Windsysteme und Thermik Deutsche Flugaelndekart o : ) R gt . e
Lehrplan zum Thema Win- im Gebirge Grundlage fiir die Ausbildung Eutsche Fluggelandexarte Die schnsten Fluggebiete der mittleren Aktiv Gleitschirmfliegen Starten, Steuern, Landen mit Starten, Steuern, Landen mit Wolken, Wind und Thermik Am Seil nach oben
denschlepp. (Ausgabe 2003) Meteorologie fiir GS- und G- zur Possagierberechtigung fiir ca. 450 Fluggeldnde in ganz und stlichen Alpen auf 3 DVDs mit Hord- von Charlie Jdst mit Bonusvi- dem Drachen von Ralf Heuber ~ dem Gleitschirm von Charlie Jost von Charlie Jdst. von Charlie Jést. Dauer 60 Min.,
Preis: 16,90 € Flieger von Martin Dinges, Gleitschirmfliegen. Deutschland incl. Schlepp- coverbuch mit 84 Seiten, in dem alle deo. Filmdauer 42 Minuten, mit Bonusvideo. Filmdouer 15 mit Bonusvideo. Dauer 35 Min. Daver 53 Min. Gleitschirmschlepp 32 Min.,
62 Seiten, 48 Skizzen, s/w. (Ausgabe 2005) ¥ geldnde. (Ausgabe 2004) Qel|)|eteGutusf}:Jhrllch bescshr'zibin sind. ('jvm Bonusfilm 12 Minuten. Min. Bonusfilm 12 Minuten. Bonusfilm 12 Minuten. Preis: 19,50 € Drachenschlepp
. Preis: 15,25 € Preis: 19,90 € ! = Preis: 9,20 € vielen hutscheinen von seifbohnen un Preis: 19,50 € Preis: 15,50 € Preis: 15,50 € 28 Minuten.
DHV Funktions-Cap o Y % Restaurants im Wert von iiber 100,- £, die ! I Preis: 15,50 €

Preis: 9,80 €

in dem Buch enthalten sind.
Buch mit 3 DVDs, Preis: 44,95 €

ZUBEHOR UND PRUFUNGSFRAGEN

Die schénsten
Fluggebiete der Alpen

Fluggebiete der Alpen Elektronisches Flughuch ParaFlightBook Erste Hilfe Pdckchen Priifungsfragen Flugbuch fiir Drachen- und
P20 \uf drei Karten Ost/Mitte/West Ein Programm zur Flligeverwaltung. Keine Installotion oder Wer im Falle eines Falles Erst(‘e Hilfe leisten ~~ GS A-Schein Preis: 12,30 € Gleitschirmflieger
im MaBstab 1:400.000 die schdn- Administratorrechte nétig, Internetzugriffe ebenfalls optional méchte, sollte es dabeihaben! Inhalt: SAM G5 B-Schein Preis: 12,30 € Rubriken: Flug Nr., Gertitetyp, Datum,
sten Fluggebiete der Alpen. Die Kar- (2B. fiir Google Maps Splint (biegbarer Metallstreifen, sowohl als  HG A-Schein Preis: 12,30 € Ort, Hohendifferenz, Flugdauer,
= ten sind als StraBenkarte mit prakti- oder den Online- Schiene fiir Arme und Beine wie auch als Flugfunk Preis: 3,60 € Bemerkungen und Vorkommnisse,

Update). ParaFlight- Halskrause verwendbar), Verbands- GS Passagier Preis: 7,00 € Fluglehrerbestitigung.

Die schénsten Fluggebiete
der Alpen

Die schdnsten Fluggebiete
rund um das Mittelmeer

Streckenflugbuch fiir Gleit-
schirm- und Drachenflieger

scher Faltung und als Fluggebiets-

] GUTREIE B fiihrer zu verwenden,

Book Iduft direkt vom

material, Rettungsdecke, Trillerpfeife,
MaBe: 20¥14*5 cm

Info - Sammelordner

Preis: 4,10 €

4. Aufloge des Outdoor- F|U999bi€t5(f)il{hf9fﬁ' Mittel- gcg ?:Lt:;urg;tztgg;ge"der 9§ derAlpen Preis pro Karte: 12,80 € :i?glts E;tfulfr iiltsztus_u Preis: 37,00 €, incl. SAM-Splint Preis: 0,20 € Rettungsschnur-Set
(F::;st\éogo%lgl)er Guenay. E\Zi;u ‘l’)‘;"zoé‘g venay. Preis: 49,90 € (Sonderpreis fiir DHV-Mitglieder) fithren und zu nutzen. 19,00 €, ohne SAM-Splint (sonst gleicher Bestehend aus 30m Nylon-Flecht-

Preis: 39,50 €

Preis: 39,50 €

Preis (inclusive USB-
Stick): 29,75 €

Inhalt)

schnur und 30g Bleigewicht

Preis: 4,10 €
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Sieger Vereinsmeisterschaft 2010 Gleitschirmverein Baden:
v.l. Jean-Claude Sans (3), Bernd Wessa (1), Werner Axtmann
(1. Vorstand GSVBaden), Stefanie Wack (beste Frau), Hubert Noehmer (2)

Gleitschirmverein Baden

Siidpfiilzer und Mannheimerin siegen

bei Clubmeisterschaft

Die Vereinsmeisterschaft der Schwarzwaldgeier ist extra so gemacht, dass még-
lichst viele Piloten eine Chance auf den Sieg haben. Auf Dauer kann es ja auch
langweilig werden, wenn sich immer nur die Cracks die Pokale holen. Entspre-
chend breitengerecht sind die Aufgaben: Exaktes Schétzen der Thermikflugzeit
und Punktlanden in Bierdeckelndihe brachte knapp 40 Piloten dazu, mitzuflie-
gen. Und da schauten die Profis nicht schlecht, denn oft schétzten und vor allem
landeten die Gleitschirm-Einsteiger besser. Erfreulich ausgewogen zwischen
Profi und Wenigflieger ist deshalb auch das Gewinnerfeld: Bernd Wessa aus
Steinfeld in der Pfalz holte sich den ersten Platz, dicht gefolgt auf Platz zwei von
Hubert Noehmer aus Roppenheim im Elsass. Platz drei holte sich der Riilzheimer
Jean-Claude Sans. Beste Frau wurde Stefanie Wack aus Mannheim. Etwa 1.000
Besucher beobachteten iiber den gesamten Tag hinweg am Start- und Lande-
platz den Wettkampf der Schwarzwaldgeier.

Stefan Scheurer

Gleitschirmclub Neckar-Odenwald

Silent Wings Gleitschirmclub

Zweiter Groundhandlefuncup

Wieder mal meinte es der Wettergott gut mit den Piloten von Silent Wings bei der
Austragung des zweiten Groundhandlefuncups der Vereinsgeschichte. Hatte es
noch am Samstag den ganzen Tag aus vollen Kiibeln geschiittet, so prdsentierte
sich der Austragungsort Schederaign am Sonntag bei besten Wind- und Tempe-
raturverhdltnissen. Gleich im ersten Wettbewerb galt es, den Schirm mdglichst
lange ,,in the air“ zu halten. Entsprechend den Verhiltnissen konnten die Schir-
me von wenigen Sekunden bis zu mehreren Minuten in der Luft ohne Bodenkon-
takt gehalten werden. Danach ging es im Duell zur Sache: Hier mussten jeweils
zwei Kontrahenten, auf zwei Seiten startend, entgegen dem Uhrzeigersinn mit
dem Schirm in der Luft zwei Bojen umrunden. Der Sieger jeden Paares stieg in
die niichste Runde auf, bis im Finale der Sieger ermittelt war. Hohepunkt war der
anschlieBende Massenstart, bei dem es galt, den Hang von unten nach oben mit
dem Schirm mdglichst in der Luft zu bezwingen und danach wieder nach unten
iiber die Ziellinie zu fliegen. 18 Teilnehmer kdmpften gleichzeitig mit allen
erlaubten und unerlaubten Kniffen um eine mdglichst gute Platzierung. Die
anschlieBende Siegerehrung brachte keine groBen Uberraschungen: Der Titel-
verteidiger Jacky Westermaier zeigte kaum Schwdchen und siegte souverdn vor
den punktgleichen Kirsten Preis und Christian Holzl. Informationen unter
www.silent-wings.eu

Spende an ,,Aktion fiir krebskranke

Kinder e. V. Heidelberg*

Einen Scheck iiber 1.000 Euro iiberreichten die Gleitschirmflieger des Gleit-
schirmclubs Neckar-Odenwald an Frau Gabriele GEIB von der ,,Aktion krebskran-
ke Kinder e.V. Heidelberg“. Das Geld stammt von Gleitschirmpassagierfliigen vom
Schreckhof aus der Saison 2009. Insgesamt 28 Passagiere wurden von unseren
beiden Tandempiloten Rainer Trunk und Wolfgang Trui im Jahre 2009 beférdert.
Hierbei wurden von den Passagieren rund 720 Euro gespendet. Die Hohe des
Flugpreises legten die Passagiere selbst fest. Der Verein rundete die Summe aus
eigenen Mitteln auf 1.000 €uro auf. Die Einnahmen aus den Tandemfliigen 2010
kommen ebenfalls einem guten Zweck zugute. Sie gehen dieses Jahr an die Biir-
gerstiftung der Gemeinde Obrigheim. Tandemanfragen unter info@para-now.de,
weitere Infors unter www.para-now.de.

Rainer Bossler
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Papillon Flugschulen

81-Jihriger macht Gleitschirmkurs

Man lernt nie aus: Mit 81 Jahren hat Manfred Strunz noch einmal etwas Neues
gelernt. Auf der Wasserkuppe absolvierte er einen Kurs im Gleitschirmfliegen.
Damit ist er der wohl der dlteste Kursteilnehmer iiberhaupt. ,,Ich kann mich nicht
erinnern, dass wir je einen Teilnehmer in diesem Alter je hatten®, sagt Fluglehrer
Josh Staller (43) von der Gleitschirmflugschule Papillon. Wie die anderen rund
20 Teilnehmer lernte Strunz an vier Tagen das Starten, Steuern und Landen.
Strunz kennt die Fliegerwelt aus dem Effeff. Der Doktor und Dampfturbinenspe-
zialist war iiber sechs Jahrzehnte Segelflieger und arbeitete 30 Jahre lang als
Segelflug-Ausbilder beim Verein FC Bronkow. Den Kurs auf der Wasserkuppe zu
machen, war Ehrensache. ,,Das ist die Wiege des Segelflugsports, da muss man
einmal in seinem Leben gewesen sein.

Norman Zellmer

Die Sieger v.l. Wolfgang Stoger, Torsten Hahne, Peter Viehauser

Hochfellnflieger
Torsten Hahne ist Clubmeister 2010

Es war gutes Streckenflugwetter vorhergesagt. Beim Briefing gegen 10 Uhr
waren alle Piloten bester Dinge. Erst in der Luft stellte sich heraus, dass es doch
ein schwieriger Tag werden sollte. Die Clubmeisterschaft wird im OLC-Modus
ausgetragen. Das Erreichen des heimischen Landeplatzes bringt eine Verdoppe-
lung der Punkizahl. So kénnen sich auch die Piloten, die hauptsdchlich in der
Region fliegen, gut im Feld der Toppiloten platzieren. Ein erster AusreiBversuch
des frischgebackenen Papas Didi Siglbauer endete in Kissen. Obwohl viele der
Piloten, oftmals unfreiwillig, in der Region blieben, erreichten nur 3 den Lande-
platz. Unser neuer Clubmeister, Torsten Hahne, flog weit davon. An einem sol-
chen Tag so weit zu kommen, gelingt wohl nur ihm, wie in seinem Kommentar im
DHV-XC zu lesen ist: ,,Was fiir eine schwere Geburt! Am Hochfelln fast 2 Stunden
insuffiziente Wehen, dann Einleitung bei SteiBlage. SchlieBlich Saugglocke, Zan-
ge, Dammschnitt, volles Programm. Einer der schwierigsten Fliige meines Flie-
gerlebens. Eichhdrnchen im Vollwaschgang!“ Der zweitplatzierte Peter Viehau-
ser flog ebenfalls unter schwierigsten Bedingungen nach St. Johann im Pongau.
Wolfgang Stdger, der letztjiihrige Champion, sicherte sich durch seinen Flug zum
heimischen Landeplatz den dritten Platz. Die beste Dame im Bewerb war Christin
Kirst. Den ,Zwergerlpreis“ ergatterte Bernard Beaury, der auf der Suche nach
thermischem Anschluss stundenlang iiber den Ruhpoldinger Médrchenpark kreis-
te. Er kennt jetzt jedes Zwergerl beim Namen.

Sepp Weidmann

www.dhv.de
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Dr. Hubert Horterer, Dr. Eckhart Schroter, Corinna Schwiegershausen

Verbandsdrztetreffen am Tegernsee

Arzte schnuppern im Flugsport

Der Vorstand der Verbandsdrzte Deutschlands (www.verbandsaerzte.org)
Dr. Hubert Horterer lud die Mitglieder am 2. und 3. Juli zur Jahrestagung an
den Tegernsee ein. Dieser Verein hat sich zum Ziel gesetzt, die beste medizi-
nische Betreuung im Leistungssport zu gewdhrleisten und diese kontinuier-
lich zu optimieren. Die Vortréige am Freitag standen noch ganz unter dem
Motto ,,Anti-Doping“. Am Samstag wurde das mit hochkardtigen Sportmedi-
zinern und Olympia-Arzten besetzte Auditorium von unserem Verbandsarzt
Dr. Eckhart Schroter (www.ortho-aoe.de) und Prof. Michael Bohnsack iiber
die sportmedizinischen Aspekte des Drachen- und Gleitschirmfliegens infor-
miert. Besonders beeindruckt waren die Teilnehmer von den Filmausschnit-
ten des neuen Thermikfilms von Charlie Jost. Anschaulicher kann man unse-
ren Sport kaum darstellen. Unsere mehrfache Weltmeisterin im Drachenflie-
gen Corinna Schwiegershausen berichtete iiber ihr Training, ihre Erfolge und
die Betreuung durch Dr. Eckhart Schréter. Zum Gliick hatte sie das Stecken-
flugpotential dieses Tages vorher nicht geahnt. lhrer seridsen und passio-
nierten Darstellung des Drachenflugsportes wurde besonderer Dank und
Anerkennung ausgesprochen. Der professionelle Gleitschirmsimulator ,,acti-
vefly“von Ulrich Riiger brachte dann anschauliche und realistische Einblicke
in die Steuerungstechnik dieses Sportgerdtes. Manch einer wollte die Gurt-
schnallen vor Begeisterung gar nicht mehr losen. Am Nachmittag konnten
die Sportmediziner dann selbst ihr Talent bei einem Gleitschirm-Schnupper-
kurs unter Beweis stellen. Der Fluglehrer Peter Rummel von der Flugschule
Tegernsee brachte es fertig, jeden Teilnehmer abheben zu lassen und ihnen
ein breites Grinsen ins Gesicht zu zaubern. Manch Jauchzer hallte iiber den
Bucherhang. Ein Pdrchen entschied sich spontan, den Sommerurlaub zu stor-
nieren und lieber einen Gleitschirmkurs zu belegen. Ein erfolgreiches
Wochenende und eine gelungene Werbung fiir unseren Sport bei den fiihren-
den Sportmedizinern in Deutschland.

Eckhart Schroter
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S Kreisspurkasse
Migsbach-Tegernsce

= Zwetfausens
= BT

v.l. Martin Walleitner, Bernd Hiibner (Ehrenvorsitzender), Peter Hennig,
Johannes Sturm, Stefan Bocks, Uli StraBer, Tilo Siebold

Drachen-und Gleitschirmclub Tegernseer Tal

Start von Klaus-Peter Wilming

DGFC-Stidschwarzwald

Rekordfliige beim Wallberg

Cross Country 2010

Endlich eine Flugsaison, in der das Wetter weite Streckenfliige mit dem Gleit-
schirm vom Wallberg maglich machte. Johannes Sturm flog 210 Kilometer iiber
den Alpenhauptkamm bis nach Spittal am Millstdtter See. Als Belohnung nahm
der Miinchner einen Siegerscheck iiber 2.000 Euro in Empfang. Der Drachen-
und Gleitschirmclub Tegernseer Tal (DGCTT) hatte als besonderen Anreiz zusam-
men mit der Wallbergbahn das hohe Preisgeld fiir den Piloten ausgesetzt, der
als erster die 200 km-Marke vom Wallberg aus knackt. Sturm holte sich auch
den ersten Platz im Wallberg Cross Country in der offenen Klasse. Rang zwei
ging an Stefan Bocks (Brannenburg) und der dritte Platz an Tilo Siebold (Holz-
kirchen). In der Sportklasse sicherte sich der 1. Vorstand des DGCTT Martin Wal-
leitner aus Rottach Egern den ersten Platz, gefolgt vom Ludwigsburger Peter
Hennig (Platz 2) und Uli StraBer (Rosenheim, Platz 3).

Traditionell erfolgte die Siegerehrung und Preisvergabe im Rahmen des Rotta-
cher Seefestes. Das Besondere am Wallberg Cross Country: Jeder Teilnehmer
erhdlt einen Preis. Der Club stiftete Gewinne im Wert von 4.000 Euro. Und wie
die ganze Saison, so war auch der Abschluss. Bei herrlichstem Flugwetter flogen
iiber 150 Piloten vom Wallberg zur Point, wo es zur Belohnung fiir jede Landung
eine Brotzeit gratis gab.

Benedikt Liebermeister

Ostwindfreunde

2. Kandel Cup

Im Juli fand die zweite offizielle Vereinsmeisterschaft des DGFC-Siidschwarz-
wald nach der erfolgreichen Premiere 2009 am Kandel statt. Nach der Einwei-
sung in die aktuelle Wetterlage an diesem heifien Hochsommertag durch den
Deutschen Meister von 2007 und Deutschen Vizemeister 2009 im Drachenflie-
gen Klaus-Peter Wilming begann das lange Warten auf den nétigen Vorwind am
Startplatz. Gegen Mittag versuchten sich die ersten Drachen- und Gleitschirm-
flieger an der gestellten Aufgabe, eine mdglichst weite Strecke vom Kandel zu
erfliegen. Sieger bei den Drachenfliegern wurde wie im Vorjahr Klaus-Peter Wil-
ming. Er flog ein flaches Dreieck vom Kandel nach Oberprechtal am Ende des Elz-
tales und zuriick zum Kandel, weiter zum Schauinsland und zurtick bis zum Glot-
tertal. Mit 61,2 km erreichte er die grofte Tagesweite. Zweiter wurde Toni Goeke,
den dritten Platz erreichte der Kandelrekordflieger (236 km im letzten Jahr bis
Augsburg) Jochen Zeyher. Knapp ging es bei den Gleitschirmfliegern dieses Jahr
zu. Den ersten Platz erreichte Johannes Karl, der ein schones flaches Dreieck
rund um das gesamte Elztal folg, zweiter wurde Clemens WeiB, dritte wurde als
beste Fliegerin Christel Schmilzle knapp dahinter.

Klaus-Dieter Sauer

Priisentation auf dem 1. KéIner Ballonfestival
Kann man damit fliegen? Mit Blick auf die ausgestellten Flugmotoren wurde diese Frage den Ostwindfreunden immer wie- |
der gestellt und daraus entwickelten sich oft sehr interessante Gesprdche. Das Interesse am Fliegen ist auch im Flachland

SauerlandAir

Clubmeisterschaft
SauerlandAir, in Deutschland einer der grofen Vereine fiir Drachen- und Gleit-
schirmfliegen, hat seinen jihrlichen Clubmeistertitel ausgeflogen. Beim Briefing
am Fluggeldnde Bruchhauser Steine ging es wegen der Windverhdltnisse zum
Fliegen nach Elpe. Beim Preisfliegen mussten Piloten auf einer der ausgelegten
Teppich-Fliesen landen, unter denen nicht nur wertvolle Sach- und Geldpreise
waren, sondern versteckt auch der Clubmeister 2010. Eine weitere Wertung gab
es fiir Gleitschirmflieger, die auf Streckenflug gingen. Die Drachenflieger ermit-
. g teln in einer eigenen Meis-
?@?‘ﬁ“ b terschaft zu einem spdte-
;;33: ¥ g ren Zeitpunkt ihren dies-
P . ; ' jihrigen Meister. Sieger
der Streckenflieger wurde
% Egbert von der Héh aus
{ Meschede, der von Elpe
bis nach Willingen und
wieder zuriick flog vor
Werner Wilms aus Arns-
berg  und  Thomas
Schweers aus Miilheim.
¥ Bei der Siegerehrung
konnten  Vorsitzender
Burkhard ~ Schulte und
: L : : Sportwart Markus Hanses
des Vereins, die Preise verteilen. An Thomas Schweers, den friiheren Sportwart
des Vereins ging auch die Urkunde fiir den Titel des diesjihrigen Clubmeisters.
Bei idealem Wetter direkt unter den Bruchhauser Steinen folgte anschlieffend
das traditionelle Sommerfest.
Burkhard Schulte

riesig. Der Aufklirungsbedarf ist manchmal ebenso grof3. Um den ,Noch-nicht-Fliegern“ einen Eindruck von unserem Sport zu vermitteln, haben wir nicht nur die
Flugmotoren sondern unsere kompletten Ausriistungen auf dem Stand zur Verfiigung gestellt. Die Begeisterung war grof3, wenn ein Interessent zum ersten Mal einen
Gleitschirm aufgezogen und die Grde des Segels gespiirt hat. Was fehlte, waren richtige Fliige. Aber Schwierigkeiten machen uns erfinderisch. Ohne groBen orga-
nisatorischen Aufwand haben wir eine Schleppklinke und eine ,,Schleppgemeinschaft“ bestehend aus vier Vereinsmitgliedern organisiert. Wie beim richtigen Win-
denschlepp haben wir mit einem Seil die Kollegen in die Luft befordert. Den Unterschied machte hier die Muskelkraft der Ostwindfreunde. Seillénge und die Puste
der Fliegerkollegen waren eindeutig die begrenzenden Faktoren fiir die FlughGhe. Trotz dieser Beschrdnkungen war es ein grofSer Spap fiir alle Beteiligten und eine
schdne Demonstration des Gleitschirmfliegens. Unser Fazit ist, dass wir beim néichsten Mal auf jeden Fall wieder dabei sein wollen. So viel Aufmerksamkeit fiir unse-
ren Sport und derart direkte und positive Resonanz kann man nur schwer auf anderem Wege erlangen.

Georg Becker
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GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

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

Floriansweg 7, 87645 Schwangau
Telefon 08362-924427, Handy 0176-78191349
Gleitschirmservice@online.de

www.gleitschirmservice-roth.de
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Wir danken unseren Sponsoren

Asslarer Gleitschirmflieger

Fliegercamp und Vereinsmeisterschaft

Im Juli fand in ABlar auf dem Segelfluggelénde des VFL das Fliegercamp der Ass-
larer Gleitschirmflieger statt. An der Winde sollte es in die Luft gehen. Die
Schleppstrecke auf unserem Flugplatz betrdgt bis zu 1.000 m und bringt die
Piloten schon mal in eine Hohe von 350 bis 500 m. Aufgrund der vorhergesagten
Wind- und Wetterverhdltnisse wurde die geplante Vereinsmeisterschaft am frii-
hen Sonntagmorgen ausgeflogen. Um hier einen guten Platz zu ergattern, wur-
den fliegerisches Kénnen und eine gute Treffsicherheit bendtigt. Den diesjdhri-
gen Vereinsmeistertitel und das wertvolle Mountainbike von Fahrrad Pfeifer aus
Leun hat sich Volker Zimmermann erflogen. Die Teilnehmer konnten sich iiber
viele schdne Preise freuen. Dieses Jahr hatten wir grofe Unterstiitzung von eini-
gen Herstellern erfahren. So freute sich der zweitplatzierte Harald Schweidler
liber einen Zwei-Jahres-Check von Check & Fly. Der drittplazierte Bernd Millat
kann dank Skywalk nun deren schicke Fliegerbrille tragen. Die wirklich wertvol-
len Sachpreise wurden uns freundlicherweise von Advance, UP, Turn Point,
Moselglider, Ozone, Flyart und Novartis zur Verfiigung gestellt. An dieser Stelle
ein ganz herzliches Dankeschdn. Das Wetter zeigte sich den Fliegern dann noch
von seiner guten Seite. Ein bisschen Thermik entwickelte sich obendrein. Viele
bunte Schirme, Drachen und Starrfliigler bevilkerten bis zum spéten Nachmit-
tag den Himmel iiber ABlar. Der neue Asslarer Vorstand Bernd Millat und Susan-
ne Schneider freuten sich auBerdem iiber den Besuch der befreundeten Gleit-
schirmvereine aus Pohlheim und Herborn-Hdrbach. Hier wurden erfreuliche
Kooperationen mit den Vorsttinden Volker Wiegel und Herwald Glag vereinbart,
so kbnnen die Mitglieder der drei Vereine jetzt an fast allen Tagen der Woche die
Maglichkeit nutzen, in die Luft zu kommen. Woher der Wind auch weht, wir
haben jetzt fiir jede Richtung das optimale Fluggeldnde. Weitere Infos unter
gleitschirmflieger-asslar.npage.de

Bernd Millat

Anzeigen

Fliegen im
Herbst: auf nach -
- Spanien + Portugal

. AUSBILDUNG | AUSRUSTUNG | AUSFLUGE
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Portugal-Adventure 22.11.—

-
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Delta- und Gleitschirmclub Weilheim

Ganzmetall-Hochdecker STOL

Drachenflieger Spaichingen

Von der Schwiibischen Alb bis fast nach
Regenshurg

Nicht nur im benachbarten Schwarzwald werden neue Rekorde geflogen, son-
dern auch auf der Alb purzeln die Streckenkilometer. Im Mai startete Martin Bri-
nek mit seinem Gleitschirm (Trango 3) gegen 13:00 Uhr bei schénem Westwind
in Neidlingen zu einem neuen Albrekord: ,,Leider war es rings um den Startplatz
nur blau, die ersten Wolken standen gut 20 km entfernt in Richtung Merklingen.
So waren die ersten Kilometer auch recht anspruchsvoll und eher zéh. Dann end-
lich die ersten Wolken, doch es war immer noch sehr miihsam, nur der zuneh-
mende Westwind erleichterte die Thermiksuche durch klar definierte Abrisskan-
ten. Kurz vor Donauwdrth war ich sehr tief, da kam als letzte Rettung ein uralter
Bergfalke Motorsegler. Dieser stellte seinen Motor ab und zeigte mir den néichs-
ten Bart, den schénsten des ganzen Tages. An Donauwdrth vorbei ging es immer
nah am Luftraum Neuburg und Ingolstadt entlang. Die Thermik war groffldchig,
doch leider immer mit Versatz in Richtung Luftraumbeschrinkung. Ich musste
oft bei meinem Garmin zoomen, um keine Luftraumverletzung zu begehen. Der
letzte Bart iiber dem Audi-Werk in Ingolstadt war nochmal ein Hdéhepunkt,
danach wurde die Thermik langsam schwidicher, doch der Wind nahm stetig zu.
Ich war stellenweise mit 80 km/h iiber Grund unterwegs. Bei der Landung in Jau-
chenhausen hatte ich ca. 25 km/h Bodenwind. Ein erstaunter Bauer konnte es
gar nicht glauben, woher ich kam. Als ich dann ins néichste Dorf lief, kam Xaver,
auch ein Gleitschirmflieger, aus seinen Hof gelaufen. Zwei Minuten spdter saf3
ich am gedeckten Brotzeit-Tisch und nach einer guten Vesper mit Landebier
packte er seine ganze Familie und mich in sein Auto und fuhr mich zum Bahnhof
ins 30 km entfernte Ingolstadt. Tausend Dank nochmal dafiir. Mit dem Zug
ging’s dann nach Ulm, wo mich meine Frau Susanne abholte.” Flug auf
www.dhv.de unter DHV-XC.

Jugendschleppcamp auf dem Segelflug-
platz Leibertingen

Der Drachenfliegerverein Spaichingen hat auf dem Segelflugplatz Leibertingen
ein Jugendschleppcamp durchgefiihrt. Organisiert von Florian Kotscharnik in
Zusammenarbeit mit dem DHV hatte das Camp zum Ziel, junge Drachenflieger in
der Startart UL-Schleppstart auszubilden. Um insbesondere die Jugend anzu-
sprechen, wurden die Schleppgebiihren und Preise fiir Doppelsitzerfliige bezu-
schusst. Die Ausbildung fiihrte Fluglehrer und Ligapilot Bernd Weist durch. Sie-
ben Piloten aus dem Siiden Deutschlands haben die Mdglichkeit zur Einweisung
in die Startart UL-Schlepp wahrgenommen. Geschleppt wurde mit dem vereins-
eigenen Ganzmetall-Hochdecker STOL und dem Dragonfly von Jiirgen Riidinger.
Beide Schleppflugzeuge haben sich in der Vergangenheit gut bewdhrt, wobei
das Dragonfly seine Stdrken in den Langsamflugeigenschaften besonders bei
der Schulung mit sensiblen Drachen ausspielen kann. Die niedrige Geschwindig-
keit reduziert die ungewohnten Gerdtereaktionen im Schlepp. Piloten, welche
sonst das Gerdt aufschaukeln, erhalten dadurch jene wertvollen Minuten, in
denen sie das verdnderte Verhalten im Schlepp und die angepassten Reaktionen
erlernen knnen. Neben den zwei UL stand auch eine Winde zur Verfiigung, wel-
che sowohl von den Drachen- als auch Gleitschirmfliegern genutzt wurde. Auch
wurden Doppelsitzerfliige fiir Passagiere durchgefiihrt, um (noch-) FuBgdngern
einen Eindruck von der Faszination des Drachenfliegens zu geben. Der Verein
mdchte sich nochmals bei allen bedanken, die zum Gelingen dieses Schlepp-
camps beigetragen haben.

Gleitschirmkurse
Vereinsschulung
Fliegershop
online-Versand

JEN/AIR

click and fly :

Paragliding

66 DHv-info 166

i ‘Wﬁf

www.dhv.de

Auto-Kirchner
Meininger StraBe 19
D-98631 Romhild

Drachen- und Gleitschirmverein Alfeld (Leine)

Kleiner Verein, mal ganz grof

Wir, der Drachen- und Gleitschirmverein Alfeld (Leine), sind nur ein kleiner Ver-
ein. Fiir unsere Verhdltnisse kamen wir im Juni aber ganz grof8 raus. Da unsere
1.000 m lange Schleppstrecke an zwei Seiten von einem Radweg umgeben ist
und direkt an der Stadtgrenze von Alfeld liegt, haben wir stiindig viele Zuschau-
er. Sehr oft werden wir gefragt, ob man auch mal mitfliegen kénne. Deshalb fiih-
ren wir einmal im Jahr einen Tandemtag mit unseren Gleitschirmfreunden aus
Gottingen durch. Am Sonntagmorgen, mit Blick zum Himmel, plagten uns Zwei-
fel, ob geflogen werden konnte. Doch dann riss die Wolkendecke gegen 11 Uhr
auf. Zahlreiche Gdste, darunter eine Frau, die zuftllig mit dem Fahrrad, bekleidet
mit Latschen vorbei kam (ihr wurde die richtige Kleidung ausgeliehen), nutzten
die Gelegenheit zu einem Tandemflug, um die 7 Berge (sie heien tatsdchlich so)
und Umgebung von oben zu sehen.

Wilfried, unser Erster, bedankte sich am Schluss der Veranstaltung bei all denen,
die zu dem erfolgreichen Tag beigetragen hatten. Dazu gehdrt Henning als Grill-
meister und Tandemflug-Einteiler. Bei unseren fleiigen Frauen und vor allem
bei den Gattinger Tandempiloten James und Helmut, die kaum eine ruhige Minu-
te hatten. Hallo Ihr beiden, ihr habt Eure Sache groBartig gemacht. Wir hoffen,
dass Ihr im ndchsten Jahr wieder dabei seid. Rundum war es fiir uns ein grofar-
tig gelungener Tag. Rege Beteiligung, viele unfallfreie Fliige, ein gemiitliches
Beisammensein und ein toller Presseartikel in der Alfelder Zeitung.

Joachim Stanke

Flugreise

im Herbst
Spanien
+ Portugal

FLUGSAEARI NAMIBIA

das groBte Gleitschirmabenteuer der Gegenwart!
Auch fiir Begleitpersonen ein Traumurlaub.
November - Marz

www.dhv.de

AUSBILDUNG | AUSRUSTUNG | AUSFLUGE

Algodonales 07.11.-21.11.2010
Portugal-Adventure 22.11.-05.12.2010
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DRACHEN- UND GLEITSCHIRM

WINREN

1%

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

www.drachen-gleitschirmwinden.de

ANZEIGEN
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Gerhard Peter +49 173 2866494
anzeigen@dhv.de
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Sky Club Austria

Paragliding School & Adventures Namibia
www.skyclub-austria.at
office@skyclub.austria.at

Tel 0043/3685/22 333
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Icaro paragliders

Geburtstagsparty in Kdssen

Zahlreiche Schirme von Icaro paragliders flogen am azurblauen Himmel iiber
Kassen - es war ein gigantischer Tag! Bei perfektem Sommerwetter trafen sich
viele Piloten zur Geburtstagsparty in Kossen an der Fliegerbar. Bei reichlich
Starts und Landungen wurde das ,,Lande-Edelweif“ ca. 200-mal angeflogen. 18
Piloten, die den Punkt getroffen haben, wurden mit einem T-Shirt von ICARO
paragliders belohnt. Eine Tombola mit vielen schonen Preisen und eine grof3e
Geburtstagstorte rundeten das Programm ab. Die Geburtstagstorte mit Marzi-
pan-EdelweiB wurde restlos ,verputzt“ und alle Tombolalose verkauft. Der
gesamte Verkaufserlds aus dem Torten- und Tombolaverkauf wurde an die Berg-
rettung Kossen gespendet. Hierbei kam mit Unterstiitzung einer lokalen Tischle-
rei, welche 200 Euro spendete, die beachtliche Summe von 1.330 Euro zusam-
men Das Geld hat Wolfgang Kaiser abends feierlich an die Bergrettung Kossen
iibergeben, welche sich sehr iiber diese Spende freute und herzlich dafiir
bedankte. Der Hauptgewinn der Tombola - ein brandneues Gleitschirmwende-
gurtzeug Energy Cross - ging an den ungarischen Piloten Istvan. Ein ,Sommer-
mdrchen®, da er sich genau dieses Gurtzeug gewiinscht hatte. Herzlichen Gliick-
wunsch! Herzlichen Dank an alle, die unserer Einladung gefolgt sind und diese
Party zu einem tollen Fest gemacht haben.

Vera Kaiser
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Soaringkante in Stol

Paragliding Tegernsee

Kilometerjagd in Slowenien

Nach fast 6 Wochen Regen, Starkwind und nur vereinzelten Fliigen kam endlich
die erhoffte Woche in Slowenien zum Streckenfliegen. Ralf Schléffel und Peter
Rummel, unsere beiden Tourguides, haben uns am Startplatz auf dem Kobala in
das Wetter und die ersten kniffeligen Talquerungen eingewiesen und dann ging
es erst mal auf zum Kurbeln. Die beiden Fluglehrer fliegen immer mit und nach
ein paar Kreisen wird klar - ein Hammertag. Es ging gleich so richtig ab, sicheres
Steigen mit 3 - 5 m/s und wenig Talwind, wir heizten zu viert ab in Richtung ita-
lienische Grenze. Ralf hat die Fiihrung iibernommen und brachte fast die Hélfte
der Gruppe gleich an den ersten groBen Talsprung Richtung Germona. Nach dem
Riickweg wieder am Kobala war noch reichlich Zeit und so ging es fiir mich noch-
mal zuriick bis an die Westflanke des Krn und wieder heim nach Tolmin. WOW,
am Abend standen 106,3 km auf dem Tacho, wenn das so weitergeht kann sich
mein Traum vom ersten 150er bald erfiillen. Am Abend werteten wir beim Bier
gemeinsam die Fliige aus. Nach ein paar ergiebigen Tagen sind wir weiter an
den Liak gefahren. Ca. 60 min Richtung Siiden ist bei Nova Gorica eine wunder-
schone Kante zum Abreiten. Wir iibten hier den Umgang mit den GPS-Geriten,
um ein Gespiir fiir Gleitwinkel und Entfernungen auf dem GPS zu bekommen. Der
letzte Tag ging wieder auf den Stol zum Kilometerjagen. Peter und Ralf bereite-
ten uns gut auf einen anstrengenden Tag vor. Die Kante nach Italien wird von
Dutzenden von Geiern abgeflogen und es ist ein Genuss, mit den riesigen Végeln
auf Strecke zu gehen. Ralf hat mir inzwischen beigebracht, wie diese Kante zu
bewiltigen ist - so lange im Halbgas stehen bis die FuBsohle taub wird und dann
das Bein wechseln. Auf dem Riickweg sah ich, dass der Krn frei ist und so machte
ich einen Abstecher iiber den Gipfel. Ein Wahnsinnsblick bis raus aufs Mittel-
meer und zuriick iiber die Julischen Alpen in den Triglav Nationalpark. An dieser
Stelle einen herzlichen Dank an die Flugschule Tegernsee fiir eine traumhafte
Woche. Nach 7 Flugtagen brachte ich 559 km gewertete Strecken zusammen,
eine Kilometerjagd vom Feinsten.

Bernhard Padeller
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' Das passende
Gurtzeug

Zum Thema: ,Bergsteigergurte ohne
\ Sitzbrett. Bei einer offenen Beingurt-
Schnalle fiihrt dies fast sicher zum
Absturz.“ Diesen Satz haben mir zwei Kunden gesagt, die selber ein Bergsteiger-
gurt ohne Sitzbrett, genauer ein Sup Air Escape, wie ich selber iibrigens auch,
fliegen. Nach einem Walk n Fly Berg hatten wir noch Zeit, diese behauptete
Situation, die hoffentlich nie vorkommt, genauer unter die Lupe zu nehmen.Wir
héngten uns mit einer offenen BeinschlieBe an eine improvisierte Aufhingung
und schauten, was passierte. Keine Katastrophe, sondern im Flug (FiiBe vom
Boden) konnten wir richtig sitzen. Bei der Startsimulation hingen wir schrdg im
Gurtzeug, was schon zu Zweifeln fiihrt. Also gingen wir an einen kleinen Ubungs-
hang und versuchten den Start. Der funktioniert mit Gegensteuern so gut, dass
wir wirklich mit einer offenen Beinschlaufe kurz in die Luft kamen, um dann
sofort absichtlich wieder zu landen. Unsere Erkenntnis: Nie mit auch nur einer
offenen Beinschlaufe starten, aber wenn s dann doch mal passieren sollte, spiirt
man es sofort und kann den Start abbrechen; sollte man in die Luft kommen, ist
es zumindest mit der getesteten Ausriistung keine totale Katastrophe und
scheint eine beherrschbare Situation zu sein.
Klaus Schwarzer, Flugschule FlyART
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Bildfolge eines echten groBflichigen
seitlichen Einklappers:

a) beginnender Einklapper

b) Ende Geradeausphase

¢) Ende Drehphase

d) Ende VorschieBphase

1 = Beginnender Einklapper
(linke Kappenseite),

2 = Hinterkante der offenen
Kappenseite (schwarz),

3 = Pilot

Die Bilder sind Videos entnommen.

Beginnender Einklapper

NEUE ERKENNTNISSE ZU SEITLICHEN EINKLAPPERN

Jetzt klappt’s richtig

Einklapper sind Unfallursache Nummer Eins. Die geeignete Reaktion ist lebenswichtig.

TEXT UND BILDFOLGE ULRICH RUGER

Simulators habe ich mich eingehender mit seitli-

chen Klappern beschiftigt - speziell mit
seitlichen Einklappern, die ohne Absicht des Piloten
auftraten und bei denen eine Kappenseite komplett
entlastet war. Anhand von zufilligen Videoaufnah-
men habe ich einen typischen Ablauf entdeckt, der
die bisherige Anschauung wesentlich ergéinzt und
Konsequenzen fiir die Flugpraxis hat.

I m Rahmen der Weiterentwicklung des ActiveFly-

Beobachtung

Bei den meisten seitlichen Einklappern gibt es drei
markante Phasen: Geradeaus-, Dreh- und Vor-
schieBphase. Die Klarheit dieser Phasenabfolge und
die ausgeprigte Geradeausphase waren eine groRe
Uberraschung. Geradeausphase: In der Bildfolge ist
zwischen @) und b) kaum ein Wegdrehen sichtbar
obwohl 0,9 Sekunden dazwischen liegen. Der Pilot
spiirt den Einklapper in dieser Phase schon friih an-
hand des schnellen Abkippens des Gurtzeugs und
der pltzlich nachlassenden Zugkraft der Bremse auf

70 DHV-info 166

der eingeklappenden Kappenseite. Das Kritische in
dieser Phase ist, dass die offene Kappenseite relativ
zur umgebenden Luft stark sinkt. Die Ursache ist
plausibel: Die grofBfldchig eingeklappte Kappe hat
viel weniger Auftrieb. Also sinken Kappe und Pilot
kurzzeitig fast wie ein Stein nach unten (in der Bild-
folge ist das schlecht erkennbar, da die offene Kappe
sich in einem starken Aufwindbereich befindet). Mit
zunehmender Sinkgeschwindigkeit wird der An-
stellwinkel hgher und der Auftrieb steigt wieder. Bei
einigen Videos kann man zudem auch ein ,,Hingen
bleiben* der Kappe in der Geradeausphase beob-
achten. Da hier die Kappe etwas hinter dem Piloten
bleibt fiihrt dies auch zu einem erhghten Anstell-
winkel. Wichtig: Durch diese Effekte ist der Anstell-
winkel der offenen Kappenseite in der Geradeaus-
phase ungewohnt hoch.

Drehphase: In der Bildfolge ist zwischen b) und
¢) das starke Wegdrehen nach links zur geklappten
Kappenseite erkennbar. Dabei dauert dies nur 0,7
Sekunden. VorschieBphase: In der Bildfolge ist zwi-

Ende Geradeausphase

schen c) und d) das starke VorschieBen der Kappe
um fast 90° vor den Piloten sichtbar — in nur 1,0 Se-
kunden. Bemerkenswert in der VorschieBphase ist,
dass der Pilot kurzzeitig praktisch auf derselben
Hthe bleibt oder sogar leicht nach oben geschleu-
dert wird.

Auswertung

Die zeitliche Abfolge der drei Phasen sind fiir alle
untersuchten seitlichen Einklapper in einem Dia-
gramm aufgetragen — immer jeweils das Ende einer
Phase. Die gute Ubereinstimmung ist verbliiffend.
Im Diagramm sind auch drei Ausnahmen von die-
sem Ablauf eingetragen: Einmal ging es bei einer
bereits eingeleiteten Kurve und Einklapper auf der
Kurveninnenseite deutlich schneller in die Dreh-
phase. Und bei zwei Wingover-Situationen mit Ein-
klappern kurz vor bzw. im seitlichen Piloten-
Maximum gab es eine lange Geradeausphase aber
keine Drehphase.

www.dhv.de

Zeit in Sekunden

Ende Drehphase

Ende VorschieBphase

4,0

—&— Typischer Ablauf (17 x)

3,5 11 - ® -Ausnahme: Wingover

—A— Ausnahme: Kurveneinleitung

3,0 1
2,5 1
2,0 1
1,5 1
1,0 1

0,5 1

0,0

Geradeaus-
phase

Dreh-
phase

VorschieB-
phase

Zeitlicher Ablauf der Phasen bei echten seitlichen Einklappern

Konsequenzen fiir die Flugpraxis

In der Geradeausphase besteht die Gefahr, dass die
Stromung auf der offenen Kappenseite durch star-
kes Anbremsen abreiBt — was gemdR DHV-Unfall-
statistik und Berichten erfahrener Piloten immer
wieder vorkommt. Wie oben beschrieben, ist der An-
stellwinkel in dieser Phase deutlich erhdht. Das
heift, ihr solltet in dieser Phase allenfalls wenig Ge-
genbremsen. Die Dauer der Phase ist mit circa einer
Sekunde (0,7 s bis 1,4 s) dabei deutlich lénger als

www.dhv.de

die Reaktionszeit eines Durchschnittspiloten. Ist au-
Rerdem die offene Kappenseite zum Zeitpunkt des
beginnenden Einklappers stark angebremst, so re-
duziert ihr dies sofort." Sobald dann die Drehphase
beginnt, geht es wie allgemein bekannt weiter, d.h.
ihr bremst kriftiger gegen bzw. an, um der Drehbe-
wegung und dem folgenden VorschieBen entgegen
zu wirken - Details siehe DHV-Info 126/127.
Ausfiihrlichere Infos findet ihr unter www.Active-
Fly.com -> News

findest Do bef s

Wir fithren die Marken: Swing, Skywalk, 5
Advance, Gradient, Supair u.v.m....

Flugzentrum Bayerwald GmbH & Co. KG -
Schwarzer Helm 71 .

93086 Warth an der Donau

Tel.: +49(0) 94 82/9595 25

Fax.: +49 (0) 94 82 /95 95 27

URL: www.flugzentrum-bayerwa[d;de



WETTBEWERBE | CROSSALPS

Sponsor hatte sich filr ein zartes Baby-Blau
eden. Blelbt abzuwarten, ob 5|ch dos modische

ur sechsten Crossalps war der Andrang so groB wie nie.
0, walk&fly“-Begeisterte waren beim 33-stiindigen Wett-

'UND FOTOS FREDEGAR TOMMEK

ff er triumt nicht davon, sich einmal in direktem Vergleich
. Wmit den ganz GroRen seines Sports zu messen? Was in den
' meisten Sportarten schlicht und einfach nicht machbar ist,
 erwarteten die Teilnehmer des diesjtihrigen Crossalps Rennens mit

pannung. Mit dem Weltklasse-Piloten Chrigel Maurer (dreimaliger
WC-Gesamtsieger, mehrfacher Schweizer Meister, Acro-Spezialist

Wiihrend XC-Piloten meist einsam
bleiben, finden Crossalps-Ldufer
immer irgendwo einen Kollegen
und teilen gemeinsame Erlebniss
unterwegs.

agt. Besonders die lokalen Cracks nahmen dies zum Anlass, es mal
o richtig krachen zu lassen. Fliigel und FiiBe wollten bis zum Au-
- mer hdngt.

. Massenstart an der Hochries

ppe Crossalper versammelt sich an der Talstation der Hochries-

il hn Nach dem obligatorischen Gruppenfoto im babyblauen Event-
t ertont der Startschuss. Der GroBteil erklimmt schweiBtreibend

www.dhv.de
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Wertung

WETTBEWERBE | CROSSALPS

Gesamtwertung Soloschirm

’J'.

Platz, Name

Flugstrecke

Laufstrecke ~ Punkte

YOV

1. Christian Maurer 160,80 km 11,82 km 198,10 B i inie an s o ol
2. Paul Guschlbauer 119,85 km 73,60 km 191,45

3. Robert Heim 85,47 km 107,29 km 177,60

4. Herbert Tamegger 81,74 km 90,41 km 170,76

5. Stefan Bocks 96,44 km 86,52 km 148,94

Gesamtwertung Tandemschirm

1. Patrick Fankhauser und Jérg Warm 59,31 km 69,00 km 112,32

2. Markus Kroiss und Dominik Riedel 46,84 km 70,33 km 106,01

3. Sepp Bamberger und Peter Fahringer 29,48 km

78,91 km 95,74

Chngél kann’s: Mit 28-Juhren

Gesamtwertung Damen Solo

genauso Weltspitze im Stre\

1. Daniela Weiss

12,47 km

68,06 km 47,95

cken- und Akkrof| ;gwm;\

2. Marianne Bichler

3,78 km

57,32 km 22,68

die naheliegende Hochries bis zum Startplatz auf
1.560 Metern. Nur wenige entscheiden sich fiir al-
ternative Startmdglichkeiten. Chrigel tut genau dies,
dreht frither als seine Konkurrenten am Glaubens-
tein auf und wurde seitdem nicht mehr gesichtet.
Erst nach zwolf Uhr mittags steigt es auch fiir das
Feld und es geht mit Riickenwind Richtung Kdssen.
Fiir einige ist hier bereits Endstation, andere kom-
men bis zum Pillersee oder sogar bis ins Pinzgau.
Soweit so gut, wiire da nicht der bayerische Wind in
Kombination mit kriftigem Westwind. Das Zuriick-
kommen Richtung Hochries gestaltet sich schwie-
rig. Viele Piloten finden sich friiher als geplant und
weit weg am Boden wieder. Es darf also gelaufen
werden, denn die Aussichten auf den zweiten Tag
versprachen Gewitter und Niederschlag. Und es
wurde gelaufen: Exakt 4.069 Kilometer legten die
Teilnehmer an diesem schwiil-heiBen Wochenende
per pedes zuriick!

Wihrend die Hartesten {iber 100 gelaufene Kilo-
meter auf den Tacho brachten, lief sich nur einer
keine Blasen: Chrigel. Er flog entspannt 82 Kilome-
ter bis nach Sankt Johann im Pongau, machte kehrt,
trickste den beriichtigten bayerischen Wind aus und
landete dort, wo er herkam. Ein Spaziergang noch in
der Abendkiihle auf die Hochries mit anschlieBen-
dem Abgleiter zum Landeplatz und der Tag war ge-
laufen.

Den Sonntag hatte sich Chrigel freigenommen
und es blieb nur noch ein Aufstieg zu meistern: Hi-
nauf auf das Treppchen mit der Nummer Eins. <

www.dhv.de
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Tipps fiir walk&fly Einsteiger

Die Kombination aus fliegerischer und sportlicher Leistung fasziniert immer mehr Piloten. Der Trend zur
Gewichtsersparnis in der Entwicklung bei Schirm, Gurtzeug und anderem Material hat es ermdglicht,
dass immer mehr Flieger mit Rucksack zu FuB auf den Startplatz steigen. Wer die ersten Erfahrungen ge-
sammelt hat, sollte sich einen Wettbewerb wie Crossalps einmal aus der Nihe anschauen. Vor allem das
gemeinschaftliche Planen und Erlaufen der Wege am Boden ist eine kameradschaftliche und angenehme
Erfahrung, die uns bei der normalen Fliegerei meist abgeht.

Erfahrungen von ,,Crossalplern*

Chrigel Maurer: Wettbewerbe wie Crossalps, Bordairline oder X-Alps empfinde ich als sehr spannend.
Ich nehme viel aus den unbekannten Gebieten mit. Dazu kann ich meine Limits ertasten, kérperlich und
fliegerisch. Grundsdtzlich ist jeder Korper anders gebaut und eingestellt und muss dementsprechend be-
handelt werden. Ich versuche mit guter Vorbereitung auf alle Details zu achten. Dazu gehort Fitnesstrai-
ning (Gehen mit Gewicht, Joggen, Krafttraining) und das richtige Material. Ich probiere natiirlich
verschiedene Leichtschirme, Gurtzeuge, Rettungssysteme und Zubehdr aus. Auch meine Ernéhrung habe
ich fiir solche Wettkdmpfe getestet. In Sachen Blasenversorgung kann ich nicht mitreden, da ich von
LOWA die besten Schuhe fiir mich habe. Natiirlich ist das beste Rezept gegen Blasen, viel Zeit in der Luft
zu verbringen...

Werner Schiitz: Grundsitzlich vermisse ich beim Fliegen das gemeinsame Erleben und die Partner-
schaft, wie es beispielsweise beim Klettern iiblich ist. Crossalps gibt mir die Mdglichkeit ein Abenteuer
mit Freunden, eventuell auch an der eigenen Leistungsgrenze zu erfahren. Unterwegs gebrauche ich zum
Trinken nur eine 1/2 Liter-Flasche, die immer wieder an Brunnen, Tankstelle oder bei Privathaushalten ge-
fiillt wird. Hinzu gebe ich etwas Isotonisches, z.B. Bioelektra Sport-Tabletten.

Robert Heim: Mein Motto - keep it simple. SpaB und Freude an der ,Sache", speziell das Bewusstsein,
worauf man sich einldsst (,,die richtige Selbsteinschitzung") gehéren fiir mich zum Wichtigsten und gao-
rantieren mit ein wenig Gliick schone Erfolgserlebnisse. Eine verniinftige Grundlagenausdauer im kon-
ditionellen Bereich (Bergldufer muss man nicht sein), etwas Erfahrung beim Streckenfliegen und die
richtige Beurteilung der aktuellen Wetterlage. Verkniipft mit taktischen Grundiiberlegungen zur Rou-
tenwahl (Ausniitzung des Reliefs und der Verkehrswege in maglichst direkter Linie und mit moglichst
wenigen Steigungen) erhdhen die Reserven, wenn'’s fliegerisch anspruchsvoll wird und beim Wandern da-
rum geht, den inneren Schweinehund zu iiberlisten. Ein mp3-Player fiir einsame (Nacht-) Wanderungen,
ausreichend Fliissigkeit und eine Rolle Tape zum Abkleben etwaiger Blasen gehdren zur Grundausstat-
tung. Mehr braucht’s nicht fiir diese faszinierende Variante im Gleitschirmsport, die viele positive Uber-
raschungen im mentalen und korperlichen Bereich auf Lager hat.
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TESTFLUGE ves oav

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, verdffentlichen 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, Prfer 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 Flugzustadnde.

Fiir alle Piloten einschlieBSlich Piloten aller Ausbildungsstufen.

B Gleitsegel mit guter passiver Fiir alle Piloten einschlieBilich 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 prézisen 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

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

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

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

Spezielles Gurtzeug erforderlich

AMWN =

Zwischenwerte 1-2 und 2-3 sind méglich
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Klassifizierung: 2 GH
Hersteller: U-Turn GmbH
Inhaber der Musterprifung: U-Tur GmbH
Musterpriifdatum: 16.07.2010

Angewandte Priifrichtlinien: LTF NFL I1-35/03
Betriehsgrenzen
Startgewicht. 80 - 110 Kg
Sitzzah: 1
Windenschlepp: Ja
Nachprifintervall: 24Mo / 2000

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung aeeignet
Merkmale

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein
Projizierte Flache: 23.2 m2, Gewicht (ohne Packsack): 6.5 Kg

Material Obersegel: NCV 9017 E77a, Material Untersegel: NCV Skytex 36
Leinenmaterialien:. Stammlginen 1: Liros TSL 280, , Stammleinen 2: Liros TSL 220, Stammleinen 3: Liros TSL 190
Stockwerk 1: Liros LTC 160, Stockwerk 2: Liros LTC 120, Stockwerk 3: Liros LTC 80

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

Fiillverhalten qleichmissig, sofort gleichmissig, sofort

Aufziehverhalfen kommt verzggert iber Piloten kommt sofort iber Piloten

Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

Starthandling durchschnittlich durchschnittlich

Geradeausflug 1 1

Rolldimpfung durchschnittlich durchschnittlich

Kurvenhandling 1 1

Trudeltendenz durchschnittlich gering

Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich

Wendigkeit durchschnittlich hoch

Beidseitiges Uberziehen 1 1

Sackfluggrenze durchschnittlich 60 cm - 75 cm durchschnittlich 60 cm - 75 cm

Fullstallgrenze durchschnitlich 65 cm - 80 cm durchschntlich 65 cm - 80 cm

Bremskraftanstieg hoch hoch

Fronfales Einklappen 1 1

Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich

Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzGgert

Finseiiges Einklappen 1 1

Wegdrehen 180- 360 Grad 180 - 360 Grad

Wegdrehen insgesamt 180- 360 Grad 180 - 360 Grad

Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

Max. Roll- bzw. Nickwinkel grofer 45 Grad griber 45 Grad

Hohenverlust hoch hoch

§Iabi|isierung selbstandig selbstindig

Offnungsverhalfen selbstandig verzggert selbstindig verzdgert

Finseitiges Einklappen und Gegenst. 1 1

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen

Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich

Steverkraffanstieg durchschnittlich durchschnittlich

Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

. Stromungsabriss Stromungsabriss

Offnungsverhalten selbstandig verzagert selbstindig verzigert

Fullfall, symm. Ausleifung 12 11

Trudeln aus Trimmgeschw. 1 11

Trudeln aus sfat. Kurvenflug 11 11

Finleitung durchschnittlich durchschnittlich

Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittlich

Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad

Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 12

B-Stall 1 11

Finleitung einfach einfach

Ausleitung selbstindig selbstandig

Ohren anlegen 1 1

inleitung leicht lpicht

Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig

Landeverhalten durchschnitlich durchschnitlich

Frontales Einklappen (beschleunif) 1 1

Vorbeschleunigung gering gering

Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzdgert

Finseifiges Finklappen (beschleunigf) 1 1

Wegdrehen 180- 360 Grad 180 - 360 Grad

Wegdrehen insgesamt 180- 360 Grad 180 - 360 Grad

Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

Max. Roll- bzw. Nickwinkel qréBer 45 Grad groBer 45 Grad

Hohenverlust hoch hoch

§Iabi|isierung selbstandig selbstindig

Offnungsverhalten selbstandig verzagert selbstandig verzgert

Ohren anlegen, beschleunigt 1 1

Finleifung leicht leicht

Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig
www.dhv.de

DHV TESTBERICHT LTF 2003 - U-TURN AIRWOLF M - DHV GS-01-1908-10

DHV TESTBERICHT LTF 2003 - U-TURN AIRWOLF S - DHV GS-01-1909-10

Klassifizierung: 2 GH
Hersteller: U-Turn GmbH
Inhaber der Musterprfung: U-Turn GmbH
Musterpriifdatum: 16.07.2010
Angewandte Priifrichtlinien: LTF NFL 11-35/03
Befriehsgrenzen

Startgewicht: 65 - 90 Kg

Sitzzahl; 1
Windenschlepp: Ja

Nachprifintervall: 24Mo / 200h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe):: Nicht fiir Schulung geeignet
Merkmale

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Projizierte Flache: 21.9 m2, Gewicht (ohne Packsack): 5.9 Kg
Material Obersegel: NCV 9017 E77a, Material Untersegel: NCV Skytex 36

Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Liros TSL 280, Stammleinen 2: Liros TSL 220, Stammleinen 3: Liros TSL 190
Stockwerk 1: Liros LTC 160, Stockwerk 2: Liros LTC 120, Stockwerk 3: Liros LTC 80

Verhalfen bei min. Startgewicht (65kg) max. Startgewicht (90kg)
Fillverhalten gleichméssig, sofort gleichmissig, sofort
Aufrighverhalten kommt verzdgert dber Piloten kommt verzggert iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling durchschnittlich durchschnittlich
Geradeausflug 1 1

Rolldimpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 1

Trudelfendenz durchschnittlich durchschnitlich
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseitiges Uberziehen 1 1

Sackfluggrenze durchschnittlich 60 cm - 75 cm durchschnittlich 60 cm - 75 cm
Fullstallgrenze durchschnitlich 65 cm - 80 cm durchschnitlich 65 cm - 80 cm
Bremskraffanstieg hoch hoch

Frontales Einklappen 1 1

Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstandig verzogert
Einseifiges Einklappen 1 1

Wegdrehen 180- 360 Grad 180360 Grad
Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich mit Verlangsamung ~ durchschnittlich mit Verlangsamung
Max. Roll- baw. Nickwinkel kleiner 45 Grad leiner 45 Grad
Hohenverlust hoch hoch

Stabilisierung selbstindig selbstandig
(finungsverhalten selbstindig verzdgert selbstandig verzggert
Einseitiges Einklappen und Gegenst. 1 1

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum
) Stromungsabriss Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstindig verzigert selbstandig verzogert
Fulltall, symm. Ausleitung 11 1

Trudeln aus Trimmgeschw. 11 1

Trudeln aus stat. Kurvenflug 11 1

Steilspirale 1 1

Einleitung durchschnittlich durchschnittlich
Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittlich
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[mls] 1

B-Stall 11 1

Einleitung einfach einfach

Ausleitung selbstandig selbstindig

Ohren anlegen 1 1

Einleitung leicht leicht

Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig
Landeverhalten durchschnittlich durchschnitlich
Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 1

Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstandig verzogert
Einseifiges Einklappen (beschleunig) 1 1

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

Max. Roll- bzw. Nickwinkel groBer 45 Grad gréBer 45 Grad
Hahenverlust hoch hoch

§Iabilisierung selbstindig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig selbstandig

Ohren anlegen, beschleunigt 1 1

Einleifung leicht leicht

Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig

DHV-info 166 75



minaL Gontrols

Hochste
Leistungsoptimierung

3ekannterweise verbessert ein widerstandsopti-
iertes Gurtzeug die Leistung eines Gleitschirm-
ystems deutlich. Durch das patentierte, integrierte

teuersystem ~ Laminar Controls™ sowie der
ierodynamischen Staudruck -Verkleidung erreicht
an eine messbar bessere Aerodynamik und er-
ohte Gleitzahl. Das LC ist aber nicht nur das wider-
tandsarmste Gurtzeug am Markt, sondern auch
las komfortabelste. Neben der optimierten Sitzpo-
itionermoglicht das LC ine wesentlich ergonomi-
chere Armhalturig uhd auch kalte Hande gehoren
der Vergangenheit an. Weiters wird jedes LC
massangefertigt.

Exklusiv bei Airwave und im
ausgewahlten Fachhandel:
Preis:Euronls440,-- inkKEMWSE

ales@airwave.aero Gewerbepark 6 AT-6142 Mieders
el: +43 5225 64455  Fax: +43 522564455-66
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DHV TESTBERICHT LTF 2003 - U

Klassifizierung 2 GH

Hersteller U-Turn GmbH

Inhaber der Musterprifung U-Turn GmbH
Musterpriifdatum 19.07.2010

Angewandte Prifrichtlinien LTF NFL 11-35/03
Betriehsgrenzen
Startgewicht 100 - 120 Kg
Sitzahl 1, Windenschlepp Ja

Nachprifintervall 24Mo / 200

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fir Schulung geeignet
Merkmale

Beschleuniger J,a Trimmer Nein
Projizierte Flache 24.48 m2, Gewicht (ohne Packsack) 6.3 Kg

Material Obersegel NCV 9017 E77a, Material Untersegel NCV Skytex 36
Leinenmaterialien Stammlginen 1: Liros TSL 280, Stammleinen 2: Liros TSL 220, Stammleinen 3: Liros TSL 190
Stockwerk 1: Liros LTC 160, Stockwerk 2: Liros LTC 120, Stockwerk 3: Liros LTC 80

Verhalfen bei min. Startgewicht (100kg) max. Startgewicht (120kg)
Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalfen kommt sofort ber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling durchschnittlich durchschnittlich
Geradeausflug 1 1

Rolldémpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 1

Trudeltendenz gering gering

Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit hoch hoch

Beidseifiges Uberziehen 1 1

Sackfluggrenze durchschnittlich 60 cm - 75 cm durchschnittlich 60 cm - 75 cm
Fullstallgrenze durchschnittlich 65 cm - 80 cm durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieg hoch hoch

Fronfales Einklappen 1 1

Yorbeschlennigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstandig verzggert selbsfindig verzdgert
Finseifiges Einklappen 1 1

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

Max. Roll- bzw. Nickwinkel grofer 45 Grad grBer 45 Grad
Hahenverlust hoch hoch

Stabilisierung selbstandig selbstindig
Offnungsverhalten selbstindig verzdgert selbstindig verzigert
Finseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen cinfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steverkraffanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum
. Stromungsabriss Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzogert
Fullstall, symm. Ausleifung 1 12

Trudeln aus Trimmgeschw. 12 12

Trudeln aus sfat, Kurvenflug 1 11

Steilspirale 1 1

Einleifung durchschnittlich durchschnittlich
Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittich
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 11 1

B-Stall 11 1

Einleifung einfach einfach

Ausleitung selbstandig selbstindig

Ohren anlegen 1 1

Einleifung leicht leicht

Ausleitung nicht selbstandig nicht selbsténdig
Landeverhalfen durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 1

Yorbeschlennigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzggert
Finseifiges Einklappen (beschleunigf) 1 1

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

Max. Roll- baw. Nickwinkel grifer 45 Grad grofer 45 Grad
Hohenverlust hoch hoch

Stabilisierung selbstandig selbstindig
Offhungsverhalten selbstandiq verzdgert selbstandiq verzdgert
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1

Einleifung leicht leicht

Ausleitung nicht selbstindig nicht selbstandig

www.dhv.de

DHV TESTBERICHT LTF 2009 SWING TWIN 4 S - DHV GS-01-1911-10

COMBAT L12 07 LW - DHV 01-0450-10

Klassifizierung B Finseifiger Klapper 45-50% A A
Hersteller Swing Flugsportgerate GmbH Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Inhaber der Musterprifung Swing Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel VorschieB- oder Vorschied- oder
Flugsportgerdte GmbH . Rollwinkel 15° bis 45° Rollwinkel 15° bis 45°
Musterpriifdatum 05.08.2010 Offnungsverhalten Selbststandige Selbststindige
Angewandte Priifrichtlinien Wiederofinung Wiedersffnung
LTF NEL 11-91/09, EN 926-2:2005 Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Betriehsgrenzen Gegenlappr it af Hei Hein
Starigewicht 110- 190 Kg Eindrehen t.rm auf Ne!n Ne!n
Situatl 1,2 Kaskade trtt auf Nein Nein
Windenschlepp Ja Einseitiger Klapper 70-75% A B
Nachpriifintervall 24Mo / 150k Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° 90° bis 180°
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschie- oder VorschieB- oder
Fiir Schulung geeignet ) Rollwinkel 15° bis 45° Rollwinkel 15° bis 45°
_ Offnungsverhalfen Selbsistandige Selbststandige
Beschleuniger Nen ' Wiet?erﬁllnnng Wied'eriiﬂnung
itk Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360
Projiiere Fliche 35.8 m2 Gleqenklapmler ritt auf Ne?n Ne!n
Gewicht (ohne Packsack) 8.3 Kg Eindrehen it af Ne!n Ne!n
Matrial Obersegel Techex WI 3020 EK?S"';:!E"'I'('IW' P F"Ie'" Nein
Material Unfersegel TechTex WT 3020 T DHV Testhericht HG
Leinenmaterialien Stammleinen 1: Edelrid 7343420 ;‘.'Ch'_:“"h%e'“h”' ;’g'll;‘:;" Be;chl;:lmg.er'vorl;landen Hereller ARROS Lid
Fdelrid T33. Edelrid 16480 inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug b
Stockwerk 1: Edelrid 7343-230, Stockwerk 2: Edelrid A-6480-90 i dgnhuefgl‘:;, iy Beschleuniqegr vnrhangden Ihaberder devfchen Musterprilung Aers Sals bl
Verhalten bei min. Startgewicht (110kg) max. Startgewicht (190kq) . v Klassifizierung 3
Richtungssteuerung mif einem gehalfenen Staraewicht 95 Ka- 131 Ke
illenStarten A A einseitigen Klapper A A . g|1| 1 e
Aufziehverhalten GleichméBiges, GleichmaBiges, P Sz . N
ctes nd ntctes Kann im Geradeausfug stabilisierf verden ~ Ja h Hachstaulassige Fluggeschwindigeit 90 kmih
efachesund - einfachesnd 180°-Kurve in Richtng der geilten Sete Windenschlepp Ja
Konstantes Auziehen  Konstantes Aufziehen inerhabvon 10 s migich h h UeSclepp Js
Sperielle Starechk erfordeich Nein Hein Steuerweg zwischen Kurve und Sall oder Tudeln Mehr als 50 % des  Mehr als 50 % des
L ! : i it |
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein Steuerweges Steuerweges
Geschwindigkeiten im Geradeausflug A A Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A Trimmvorrichtungen : VG
Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 kmh ~ Ja Ja Trudeln tritt auf Nein Nein Art des Steuerbigels : profiliert
Geschwindigkeitsbereich tber Bremsen Trudelneigung bei geringer Steerbiigelbasis : Speedbar
grier als 10 km/h I ha Huogesdwindiakel I 1 Besonderheiten: furmlos, 2 Schrankungsanschlége pro Seite, Hohenleitwerk
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h  Geringer als 25 kmlh Tl it ' i ™
= rudeln fritf au ein ein
Steuerkrifte und Steuerwege A A Ausleitung iner val enfwikel BODENHANDLING UND START V6 33% 1
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend Ml A T 5
Symmetrischer Steuerweg GréBer als 65 cm GroBer als 05 cm Trudelbewegung A A Statische Lastigheit Jeicht hecklastig
Nicksfabilitat bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges - Nicht durchgefihrt, Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Beendet die Nerodynamische Lasfikeit neutral
weil kein Beschleuniger vorhanden Trudelbewegung Trudelbewegung Abhebegeschwindigkeit durchschnitich
Nickstabilitst beim Anbremsen im beschleunigten Flug - Nicht durchgefihrt, inweniger als 90°  in weniger als 90°
weil kein Beschleuniger vorhanden Kaskade fritt auf Nein Nein GERADEAUSFLUG V6 0% V6100% 3
Rollstabilifét und Rolldémpfung A A B-Stall A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger Dreht weniger V min (k) 3 30
Stabilfét n flachen Spiralen A A ) afveg o alshweg Vmax (kmh) 8 >0
Aufrichttendenz Selbsistandiges Selbsisandies Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kaippe'hlem i Stabil, Ki'lppeIMeIM in Bigeldruck bei 60 kmh durchschnittich gering
Ausleiten Ausleiten Span:wenennchtung Span;wenennchtung Biigeldruck bei 80 km/h hoch gering
o gerade Gerade Richtungsstabilifet (Gieren) kein Gieren, Aufschaukeln maglich ~ gute Richtungsstabiltét
e'ha"en " ml" K“m" - B B Riickkehr in den Normalflug Selbststandi in Selbststindig in
Sinkgeschwindigkeif nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis Wenigerals 35 weniger ls 35 KURVENHANDLING 3
Symmerischer Frontklapper A 8 VorscieBen beim Aulefen Vorschien 0° bis 30° VarschieBen 0° bis 30°
Eiling ::::gngch e ?;::2’;"4";: e Fasade i u il Hei Kraftaufwand fir Einleifen gering hoch
Ausleitun Selbststandig in Selbsistandiq in Ofen e . ; Kiclontrrd i Asln gering hock
0 il 9 bi 0 Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Mitels spezieller Rollzeit fir Einleiten kurz [ang
A wemgelras}i . — o a0 Vorrchfung Vorrchfung Rollzeit fir Auslefen urz [ang
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30! Verhalten mit angelegten Ohven Stable Flug Stabiler Fug
:l:sgl(‘::z:[::aal:?" :::':" en s el ::l;:h den Kir e Rickkehr in den Normalflug Selbststandig in Selbststindig in Schrglage bei V min.sink neutral |eicht zunehmend
iger als 3 3shis 5
Symmetrischer Fronfklapper im beschleuniten Flug - Nicht durchgefihrt, VorscieBen beim Auleiten mﬂ::;; Ui bis 30° Vosrn:l;iellsen 1° bis 30° VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS 3

weil kein Beschleuniger vorhanden

Ohren anlegen im beschleunigten Flug - Nicht durchgefihr, weil kein Beschleuniger vorhanden

. 2 - — Geradeausflug - Biigel langsam vor instabiler Sackflug starkes Abnicken
llllll deSau es Verialenbe dr Ausleing von Seiclen A A Geradeausflug - Bigel schnellvor nicktab  starkes Abnicken
A:zleillll?ng ~JHELAR A S:Ihsisﬁndig i S:Ihslsﬁndig i Aufrchitendenz Se"’“fﬁ"diﬂ“ Selbst‘sléndiges Kurvenflug - Bgel langsam vor  nickt sant ab, Kurvensackflug Trudeln in Kurvenrichtung

e e AR c’"ﬂf"e"l . ‘v\;'5|§"e"l - Kurvenflug - Bigel schnell vor ~ nickt sant ab, Kurvensackflug Trudeln in Kurvenrichtung
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30° inrfie:TIo?mallsﬂ:nug[ el se?l:;"::t;:dsige ' se‘lz:l?;;:dsige ProorieresTudeln ncht maglch bl ange mglich
Wegdrehverhalfen Dreht weniger Dreht weniger Rickkehr n den Rickkehr in den L0UNG V633% 23
) als 45° veg als 15° veq Normalfug Normalflug . -
skade " al Nein Hein Sinkgeschwindigheif bei der Bewerfung Nschvebestecke i
Bickir i dr ol s gwir der St ] i L Moment des Stallens mittelschwer zu Iinde:
Anstellwinkeln A A Alfemafive Methode zur Richungssfeuerung A A VeBereich des Stllens durchschnitich
Ausleitung Selbststindig in Selbststandig in 180°-Kurve kann innerhalb von 20 s Kraftaufwand beim Stallen durchschnittlich
weniger als 3 s weniger als 3 s geflogen werden a Ja
Kaskade tritt auf Nein Nein Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein ERGANZUHGEN UR FLUGSICHERHEIT
Ausleitung eines gehalfenen Fullsfalls B B
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen VorschieBen
30° bis 60° 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade frtt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach Schwach
(weniger als 45°) ~ (weniger als 45°)
Leinenspannung die meisten Leinen ~~ die meisfen Leinen
gespannt qespannt
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Deutsche Streckenflug-
meisterschaft 2010

Trotz bescheidenem Wetter ein neuer Teilnehmer- und Einreichungsrekord

mit 3.200 Piloten und iiber 60.000 Fliigen

TEXT RICHARD BRANDL

schaft 2010 zu Ende. Auf diesen Seiten findet ihr die aktuellen Ergebnis-
listen. Die neue Saison 2011 im DHV-XC hat am 16. September auch schon
wieder begonnen.

Von 3.200 Gleitschirm- und Drachenpiloten wurden iiber 60.000 Fliige ein-
gereicht. Das ist ein neuer Teilnehmer- und Einreichungsrekord bei bescheide-
nem Flugwetter in der Hauptflugsaison. Im Vergleich zum Vorjahr (49.000
Fliige) haben wir eine Steigerung zur Vorsaison von {iber 20% mehr an Fliigen
(2007 wurden 17.000 und 2008 etwa 34.000 Fliige eingereicht).

In mittlerweile 21 Wertungen flogen ca. 2.600 deutsche Piloten und Piloten mit
Hauptwohnsitz in Deutschland, die Mitglied im DHV sind, um die Plétze und natiir-
lich um Deutsche Meistertitel. Auch in den Mannschaftswertungen, der Deutschen
Vereinswertung und der Bundesliga punkteten die Piloten damit fiir ihre Vereine.

ﬂ m 15. September ging die Saison der Deutschen Streckenflugmeister-
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Fun Cup - Teilnehmerzahl verdoppelt

Der Fun Cup, ein Wettbewerb fiir Schirme mit der LTF-Einstufung 1 oder A, der
letztes Jahr eingefiihrt wurde, findet mit heuer bereits 190 Teilnehmern immer
mehr Zulauf. Deshalb haben wir das Konzept auch auf die Drachen iibertragen
und richten dieses Jahr seit Mitte der Saison einen Fun Cup fiir Turmdrachen
aus. Hier finden sich bis zum Ende der Saison 2010 schon 88 Teilnehmer. Es
gibt zwei Wertungen, einmal eine sogenannte Airtime-Wertung, in der die Flug-
stunden aller eingereichter Fliige zusammen gezihlt werden und zum anderen
eine klassische Streckenwertung. Hier zéihlen die drei besten Fliige eines Pilo-
ten (einer davon muss wie auch in den Wertungen in der Deutschen Strecken-
flugmeisterschaft ein Deutschlandflug sein). Der Sieger in der Airtime-Wertung
war bei den Schirmen iibrigens 135 Stunden in der Luft, bei den Turmdrachen
mit einer ,,halben® Saison 63 Stunden.

www.dhv.de

Deutschlandpokal - heiB umkémpft

Der Deutschlandpokal (01. Januar bis 15. September) entwickelt sich immer
weiter zu einem heil umkémpften Wettbewerb. Einige behaupten, dass in die-
ser Wertung mittlerweile mit mehr Einsatz gepunktet wird als in der Sport- und
Offenen Klasse. Im Deutschlandpokal werden nur Fliige gewertet, die in
Deutschland gestartet und innerhalb der Deutschen Staatsgrenzen geflogen
werden. Dieser Wettbewerb wurde vor allem fiir Flachlandpiloten und Piloten,
die in schwierigen Geltinden wie dem Schwarzwald und dem Bayrischen Wald
unterwegs sind, geschaffen. AuBerdem soll auch das Fliegen in heimischen Re-
gionen gefordert werden, die Piloten miissen fiir diesen Bewerb nicht weite
Strecken ins Ausland reisen. Es werden die sechs besten Fliige eines Piloten ge-
wertet. 1.876 Schirmflieger und 312 Drachenflieger nahmen 2010 teil.

Deutsche Meister

Bei den Schirmen gibt es zwei Hauptklassen, die Sportklasse, in der Schirme mit
LTF1,1-2 und 2 und A, B und C teilnehmen kdnnen und die Offene Klasse, in der
Fliige mit Schirmen jeder LTF-Einstufung eingereicht werden kdnnen. Der Pilot
muss sich nur dafiir entscheiden, in welcher Klasse sein Flug gewertet werden
soll. 1.746 Teilnehmer in der Sportklasse und 664 Teilnehmer in der Offenen
Klasse flogen hier um einen Deutschen Meistertitel. Auch in einer extra Da-
menwertung (156 Teilnehmerinnen) und in einer Tandemwertung (190 Teil-
nehmer) wurde um diesen Titel geflogen. In einer Juniorenwertung (Alter bis
28 Jahre, 107 Teilnehmer) und in einer Newcomerwertung (die laufende Saison
muss die erste einer Teilnahme an einem Online-Streckenflugwettbewerb sein,
107 Teilnehmer) werden die Sieger ausgezeichnet.

Bei den Drachen gibt es die Flexiklasse (FAI Klasse 1) und die Starrfliigler-
Klasse (FAI Klasse 5). In der Flexiklasse flogen 243, in der Starrfliiger-Klasse
142 Piloten und in der Damenwertung 14 Pilotinnen um den Deutschen Meis-
tertitel. Auch bei den Drachen wurden in der Juniorenwertung (15 Teilnehmer)
und in der Newcomer-Wertung (35 Teilnehmer) die Sieger ermittelt.

Vereinswertungen

AuBerdem gibt es noch je zwei Vereinswertungen. Das ist zum einen die Deut-
sche Vereinswertung, hier bilden die drei besten Piloten eines Vereines mit ih-
ren drei punktstdrksten Fliigen der Saison eine Mannschaft. Bei den Drachen
werden dabei die Punkte der Starrfliigler mit dem Faktor 0,85 multipliziert. Zum
zweiten gibt es die immer beliebtere Bundesliga. Hier zéihlen vom 01. Mérz bis
zum 15. September sogenannte Runden, einfacher gesagt Wochenenden. An
jedem Wertungswochenende werden die Streckenkilometer der drei weitesten
Fliige eines Vereins (von unterschiedlichen Piloten) zusammengezahlt, wert-
bare Fliige miissen {iber 25 Punkte erhalten haben (damit nicht bei Regen oder
anderen riskanten Bedingungen Fliige erzwungen werden). Je nach Teilneh-
merzahl werden nach Platzierung Punkte vergeben, die zum Saison-Endergeb-
nis zusammen gezdhlt werden. Im Unterschied zur Faktorberechnung in den
tibrigen Klassen (hier werden die geflogenen Kilometer nach der Schwierigkeit
der geflogenen Aufgabe mit Faktoren belohnt) wird in der Bundesliga bewusst
einfach mit Kilometern gerechnet. Damit haben auch die Vereine aus dem Flach-
land eine Chance zu gewinnen (Aufgabentypen, die mit hohen Faktoren belohnt
werden, wie z.B. FAI- oder flache Dreiecke, sind im Flachland natiirlich ungleich
schwieriger zu vollenden als im Gebirge). In der Vereinswertung Drachen finden
sich 68 teilnehmende Vereine, in der Bundesliga 79 Vereine. In der Vereins-
wertung Gleitschirme sind 165 Vereine und in der Bundesliga 171 Vereine ge-
listet. In der Bundesliga ist das besondere, dass oft auch Piloten fiir ihren Verein
punkten kénnen, die nicht zu den ,,Profis* zéihlen, vor allem an Tagen, an denen
kein Hundertkilometer-Wetter angekiindigt ist.

www.dhv.de
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Nicht vergessen darf man natiirlich die mittlerweile 30 Vereins- und Regionen-
wertungen, die von Vereinen auf der Plattform des DHV-XC ausgerichtet werden.
Jeder DHV-Mitgliedsverein kann hier einen eigenen Streckenflug-Wettbewerb or-
ganisieren und die technischen Voraussetzungen unseres Online-XCs nutzen.
Friiher war dieser sportliche Aspekt des Vereinslebens mit viel Arbeit verbunden,
heute haben es die Verantwortlichen in den Vereinen damit leichter. Der Kon-
takt dafiir: admin@xc.dhv.de

Nicht nur Wettbewerb

Der DHV-XC bietet mit der Deutschen Streckenflugmeisterschaft sportlich am-
bitionierten Piloten die Mdglichkeit, sich in den verschiedenen Wertungen zu
vergleichen. Das hat natiirlich zur Folge, dass die geflogenen Bestleistungen im-
mer beeindruckender werden. In der Sportklasse etwa musste man heuer schon
tiber 1.000 Punkte erfliegen, um iiberhaupt unter die ersten Zehn zu kommen.
Der Hotspot fiir groBe FAI-Dreiecke ist mittlerweile der Speikboden in Sand in
Taufers / Stidtirol. Aufféllig ist auch, dass gréRere Strecken im Flachland, die frii-
her nur einigen wenigen Piloten vorbehalten waren, von immer mehr Piloten ge-
flogen werden. Der DHV-XC ist mit den eingereichten Fliigen natiirlich fiir alle
Piloten eine zeitnahe Mdglichkeit, sich sowohl iiber Konkurrenten als auch iiber
die gerade optimale Gebietswahl zu informieren. Immer mehr Piloten nutzen
auBerdem die perfekte Dokumentation der Fliige (Stichwort Google-Earth), um
sich entweder Informationen iiber neue Fluggebiete zu holen oder um ganz kon-
kret Fliige zu planen. Wenn man sich dabei die immer wieder eindrucksvollen
Fotos oder die Pilotenkommentare auf den Flugdetailseiten ansieht, bekommt
man oft auch einen emotionalen Eindruck eines Flugtages oder eines Flugge-
bietes. Immer mehr wird auBerdem die technische Méglichkeit eines Online-
Flugbuches mit dem Erstellen einer eigenen persénlichen Statistik genutzt.
Unwichtig ist dabei natiirlich die Dauer der Fliige, deshalb werden oft auch klei-
nere ,Hiipfer* eingereicht (die man als Betrachter einfach tiber die Filterfunk-
tion in der Tagesflugliste ausblenden kann).

Wir mdchten allen Siegern herzlich gratulieren, sowohl denen, die ihr auf die-
sen Seiten in den Wertungslisten findet als auch denen, die ihre personlichen
Ziele erreicht haben. Seien dies nun Platzierungen und Kilometer oder auch
fliegerische Pliine, die man sich immer vorgenommen hat und die endlich ge-
Kklappt haben.

Wer sich fiir mehr Einzelheiten interessiert, die Wertungen im Detail findet
ihr unter www.xc.dhv.de.

Wer selber mal am DHV-XC teilnehmen will, alle Ausschreibungen und An-
leitungen findet ihr auf der DHV-Website fiir die Deutsche Streckenflug-
meisterschaft unter http//www.dhv.de/typo/DHV-XC.374.0.html und fiir den
Fun Cup unter www.dhv.de/typo/Fun_Cup.5460.0.html (oder einfach auf
der DHV-Eingangsseite links auf DHV-XC klicken).

Die Siegerehrungen finden wie immer im Rahmen des diesjéhrigen Sportlerta-
ges statt. Termin ist der 28. November (Sonntag nach der DHV-Jahrestagung)
in Leipzig im Parkschloss im Agra-Park, Im Délitzer Holz 20. Wir laden euch
recht herzlich ein, im Rahmen interessanter Vortriige und Filme zusammen die
Sieger der Deutschen Streckenflugmeisterschaft 2010 zu feiern.

Vielen Dank fiir eure Teilnahme 2010 und auf ein neues in der Saison 2011.
Euer DHV-XC Team, auswerter@xc.dhv.de
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Vorléufiger Endstand 15. September 2010 (DHV-XC 3.196 Teilnehmer, 60.525 Fliige)

— Gleitschirm Vereinswertung (165 teilnehmende Vereine) HG Vereinswertung (68 teilnehmende Vereine)
Oliver Teub : G Platz Veren  Pukte
HEAIGISTS . i LA e . B . 1 DGC Tegernseer Tal e.V. 3.214,29 1 Delta Club Bavaria Ruhpolding e.V. 3.944,89
geut;ilher GS-Streckenflugmeister Deutscher GS-Streckenflugmeister Deutsche GS-Streckenflugmeisterin 2 Drachen- und Gleitschirmflieger Werdenfels e.V. 3.199,01 2 DerFlieger Club Achental eV. 3.330,82
portidasse Offene Klosse VAT 3 Gleitschirmclub Inntal 3.171,15 3 Ultraleicht- und Drachenfliegerclub Forst Sengenthal 4 3.307,40
4 Flugfreunde Ulm / Donautal e.V. 2.776,62 4 Drachenfliegerclub Hohenneuffen e.V. 3.217,66
GS Sportklasse (1.746 Teilnehmer) GS Offene Klasse (664 Teilnehmer) GS Damen (156 Teilnehmer) 5 Hochfelln-Flieger Bergen e.V. 237145 5  Drachenflugverein mittag team e. V. Immenstadt 2.599,47
6 GSC "Albatros" Bad Reichenhall e.V. 2.358,76 6 Drachenfliegerclub Niederrhein 2.547,46
7 Drachen- u. Gleitschirmfliegerfreunde Berlin , Altes Lager* 2.307,08 7 Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Siidschwarzwald 2.562,08
1 Oliver Teubert Skywalk Cayenne 3 1.264,34 1 Daniel Tyrkas Swing Stratus Core  1.308,25 1 Christin Kirst Skywalk Cayenne3 891,14 8 Drachen- und Gleitschirmclub Bayerwald e.V. 2.303,31 8 Hesselberger Drachenflieger eV. 2.498,90
2 Werner Schiitz Icaro Maverick 1.262,38 2 Patrick Ruber Swing Stratus WRC 18 1.164,54 2 Monika Mack Swing Astral 6 733,43 9 Kocheler Gleitschirmfreunde e.V. 2.279,54 9 Ammergauer Drachenflieger e.V. 2.478,79
3 Uli StraRer Icaro Maverick 1.215,20 3 Oliver Teubert Skywalk Cayenne 3 1.121,49 3 Angela Dachs Swing Stratus 7 GS 644,33 10 DGCAlbatros Landshut e V. 2.125,95 10 1. 0denwdlder Drachen- u. Gleitschirmflieger-Club e.V. 1.890,78
4 Dietmar Siglbauer  Swing Astral 6 1.172,06 4 Peter Ertle Nova Triton 1.014,22 4 Renate Briimmer Skywalk Cayenne3 634,75
5 Torsten Hahne Swing Astral 6 1.159,87 5 Uli Wiesmeier Gin Boomerang GTO 978,33 5 Christine Miller Icaro Maverick 540,32
6 Hans Walcher Skywalk Cayenne 3 1.135,29 6 Heribert Stadler UP Trango xlight 912,43 6 Yvonne Dathe Nova Triton 18 535,05 . R . . . .
7 Burkhard Martens  Skywalk Cayenne 3 1.108,78 7 Raphael Wolter Aircross U Sport 907,15 7 Hildrun Kleiner Gin Sprint Xalps XXS 492,54 GS Bundesliga (171 teilnehmende Vereine) HG Bundesliga (79 teilnehmende Vereine)
8 Stefan Glosauer Swing Astral 6 /26 1.073,25 8 Torsten Hahne Swing Astral 6 906,40 8 Annemarie Metzenroth Advance Sigma7 383,59
9 Eberhard Linckh Swing Astral 6 1.042,19 9 Uli StraRer Icaro Maverick 904,48 9 Petra Westerteicher  UP Summit XC 381,99 — TR -
10 Joachim Herold i T 102045 10 Robert Berat Aircross Ultima 4 881,84 10 Anette Klausmann ~ Nova Mentor 37747 1 Drachen- und Gleitschirmclub Bayerwald e.V. 925,00 1 Drachen- und Gle'ltschlrmfll(?gerclub Siidschwarzwald 709,00
2 DGC Tegernseer Tal e.V. 922,00 2 Delta Club Bavaria Ruhpolding e.V. 693,00
3 Oppenauer Gleitschirmflieger e.V. 921,00 3 Der Flieger Club Achental e.V. 592,00
H 4 Gleitschirmclub Hochries-Samerberg 809,00 4 Jura Airlines Albatros e.V. 529,00
| g 5 Turnverein Bissingen, Sparte Flugsport 792,00 5 Hesselberger Drachenflieger e.V. 496,00
Markus Ebenfeld Clemens Christ Corinna Schwiegershausen 6  BodenloselV. 631,00 6  Drachen- u. Gleitschirmclub Bayerwald e.V. 472,00
Deutscher HG-Streckenflugmeister Deutscher HG-Streckenflugmeister Deutsche HG-Streckenflugmeisterin 7 DGC Albatros Landshut e.V. 604,00 7 Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg 432,00
.| Flexibel Starrfliigler " Damen 8 Hochfelln-Flieger Bergen e.V. 537,00 8  Kinzigtler Drachenflieger e.V. 432,00
E 9 1. Parafly-Club Schwaben e.V. 534,00 9 Drachenfliegerclub Niederrhein e.V. 411,00
HG Flexibel (243 Teilnehmer) Starrfliigler (142 Teilnehmer) HG Damen (14 Teilnehmer) 10 Delto- u. Gleitschirm Club Weilheim / Teck e.V. 529,00 10 Drachenflugverein mittag team e.V. Immenstadt 396,00
PlotzPilot  Gert  Punkte
1 Markus Ebenfeld Icaro LaminarZ9  1.466,19 1 Clemens Christ AIR Atos VR 1.563,83 1 C Schwiegershausen Moyes Litespeed 3,55 971,08 Vorldufiger En nd 15. mber 2010 (DHV-XC 3.196 Teilnehmer, 60.525 Flii
2 Michael Schmidt lcaroZ 8 1.342,46 2 Frank Schmid AIR Atos VRQ 1.355,10 2 Christine Aichner ~ Aeros Combat L12 444,31 D E U TS C H LA N D PO KAL orléufiger Endstand 15. September 2010 ( ( 3196 Teilnehmer, 60.525 Flige)
3 Hans Kiefinger Aeros Combat Gt 132 1.298,45 3 Reinhard P6ppl AIR Atos VR 10 1.34397 3 Ute Hoffmann Aeros Combat L13 414,59
4 Giinter Porath Aeros Combat L 0913 1.295,84 4 Tim Grabowski AIR Atos VR 10 1.263,86 4 Manuela Braun AIR Atos VS 354,94 _ ’
5 Gundram Hoffmann  Aeros CombatL14 1.207,91 5 Dieter Kamml AIR Atos 1.244,46 5 Monique Werner Aeros CombatL12 343,82 Duv FUN cu p
6 Georg Weinzierl IcaroZ9 1.180,25 6 Dirk Ripkens AIR Atos VR 10 1.233,66
7 Peter Waldmann Moyes LS S 5 1.148,71 7 Ralf Miederhoff AIR Atos VR 10 113990
18t s ot ot A i b1z T G5 i i (50 e 65 gt (50 Temmer)
10 Georg Schweier Aeros Combat13L  1.020,17 10 Klaus llgenfritz AIR Atos VR 1.114,48 ; ; ; ;
1 Matthios HoBlberger  Sky Anakis 135:50:35 1 Matthios HaBlberger  Sky Anakis 510,13
1 Reinhard Poppl AIR Atos VR 10 2.023,45 2 Josef Wurzer Sky Anakis 103:51:24 2 Jiirgen VoB Advance Alpha 4 37991
2 Dirk Ripkens AIR Atos VR 10 1.918,13 3 Philipp Kies Gin Bolero Plus M 90:27:43 3 Stefan Lauth Advance Alpha 3 363,54
GS Newcomer (269 Teilnehmer) GS Junioren (107 Teilnehmer) 3 Klaus llgenfritz AIR Atos Vr 1.661,60 4 Thomas Sauter UP Ascent 84:41:19 4 DieterNeumann  Team 5 Green 255,59
Christian Kiihnhauser 4 Jochen Zeyher AIR Atos Vr 1.609,35 5 Ralph Zielosko Sky Anakis 61:18:33 5 Christopher Beck Pro Design Cuga 252,18
. PlatzPilet ~~ Gerit ~ Punkte 5 Roland Wohrle MoyesLS4RS 155217 § 6 Harald Miller Skywalk Mescal 25 58:57:53 6 ThomasSauter  UP Ascent 226,55
?;:éic,:,'er 65 Streckenflugmeister 1 Raphael Wolter  Aircross U Sport 907,15 1 Patrick Ruber Swing Stratus WRC 18  1.164,54 6 Bernd Otterpohl ~ Aeros Combat 13 L 1.459,09 7 Stefan Lauth Adcance Alpha3  57:57:07 7 Stefan Ungemach  Sky Anakis M 218,74
2 Christin Kirst Skywalk Cayenne3 891,14 2 Raphael Wolter Aircross U Sport 907,15 7 Manfred Veit AIR Atos VR 1.398,82 8 Max Conrad Paratech P11 light ~ 47:07:18 8 Gerd Elskamp Skywalk Mescal 2 196,00
3 Boris Kalter Skywalk Cayenne 35S 735,99 3 Christoph Bessei Nova Factor 721,15 8 Rainer Hirtl AIR Atos VR 1.372,20 9 Alex Weissmann Gin Bolero 3 44:26:14 9 Eylem Cicek Gradient Bright3 189,44
GS Tandem (190 Teilnehmer) 4 Robert Blum Gin Boomerang GTO 707,42 4 Manuel Niibel Swing Stratus Core 720,81 9 NorbertKirchner ~ AIR Atos VR 1.258,63 10 Christoph Eymann  Gin Bolero 42:33:16 10 Paul Haberl Gradient Bright 183,06
5 Sebastian Gerlinger  Sky Antea 522,35 5 Martin Serner UP Trango XC 608,56 10 Giinter Sept AIR Atos VR 1.258,45
[Plotz Pilot  Gerit  Punkte 6 Thomas Strothmann Nova Ra M 434,15 6 Stephan Rothe Skywalk Cayenne3 587,63 HG-Turmdrachen Fun Cup - Airtime (88 Teilnehmer) HG-Turmdrachen Fun Cup - Distance (88 Teilnehmer)
1 Crston ihnhouser SkyMetis2 35356 7 KousWeckenmeier OoneSwits 31861 7 NeNethod  NuiukPeok 583,07 PzPlot  Gedt  Gesamiet  PlozPot  Geit  Gesomtpunkte
2 Robert Staudacher  Swing Twin 4 353,54 8 Birgit Schwab Swing Arcus 6 31845 8 Sebastian Gerlinger  Sky Antea 522,35 Gleitschirm (1.876 Teilnehmer) 1 Werner Huber AerosSpiritl  63:40:05 1 Klaus Kilberth Bautek Kite 473,30
3 Claus MiBbichler ~ Gradient BiGolden2 272,84 9 Harald Enderle Nova Ra M 317,30 9 Jorg Niehuesbernd  UP Trango 3 485,45 2 Klaus Kilberth Bautek Kite 54:24:10 2 Carsten Friedrichs ~ WillsWing Sport 2155 306,72
4 Hartmut Anding Paratech P Bi 5 266,73 10 Reiner Wildt Swing Astral 4 316,95 10 Michael Schmon  Nova Tattoo 464,88 _ 3 Juergen Zang Seedwings Spyder 1424:53:33 3 Werner Huber Aeros Spirit L 287,17
5 Peter Menzebach  Gradient BiGolden XC 240,99 1 Robert Bemat A|.rcross Ultima 4 1.396,55 4 Siegfried Zeller Guggenmos Cut ~ 23:03:12 4 Juergen Zang Seedwings Spyder 14 268,00
6 Dominik Binner Swing Astral Twin 235,49 2 Kor Buuer. Gin Boomerurllg GO 1.374,17 5 Klaus Mettke Seedwings Spyder 19:39:04 5 Alfred Aigner Icaro MastR L 262,66
7 Markus Henninger  Gradient BiGolden 42 220,47 HG Newcomer (35 Teilnehmer) HG Junioren (15 Teilnehmer) 3 Thomas Stidl UPTrangoXlight  1.350,07 6 Winfried Oswald Finsterwalder Funfex 18:32:42 6 Wolfgang Freier Bautek Kite 261,76
8 Daniel Menet Airwave Tandem 201,47 4 Sepp Gschwendtner UP.Trungo 1.308,45 7 Jorg Schalles Icaro Laminar EZ 14 16:24:47 7 Siegfried Zeller Guggenmos Cut 236,30
9 Markus Kroiss 0zone Magnum 186,75 5 Erwin Auer Swing Stratus WRC  1.237,16 8 Michael Schuster Ikarus Spirit Ls 09  16:03:05 8 Klaus Mettke Seedwings Spyder 211,22
10 Rolf Béttcher Sol Kangaroo 3 185,07 1 Bernd Jockisch AIR Atos VQ 710,80 1 Tim Grabowski AIR Atos VR 10 1.074,28 6 Samuel Bloc.her 0zone Montra 1.205,67 9 Frank Reindl Seedwings Spyder  14:37:33 9 Danny Koch Seedwings Sensor 610 E 208,79
2 Frank Neubert AIR Atos 385,51 2 Matthias Hirtl AIR Atos VR 54397 7 Alexonder Fischer  Gin Boomerang 5 1.178,06 10 Wolfgang Bithring ~ Bautek Kite 13:45:42 10 Wolfgang Biihring  Bautek Kite 206,95
3 Thorsten Miiller  Flight Design Exxtacy 348,13 3 AndreasBecker  AIR Atos VR 456,64 8 Hans-Hermann Pieper Nova Factor 1128,69 .
4 Monique Werner ~ Aeros CombatL12 343,82 4 Jakob Heindl Moyes Litespeed 3 408,93 9 Markus Henninger  Gin Boomerang GTO 1.114,33 o {&mﬁs Q e —— AIVILK 52 sissat
5 Wolfgang Houber  AIR Atos V 331,57 5 Wolfgang Aumer  Icaro 2000 LaminarZ8 372,41 10 Thoralf Hase Nova Triton 1.082,14 ADVANGE : aradent o -
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Gleitzeit

TEXT UND FOTO FRANK ZAPF

Jahr zielen die besten Thermik-Vorhersagen nicht arbeitnehmerfreund-

lich auf Sumstag und Sonntag ab, sondern mitten in die Woche. Erst am
Sonntag habe ich véllig libermotiviert 300 km im Thiiringer Wald verkutscht,
um den ganzen Tag bestes Flugwetter zu beobachten, welches jedoch immer ei-
nen Bogen um den Startplatz gemacht hat. Thermisch aktives Sommerwetter
scheint mir ungeeignet fiir die kleinen mitteldeutschen Flugberge mit 100 bis
200 m Hohenunterschied. Entweder es ist zu viel iiberregionaler Wind, der dann
plus Thermik eine brodelnde Mischung am Starthang produziert (an solchen
Tagen ist dann Fliegen wenigstens in den Abendstunden méglich) oder es ist zu
wenig Wind. Da gehen die Birte dann scheinbar immer irgendwo in Talmitte ab
und am Start ist nur kalte nachziehende Luft zu spiiren oder gar Flaute und Rii-
ckenwind. Ergo, Sommerthermiktage sind Windenschlepptage.

Schon am Sonntag wurden trotz spit einsetzender Sonneneinstrahlung und
suboptimaler Windrichtung vom Schleppgeltinde Hainer See aus schone Fliige
gemacht. Am Montag wurde von knallharter Thermik am Flugplatz Béhlen be-
richtet, Streckenfliige konnten erst nach 16 Uhr gestartet werden und heute be-
ginnt der Dienstag mit einer sagenhaften Tag-/Nacht-Temperaturdifferenz von
19°. Na egal, ich muss ja sowieso arbeiten, hatte ja erst letzte Woche 2 Tage frei,
da geht das doch nicht schon wieder. 12 Uhr Mittagspause, die Kumuluswolken
reihen sich eine neben der anderen iiber Leipzigs Zentrum auf, der FuBweg zur
Kantine die reinste Folter, ach bloR nicht hochschauen, ist schon okay, wird be-
stimmt gleich iiberentwickeln und Regen geben und ist ja sowieso zu viel Wind.

Wie zum Hohn zieht gerade wieder eine Bilderbuchablésung durchs Biiro-
viertel. Nach dem Mittag mache ich einfach die Jalousie runter und gut nun.
14:30 Uhr: Mist, auf dem Weg zum Kaffeeautomat ein offenes Flurfenster, wie-
der dieses Traumwolkenbild. Okay, was sagt der Arbeitsvertrag: Gleitzeit ab 15
Uhr, das nehmen wir heute wértlich, 15:05 Uhr aufs Rad gesetzt, ab nach Hause,
Flugsack geschultert und rein ins Auto, den Feierabendstau geschickt umfah-
ren und um 16 Uhr auf dem Flugplatz aufschlagen. Na, das war schon mal re-
kordverdéchtig.

Am Himmel ein Zulu, der Christian dreht schon Richtung Zwenkau. Sofort aus
dem Auto gesprungen und dann ganz verstohlen Gelassenheit vortduschen,
das Liedchen aus dem Radio weiterpfeifen und den Startleiter begriiBen. Ahm,
wo ist denn heute die Helmreihe? KEINE da? Ach so ist das, will wohl gerade nie-
mand ... Zack, Schirm hingeschmissen, Gurtzeug an, Helm auf, Vario an,

Es ist mal wieder Dienstag — Arbeitstag — und wie schon so oft in diesem
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Schei***, eine Bée hat den Schirm schon wieder zusammengefaltet. Also noch
mal Ruhe bewahren, 5-Punkte-Check (Bart 1 Zwenkau, Bart 2 Groitzsch, Bart 3
Elstertrebnitz, ...). Zwischen starken Ablgsungen gibt es immer wieder ruhige
Phasen und so eine will ich. Plotzlich steht die Windfahne in Platzmitte 90° ver-
setzt zur Fahne am Start. Wenn da mal nicht direkt ein dicker Bart ranrollt. Also
los, Seil straff, fertigund STAAART!

Ja, richtig gehofft, im ganzen Schlepp spiire ich die Thermik und habe schon
mindestens 400 m Ausklinkhdhe, dann falle ich aus dem Steigen. Das Seil hat
wenig Zug, also heute mal wie die Profis ohne Beinzeichen ausklinken und links-
herum gegen den stlichen Seitenwind zuriick. Sofort hab ich das Steigen wie-
der und es geht flott aufwirts bis 1.500 m. Ein Blick zur Uhr: 16.30 Uhr. Dieser
Fahrstuhl hat nur 5 Minuten bis zur Basis bendtigt. Puh, hier ist es angenehm
kiihl. Jetzt konnte man sich beruhigt zuriicklehnen, die traumhafte Aussicht
Richtung Leipzig mit seinen blau glitzernden Seen genieRen und ein paar Fotos
machen. Aber der Fotoknipser liegt noch im Auto, schade drum. Aber wie war
das noch mal; heute ist doch Gleitzeit! Dann mal her mit dem Funkgerit: ,,Frank
an Christian, bist du noch oben? Wollen wir auf Strecke? Keine Antwort. Hat der
Kerl seine Funke nicht dabei? Dafiir eine Stimme vom Boden, Torsten gibt mir
einen Arschtritt:

»Ist dein Autoschliissel da?*

,,Na klar, steckt wie immer.“

,»Dann flieg los, ich hol dich, wenn du abgesoffen bist und denk dran, Ta-
gesziel ist der Segelflugplatz Laucha.”

Hm, Laucha, wurde gestern knapp verfehlt ... das sind ja mindestens 50 km
... wie soll das gehen mit Start nach 16 Uhr? Ach egal, einfach mal losgleiten!

Vor lauter Unentschlossenheit habe ich nun eine neues Problem - nur noch
600 m Hohe und den gesperrten Luftraum vom Flughafen Halle/Leipzig im Ri-
cken. Jetzt konzentrieren, 90° zum Wind vorhalten, da hinten die gelben Felder
zwischen Pegau und Groitzsch sehen doch ganz gut aus. Ganz vorsichtig blub-
bert was hoch und zieht mich wieder iiber die Stadt Richtung Kontrollzone, aber
der Blick auf die GPS-Karte zeigt, da ist noch Luft. Okay, vorsichtig weiter dre-
hen, do kommt ein Segelflieger, nein, ich kann jetzt nicht winken, ich muss Hohe
machen. Ach, wie gut es doch den Kindern da unten im tiirkis leuchtenden Frei-
bad geht. Ich hor sie johlend ins Wasser klatschen. Ob die mich hier oben sehen
kdnnen? Egal, heut wird nicht gebadet, zumindest nicht solange hier das bldde
Ding piept, leider viel zu selten.

Na, so ein Nullschieber ist wenigstens kein Sinken und durch den Windver-
satz geht es auch vorwirts. Gleich hinterm Ort ein Tagebau, hdsslich graue
Wiiste, wenn man da landen muss ... NEIN, hier wird nicht gelandet, hier wird
geflogen, Kopf nach oben zum Himmel, wo ist die nichste Wolke, Blick zum Va-
rio, bringt das Kreisen wirklich Hohenzuwachs? Ja, es wird stérker, grauer Ta-
gebau macht auch gute Thermik. Auf zur Basis. Leider sind die Wolken nicht
erreichbar, aber 1.500 m ist doch eine akzeptable Arbeitshthe und die CTR ist
nun auch erfolgreich umschifft. In Flugrichtung die Elsterniederung und dann
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ein riesiger Windpark. Das muss doch gehen. Geht auch wie geschmiert. Schon
vor dem Windpark erwische ich wieder einen Bart und dann zieht der Windpark
endlich durch bis zu den Wolken auf 1.800 m NN. Immer schén den Schirm sta-
bil halten und bloB nicht herausfallen - nicht immer ganz einfach heute. Vor
lauter Konzentration habe ich gar nicht gemerkt, dass die A9 schon unter mir
liegt und vor mir viel Griin und Fliisse — das miissen Saale und Unstrut sein und
die Stadt, das sollte Naumburg sein. Na, schon bldd, eine Riesen-Stadt und zwei
Fliisse queren... weiter nordlich liegt Freyburg, da hat sich der Torsten gestern
versenkt.

Tja, was tun. Vorerst piept es noch und dann ...? Mann, Gleitzeit! Also rein in
den Beschleuniger. Soll doch der Boomi mal zeigen, was er kann. Da nehme ich
einfach den Prallhang vom Saaletal, dahinter gibt es auch wieder trockene gelbe
Felder und wenn nicht, biege ich einfach Richtung Laucha ab, denn da gibt es
genug Wiesen zum Landen. Der Mut wird belohnt. Mit tiber 50 km/h und Ri-
ckenwind geht es bei wenig Sinken {iber die erwarteten Saufstellen. Jetzt kann
ich den beliebten Soaringhang von Laucha mal aus einer ganz anderen Per-
spektive entdecken. Weit unter mir miiht sich ein Motorflieger ab, einen Segler
in den letzten Bart zu bringen. Es ist 18:30 Uhr, das gesteckte Ziel Laucha ist er-
reicht und an der Waldkante da vorne muss doch noch ein Bart stehen. Ja Wahn-
sinn, heut geht jeder Plan auf, es geht, ES GEHT HOCH! Da hat der Wetterbericht
recht gehabt. Heute gibt es Thermik bis 19:00 Uhr. ,Hierher ihr Segler, hierher!*
Nein, keiner kommt, ist auch schon ganz schon schwach, aber jetzt hab ich die
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Ruhe weg - das Ding verliere ich nicht wieder. Ganz sanft mit 1 m/s geht der
letzte Fahrstuhl des Tages noch mal auf 1.300 m. Dann wieder die Kiste in den
Wind gedreht und weitergleiten.

Am Horizont ein Bergriicken, das Kyffhduser Denkmal ist schon zu sehen,
aber vor mir noch das breite Unstruttal. Mit einem leichten Anflug von Ubermut
steuere ich die luvseitige Geltindekante an. Da kann man doch bestimmt noch
mal aufsoaren. Leider nein, es ist dann doch Ende aller Thermik. Mensch, wiire
es nur eine Stunde friiher. Dieser Hohenzug ist doch der perfekte Einstieg. Lau-
ter trockene, gelbe Felder, leicht ansteigendes Geltinde und dann Waldkanten.
Hier fiingt das Harzer Bergland an. Schade, dass heute Schluss ist, aber beim
besten Willen besteht kein Grund zum Argern. Ein Landeplatz ist schnell qus-
gemacht. Da unten vor diesem Ortchen liegt eine schdne griine Wiese. Doch
kurz vorher muss ich noch mal in die Trickkiste greifen. Beim néiheren Betrach-
ten stehen da mindestens 6 Pferdchen im Schatten am Rande der Wiese. Pferde
reagieren empfindlich auf bunte Schirme, die vom Himmel fallen. Da bombe ich
mich doch lieber abseits in das Weizenfeld ein. Die Landung ist unruhiger als er-
wartet. Blubbert da etwa immer noch was? Ein Blick auf das GPS zeigt 65 km
Luftlinie, von Bohlen bis in den Kyffhduserlandkreis nach Wiehe. Das ist mein
bester Streckenflug. Es ist 19:10 Uhr: Gleitzeit zu Ende, jetzt kommt der Feier-
abend! Da leg ich mich doch noch eine wenig ins Gurtzeug, schaue den Schwal-
ben beim Fliegen zu und lass die Grillen ihr Lied zirpen, wéihrend die Sonne
hinterm Hiigel versinkt.

Anzeige

~~m NOVAINTERNATIO

Es ist schwer, Geflinle zu be-
schreiben - insbesondere,
wie sich ein Gleitschirm fliegt.

Bei NOVA bauen wir seit jeher
Gleitschirme, deren messbare

Leistung an der Spitze ihrer

Klasse liegt.

Beim Factor kommt noch etwas
anderes dazu: das ,Feeling”, das
»Sich-Wohlflihlen®, das Spielerische
und Leichte.

Der SpaB-Factor eben.

NOVA HEADQUARTERS VERTRIEB SCHWEIZ VERTRIEB DEUTSCHLAND

Charly Produkte

D-87637 Seeg

Tel. ++49 (0) 83 64 - 12 86
www.charly-produkte.de
robert@charly-produkte.de

T High Adventure
ARG 14 4 iy CH-6383 Dallenwil
A—GWM % Tel. ++41 (0) 41 - 628 01 30

Tel. ++43 (0) 5224 66026 www.high-adventure.ch

info@nova-wings.com info@high-adventure.ch
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ANHALTENDES WETTERPECH

German Open 2010

Selektive Bedingungen im Schweizer XC-Mekka

TEXT YVONNE DATHE

om 22. - 27. August 2010 fanden die German
VOpen 2010 in Fiesch (Schweiz) statt. Neue

Deutsche Meister sind Yvonne Dathe auf
0zone Mantra R10 und Ulrich Prinz auf Gin Gliders
Boomerang 7 in der offenen Klasse. In der Serien-
klasse, die in diesem Jahr zum ersten Mal mit dem
Deutschen Meistertitel belohnt wird, heiBen die Sie-
ger Petra Westerteicher auf UP Summit XC und An-
ton Kogl auf UP Trango XC.
Fiesch kennen die meisten von uns von langen XC-
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Fliigen — besonders im August. Dementsprechend
haben wir uns auf die Deutsche Meisterschaft im
Wallis gefreut. Doch die 7. internationale Deutsche
Meisterschaft setzte das Wetterpech der Wettbe-
werbe in diesem Jahr fort. Die letzten Tage sollte es
regnen und stiirmen, weswegen die German Open
2010 auch schon am Freitag 27. August beendet
wurde, anstatt wie geplant am Samstag 28. August.
Erster Durchgang war am Sonntag 22. August an-
gesetzt. Es erwarteten uns Sonne und warme Tem-

peraturen. Wie sich herausstellte - zu warm. Bereits
am Vortag sind einige Piloten zum vermeintlichen
Hammertag angereist und wollten sich ,warmflie-
gen“. Wegen des warmen, stabilen Wetters hatten
diese es jedoch schwer eine verniinftige Arbeits-
hohe zu erreichen. Gegen Nachmittag wéire es nach
Aussagen einiger Piloten besser gewesen. Dasselbe
Bild zeichnete sich am Sonntag ab. Das Taskkomi-
tee schrieb eine 84 km lange Aufgabe aus. Gleich zu
Beginn zeigte sich, es sollte nicht leicht werden, die
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Aufgabe zu bewiiltigen. Eine tiefe Inversion beglei-
tet von schwacher Thermik, die vom Wind auch
noch verblasen wurde. Der Startzylinder war ab
13.00 Uhr zu nehmen. AnschlieBend ging es hoch
ins Goms. Mit Riickenwind flogen einige Piloten tief
zur Wende. Auf dem Riickweg hatten selbst Spit-
zenpiloten mit ihren offenen Schirmen gegen den
Wind zu kdmpfen, um nicht abzusaufen. Viele un-
terschitzten die Bedingungen und mussten bereits
hier landen. Das Geheimnis war, die Rippen anzu-
fliegen und sich soarenderweise nach hinten in die
héheren Berge treiben zu lassen. Von Rippe zu
Rippe kiimpften sich die verbliebenen Piloten zu-
riick zur Talquerung Eggishorn. Dort musste noch-
mals Hohe gemacht werden, um komfortabel bis
zur Kapelle Nessel zu gelangen. Von hier aus ging
es liber das groRe Tal nach Chaeserstatt und ab ins
Ziel. Am besten konnte Michcel Sigel aus der
Schweiz die Aufgabe bewiiltigen. Nur 3 Sekunden
nach ihm erreichte Peter Jung als bester Deutscher
das Ziel. Beste Dume war Regula Strasser ebenfalls
aus der Schweiz. Beste Deutsche Dame war Yvonne
Dathe. Oliver Rdssel beendete als einziger Serien-
schirmpilot die Aufgabe. Der Riicktransport der Pi-
loten wurde mit der Bahn organisiert. Dies
funktionierte einwandfrei und war zu dem auch
noch umweltfreundlich.

Es folgten zwei Tage Abschattung und Regen. Die
Teilnehmer nutzten die Zeit, das schdne Wallis vom
Boden aus zu erkunden. Noch beeindruckender als
aus der Luft ist der Aletschgletscher zu FuB. Impo-
sante Eisriesen hinter dem Eggishorn inmitten ei-
ner unwirklichen Felslandschaft.

Am Mittwoch wurde wegen des vorhergesagten
stiirker werdenden Windes eine 30 km lange Auf-
gabe friih gestartet. Damit keine Zeit verloren geht,
entschieden sich die Verantwortlichen fiir ein
groundstarted Race. Kurz nach dem Start kam es in
Hangndhe zu einer Kollision zwischen Torsten und
mir, bei der nur Material beschddigt wurde. Obwohl
wir keinen Hubschrauber wollten, schickte die Berg-
rettung einen Helikopter, der zwei Personen ab-
setzte. Wegen des Hubschraubereinsatzes wurde
der Task gestoppt. Pech fiir Andreas (Pepe) Malecki
und Thomas Ide, welche sich zu diesem Zeitpunkt
bereits kurz vor dem Ziel befanden. Leider war die
Taskdauer zu kurz, daher wurde der Durchgang un-
giiltig erkldrt.

Am Donnerstag flogen wir den zweiten und letzten
giiltigen Task. Ausgeschrieben waren 32 km. Nor-
malerweise kein Problem! Doch auch an diesem Tag
war die Thermik schwach und der Wind stark. Vor
dem Startplatz und dem Eggishorn kiimpften ver-
schiedene Pulks darum oben zu bleiben. Gelegent-
lich schafften es einzelne Piloten, die Inversion zu
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durchfliegen und begannen mit etwas mehr Hohe
die Aufgabe. Bereits die erste Wende (Bellwald) war
fiir die meisten Piloten nicht zu bewdltigen. Immer
wieder versuchten diese die verschiedenen Ther-
mikquellen abzufliegen und hofften auf ein Steigen.
Wer die erste Wende mit etwas Gliick endlich ge-
schafft hatte, musste wieder tiber das Tal zum Eg-
gishorn zuriick fliegen und um jeden Meter kiimpfen.
Insgesamt schafften es innerhalb der vorgegebenen
Zeit nur 6 Piloten ins Ziel. Christoph Trutmann (CHE)
schaffte es als Erster vor Michael Sigel (CHE) und
Regula Strasser (CHE). Bester Deutscher war Ulrich
Prinz, welcher mit diesem guten Resultat seinen
Deutschen Meistertitel verdiente. Die Deutsche Meis-
terschaft gewannen in der offenen Klasse Yvonne
Dathe auf Ozone Mantra R10 und Ulrich Prinz auf

Sieger Serienklasse overall (v.I. Pavel lker (2.
CZE), Oliver Rossel (1. GER), Markus Kohler (3.
GER), Petra Westerteicher (1. Dame GER)

Gesamtsieger im Uberblick

Gin Gliders Boomerang 7. Erstmalig wurde der Deut-
sche Meistertitel auch in der Serienklasse vergeben.
Hier heiBen die Sieger Petra Westerteicher auf UP
Summit XC und Anton Kdgl auf UP Trango XC. Die in-
ternationale Serienwertung gewinnt Oliver Rossel
(GER) auch auf UP Trango XC, somit gehen alle Se-
rientitel an den Hersteller UP mit Firmensitz in Gar-
misch-Partenkirchen. (Oliver Rdssel ist nicht
Deutscher Meister, da er kein Mitglied der deutschen
Liga war, was aber Voraussetzung fiir den Titel ist.)
Die Overallwertung gewinnt der junge Schweizer Mi-
chael Sigel, vor Ulrich Prinz beide auf Gin Gliders
Boomerang 7 und Platz 3 belegt Markus Wicki (CHE)
auf Ozone Mantra R 10. Bei den Damen dominierte
die Schweizerin Regula Strasser auf Niviuk Icepeak,
auf Platz 2 kam Yvonne Dathe auf Ozone Mantra 10.

Deutsche Meister 2010 (v.I. Peter Jung (2.), Ul-
rich Prinz (1.), Thorsten Siegel (3.), Yvonne Dathe
(1. Dame)

Deutsche Meisterschaft Serienklasse

Serienklasse International German Open

Herren :

Herren :

1 Anton Kdgl, UP Trango

1 Oliver Rossel (GER), UP Trango XC

2 Valeri Regehr, Advance Omega 8

2 Pavel Iker (CZE), Advance Omega 8

3 René Pauly, Advance Omega 8

3 Markus Kohler (GER), Nova Triton

Damen:

Damen:

1 Petra Westerteicher, UP Summit XC

1 Petra Westerteicher (GER), UP Summit XC

2 Christine Miller, Icaro Maverick

2 Christine Miller (GERY), Icaro Maverick

3 Monika Mack, Swing Astral 6

3 Monika Mack (GER), Swing Astral 6

Deutsche Meisterschaft Offene Klasse

Open International German Open

Herren:

Herren :

1 Ulrich Prinz, Gin Boomerang 7

1 Michael Sigel (CHE), Gin Boomerang 7

2 Peter Jung, Ozone Mantra R 10.2

2 Ulrich Prinz (GER), Gin Boomerang 7

3 Torsten Siegel, Swing Stratus Core

3 Markus Wicki (CHE), Ozone Mantra R 10.2

Damen:

Damen:

1 Yvonne Dathe, Ozone Mantra R 10

1 Regula Strasser (CHE), Niviuk Icepeak

2 Petra Westerteicher, UP Summit XC

2 Yvonne Dathe (GER), Ozone Mantra R 10

3 Christine Miller, Icaro Maverick

3 Nanda Walliser (CHE), UP Edge
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Italien wieder Europameister

Sensationelle 9 Durchgiinge in einem anspruchsvollen Fluggebiet

TEXT REGINA GLAS

it tiefer Basis und Regen am Morgen be-
M griiBte uns der letzte Wettbewerbstag in
Ager. Im Teamleaderbriefing glaubte kei-
ner dem Meetdirektor Juaki (Jose Manuel). Dieser
behauptete stur, es wurde ab Mittag gutes Flugwet-
ter geben und schickte alle Teilnehmer um 12 Uhr
auf den Startplatz Col d’ Ares. Gut fiir die Piloten,
die noch aufholen wollten, schlecht fiir die Piloten,
die ihre gute Position noch mal verteidigen muss-
ten. Juaki sollte recht behalten, der letzte Tag wurde
noch ein guter Flugtag mit einer Zielflug-Aufgabe
iiber 87 km nach Calaf. Die Ergebnislisten wurden
nochmals kriftig durchgemischt. Nur vorne blieb
alles gleich. Nach sagenhaften 9 Liufen siegte Ge-
rolf Heinrichs vor Tom Weissenberger (beide Oster-
reich) und Attila Bertok (HUN). In der Teamwertung
setzten die Italiener alles auf eine Karte. Am letzten
Flugtag zischten 5 Italiener in kurzen Absttinden
iiber die Ziellinie und verteidigten damit ihren
Teamtitel vor Osterreich und der Schweiz.

Das Fluggebiet ,,Ager

Vom 8.-24. Juli trafen sich knapp 100 Piloten aus
22 Nationen in Ager/Spanien, um den Europamesis-
tertitel im Drachenfliegen auszufliegen. Der etwa
150 km nordwestlich von Barcelona gelegene Ort
~Ager“ist ein alter, kleiner, verschlafener Ort inmit-
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ten der Pyrenden, wo es bis auf alte schone Ge-
mduer, ein paar Restaurants und einem Tante-
Emma-Laden nicht allzu viel gibt. Die Gegend rund
um Ager und dem Startplatz ,,Col de Ares® bietet al-
lerdings viele optische Schmankerl: tiirkisblaue
Fliisse und Stauseen, alte Burgen und Ruinen, rie-
sige Felsschluchten, hohe Berge im Norden und hii-
geliges Flachland im Siiden. Das Fluggebiet
zeichnet sich durch seine Wetterbesttindigkeit aus.
In den zwei Wochen gab es gerade mal drei flugfreie
Tage iiber die sich jeder auch wirklich freute. Denn
dazwischen gab es jeden Tag Flugaufgaben bis 200
km und lange Riickholtouren bis sp&it am Abend
und das bei iiber 40 Grad Hitze. Schatten gab es
nur unter dem Drachen. Da kamen die kiihlenden
Westen und Kappen von der Firma e-cooline gerade
richtig fiir das deutsche Team.

Das Deutsche Team
Folgende Piloten waren fiir das EM-Team nominiert:
Gerd Donhuber, Roland Wghrle, Andre Djamarani,
Oliver Barthelmes, Markus Ebenfeld und Corinna
Schwiegershausen. Um Organisation, Riickholung
und Wohlbefinden kiimmerten sich Teamchefin Re-
gina Glas, Birgit Selbherr (Assistentin) und Cornelia
Gottwald (Heilpraktikerin).

Das deutsche Team erreichte den 8. Platz in der

Teamwertung. Mit Gerd Dénhuber, der erst seit 4
Jahren Drachen fliegt, und dem DHV-XC-Fiihrenden
Markus Ebenfeld, der fiir den verletzten Lukas Ba-
der einsprang, waren zwei Neulinge im National-
team, die sich wacker schlugen. Roland platzierte
sich als bester deutscher Pilot am Ende auf Rang
26. Gerd zeigte bei seiner ersten EM-Teilnahme
ebenfalls eine gute Leistung. Der 39-jdhrige Traun-
steiner punktete bestiindig fiir die Teamwertung
und kletterte im Laufe des Wettbewerbs in der
Rangliste immer weiter nach oben bis auf Rang 27.
Andre flog jeden Tag besser und pfiff am letzten Tag
gar als 6ter diber die Ziellinie. Olli flog sich nach an-
fanglichen Schwierigkeiten jeden Tag weiter nach
vorne. Markus hat nach eigenem Einschdtzen un-
wahrscheinlich viel bei seinem ersten EM-Einsatz
gelernt. Corinna platzierte sich bei den Damen auf
Rang 2 und im Gesamtfeld auf einem guten Platz
im Mittelfeld. ,Ich bin bereits letztes Jahr hier zu
Trainingszwecken bei der Vor-EM mitgeflogen, um
das Geldnde kennen zu lernen. Hohe Windge-
schwindigkeiten und oftmals wenig bis keine Au-
Benlandepliitze machten es uns Piloten nicht
einfach®, so die amtierende Weltmeisterin. Roland
Wohrle am letzten Tag der EM: ,,Wir sind mit neuer
Teamzusammensetzung nach Ager angereist und
hofften sehr, unseren Erfolg von 2008 (Bronzeme-
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Wertung

Einzelwertung

1. Gerolf Heinrichs (AUT)

2. Tom Weissenberger (AUT)

3. Attila Bertok (HUN)

26. Roland Wéhrle (GER)

27. Gerd Donhuber (GER)

29. Andre Djamarani (GER)

33. Oliver Barthelmes (GER)

42. Corinna Schwiegershausen (GER)
64. Markus Ebenfeld (GER)

Teamwertung
1. Italien

2. Osterreich
3. Schweiz

8. Deutschland

daille) in Greifenburg wiederholen zu kénnen. Doch
wie viele andere Nationen und Piloten mussten wir
erfahren, dass es in dem Fluggebiet um Ager extrem
schwierig war, jeden Tag das Ziel zu erreichen”.

Organisation

Der Wettbewerb war fast perfekt organisiert. Das
~fast” bezieht sich nur auf die Siegerehrung. Am
letzten Wettbewerbstag, erst weit nach Mitternacht,
wurden die Medaillengewinner kurz und schmerzlos
aufs Podium gebeten, aber auch gleich wieder nach
unten geschickt. Die erfolgreichen Sportler hitten
mehr verdient.

Fazit

Eine EM mit vielen Durchgéingen in einem schwie-
rigen Geltinde und keinen unbekannten Siegern.
Das deutsche Team arbeitete sehr harmonisch zu-
sammen. Es machte mir riesigen SpaB, diese Mann-
schaft zu betreuen. Die steigenden Leistungen
lassen fiir die WM 2011 am Montecucco/Italien hof-
fen. Mein Dank geht an das ganze Team und an un-
sere fleiBige Helferin Birgit und an Connie fiir die
Gesundheitshetreuung. Und natiirlich auch ein
herzliches Dankeschdn an die Eltern von Corinna,
die immer fleiRig zu Seite standen.

Ein besonderer Dank geht an unsere Sponsoren.
An Adidas fiir die schone Teamkleidung, an e-coo-
line fiir die tolle Kiihlung am Start- und Landeplatz.
An die Firma Brduniger, die uns Ersatz-Geréite und
Zubehor fiir die EM zur Verfiigung stellte, an UK-In-
tech-Elektronic fiir die Helmsets und an VW-Sport-
forderung fiir die genialen Teambusse. Und nicht
zu vergessen an Red Bull fiir die Getrdnke.
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Team Germany: Regina m

Glas, Oliver Barthelmes,
Cornelia Gottwald, Gerd
Donhuber, Corinna Schwie-
gershausen, Andre Djama-
rani, Birgit Selbherr,
Markus Ebenfeld, Roland
Wahrle

Corinna, Regina, Andre, Oli-
ver, Roland kiihlen sich im
heiBen Zielfeld mit den
Cooline-Westen
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er ,American way of life“ scheint den deut-

D schen Piloten zu liegen. Als erster World Cup

Sieger feierte Uli Wiesmeier im amerikani-

schen Owens Valley seinen Erfolg, 18 Jahre spiter

steht das deutsche Team erneut auf dem Treppchen:

Beim zweiten World Cup in den USA mussten sich

die Piloten nur den zahlenmiRig iiberlegenen Gast-
gebern geschlagen geben.

»Weh dem, der Symbole sieht!“ unkte Samuel Be-
ckett einst. Was soll man mit einer solchen Warnung
anfangen, wenn die Radiosender ,Liquid Metal“ und
»Boneyard“ heiBen, V8-Motoren mit einer Urgewalt
iiber die StraBe donnern, die amerikanischen Piloten
von ,,Big Air“ sprechen und Dustdevils wie in einem
Windpark tiber dem Flachland verstreut sind? Man
ldsst sich am besten auf das Spiel ein, macht es zu
einer Art ,,Roadmovie in der Luft” und schon verin-
dern sich die warnenden Symbole zu einem verldss-
lichen Indiz fiir ein anderes, groBartiges Erlebnis. So
ist es zumindest dem deutschen Team ergangen, das
mit Ulrich Prinz, Robert Hauser, Klaus Giinther, Jo-
kob Hummel und mir nach Chelan reiste und dort ei-
nen der besten World Cups in der 18-jihrigen
Geschichte erlebte.

Chelan, bester World Cup der Saison

In der vollgepackten Wettkampfsaison 2010 lag der
World Cup in Chelan direkt zwischen den europii-
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schen Events in Italien und Portugal. Daher war das
deutsche Team nur mit fiinf Piloten am Start, unter
anderem auch Wahlkanadier Robert Hauser, der sei-
nen Job in Kanada kurz unterbrach, um das Team zu
verstiirken. Uberhaupt waren nur sehr wenige euro-
pdische Piloten nach Chelan gereist, was viele von
ihnen im Nachhinein einhellig bereuten. Denn im Ge-
gensatz zu den vom Wetter vergessenen europdi-
schen Events, die mit wenig Tasks und kurzen
Strecken fiir Frust bei den Piloten sorgten, iibertraf
das Fluggebiet in Chelan alle Erwartungen und
wurde dem US-Ruf gerecht, dass dort alles ein biss-
chen groBer ist. Sechs gewertete Durchgiinge, fast
alle iiber 100 Kilometer, zweistellige Steigwerte und
eine surreale Landschaft verhalfen Chelan vor allem
aus fliegerischer Hinsicht zu einem Sonderstatus im
World Cup Jahr 2010.

Uber 600 Kilometer Flugstrecke

Allein schon die Anzahl und Liinge der Tasks lassen
alle Versuche einer iiberschaubaren Zusammenfas-
sung scheitern. Recht praktisch war, dass Uli, Robert
und ich in unterschiedlichen Konstellationen die Top
drei Ringe im Team belegten, so dass eine genaue
Auflistung iiberfliissig wird. Klaus und Jakob hader-
ten etwas mit ihren Platzierungen, aber auch spite
Zielankiinfte und AuRenlandungen wurden durch
das einmalige Fluggebiet und die interessanten Ren-

nen entschddigt. Gleich zu Beginn durften wir uns
einmal wie Delta-Piloten fiihlen, als das Flachland
bei einem 100 Kilometer Zielflug mit 70-80 km/h
unter uns dahinzog. Es folgten drei Ldufe iiber 120,
128 und 152 Kilometer, die den Bereich dstlich des
Columbia Rivers abdeckten und das ganze Potential
des Gebietes erschlossen. Lediglich gegen Ende, bei
den letzten beiden Léufen iiber 126 und 77 Kilome-
ter, erwies sich der stramme Wind in Verbindung mit
einer recht schwachen Thermik und einem ungiins-
tigen Tasksetting als einziger Wermutstropfen in ei-
ner ansonsten perfekten Woche.

Kleines Team, groBartiges Ergebnis

In der Nationenwertung belegte das kleine deutsche
Team mit Ulrich Prinz (Einzelwertung Rang 7), Ro-
bert Hauser (13) und mir (21) Platz 2. Klaus Giinther
landete auf Rang 64, Jakob Hummel am Ende auf
83, wobei er deutlich Punkte einbiiBte, als er einem
am Rettungsschirm gelandeten Piloten Hilfe leistete.
Das achtkdpfige amerikanische Team nutzte sei-
nen Heimvorteil, belegte vor Deutschland Rang 1
und sicherte sich mit Josh Cohn und Nicholas Greece
einen Doppelsieg bei den Herren. Brasilien landete
auf Rang drei, wiihrend bei den Damen Joanna di
Grigoli aus Venezuela den totalen US-Triumph ver-
hinderte. Sie belegte vor der Amerikanerin Melanie
Pfister und Nicole Mc Learn (Kanada) Platz eins.
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DHV1-2

1.900,00 €

Ozone

Octane FLX 25
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11/2009

DHV2

1.600,00 €

See you UP in the sky!
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HANGGLIDING CHALLENGE 2010 - GREIFENBURG

Weltmeisterliche
Betreuung

Die Theorie wurde gleich in die Praxis umgesetzt

TEXT MATTHIAS HARTL

Piloten und das traf die allgemeine Stimmung genau auf den Punkt. Drei

interessante Durchgtinge, Debriefings, ein Vortrag {iber mentales Trai-
ning von Reinhard Hepper, Videoanalysen {iber Starts und Landungen mit Klaus
Irschik und als Hohepunkt ein Abend mit dem amtierenden Drachenflug-Welt-
meister Alex Ploner.

Es war wieder mal eine saugeile Woche*, so verabschiedete sich einer der

Profibetreuung in der Luft und am Boden

Die erfolgreichen deutschen Nachwuchspiloten Andreas Becker und Tim Grabow-
ski, der frischgebackene slowenische Meister Primoz Gricar und Weltmeister Alex
Ploner begleiteten die Piloten bei den Tasks in der Luft, halfen an Schliisselstellen,
zeigten tief stehende Béirte und die Challengepiloten nahmen die ,Wingman*-
Position ein. Die Flugpraxis musste so nicht trocken erkldrt werden, sondern
wurde einfach praktiziert. Es gibt wohl keine bessere Art, um so viel lernen!
»Danke Andy, danke Tim*, mit den Worten kam Matthias Kurzthaler, der diesjéh-
rige Sieger, auf die Beiden zu. Spontan bot auch Klaus Irschik seine Hilfe an und
analysierte abends in einer gemiitlichen Runde mit allen Teilnehmern und wei-
teren Zuhtrern die Starts und Landungen der Piloten, die wiihrend der Woche
gefilmt wurden. Interessiert wurde gelauscht, diskutiert und die Verbesserungs-
vorschltige angenommen, aber auch das Lob vom Fachmann kam nicht zu kurz.
Schnell bildete sich eine tolle Gemeinschaft. Dies zeigte sich nicht nurin der Luft
oder auf der Landewiese, sondern gerade an den abgesagten Tagen, wenn man
sich gemeinsam die Zeit vertrieb. Ob beim Pfiitzensurfen oder beim Beachvol-
leyball spielen, in keinem Moment ddimpfte schlechtes Wetter die gute Laune.
Vielleicht half hier auch der Vortrag von Reinhard Hepper iiber Mentales Training.

Matthias Kurzthaler fliegt allen davon

Die drei geflogenen Tasks gingen von der bekannten Kirchenralley bis Giber Ab-
stecher zum WeiRensee und der Antenne Egg. Gerne genommen wurde dieses
Jahr die Unteralmhiitte auf der Westflanke des Scharnik und die Radlberger Alm.
In diesem Bereich flogen die Piloten mal in guter Thermik geradeaus, kiimpften
aber auch in sehr ziihen Warmluftverhdltnissen mit schwachem Steigen und nied-
riger Basis. So manches Kdmpferherz fand sich spdter iibergliicklich im Ziel. Mat-
thias Kurzthaler gewinnt verdient mit seinem Combat vor Helmut Frohwieser
(Phantom) und Stephan Grundner (Aeros Combat). Beste Dame wurde Susanne
Schonecker mit ihrem Atos. Die Sieger feierten schon vor der Siegerehrung am
vorletzten Tag beim Grillabend bis in die Morgenstunden, denn der Wetterbericht
fiir die Folgetage war schlecht. Das Organisationsteam der DHV-Jugend mit Mat-
thias Hartl, Florian Kotscharnik, Regina Glas und Rebekka Speckenheuer bedankt
sich im Namen aller Teilnehmer bei der Firma Bréuniger, AIR, Aeros, Timezone
und dem DHV fiir die tollen Sachpreise und bei Andi, Tim, Primoz und Alex,
Klaus und Reinhard fiir die super Unterstiitzung am Boden und in der Luft. See
you next year...!
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Die Sieger: Thomas Dandler, Stephan Grundner, Matthias Kurzthaler,
Helmut Frohwieser

Betreuerteam: Rebekka Speckenheuer, Tim Grabowski, Florian Kotscharnik,
Matthias Hértl, Andi Becker, Regina Glas, Alex Ploner, Regina Glas, Primoz
Gricar

Al-R>~
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TIMEZONE

Wertung

1. Matthias Kurzthaler Aeros Combat 1.977
2. Helmut Frohwieser Aeros Phantom 1.689
3. Stephan Grundner  Aeros Combat 1.675
4, Andreas Diirr Icaro Orbiter 1.527
5. Thomas Dandler Seedwings Spyder  1.276
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FOTO ANDREAS BECKER

eraunices. DHY,

GS JUNIOR-CHALLENGE

Jugend im

Wetthewerb

Gute Fliige bei anspruchsvollen
Bedingungen

TEXT UND FOTOS WOLFGANG EHN

om 14. bis 20. August 2010 fand in Greifen-
Vburg wieder die Junior und Ladies Challenge
statt. Der beliebte Nachwuchs- und Sich-
tungswettbewerb des DHV bot dieses Jahr zahlrei-
che Uberraschungen und blieb nicht nur wegen des
launenhaften Wetters bis zum letzten Tag spannend.

Viele neue Gesichter und ein mit 34 Junioren und
26 Ladies nahezu ausgewogenes Verhiiltnis zwi-
schen weiblichen und médnnlichen Piloten - das wa-
ren die Dinge, die wéihrend des ersten Briefings der
Junior und Ladies Challenge am Sonntagmorgen
nicht nur langjdhrigen Teilnehmern, sondern auch
den Betreuern Achim Joos, Oliver Rdssel und Ewa
Wisnierska sofort auffielen.

Eine etwas andere Challenge versprach auch der
erste Task am Dienstag zu werden. Die Betreuer hat-
ten es beim Briefing der 32 Kilometer langen Strecke
von der Emberger zur Obernberger Alm, zum Gau-
gen, nach Gerlamoos, wieder zum Gaugen und tiber
Gerlamoos zum Landeplatz schon angedeutet: Hohe
machen, besonders vor den Querungen und insge-
samt eher Zeit lassen, lautete die Devise. Dass die
Herausforderung der Aufgabe tatsdchlich darin be-
stand, nicht abzusaufen und sich in Geduld zu iiben,
war spiitestens dann klar, als nach dem dritten Wen-
depunkt auf der Strecke von Gerlamoos zuriick zum
Gaugen nur noch zwei Piloten in der Luft waren. Be-
harrlich kimpften Patrick Ruber und Mirjam Hempel
an der dem Gaugen stlich vorgelagerten Rippe um
jeden Meter, den sie in der groBfldchigen Abschat-
tung halten konnten. Mirjam erwies sich dabei als
zu ungeduldig, brach zu friih Richtung Gaugen auf
und stand bald darauf am Landeplatz. Patrick Ruber
harrte aus. Seine extreme Geduld wurde belohnt.
Nach einer halben Stunde kam die Sonne erneut he-
raus und bescherte ihm nicht nur den vorletzten,
sondern auch den letzten Wendepunkt. Als er ins Ziel
kam, schien es, als hdtte er den Task als einziger ge-
schafft. Leider ergab die Auswertung, dass er um
zwei Minuten das Startgate iiberschritten hatte. Den
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Tagesgesamtsieg konnte er trotzdem feiern. Tages-
zweite wurde Mirjam Hempel, Dritter Rico Konratt.

Am Donnerstag wurde der zweite Task geflogen.
Wegen einer Abschattung gleich nach dem ersten
Wendepunkt an der Obernberger Alm und spdter
teilweise zu tiefer Basis, um die Querung von der
Obernberger Alm zum zweiten Wendepunkt, Ember-
ger Alm zu schaffen, war auch bei dieser 36 Kilome-
ter langen Aufgabe extrem viel Geduld gefragt.
Wegen Uberentwicklung wurde der Durchgang nach
dreieinhalb Stunden gestoppt. Die Besonderheit die-
ses Tages war, dass eine Lady den Tagesgesamtsieg
eingeflogen hatte: Astrid Bennewitz mit zehn Metern
Vorsprung vor dem Tageszweiten, Martin Serner.
Dritter wurde Pascal Purin.

Wertung

Junioren

1. Alexander Fiig Niviuk Peak 2

2. Josef Bauer Gradient Avax XC 3, 24
3. Ferdinand Vogel Nova Faktor 21

Ladies

1. Mirjam Hempel Skywalk Cayenne 3 XS
2. Christina Siegl Axis Vega XS

3. Anette Klausmann Nova Mentor S

V.l : Anette Klausmann, Ferdinand Vogel, Mirjam Hempel, Alexander Fiig, Christina
Siegl, Josef Bauer

Die Betreuer: Ewa
Wisnierska, Andreas Rieck,
Oliver Rdssel, Organisator
und Next-Generation-Trainer
Achim Joos

Hormanis massage

SKYWALK NIVIUK <P 7,0

Auch der folgende Tag schien bei der Auffahrt
zum Startplatz zundchst nicht allzu viel zu verspre-
chen. Als Task wurde die 32 Kilometer lange Aufgabe
vom Dienstag gewdhlt und nach dem ersten Wen-
depunkt, der Obernberger Alm, verloren einige den
Kampf mit dem noch schwachen Steigen. Die, die
ausharrten, wurden spéter mit Werten am Stagor
um die 7 m/s reichlich belohnt. Nach 1 Stunde, 36
Minuten erreichte Alexander Fiig als erster das Ziel.
Es folgten Josef Bauer und Ferdinand Vogel.

Um allen Piloten mit einem ernsthaften Interesse
an dem Wettbewerb eine Teilnahme-Chance zu ge-
ben, wurde bei der Junior und Ladies Challenge erst-
mals eine Startgebiihr in Hhe von 15 Euro erhoben.
In den Jahren zuvor hatten sich immer wieder Piloten
angemeldet, die dann zum Wettkampf nicht erschie-
nen waren und dadurch Plitze fiir andere Interes-
sierte blockiert hatten. Die Startgebiihr kam den
Piloten beim ersten Grillabend mit freiem Essen zu-
gute. Natiirlich kam auch das Feiern in den sieben
Tagen nicht zu kurz: Mittwochabend organisierte
Toni Bender von der Firma Nova spontan eine Nova-
Party und Donnerstagabend gaben die Sponsoren
Skywalk, Turnpoint (Gradient und Niviuk) und Para
Pult eine fulminante Abschlussparty mit Grillmdg-
lichkeit und einem extra angereisten DJ. Nach dem
dritten Task standen am Freitagnachmittag die Sie-
ger der Junior und Ladies Challenge 2010 fest.
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Luﬁdesrﬁeister bst: von
it links. Mattin Serner (2.),

= Sieger Overall: von
links -Ralf Kopp (2.
Platz), Viktor Milzin:

- (1.), Hons Bausenwein '

—+(3.) und Betting Ebeling
. (beste Dame)

GERMAN FLATLANDS GLEITSCHIRM 2010 IN ALTES LAGER

Kultveranstaltung macht Mut

Run auf die Startplitze

TEXT UND FOTOS BETTINA EBELING

Lager und die T-Shirt-Motive, in denen Mat-

thias Heib, 2. Vorsitzender und ,,Art Director”
des Drachenflieger Clubs Berlin (DCB), die ,,briider-
lich vereinte* Sowjet-Vergangenheit des heutigen
XC-Dorados und prominente DCB-,Traumpaare®
kiinstlerisch verquickt. Doch im Zenit seines Erfolgs
steht der deutschlandweit erste Gleitsegel-Winden-
wettbewerb nun am Scheideweg: 50 Startpldtze in-
nerhalb einer Stunde ausgebucht, Teilnahme nach
dem Windhundprinzip - das gab Unzufriedenheit im
Vorfeld.
1. Tag: Erste Aufgabe ist ein 40-km-Schenkel, der
gegen den leider auffrischenden Wind fiihrt. Ab-
schattungen schmilern die Steigwerte, zeitweise
sehr dunkle Wolken unterwegs zwingen einige Pilo-
ten zum Landen. Hans Bausenwein kommt bis auf 4
km ans Ziel heran und wird Tagessieger.
2. Tag: Regen.
3. Tag: Wetter-Profi Thorsten macht in bestem Séich-
sisch Appetit auf gute Thermik, was die Tasksetter
zu einer anspruchsvollen Route knapp an Berlins
Luftraum-C-Absenkung vorbei 92 km iiber Brand
Cargolifterhalle nach Beeskow inspiriert. Seitenwind
erschwert das Starten und macht unterwegs das
Fortkommen miithsam. Keiner erreicht das Ziel, Ralf
Kopp wird mit 75 km Tagessieger.
4.Tag: Die Cirrenfelder der néichsten Front schieben
sich schon heran. Wird es fiir 53 km nach Branden-
burg noch reichen? Wieder sind die Bedingungen
duBerst selektiv, viele Piloten finden keinen An-

B eide sind Kult: die German Flatlands in Altes
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Wertung

Overall

1. Viktor Milzin (Nova Triton)

2. Ralf Kopp (UP Trango 3)

3. Hans Bausenwein (Ozone R10.3)

Damen

1. Bettina Ebeling (Nova Triton)
2. Katrin Eick (Nova Mentor)

3. Gaby Urban (Nova Mentor)

LM Ost

1. Viktor Milzin (Nova Triton)

2. Martin Serner (UP Trango XC)
3. Sascha Schldsser (Aircross U3)

LM Nord (inoffiziell)

1. Ralf Kopp (UP Trango 3)

2. Uwe Tillmann (Aircross U-Sport)
2. Tobias May (Aircross U-Sport)

schluss, Startleiter im Hartetest. Nur ab und zu sor-
gen kleine Sonnenldcher noch fiir nutzbare Thermik:
Windenlotto pur. Auch die Fortgekommenen haben
das Goal ltingst noch nicht in der Tasche, das beriich-
tigte ,,Saufloch von Altes Lager®, ein ausgedehntes
Feuchtgebiet nordlich der A9, fordert auch diesmal
seine ,,Opfer. Drei Piloten schaffen es ins Ziel, vorne-
weg Local Viktor Milzin, der sich damit den Gesamt-
sieg holt und Ostdeutscher Meister wird. Bei der
Siegerehrung danken Henry und Willi einmal mehr al-
len Helfern, die dafiir sorgten, dass alle Piloten sicher
in die Luft gekommen sind - an sechs Winden, bei un-
ztihligen Wiederstarts infolge der schwierigen Bedin-
gungen und erschwert dadurch, dass die Helfertruppe
mit der unermiidlichen Dagmar Wilisch an der Spitze
diesmal so eng ,,auf Kante gendht” war wie noch nie.
Stellvertretend fiir alle DCB-ler, Kraichtaler, Cottbuser
und Leipziger - sie stellten mit rund 10 Helfern die
groBte Gruppe - iberreichte Willi dem ,,dienstéiltes-
ten“ Startleiter Peter ein Tagessieger-Shirt.

Also: quo vadis, Flachland-Wetthewerbe? Das Pi-
lotenpotenzial fiir sie ist stark gewachsen, das zeigen
auch die uferlos iiberbuchten weiteren Landesmeis-
terschaften. Neue Regionalveranstaltungen - wie
heuer bereits die Varus Open, die den German Cup
2010 auf stolze 13 Wertungsdurchginge steigerte -
machen neugierig auf das Kommende. Eine séchsi-
sche und eine thiiringische Landesmeisterschaft sind
ab 2011 geplant — was auch die Vereine vor neue He-
rausforderungen stellt: Werden sich geniigend Helfer
fiir sie finden?
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GERMAN FLATLANDS IM DRACHENFLIEGEN 2010

Mehr Starre als Flexis

Vom 26. - 30. Juli 2010 fanden in Berlin-Altes Lager die German Flatlands 2010 und Jochen Zeyher und bei den Flexis Bernd Sommermeier vor Martin Ackermann
und Peer Hoffmann. Landesmeister Ost wird Jakob Vos und Landesmeister Nord
Helmut Wilms.

im Drachenfliegen statt. Uber 40 Teilnehmer nahmen an diesen Schleppwett-
bewerb teil. Bei den Starrfliiglern gewinnt Tim Grabowski vor Ralf Miederhoff

Wertung

Overall Flexi:

1. Bernd Sommermeier (Icaro Laminar Z9)
2. Martin Ackermann (Moyes Litespeed)
3. Peer Hoffmann (Aeros Combat GT)

Overall Starr:

1. Tim Grabowski (Atos VR10)
2. Ralf Miederhoff (Atos VR10)
3. Jochen Zeyher (Atos VR)

LM Ost:

1. Jakob Vos (Atos VX)

2. Martin Ackermann (Moyes Litespeed)
3. Bernd Sommermeier (Icaro Laminar Z9)

LM Nord

1. Helmut Wilms (Ghostbuster)

2. Peer Hoffmann (Aeros Combat GT)
3. Detlev Hoffmann (Atos VRQ)

Die erfolgreichen Drachenpiloten bei den Flatlands

Anzeige
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WETTBEWERBE | VARUS FLATLANDS

VARUS FLATLANDS — NRW LANDESMEISTERSCHAFT 2010

Konkurrenz fiir Altes Lager

Wir befinden uns im Jahre 2010 nach Christus. Ganz Deutschland misst sich im Flachlandfliegen in
Altes Lager bei Berlin. Ganz Deutschland?

TEXT UND FOTOS HEIKO LINK

Die Teilnehmer der VARUS-Flatlands

ein! 31 Gleitschirmflieger machten sich im
N August auf den Weg in ein ostwestfilisches
Dorf, um die Nordrhein-Westfdlischen Lan-
desmeisterschaften erstmals im eigenen Bundes-
land auszutragen und die Hauptstéidter ein klein
wenig zu provozieren.
Es war unser erster Wettbewerb und keiner wusste
vorher, wie es laufen und ankommen wird*, gibt
Hermann Hiilshorst am Abend der Siegerehrung der
VARUS Flatlands ganz offen zu. Doch jetzt ist bei
dem 1. Vorsitzenden des Veranstalters PSC Verl die
Unsicherheit komplett verflogen. Er benutzt das
Wort ,,sensationell“ um zu beschreiben, wie er es
findet, dass an zwei von drei Tagen alle 31 Teilneh-
mer Thermik bekamen und auf Strecke gingen. Er
berichtet von der 1.000 Meter langen Schleppstre-
cke in Héiger im Kreis Giitersloh und davon, dass
zeitweise drei Gleitschirme gleichzeitig geschleppt
wurden: ,,Unser Wettbewerb hat gezeigt, dass wir L AR T
Berlin Konkurrenz machen kénnen. Das ist ein biss- ~ Windenschlepp bei den ,,Westwindfreunden®

94 DpHv-info 166

www.dhv.de

chen Provokation, aber die kdnnen wir uns leisten.”
Getrennt voneinander befragt macht auch Pilot Axel
Finke, der sechsmal in Berlin dabei war, nur wenige
Minuten davor eine Bemerkung in Richtung Haupt-
stadt: ,Wir brauchen uns hinter Altes Lager nicht zu
verstecken. Unsere Leistung spricht fiir sich.“ Das
freut Dirk Holle von den ,Westwindfreunden® - ei-
nem Zusammenschluss der aktiven Streckenpiloten
der Miihlenflieger Schnathorst, des PSC Verl, der
Skyrider Freckenhorst, des DGFC Hoxter und der
WSG Gaupel - die die Organisation der NRW-Lan-
desmeisterschaften iibernahmen.

Dirk Holle ist es zu verdanken, dass die VARUS
Flatlands zustande kamen: ,,Bisher war das bevol-
kerungsreichste Bundesland beim Gleitschirmsport
ein weiBer Fleck auf der Landkarte.“ Viele flogen
laut dem Streckenpiloten vor sich hin und erreichten
dabei auch beachtliche Strecken bis zu 200 Kilome-
ter, aber unter Wettbewerbsaspekten passierte nur
wenig: ,Das fand ich schade, weil NRW Potential
hat und thermisch aktiv ist.“ Die Miihlenflieger aus
Schnathorst bewiesen das bereits vor zwei Jahren,
als sie damit begannen, nicht zufillig, sondern sys-
tematisch Strecken zu fliegen. Der AnstoR, den Ho-
rer in die Hand zu nehmen und mit dem DHV zu
sprechen, war fiir Dirk Holle die Nachricht vom Aus-
fall der Mosel Open in diesem Jahr: ,,Bisher wurden
die NRW-Landesmeisterschaften immer in Rhein-
land-Pfalz mit ausgeflogen.*

In Ostwestfalen war das Wetter mit den Tiichti-
gen. Drei Tage flogen die aus dem Umland, Ham-
burg, Diisseldorf, Koln und Berlin angereisten
Piloten. Dass der vierte Tag aufgrund von Dauerre-
gen gestrichen werden musste, tirgerte niemanden.
,Wir hatten erst Angst, dass wir gar nicht fliegen
kdnnen, weil ein Frontdurchgang gemeldet war.
Dann sollte es sich iiberentwickeln, was auch nicht
eintrat”, berichtet Holle. Trotzdem: Als es am Don-
nerstag los gehen soll, wird der fiir 10 Uhr ange-
setzte Start auf nachmittags verschoben. Ab viertel
vor elf ist klar, dass der Tag fliegbar sein wird. Der
erste Task wird mit 51 Kilometern {iber zwei Wen-
depunkte nach Blomberg angesetzt. Trotz fast voll-
stiindiger Bewdlkung am Platz schafft es iiber die
Hilfte der Piloten wegzufliegen. Das Ziel erreicht
keiner. Theo Schiirholz entscheidet mit 25,9 Kilome-
tern den ersten Tag fiir sich.

Am Freitag sieht es besser aus. Die Pilotenspre-
cher entscheiden sich fiir einen Task von 52 Kilome-
ter. An der Porta Westfalica vorbei geht es weiter
die Weser entlang Richtung Minden. Fiinf Piloten
erreichen am zweiten Tag das Ziel Petershagen, wei-
tere Piloten landen wegen einer groBen Abschat-
tung nur wenige Meter davor. Den Sieg und damit
auch Platz eins in der Gesamtwertung holt sich
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Claus Vischer vom Pilotenclub Flugschule Siegen.
Der Samstag begriiBt die Flieger erneut mit ei-
nem guten Wetterbericht und entwickelte sich zu ei-
nem echten Hammertag. Als Task gibt es einen Flug
tiber zwei Wenden durch das Miinsterland Richtung
Ahlen iiber 54 Kilometer. ,,Um 14 Uhr waren alle ab-
geflogen, der Startplatz war wie leergefegt und die
Windenfahrer hatten Langeweile®, freut sich Dirk
Holle. Die Bedingungen fand er trotz guter Cumu-
lusthermik teilweise trickreich: ,,Ein Pulk von 15
Schirmen flog gemeinsam vom Teutoburger Wald
ab. Die Hdlfte landete 20 Kilometer weiter Richtung
Wende Nummer eins. Ein paar Piloten landeten nur
wenige Meter vor dem Ziel, das am Ende vier Piloten
erreichten. Oliver Blonske, der nach knapp zwei
Stunden im Ziel war, entschied den letzten Flugtag
fiir sich.
Am Ende gab es viel Lob fiir die Organisatoren.

Wertung

NRW und Overall: 1. Lars Budack,

2. Oliver Blonske, 3. Dirk Holle,

4. Thomas Deelmann, 5. Claus Vischer
Serienklasse: 1. Claus Vischer, 2. Werner
Stempel, 3. Frank Hofmann, 4. Peter Klar,
5. Hermann Pieper

,Beim zweiten Seil war jeder in der Luft*, freut sich
Axel Finke von den Miihlenfliegern. ,Die Winden-
fahrer haben echt einen tollen Job gemacht*, fiigt
Frank Hofmann vom PSC Verl hinzu. ,,Alle waren
gliicklich®, fasst Dirk Holle die Riickmeldungen kurz
und knapp zusammen.

Hermann Hiilshorst zeigt sich motiviert: ,,2011
feiert der PSC sein 20-jdhriges Bestehen. Da denken
wir uns ein Schmankerl aus.“ Veranstalter und Or-
ganisatoren sind sich einig, dass es nach diesem
Auftakt auch im kommenden Jahr einen Wettbewerb
geben wird. Ob die VARUS Flatlands dann wieder
zu 100 Prozent in Ostwestfalen ausgetragen wer-
den, wird laut Dirk Holle noch gekldrt: ,Wir reden
auf jeden Fall mit Oliver Blonske von den Mosel
Open.“ Anbieten kdnnen die Ostwestfalen Platz fiir
eine vierte Winde und weitere Piloten. Die gleiche
GroBe wie Altes Lager zu erreichen wiire also kein
Problem. Dazu kommt laut Holle ein Startplatz, der
fiir unvergessliche Bilder sorgt: ,,Die Thermik reif3t
direkt tiber dem Geltinde ab. 15 Schirme, die gemein-
sam in einer Blase aufdrehen, habe ich im Flachland
vorher noch nicht gesehen.“ ,,Schmankerl-Hermann*
Hiilshorst ist sich sicher: ,,Keiner hat geglaubt, dass
man in Ostwestfalen so fliegen kann!*
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WORLD MASTERS 2010 IN GREIFENBURG

Riistig und kein
bisschen rostig

Gute Organistaion in gemiitlicher
Atmosphiire

TEXT KONRAD LUDERS

schritten, aber rein optisch unverkennbar: Der Sport hat sie jung gehalten,

die Senioren und Sefioras der Drachenflieger, die sich zu den diesjéhrigen
»World Masters* in Greifenburg trafen. Mit 48 Pilotinnen in den Klassen FAI 1
und FAI 5 war die Teilnehmerzahl so hoch wie schon lange nicht mehr. Offen-
sichtlich hat es sich herumgesprochen, dass der Seniorencup ein Wettbewerb
ist, bei dem sportlicher Wettstreit in bester freundschaftlicher Atmosphdre statt-
findet. Toppilot Hans Kiefinger probte schon mal fiir seinen in zwei Jahren an-
stehenden ,,Aufstieg” in die Seniorenklasse und flog auBer Konkurrenz mit. Wer
denkt, die alten Herren treten mit Nasensporndrachen und Karpfengurt an, der
irrt. Die Ausriistung ist meist topaktuell, wenig Turm, viel Carbon, aber auch
mehr Réider an der Basis. Mit den Jahren bekommen Bequemlichkeit und Si-
cherheit eben doch einen hdheren Stellenwert.

Die Taxifahrer in Greifenburg freuten sich auch iiber uns und schafften den
zusdtzlich Andrang locker hoch auf die Emberger Alm. Beim Aufbauen ging es
schon etwas enger zu und ganz eng wurde es, als die erste Aufgabe bekannt
gegeben wurde. ,Wie ist das mit dem Enter-Zylinder, wann muss ich da wo rein
fliegen, wie gebe ich das hier ein, ...?“ Die Fragerei wollte kein Ende nehmen.
Fiir beide Klassen war je ein Startgate gesetzt, ansonsten war die Streckenfiih-
rung (50 km bzw. 83 km ritsch-ratsch im Drautal) auf viel FlugspaB und wenig
Riickholaufwand ausgerichtet. Wegen drohender Uberentwicklungen war aber
um 15:00 Uhr ein Wertungsende gesetzt. Weil deshalb friih gestartet werden
musste und die Thermik zégernd einsetzte, gab es leider etliche Absaufer. Dao-
nach ging es jedoch richtig gut und eine Menge Zielflieger konnten die Pech-
vogel bald darauf trdsten. Bei den Starren schaffte aber kein Pilot die Strecke
innerhalb des Zeitfensters, trotzdem konnte Helmut Wilms 1.000 Punkte fiir 76
km verbuchen. Die Flexis hatten fiir ihre kiirzere Strecke bei spiterer Startzeit
beste Bedingungen. Ich hatte Gliick, fand immer eine gute Spur und war diesmal
nach einer knappen Stunde als Erster im Ziel.

Petrus grollte am Folgetag, um es danach wieder gut mit uns zu meinen. Die
Starren sollten erst zur Radlberger Alm fliegen und dann nach Matrei, die Flexis

S tatistisch gesehen haben sie die Mitte des Lebens schon deutlich iiber-

Die Gewinner de beiden Klassen - Starr und FIxibIe

im Gegentakt nach Anna Schutzhaus und zum Goldeck. Das waren mit 124 km
bzw. 81 km fiir die Senioren bisher grenzwertige Aufgaben. Mehr als 3 h Flugzeit
ist doch den z.T. recht betagten Teilnehmern nicht zuzumuten!? Die Senioren
von heute sind nicht mehr die von gestern, sind in der Luft schneller als friiher
und machen zumindest bei den Starren auch nicht so bald schlapp. Vorjahres-
sieger Georg Weinzierl (Girgl) brauchte so bei den Flexis nur gut 2 Stunden fiir
die Strecke, withrend Volker Kastenhuber bei den Starren zwar als Letzter erst
nach 5 Stunden im Ziel war, aber dann immer noch ziemlich munter und vor al-
lem gliicklich drein schaute. Da Petrus uns weiter hold blieb, flogen wir noch
zwei gute Durchgtinge. Oldie Karlheinz Vogel zeigte nach seiner Schlappe vom
ersten Tag (er war die Strecke falsch herum geflogen), dass mit ihm noch zu re-
chen ist, und war an beiden Tagen ganz vorn. Konstanz bei allen Durchgéingen
zeigten bei den Flexis Peter Sigl und Georg Weinzierl, die somit auch in der Ge-
samtwertung mit geringer Punktdifferenz die ersten Plétze belegten. Bei den
Starren siegte wiederum souveriin Helmut Wilms. Allgemeiner Dank wurde den
Organisatoren gezollt, Volker Kastenhuber nebst Tochter Katrin und Andreas
Burbdck. Es gab keinen Unfall wiihrend des Wettbewerbs. Zweifelsohne ist die-
ser internationale (FAI2-) Wettbewerb attraktiv und wird auch in Zukunft wach-
sende Teilnehmerzahlen verzeichnen kdnnen.

Wertung
Flexible Drachen Starrfliigler

Platz  Name Geriit Punkte | Name Geriit Punkte
1 Peter Sigl (AUT) ICARO Laminar Z7 3024 Helmut Wilms (GER) Flight Design Ghostbuster 3611

2 Georg Weinzierl (GER) ICARO Laminar Z9 2997 Thomas Paulik (GER)  AIR Atos VQ 3069

3 Wolfgang Tiefenbacher (AUT)  Moyes Litespeed S3,5 2778 Josef Stellbauer (GER)  Flight Design Axxess 3027

4 Manfred Bliimel (AUT) Moyes Litespeed S5 2682 Karlheinz Vogel (GER)  AIR Atos VR 2698

5 Konrad Liiders (GER) AEROS Combat 14 L 2641 Walter Turrin (ITA) AIR Atos V 2607
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BORDAIRLINE 2% B

Biotech Adventure Race

Bordairline hat im August in St. Martin im Lungau Station gemacht. 20 Athleten aus 4 Léindern starteten
bei stromenden Regen, um in 33 Stunden so weit wie mdglich weg und wieder zuriick zukommen - nur zu
FuB oder mit dem Gleitschirm in der Luft versteht sich. Das Wetter erlaubte keine weiten Flugstrecken, also
wurden von den Teilnehmern bis zu 120 km zu FuB zuriickgelegt. Paul Guschlbauer, der Vorjahresgesamt-
sieger, gewann vor dem Local Hannes Santner und Thomas Hofbauer. Weitere Infos unter
www.bordairline.com

Internationale Wettbewerbe
im Drachenfliegen

Dolomiti Open 2010

Nach 4 genialen Durchgiingen bei den Dolomiti Open 2010 - gestartet vom Kronplatz - gewann Anton Mo-
roder vor Christian Ciech und Karl Reichegger (alle ITA). Gerd Dénhuber (GER) belegte Rang 7. Monique
Werner (GER) siegt in der Damenwertung.

Croatian Open 2010

3 Durchgdnge wurden bei den Croatian Open 2010 (20. - 26. Juni 2010) am Ucka in Istrien geflogen.
Primoz Gricar (SLO) gewann vor Carol Tobler (CHE) und Balazs Ujhelyi (HUN). Bei den Damen hatte Carol
Tobler (CHE) vor Regina Glas und Nicola Demmeler (beide GER) die Nase vorn.

Spanish Open 2010

Bei den spanischen Meisterschaften in Ager vom 2. - 10. Juli 2010 gewann Primoz Gricar (SLO) vor Marc
Utrillo Gibert (ESP) und Carl Wallbank (GBR). Jamie Shelden (GER) belegte Rang 4 in der Damenwertung.

Vor-WM 2010 am Montecucco

Knapp 150 Teilnehmer nahmen an den Vor-Weltmeisterschaften am Montecucco in Italien im Drachenfliegen
teil. Nach vier Durchgtngen gewann Manfred Ruhmer (AUT) vor Jonny Durand (AUS) und Mario Alonzi
(FRA). Bester deutscher Pilot wurde Roland Wéhrle auf Rang 10. Corinna Schwiegershausen (GER) belegte
in der Damenwertung Rang 2 hinter Julia Kucherenko und vor Natalia Petrova (beide RUS).

Dutch Open 2010

Die diesjiihrige holléindische Meisterschaft wurde am Montecucco (ITA) ausgetragen. Uber 70 Teilnehmer
aus verschiedenen Nationen nahmen daran teil. Nach 4 Durchgdngen siegte Gerolf Heinrichs (AUT) vor
Vladimir Leuskov (RUS) und Jochen Zeischka (BEL). Gerd Donhuber belegte Rang 7. In der Damenwertung
gewann Evgeniya Laritskaya vor Monique Werner und Christa Aichner (beide GER).

Mehr Infos auf www.dhv.de unter Sport/Drachenszene.
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Berufsunfahigkeitsschutz
EGO: Wir geben lhnen
sicheren Halt.

EGO von HDI-Gerling:
Berufsunfahigkeitsschutz fiir
DHV-Mitglieder inklusive
Absicherung des Flugrisikos.

Sichern Sie lhre Existenz.

Schnell kann eine aufstrebende Karriere durch
Unfall oder Krankheit beendet sein. Mit EGO
sichern Sie Ihr Einkommen bereits bei Eintritt einer
Berufsunfahigkeit von 50 % — ohne dass Sie auf
eine andere Tatigkeit verwiesen werden. Wichtig:
Wir versichern lhr Flugrisiko mit.

Mehr Infos von Thomas Ingerl, thomas.ingerl @hdi-
gerling.de oder Hans-Christian Zimmerhéckel,
hans-christian.zimmerhaeckel @hdi-gerling.de

GERLING

Sie kénnen 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
(fir UL im Internet www.dhv.de oder bei der DHV-Geschéftsstelle)

Halterhaftpflicht

e flir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
flr Mitgliedsvereine

Hangegleiter + Gleitsegel:

o
e fir 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 Sachschaden. Giiltig auch in Osterreich.

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte Dritte
und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Gerdtekennzeichnung. Keine Geréateanmeldung. Fiir Versicherungsfélle
in Ddnemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrprémie.

&D 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. Gitig auch in Osterreich.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
471,90 €

Umfang Halter-Haftpflicht: wie oben
»Halter-Haftpflicht« ohne Selbstbeteili-
gung.

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 flr 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 flr 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.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
37,50 €

& Flug-Unfall nur Invaliditit
Deckungssumme : 5.000,- €
Umfang: VerdreiBigfachung mdg-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gem&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 €

& Fiug-Unfall Tod und
Invaliditat 500% Progression
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko
gemaB AUB inkl. anderer Sportarten,
StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 25.000,- € bei Invaliditdt,
125.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
83,60 €

Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 50.000,- € bei Invaliditat,
250.000,- € bei Volinvaliditat.

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 Seilrtickhol -
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-Hatpflicht
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 Invaliditét.

Umfang: Tétigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

@ Flug-Unfall Passagier
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditat.
Umfang: Verzehnfachung mdglich

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 Pramie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahrespramie. Versiche-
rungsantrége bei der DHV-Geschéftsstelle anfordern. Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht, Boden-Unfall fir Mit-
gliedervereine und Boden-Unfall fur Veranstalter.

Deckung: @ weltweit

@ Europa I Dcuischiand

Osterreich



L
W,
II

UNBESCHREIB

£
Y

+ ) AL

[

A

I JET FLAP Iighﬁight‘ glid%ﬁl-z
B
e
=
5 e . . ' ' CNAYENNES
Es ist ein erhebender Moment, wenn man den Lohn eines langen Aufstieges genieft ARG s = 0178
und seine(n) Fliigel ausbreitet, um dann mit ein paar beherzten Schritten in den JEE\PDISQQIE
vom Abendrot durchfluteten Himmel einzutauchen. .JDIN'T E-
Mit seinem innovativen, extrem leichten, aber dennoch robusten Aluminiumtuch JET FLAP biplace ~ LTF 12
AEROFABRIXTM [All 29 macht der ARRIBA dieses Erlebnis spielerisch einfach,
denn er startet fast von alleine. R _ _ ] JEMPQ{!TE!@XF
Im Flug glanzt der ARRIBA immer wieder mit seinem prazisen, leichtgangigen SCOTCH.HY
Handling und der erstaunlichen Performance. JET FLAP motor- & mountain-glider - DULV/LTF
Der ARRBIA: entwickelt und gebaut mit Leidenschaft fiir Momente wie diesen! JE}F(APE,;'\! 9&1"
7 skywalk GmbH & Co. KG
> > > > > : JELFLAR BahnhofstraBe 110

83224 Grassau
Fon: +49 (0) 86 41 - 69 48 40

y\E[— N —w[—\\[ T VN info@skywalk.info

Mehr Info unter:

AM FLIEGEN www.skywalk.info
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