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Wieviel 9 vertragst
Du wirklich?

Teste Deine Grenzen im g-Force Simulator und erfahre dabei wie weit Du wirklich gehen kannst.
Am Folgetag erlernst Du unter erfahrener Anleitung die Steilspirale Uber Land. Exklusiv fur die ersten 10 Teilnehmer
kostet diese 2-tagige Erfahrung nur € 300,-.

Mach aus Dir einen besseren Piloten. Diese und weitere exzellente Weiterbildungen findest Du unter:

www.flugschule-chiemsee.de
® ‘FLUGSCHULE

Das kriegst Du nicht Uberall.
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Sieg vor Gericht
Lohnfortzahlung bei Sportunfiillen

DHV-anerkanntes Sicherheitstraining

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

DHV-anerkannten Sicherheitstraining. Die Veranstalter von

DHV-anerkannten Sicherheitstrainings haben sich in einem

aufwindigem Verfahren qualifiziert. Sie sorgen fiir hohen
Sicherheitsstandard, professionelle Durchfiihrung und Sy
Betreuung durch kompetente Fluglehrer, gemdB den Anforderungen des DHV.

Wihrend eines Landemandvers brach sich ein Drachenflieger den Unter-
schenkel. Sein Arbeitgeber lehnte die Gehaltszahlung withrend der sechswd-
chigen Krankschreibung ab. Zu Unrecht, entschied das Bundesarbeitsgericht
(5 AZR 338/79). “Die Lohnfortzahlung diirfe nach einem Sportunfall nur in
drei Fillen verweigert werden, stellten die Richter in ihrem Grundsatzurteil
klar: Wenn die Verletzung Folge eines groben RegelverstoBes sei, wenn der
Verletzte sich massiv liberschitzt habe oder wenn das Verletzungsrisiko der
Sportart unkalkulierbar sei.“ Bei dem erfahrenen Drachenflieger liege keine
dieser Voraussetzungen vor.

Top Gliders Gleitschirmschule
Trainingsleiter: Andreas Breuer Paragliding Academy

Trainingsgebiet: Gardasee ﬁ Trainingsleiter Chris Geist -
www.topgliders.de ‘ Arﬂﬁ Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien @
info@topgliders.de “ ’ www.flugschule-mergenthalerde =
info@flugschule-mergenthaler.de
www.paragliding-academy.com
info@paragliding-academy.com

Flugschule Martin Mergenthaler/

Streckenflugwettbewerb

Gleitschirm zu gewinnen

Hot Sport Sportschulen

Norman Lausch hiilt den Streckenflugrekord in Altenbeuthen liber 209 km seit Trainingsliter Ginther Gerka

Nintendo wirbt mit

dem Jahr 2004. Zum Andenken an den verstorbenen Gleitschirm-National- Trainingsgebet: Lac ¢ Annecy/Frankreich Airsthetik Drach enflieger Fly Magic M RN Bayerische Drachen-

teampiloten spendieren seine Eltern einen neuen Gleitschirm (eigene Wahl) www.hotsport.de HOT SPORT Trainingsleiter Ralf Reiter Airfenetik GrenadierstraBe 15 @ und Gleitschirmschule

fiir den Piloten, der diese Strecke als niichstes iiberbietet. Interessierte Pilo- info@hotsport.de Trainingsgebiet: Gardaseelfalen In der Abendzeitung vom 24. Mirz 13597 Berlin i Perlacher Strale 4

ten kdnnen sich unter www.flugzentrum.com und www.luftgleiter.de iiber das , wwairstheti.at fand sich diese Anzeige. Nintendos Tel. 0171-4881800 82031 Grlinwald .
. . . - . Flugschule Hirondelle e office@airsthetik.at fly.magic m@t-online.de Tel. 089-482141

Fluggebiet Altenbeuthen informieren. Fiir eine Wertung des Fluges ist der Tningsleitr Ka Envenfred ¥ neue Hosentaschenkonsole 3DS s fhrmacic de o @bav-ucschule de

DHV-XC-Server zu nutzen. Der Wettbewerb gilt bis zum 31.Dezember 2011. Trainingsgebet: Lac & Annecy/Frankreich Flugschule Achensee wirbt mit echten 3D-Bildern. ymagie wwvv.lerz-ﬂie%en. de‘

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

Trainingsleiter Eki Maute
Trainingsgebiet: Achensee/Osterreich Flugschule
www.gleitschirmschule-achensee.at

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20 :

Flugschule Hochries

Berghahnen Fiss-Ladis
Fiss-Ladis lockt mit Preisgeld

Die Berghahnen Fiss-Ladis in Tirol locken 2011 mit Preisgeldern fiir ambitio-
nierte Gleitschirm-Streckenpiloten. Das Fisser Schdnjoch ist ein Geheimtipp
fiir Streckenflieger. Besonders das Engadin Richtung St. Moritz oder auch das
Inntal Richtung Achensee sind Rennstrecken. Die Preisgelder fiir die weitesten
Fliige betragen insgesamt 600,- €. Die Regeln richten sich nach dem DHV-
XC. Infos zum Fluggebiet unter www.serfaus-fiss-ladis.at/de/sommer/bergak-

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

info@qlidezeit.de

&~ Glidezeit

Flugschule Chiemsee -~ .
GmbH + CoKG cHiemsee
Trainingsleiter Wolfgang Marxt

Trainingsgebiet: Bohinji-See/Slowenien

office@qleitschirmschule-achensee.at

Trainingsleiter Walter Schrempf 5?(
Trainingsgebiet: Hallstdter See 7
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com

tiv/paragliden.htm

fﬁ‘} SChleppUUSkﬁ nfte wwwflugschule-aktiv.de
i Drachenflugschule echtfli
?r:;:;nglll;ges:) :arl:ian Schreiner — Klewenal UL I D 18 G B A Gk o el (1) H;Eiin::kel:g;c e echllegen Flugschule Tegelberg
H ewenalp 3 . o (71 oA . . q q
Aktuelle Wetterstationen auf Trainingsgebiet:ViewaldsiterSee/Schvez DHV: Informutl?nsburofurSchIeppreg!elmufslg Montag bis Freitag jeweils 74423 Obersontheim I Haldenweg 4
WWW'k\ewenamde von 10:00 bis 12:00 Uhr, telefonisch 0661'6793480, Fax: 0661- Tel. 07973-16076 QuECcHIEREGED 87672 RoBhaupten ?

www.dhv.daunter Fluggelande
Fe
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5 . — Postweg 35 Mitterring 25 :
DHV-Newsletter Mitgliederportal Kalender m — Travel&Training il Gebrauchtmarkt il RSS-Feeds &g 76187 Karlsuhe 93309 Kelheim \{
‘aragliding Academy -
Aktualitt, Fakten und Die zentrale DHV-Benut-  Ubersicht der Szene- Lasst euch inspirie-  Wer seine Ausrii- Als zusitzlichen wwwalthofdrachen.de Tel. 09441-4938
Tel. 0721-9713370 rudi@dfs-kelheim.de

multimediales Erleben
sind die Stdrken der DHV-

Homepage.

Damit ihr in Zukunft
immer im Bilde seid,
schreibt euch bei unse-
rem Newsletter ein. Im
Bereich Service unter
Mailinglisten/Newsletter
kénnt ihr euch eintragen.
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Auf DHV-TV stehen erst-
klassige Filme, Fernseh-
beitrdge und Videoclips
tiber das Drachen- und
Gleitschirmfliegen bereit.

mail@klewenalp.de

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

N\

zerverwaltung. Hier
konnt ihr z.B. Adresse,
E-Mail usw. selbst
@ndern.

DHV-Info

DHV-Info als pdf zum
Download. Uber die kom-
fortable Suchfunktion fin-
det ihr den gewliinschten
Artikel. Das Archiv reicht
bis zum Jahr 2000 und
wird weiter ausgebaut.

Events, der Wetthewerbe
und Fortbildungen. Verei-
ne, Schulen und Herstel-

ler geben im Mitglieder-

portal ihre Veranstaltun-

gen unkompliziert ein.

Flugschule Reisebiro Hochries GbR

Muktplutz

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

www.dhv.de

ren in Travel & Trai-
ning auf www.dhv.de.
Dort bieten die DHV-
Flugschulen Gleit-
schirm- und Drachen-
reisen in alle Welt
an.

47799 Krefeld

Tel. 02151-6444456
dirk@linkingwings.de
www.linkingwings.de

Rechtsberatung

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.

Drachenflugschule Saar
Schneiderstrale 19

66687 Wadern-Wadrill

Tel. 06871-4859
drachenflugschule-saar@t-online.de
www.drachenflugclub-saar.de

6793491, Handy: 0171-2657578, E-Mail: dhvschleppbuero@dhv.de info@echtfliegen.de

www.echtfliegen.de

Flugschule Althofdrachen
Jiirgen Pollak

Service bieten wir
RSS-Feeds an.
Einfach auf unserer
RSS-Feeds - Seite die
gewiinschte Rubrik
anklicken und das
Abonnement bestdti-
gen.

stung verkaufen will,
oder eine Gebrauchte
sucht, findet keine
groBere und aktuelle-
re Plattform.

mail j.pollak@schlundmail.de

Drachenfliegerverein
Spaichingen e.V.
Silcherstrae 20
78549 Spaichingen e
Tel. 07424-6172
Norbert.Kotschamik@t-online.de
www.drachenflieger-spaichingen.de

—

www.dhv.de

Druchenrﬁagervéféi-n =

HochriesstraBe 80
83122 Samerberg
Tel. 08032-8971

info@flugschule-hochries.de
www.flugschule-hochries.de

Flugschule Aktiv
TegelbergstraBe 33
87645 Schwangau
Tel. 08362-983651
info@flugschule-aktiv.de

Tel. 08367-598
flugschule.tegelberg@t-online.de
www.abschweb.net/schule

Drachenflugschule Kelheim

www.dfs-kelheim.de
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Der Weltverband FAI/CIVL, der die Regeln fiir internationale Wettkiimpfe setzt, hat bei seiner letzten Jah-
restagung am 26./27. Februar 2011 in Lausanne fiir mehr Sicherheit bei Gleitschirmwettkéimpfen votiert.

bei der letzten Gleitschirm WM (Mexiko) mit einem todlichem Absturz,

einem Schwerverletzten und ca. 20 Rettungstffnungen. Die Sicher-
heitsmaBnahmen hatten versagt. Zwar galten Mindestanforderungen an die
Pilotenqualifikation. Aber weil die FAI/CIVL bei WMs den olympischen Gedan-
ken pflegt, wonach jedes Land teilnehmen kann, wurden die Mindestanforde-
rungen nicht so hoch gesetzt wie beim Paragliding World Cup. Zwar gibt es die
Funktion des Safety Directors, der auf sichere Aufgabenstellung zu achten hat
und bei unsicherer Entwicklung der Wetterlage eingreifen und den Durchgang
abbrechen kann. Aber man hatte weiterhin zugelassen, dass ungepriifte und
oftmals giinzlich unerprobte Gleitschirm-Prototypen zum Einsatz kommen.
Wer bei einer WM mithalten will, ist gezwungen solche Gerite zu fliegen, weil
sie mehr Leistung bieten als gepriifte Serienschirme.
Die FAI/CIVL hat nun erstmals Anforderungen an die Wettkampf-Gleitschirme
gesetzt. Fiir die WM in Piedrahita 3. - 16. Juli 2011 gilt: Die Gleitschirm-Festig-
keit muss gepriift sein und der Pilot muss mindestens 2 Monate vor WM-
Beginn iiber den Prototyp verfiigen. Es wurden noch keine Mindestanforde-
rung an das Flugverhalten eines Prototypen gesetzt.
Die FAI/CIVL hatte im Jahr zuvor die Pflicht zu EN-gepriiften Helmen und LTF-
gepriiften Riickenprotektoren eingefiihrt. Aber erst in fernerer Zukunft soll die
Pflicht zu EN/LTF-gepriiften Gleitschirmen kommen. Eine FAI/CIVL-Arbeits-
gruppe wurde beauftragt, bis zur ndchsten FAI/CIVL-Jahrestagung Vorschlige
zu erarbeiten, um dann bei einer Revision der EN-Normen eventuelle Ande-
rungen der Priifvorschriften anzuregen.
Ein Antrag des britischen Verbandes BHPA, unterstiitzt vom Europaverband
EHPU (einschlieBlich DHV), wollte EN/LTF-gepriifte Gleitschirme schon ab
2012 vorschreiben. Denn der gute Sicherheitsstandard, der beim Gleitschirm-
fliegen auBerhalb der Wettkampfszene erreicht worden ist, soll mdglichst
rasch auch im internationalen Wettkampf Einzug halten. Arbeitgeber und
Arbeitsgerichte, die Behdrden und die Versicherungen diirfen nicht den Ein-
druck gewinnen, dass der Gleitschirmsport ein geféhrlicher High-Risk-Sport
ist. AuBerdem befiirchten mehrere Linder, dass Wettbewerbsveranstalter
kiinftig fiir mangelnde Sicherheitsstandards zur Verantwortung gezogen wer-
den. Bei der FAI/CIVL hat jedes Land eine Stimme, unabhingig von der GroBe
des nationalen Verbandes. Die Abstimmung endete 14:14, bei 5 Enthaltungen.
Eine 2/3-Mehrheit wire nétig gewesen.
Sehr enttduscht tiber den Ausgang der Debatte zeigte sich der Gleitschirm-
Hersteller Ozone. In einem offenen Brief an die FAI/CIVL-Delegierten hatte er
kurz vor der Tagung geschrieben (Ausziige):
"..0zone (ist) nicht nur eine Serial Class Hersteller (fiir Fliigel aller Kategorien zer-
tifiziert nach EN A bis D). Wir verkaufen auch die nicht-zertifizierten Open Class
Fliigel, der jiingste ist der R10, welcher 2010 der populirste Open Class Fliigel
war und auf die meisten Podiumsplétze geflogen wurde, einschlieflich derer bei
der Cat 1 EM....

Der Druck auf FAI/CIVL war gewachsen seit den tragischen Ereignissen
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Weil Ozone in der Offenen Klasse und bei Serienfliigeln stark involviert ist, fiihle
ich mich in einer guten Position, diese Botschaft zu schreiben, da ich meine, das
Folgende rein aus dem Blickwinkel der Sicherheit und der Fairness zu betrach-
ten.... jeder Pilot/Funktiondr, der argumentiert, dass Open Class Fliigel sicherer
sind als Serienklasse-Fliigel, macht sich etwas vor (und versucht anderen etwas
vorzumachen, wenn er ihnen dies nahe legen will)....

Unfille werden schwer gédnzlich zu eliminieren sein, weil Piloten immer Fehler
machen werden und ungliicklicherweise haben unsere Fehler gnadenlose Folgen,
aber EN D Fliigel statt Open Class Fliigel zu benutzen, hilft die Wahrscheinlichkeit
zu reduzieren, dass ein kollabierter Fliigel die Unfallursache ist....

Es standen in der Vergangenheit nicht allen die besten offenen Klasse Fliigel zur
Verfiigung. Zum Beispiel, als Advance den besten Fliigel hatte, war er nur fiir ein
paar ausgesuchte Piloten verfiigbar (iibrigens deshalb, weil Advance befiirchte-
te, dass nicht alle Piloten in der Lage waren, einen solchen Fliigel zu fliegen, (CIVL
sollte solche Herstellerbedenken zur Kenntnis nehmen)). Das bedeutet, die Pilo-
tenmehrheit konnte den leistungsstdrksten Fliigel nicht bekommen und war des-
halb deutlich im Nachteil. Es wird argumentiert, dass die Serial-Klasse in Cat 1
Wettkiimpfen die Innovation in unserem Sport reduziert. Nun, ich kann aus Ozone
Sicht sagen, das wird nie passieren. Wir werden immer versuchen unser Fliigel in
Punkto Sicherheit und Leistung zu verbessern. Jeder zukunftsorientierte Herstel-
ler, der auf die Bediirfnisse seiner Piloten achtet, wird Innovationen anstreben....
Ich denke, es grenzt an Fahrldssigkeit, wenn sich die CIVL Delegierten nicht auch
ordentlich um die Art der Fliigel kiimmern, die in Cat 1 Wettkdmpfen zum Einsatz
kommen, wenn es doch offensichtlich ist, dass Serienklasse-Fliigel sicherer sind,
als Open Class Fliigel und die CIVL weif, dass aufgrund ihrer Selektionskriterien
die Piloten weit auseinander gehende Pilotenfdhigkeiten besitzen. Den CIVL Dele-
gierten kann nicht die Schuld fiir Pilotenfehler gegeben werden, aber den CIVL
Delegierten kann die Schuld daran gegeben werden, dass Piloten angereizt wer-
den, Fliigel zu fliegen, die ihre Fihigkeiten iibersteigen....

Die CIVL Delegierten kbnnen nicht die Tatsache ignorieren, dass die PMA, die ein-
zige weltweite Herstellervereinigung, will, dass in den Cat 1 Wettkdmpfen in der
Serienklasse stattfinden, da die PMA weif3, dass diese Fliigel sicherer fiir die Cat
1 Piloten sind."

Solange die FAI/CIVL Prototypen bei internationalen Wettkdmpfen erlaubt,
wird sich auch das deutsche Wetthewerbssystem danach ausrichten. In
Deutschland finden zur Zeit die hochrangigen Gleitschirm-Wettkdmpfe in der
Serienklasse und in der Offenen Klasse statt. Wobei in der Offenen Klasse die
Hersteller-Erprobung von Prototypen unter bestimmten Voraussetzungen
stattfinden darf. Viele deutsche Spitzenpiloten befiirworten das. Aber das
Ende der Offenen Klasse scheint absehbar, wenn auch die FAI/CIVL dafiir noch
kein Datum gesetzt hat.

www.dhv.de
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1. Reihe: Jurij Franko Slovenien, Miroslav Fejt

~ Tschechien, Laszlo Szollosi Ungarn, Antonio

.. Fernandes Portugal, Scott Torkelsen Déinemark,
~“ Klaus Tdnzler Deutschland.

= 2. Reihe: Arne H. Hillestad Norwegen,

Valentin Popa Portugal, Kornelia Fekete Ungarn,
Luigi De Stefanis Italien,

3. Reihe: Charlie Jost Deutschland, Leonhard
Grigorescu Ruminien, Rasmos Rohlff, Diine-
mark, Luca Basso Italien, Yves Borreman
Belgien, Hanspeter Denzler Schweiz, Marion
Varner Frankreich, Dara Hogan Irland, Mark
Dale England.

4. Reihe: Chris Borra Holland, Hans-Peter Falle-
sen Schweden, Martin Heywood England, John
Aldridge FAI/CIVL, Angus Pinkerton England.

EHPU-Meeting
Europaverband tagt in Budapest

Am 19.2.2010 trat die European Hang Gliding and Paragliding Union (EHPU) zur 10. Jahrestagung zusammen

Die EHPU war gegriindet worden, um die Interessen des Drachenflug- und
Gleitschirmsport im Europdischen Parlament, in der Europdischen Kommissi-
on, bei EASA und Eurocontrol vertreten zu kdnnen, mit dem Ziel unseren Sport
zu schiitzen und zu fordern. Der EHPU reprisentiert iiber 100.000 Piloten und
Pilotinnen.

Die EHPU ist Mitglied bei Europe Airsports (EAS), der Dachorganisation aller
Luftsportarten, welche 650.000 Luftsportler koordiniert. Der Vize-Prdsident
von EAS Giinter Bertam berichtete der EHPU iiber die EAS MaBnahmen des
vergangenen Jahres. Der EHPU Luftraum-Referent Chris Borra ergiinzte diesen
Report und wies auf eine aktuelle Sorge hin: Die Europdische Regierung beab-
sichtigt "Standardised Rules of the Air" (SERA) zu erlassen. Damit sollen die
luftrechtlichen Bestimmungen in Europa vereinheitlicht werden. Aber im Ent-
wurf fehlt z.B. die Befreiung von der 150 m Abstandsregel fiir das Hangsegeln.
Diese Befreiung gibt es in Deutschland fiir den Segelflug und unseren Sport.
Die EHPU will sicherstellen, dass diese Befreiung auch nach Inkrafttreten von
SERA weiterbesteht.

Im Anschluss befasste sich die EHPU-Tagung mit der Umweltthematik. Ein vom
EHPU Umweltreferenten Thomas Senac zusammen mit Bjorn Klaassen (DHV)
und dem Hanspeter Denzler (SHV) erarbeitetes Grundsatzpapier wurde verab-
schiedet.

Beziiglich Airworthiness berichtete der EHPU-Technikreferent Angus Pinker-
ton, dass die CEN TC136 Arbeitsgruppe WG6 die EN926-2 (GS-Flugtests) iiber-
arbeitet. Der bisherige Ablauf der Meetings deute darauf hin, dass alle

www.dhv.de

bestrebt sind eine Verbesserung vorzunehmen. Als néichstes wird sich die
Arbeitsgruppe an die Uberarbeitung der Normen fiir Festigkeit und Rettungs-
schirme machen.

Ein Schwerpunktthema war erneut die Flugsicherheit bei internationalen
Wettkdmpfen. Da die EHPU auf den Weltverband FAI/CIVL einwirken will, dass
bei WM und EM nur mehr mustergepriifte Gleitschirm zum Einsatz kommen,
hat der britische Verband (BHPA) einen entsprechenden Antrag bei der
FAI/CIVL gestellt. 12 europdische Lander haben ihre CIVL-Delegierte angewie-
sen, fiir diesen Antrag abzustimmen. Die europdischen Stimmen allein reichen
zwar nicht fiir die erforderliche 2/3-Mehrheit in der CIVL. Aber immerhin sen-
det dies eine klare Botschaft.

Der franzosische Verband erldutert die behérdlichen Auflagen, die ausléndi-
sche Fluglehrer in Frankreich erfiillen miissen, wenn sie in Frankreich inldndi-
sche oder ausldndische Piloten ausbilden wollen. Die Polizei geht gegen alle
vor, die nicht die spezielle behdrdliche Erlaubnis besitzen. Ndheres soll auf der
EHPU-Webseite erldutert werden.

In Ddnemark werden die behdrdlichen Vorschriften fiir motorisiertes Gleit-
schirmfliegen {iberarbeitet. Die unterschiedlichen nationalen Regelungen in
Europa wurden diskutiert. In der Schweiz ist UL-Fliegen gdnzlich verboten.
Charlie Jost erlduterte das Bestreben des DHV, dass die deutschen Behdrden
den E-Aufstieg mit begrenzter Batteriekapazitdt nicht als UL-Fliegen sondern
als neue Startart des Gleitschirm- und Drachenfliegens einstufen.
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NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

Neu mit DHV-Musterpriifung - Alle Testherichte
und Geriitedaten auf www.dhv.de in Technik

Skywalk Poison 3

Der Gleitschirm Skywalk Poison 3
e des Herstellers Skywalk GmbH &
Co. KG hat die Musterpriifung
# des DHV mit Klassifizierung D
nach LTF NFL 1-91/09, EN 926-
2:2005 in den GréBen M und S
erfolgreich abgeschlossen.

¢ Produktinformationen des Her-
¥ stellers unter www.skywalk.org

Der Hangegleiter Combat 13.5 09
GT des Herstellers AEROS Ltd.
hat die Musterpriifung des DHV
mit der Klassifizierung 3 nach den
Lufttlichtigkeitsforderungen  fur
HG und GS erfolgreich abge-
schlossen.

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

Seedwings Crossover

Der Hangegleiter Crossover des
Herstellers Flugsport Seedwings
GmbH hat die Musterpriifung des
DHV mit der Klassifizierung 2
nach den Lufttlichtigkeitsforde-
rungen fir HG und GS in den Gro-
Ben 14 und 15 erfolgreich abge-
schlossen.
Produktinformationen des Her-
stellers unter www.seedwings.at
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Skyout P—
Neues <& N
Luftsportmagazin -~ OweGASN

Skyout ist der Nachfolger
der Flugpost. Ein Mix aus
Hénge- und Paragleiten,
Szene, Technik, Action und
Fun. Auf mindestens 36
Seiten erféhrst du alles rund
um die Freifliegerszene -
und das viermal im Jahr
(Januar, April, Juli, Okto-
ber).

Infos unter
www.skyout-online.com

= Buchtipp
Himmel
I[rl‘clilihah;nd Gleitschirmfliegen Der begrenzte
o lmre Himmel

Lange angekindigt - jetzt ist
die spannende Chronik der
ilegalen Drachen- und Gleit-
schirmflieger in der DDR fertig.
Claus Gerhard beschreibt in
»Der begrenzte Himmel“ nicht
nur bewegende Einzelschick-
sale von Piloten wéhrend der
Zeit des Verbots, sondern erklart auch, warum das Héngegleiten
noch kurz vor der Wende erlaubt wurde, allerdings unter stren-
gen Auflagen. Ca. 380 Seiten mit Uber 100 zum Teil farbigen
Fotos im Hardcover kosten 24 Euro. Bei Bestellungen bis zum 1.
Juli Uber claus.gerhard@arcor.de gibt es 20 % Rabatt und Liefe-
rung frei Haus.

Altersweitsicht
Variable Einsiitze fiir Fliegersonnenbrillen

Die Firma Caruso & Freeland bietet neben dem hohen Augen-
schutz auch eine integrierte Lesebirille, die in jedes Caruso Pilo-
tengestell eingebaut werden kann. Der Leseteil wird mit Wasser
auf der Oberflache der Caruso Pilotenbrille befestigt und kann
jederzeit wieder entfernt werden, falls sich die Korrektur verandert.
Infos unter www.carusofreeland.com

www.dhv.de

Ozone
Netz von Stiitzpunkten

Wer sich Uber die neuen Schirme [
von Ozone informieren oder auch
einen Schirm testen mdchte, fin-
det das aktuelle flichendeckende 4 :
Netz der Ozone Stutzpunkte auf www.flyozone.com, aktuell 14
in Deutschland und 11 in Osterreich. Dies ist nur eine Auswahl,
es verkaufen auch andere Schulen Ozone-Schirme.

gorilla plastic

Bio-Thermoplast mit erstaunlichen
Eigenschaften

Das neue Kunststoffgranulat wird ab 60°C entweder mit den
Handen frei modelliert oder mit Hilfe einer Form bearbeitet. Nach
dem Abkiihlen ist die Masse hart und sehr stabil. Ideal, um z.B.
eine individuelle Kamera- oder Instrumentenhalterung selbst
herzustellen, zum Reparieren oder verbinden. Der Geschaftsfih-
rer, selber Flieger, bietet DHV-Mitgliedern einen Gutschein (Gut-
scheincode ,,DHV*) Uber 10% fir die Erstbestellung.

Infos unter www.gorilla-plastic.de

Briiuniger

1Q-Basic/GPS mit neuer
Firmware

Geboten wird: Speichererweiterung
auf 200 Wegpunkte, Competition
Route mit mehrfachen Startzeiten,
neuer einstellbarer ,Pre Thermal“ -
akustischer Varioeinsatz, benétigte
Gleitzahl zum Ziel und aktuell geflo-
gene Gleitzahl sowie genauere
Winderkennung und vieles mehr.
Infos unter www.brauniger.com.

AirCross

Halskette fiir GS-Flieger

Aus echtem Silber vom Goldschmied
angefertigt. Fein gearbeitet ist die AirCross
Schwinge auf dem Obersegel. Doch auch
fur nicht AirCross Piloten ist diese Kette
ein auBergewohnliches Accessoire. Die
Halskette wird mit einem Lederband
geliefert.
Infos unter www.aircross.eu
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Sicherheitstraining
Bildungsurlaub

Paragliding Academy - Eine kleine |
Sensation ist der Paragliding Acade-
my gelungen. Nach langen Bemui-
hungen hat sie es geschafft, ihre
Sicherheitstrainings beim Berliner [
Senat als Bildungsurlaub anerken- TS o -

nen zu lassen. Ein weiteres Beispiel fir das positive Image, das
Gleitschirmfliegen in den letzten Jahren erfahren hat. Prinzipiell
kann man immer Bildungsurlaub beantragen, wenn einen die
Fortbildung in seinem Beruf weiterbringt. Beim Sicherheitstrai-
ning wéchst der Pilot Uber sich hinaus und erweitert dabei sei-
ne personlichen Kompetenzen erweitert, was ihm auch im
Beruf forderlich ist. Mehrere Piloten, auch auBerhalb von Ber-
lin, haben bereits mit der Vorlage der Paragliding Academy von
ihren Personalchefs das Sicherheitstraining als Bildungsurlaub
genehmigt bekommen und missen somit keine Urlaubstage
fur das Training verwenden

Infos unter info@paragliding-academy.com

Sicherheitstraining
Viel Neues am Hallstiittersee

Sky Club Austria - Trainingsleiter Walter Schrempf, der sich
sichtlich auf den Sommer am See freut: “Im Sicherheitstraining
und in den Freestylekursen riisten wir die Teilnehmer mit GoPro
Kameras aus, deren Aufnahmen mit der groBen Kamera syn-
chronisiert werden. Das Kursprogramm wurde um einen spe-
ziellen Kurs zum Thema Spiralen erweitert, der auch mit einem
G-Forcetraining kombiniert werden kann. Ebenfalls neu und
ganz besonders stolz sind wir auf das im letzten Jahr entwi-
ckelte Sicherheitstrainingskonzept fir das Fliegen mit Liege-
gurtzeugen, sowie fir die Schirme der neuen Generation mit
Rigifoil und zurtickgelegter A-Leinen Ebene.

Infos unter www.skyclub-austria.at

Icaro
Neue, liissige Jacke

Wind- und wasserdicht, mit ver-
schweiBten Nahten, Reflekto-
renstreifen am Ricken und
reflektierendem Druck am Kra-
gen. Erhaltlich in den GréBen
XS — XXL in rot und blau.
Infos unter www.icaro-para-
gliders.de
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Chiba
Nie mehr kalte Hiinde

Wohlige Warme bieten die elektrisch

beheizbaren Handschuhe von Chiba

mit einer Heizleistung Uber 3 Stufen. Kaum spurbar

sind die aufladbaren Lithium-lonen-Batterien in einer speziellen
Tasche untergebracht, Akkuleistung ca. 4-6 Stunden. Neopren
sorgt dafiir, dass die Warme im Handschuh bleibt.

Infos unter www.chiba.de.

Freiraum - Luftikus

Neugriindung in
Ruhpolding

Aus einer langen Freund-

schaft ist eine Idee entstan-

den und daraus in Ruhpol-

ding die neue Gleitschirmschule Freiraum-Luftikus. Der erfahre-
ne Fluglehrer und ehemalige Wettkampfpilot Michael Kéninger
sowie Achim Joos, einer der weltweit erfolgreichsten Gleit-
schirmpiloten, werden ihr Wissen in Zukunft gebiindelt anbieten.
Infos auf www.freiraum-info.de

Flugcenter Ruhpolding
Gleitschirmwelt.de

Nach erfolgreichem Schulungs — und Flugbetrieb 2010 im neu-
en Gelande des Flugcenters wird mit einem Onlineshop
(www.gleitschirmwelt.de) das Angebot erweitert. Jeder Pilot
kann dieses Portal auch fur den Verkauf seiner gebrauchten
Gleitschirmausristung nutzen.

Timezone

¢4 Neu im Shop
der Flugschule
& Hochries

Lust auf coole Klamotten? Ab
sofort ist die lassige Street- &
. Sportswear Mode von Timezone
auch im Onlineshop der Flug-
schule erhéltlich. Unter
www.flugschule-hochries.de fin-
det ihr eine Auswahl des trendi-
gen Sortiments.
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Airdesign

Zwei bekannte Kopfe - A.D

eine neue Marke AIRDESIGN

Die Firma Airdesign wurde Anfang 2011 von Stephan Stieglair
(ehemals UP-Konstrukteur) und Martin Gostner (lange fir Airwa-
ve tétig) gegriindet. Neben dem fachlichen Know-How bringen
beide Uber 20 Jahre Flugerfahrung mit.

Infos unter www.ad-gliders.com

Gelungener Film
Fliegen ist Freiheit

Kerim Jaspersen (Macher von ,Rush hour dream®) und seine
Kollegen Christian Menn und Patrick Penkert waren im Juni
2010 im Allgéu bei der 1. DAeC Gleitschirm Flugschule und
haben die Flugschilerin Lena auf ihrem Weg zur Pilotin beglei-
tet. Herausgekommen ist ein toller Film Uber die Faszination des
Fliegens. Die Dokumentation ,Fliegen ist Freiheit ... aber wie
wird man Pilotin?“ ist zu sehen unter www.youtube.com, ,,Flie-
gen ist Freiheit”.

ParaWing
Notfall-App

Wer bei einem Unfall rasch Hilfe benétigt, hat wenig Zeit nach-
zudenken. Einfache und schnell griffbereite Telefonnummern
bieten jetzt wertvolle Unterstitzung. Daher stellt der Versiche-
rungs-Service ParaWing ein gratis Notfall-App fur iPhones mit
den wichtigsten Telefonnummern in verschiedenen Landern,
Versendung einer Notfall SMS und vielem Nutzlichen mehr zur
Verflgung. Infos unter www.parawing.de

Anzeige

Deine perfekte Flugreise!

Mehr als 15 Reisen in die schonsten Fluggebiete weltweit!
Jahrzehntelange Erfahrung und Fluggebiets- bzw. Wetterkenntnis in den

Top-Fluggebieten ist Dein Gewinn. AuBerdem ist unseren Allradbussen
und Fahrern kein Weg zum Startplatz zu »steil« oder zu »weit!«.
Unsere Ziele 2011: Monaco, Norma, Slowenien, Norditalien/Feltre,
Castellucuo Dachsteln Dolomiten, Grlechenland Bei uns buchst Du »all

FLUGSCHULE

FWIND :

Informlere Dich am Termin-
kalender auf unserer Homepage!

AU

Flugschule Aufwind - T +43(0)3687-81880 * Osterreich

Flugreisen seit 23 Jahren WWW.AUFWIND.AT

www.dhv.de

© Oleg Matyukhov

warten
oder die Kunst ...

i E_-:--
v =

B
it's in your nature ADVANCE

advance.ch

. den Wetterbericht

abzuschalten

wenn dir das Fliegen
angeboren ist

fallt es dir nicht leicht
auf die nachste
Chance zu warten

aber
~ wann immer sie kommt
‘bist du bereit "



Guten Start in die Thermiksaison
winscht das DHV-Team

Foto: Burkhard Martens, Blick auf Steinernes Meer und Hochkonig
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Foto: Regina Glas, Start in Greifenburg
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. Mein Solo-
Passagier Hans
groovt sich von
Tag zu Tag
besser ein und
nimmt auch'in

Taktik einiges
mit nach Hause

von der Alpen-
querung.

Tipps vom Weltcupsieger

Der Flug geht weiter

Im ersten Teil unserer ,,Alpenquerung mit Hans“ habe ich Euch von den Uberlegungf.-n und Planungen im
Vorfeld der Unternehmung berichtet. Vom Nebelhorn haben wir am ersten Tag das Otztal erreicht. Der
zweite Teil der Reportage fiihrt uns iiber das Timmelsjoch nach Italien, weiter in die felsigen Dolomiten bis

nach Feltre.

TEXT UND FOTOS OLIVER ROSSEL UND FREDEGAR TOMMEK

m zweiten Tag unserer Reise setzen wir den
AFIug vom Acherkogel am Eingang des Otztals

fort. Bevor wir uns aber auf die Rennstrecke
entlang der Westseite zwischen Otz und Sélden be-
geben, heift es den zeitlich richtigen Moment zum
Starten zu finden. Unser Fenster offnet sich genau
dann, wenn die ersten Thermik-Fetzen aus den Siid-
stidwest-Seiten aufsteigen und uns gleichzeitig der
Inntalwind am Startplatz noch nicht iiberspiilt. Da
uns die bevorstehende Strecke von Otz nach Sélden
iiberwiegend an einer Westseite entlang fiihrt, wiire
mit einem zu friihen Startzeitpunkt nichts zu gewin-
nen. Als wir dann noch einen Adler in der Richtung
unserer Flugroute drehen sehen, starten wir gegen
Mittag unsere Schirme. Die zeitlichen Fenster an
solch heiklen Startplitzen kdnnen unter Umstdnden
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nur von kurzer Dauer sein. Hat der Talwind den SP
einmal erfasst, ist der Flugtag bereits gelaufen!
Unser gutes Timing wird mit einem anschlieBen-
den Teilstrecken-Spurt belohnt. Die knapp 30 Kilo-
meter zwischen Otz und Sélden fliegen nur so an uns
vorbei. Der einsetzende Talwind und der iiberregio-
nale Nordwest (10-15 km/h) des Tages unterstiitzen
uns als Riickenwind auf dem Weg Richtung Siiden
und wir erreichen nach anderthalb Stunden Sélden.

Am Hauptkamm

Das nichste Etappenziel ist das Timmelsjoch, das
uns an einer relativ niedrigen Stelle den Sprung iiber
den Alpenhauptkamm erméglichen soll. Nahe der
Passstrasse, wo sich die Autos iiber den 2.474 Me-
ter hohen Pass quilen, schweben wir komfortabel

Hans unter mir und iiber einem See unterwegs auf der Rennstrecke von Feltre

mit einer Basis von etwa 3.800 Metern nach Siidti-
rol.

Der Alpenhauptkamm bildet bekanntlich eine
Wetterscheide, die oft die Bedingungen in Alpen-
nord- und Siidseite trennt. Gehen wir von einer flieg-
baren GroBwetterlage aus, die weder von Nordstau
noch von Siidfohn geprdgt ist, dann Gndert sich an
dieser Stelle eine maBgebliche Komponente: Der Tal-
wind. Hat uns der thermische Ausgleichswind auf
der Alpennordseite grundstzlich als Riickenwind
auf unserem Weg Richtung Siiden unterstiitzt, so ar-
beiten wir ab sofort gegen ihn. Mussten wir auf der
Nordseite immer damit rechnen, dass die verlo-
ckend, angestrahlten Siidhéinge vom Talwind iiber-
spiilt sind, diirfen wir in Italien endlich guten
Gewissens in sie hineinschieRen. Italienische Nord-
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Im Anflug auf den beeindruckenden Sella-Stock in den Dolomiten.

seiten verlieren dagegen vdllig an Reiz, da sie weder
mit Sonnenthermik, noch mit Talwindanstrémung
gewiinschte Argumente liefern (es gibt nur wenige
Ausnahmen bei umgeleiteten Talwindsystemen, bei-
spielsweise im Grodnertal).

Ein Blick hinein ins schone Siidtirol sorgt sehr
bald fiir die néichste Entscheidung bei der weiteren
Routenplanung. Mindestens zwei weite Nord-Siid-
téiler stehen uns mit ihren ausgeprigten Windsys-
temen im Wege. Die kaum fliegharen Talwinde, die
sich entweder von Bozen {iber Meran oder iiber Bri-
xen (Brenner Autobahn) den Weg zum Brennerpass
suchen. Als Faustregel gilt: Um so direkter die Nord-
Siid-Verbindung und um so enger der Talverlauf,
desto heftiger bldst hier der Wind! Wer auf der Au-
tobahn von Innsbruck nach Trento die meist knat-
ternden Windsdcke am StraBenrand kennt, den
wundert es kaum, dass man auf dieser Strecke nur
an wenigen ausgesuchten Abschnitten mit Gleit-
schirmfliegern rechnen kann. Erschwerend kommen
die groBen Obstplantagen und zahlreichen, niedri-
gen Materialseilbahnen hinzu, die das Landen hier
fast unmdglich machen. Wir entscheiden uns also
gegen die starkwindigen Haupttdler mit direkter
Verbindung nach Bozen und halten uns weiter siid-
ostlich, entlang der kleineren Talverlgufe. Unser Ta-
gesziel ist dabei die Plose bei Brixen, die wir am
Nachmittag erreichen. Erschépft, aber auch sehr
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gliicklich fallen wir uns nach einer weichen Wiesen-
landung bei Sankt Magdalena in die Arme und
freuen uns iiber unsere weiteste Tagesetappe: gute
80 Kilometer Luftlinie.

Alpenquerung DeLuxe

Von der Plose aus gibt uns die Kompassnadel in
exakt siidlicher Ausrichtung den Kurs der niichsten
Etappe vor. In unmittelbarer Umgebung reiht sich
ein bekanntes Fluggebiet an das néichste und Dolo-
mitenliebhabern Iguft bei Massiven wie der Geisler-
und Langkofelgruppe ebenso das Wasser im Munde

queren mit maximaler Basis von der Plose aus das
VillnoRtal. Im Anschluss fliegen wir die Geisler-
gruppe an. Hier finden wir nur schwache Thermik
aus der Nordseite, die uns, unterstiitzt vom Wind,
nur méRiges Steigen einbringt. Um nicht zu lange
auf eingelagerte Thermikblasen aus der Siidseite
warten zu miissen, fliege ich voraus, um einen stiir-
keren Bart zu finden. Auch wenn es zundchst durch
leeiges Gebiet geht, habe ich weiter siidlich eine
sonnige Flanke im Blick, die irgendwo brauchbare
Thermik liefern wird. Da ich Hans vor diesem Such-
Stress mdglichst bewahren mdchte, schlieBlich hatte

Um so direkter die Nord-Siid-Verbindung, um so enger
der Talverlauf, desto heftiger bldst der Wind!

zusammen, wie bei den Namen Sellastock, Seceda
und Marmolada.

Da uns die iiberregionale Windrichtung weiterhin
teilweise krdftigen Nordwestwind beschert, wiirden
wir uns auch heute mit einem zu frithen Start und
damit ohne Sonne in den Nordwest-Héingen, schwer-
tun. Wir starten erst gegen Nachmittag, nehmen do-
bei bereits die Thermik aus den Westseiten mit und

er ,Alpenquerung-DelLuxe gebucht, gebe ich tiber
Funk die Anweisung, er solle im gefundenen Bart ab-
warten und ihn in aller Ruhe ausdrehen. Als die auf-
geheizte Seite mit Unterstiitzung des Talwindes aus
dem Grodnertal mich dann tatsdchlich kriiftig mit
nach oben nimmt, ist die Freude groB dariiber, dass
meine thermischen Prognosen im Geléinde deutlich
ofter aufgehen als die der Wetterfrosche im Inter-
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‘ Oberstdorf
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net. Meinem Gastflieger bleibt jetzt nur noch das
Vergniigen, von der Basis aus auf mich und meinen
erlegten Bart zuzuhalten und es sich iiber mir be-
quem zu machen.

Wir queren das Grodnertal bei Wolkenstein und
erreichen auf Grathohe die Sellagruppe. Ein majes-
tdtischer Anblick beim Anflug auf die massive Fels-
wiiste, aufgetiirmt in riesigen Treppenstufen.

Wir wihlen wieder eine Nordwestseite, die liber-
regional und an dieser Stelle zusétzlich auch vom
Grodner-Talwind angestrdmt wird. Ein groBer Cu-
mulus dariiber macht unser Gliick perfekt und ser-
viert uns einen traumhaften Sechs-Meter-Bart. In
groBer Hohe und mit der eindeutigen Ansage, an ei-
nem solchen Tag wie heute (Nordwestwind) die
sonst so beliebten Siidseiten zu meiden, fliegen wir
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‘ Brixen
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mittig zwischen Sella und Langkofel hindurch, in di-
rektem Weg iiber den Sellapass. Dort, wo sich vor
allem im Herbst die Flieger in Schwirmen tummeln,
haben wir das Zentrum der Dolomiten heute fiir uns
allein.

Eigentlich haben wir mit Erreichen des Lande-
platzes in Campitello bereits unser Tagesziel er-
reicht. Da es aber der Abend so gut mit uns meint
und wir aufgrund der heiklen Windsituation erst spat
an der Plose gestartet sind, legen wir noch einen Pa-
noramaflug drauf und reiten das Fassatal bis auf die
Hdhe von Vigo di Fassa ab. Auch auf dem Weg zu-
riick nach Campitello kdnnen wir immer noch die
Nordwestseiten absoaren und landen einsam auf
dem groRen LP vor der Bergbahn. Sichtlich erstaunt
fragt uns dann auch ein an diesem Tag arbeitsloser

Unsere geflogene Route der Alpenquerung
unterscheidet sich nur wenig von den
Vorab-Planungen. Entscheidend war nur
das sichere Ankommen, nicht Schnelligkeit
oder Vollstéindigkeit der Strecke. Ein
giinstiger Nordwestwind in den ersten
Tagen unterstiitzte unseren Kurs. Zum
Ende hin machten uns hiufige Gewitter
und niedrige Basen das Leben schwer.

Am letzten Tag (oranger Track) erscheint
unser Ziel Bassano greifbar nah. Kriftiger
Talwind aus Siiden erschwert aber
besonders hier das "direkte" Vorkommen
Richtung Siiden. Unser Plan, Bassano
iiber den Umweg Belluno zu erreichen,
geht nicht ganz auf.

Tandempilot, wo wir denn herkdimen. SchlieBlich sei
heute den ganzen Tag kein Mensch geflogen, da
selbst die Locals sich den turbulenten Start unter-
halb des Col Rodella bei deutlichen Nordlagen gerne
verkneifen.

Dieser Tag war ein schones Beispiel dafiir, dass
es sich auch an einem ,,unangenehmen® Tag ruhig
und sicher fliegen ldsst, wenn man die richtigen
Ecken zur passenden Uhrzeit anfliegt.

Tag vier: Start am Col Rodella

Der Start des ndchsten Tages am Col Rodella ist fiir
mich ein Heimspiel vor bekannter Kulisse. Leider
macht sich ab sofort aber auch die feuchtere Luft
aus Siiden bemerkbar und lésst die Basis nicht weit
tiber Gipfelniveau steigen. Auch wenn der Nordwind
in der Hohe noch den GroRteil des iiblichen Dunst-
schleiers aus Richtung Mittelmeer verbldst, ist er
doch deutlich zu erkennen. Wie schon am Nachmit-
tag des Vortages folgen wir dem Fassatal in Rich-
tung Siiden. Diesmal allerdings auf der anderen
(6stlich ausgerichteten Talseite). Uber den Rosen-
garten hinweg bis zur Latemargruppe nehmen wir
einen beeindruckenden Blick {iber zerkliiftete Fels-
landschaften mit, bevor uns die Problematik der
niedrigen Basis auf Héhe von Moena im Fassatal
gnadenlos einholt. Beim Sprung auf die gegeniiber-
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liegende Talseite schaffen wir es nicht, uns unter der
tiefen Wolkenbasis auf die rettende Siidseite zu
schummeln. Kurzentschlossen entscheiden wir uns
ganz im Sinne unserer Reisephilosophie, den ange-
brochenen Tag mit einem Rundflug Richtung Fal-
cade zu beenden. Wenn schon nicht Richtung Siiden,
dann doch wenigstens luvseitig in Sachen Sight-
seeing.

Auch der fiinfte Flugtag stand wieder unter dem
Motto ,,Kampf gegen den Talwind bei geringer Basis
mit Gewitterneigung“.

Trotz der schwierigen Bedingungen gelingt es uns
eine Linie von San Martino nach Castello Tesino zu
finden, bevor uns ein erneutes Gewitter am Nach-
mittag stoppt. Schaut man sich das Gebiet auf der
Karte oder in Google Earth an, kommt man sicherlich
zundchst auf den Gedanken, die deutlich kiirzere Li-
nie vom Passo di Valles entlang der SR203 Richtung
Belluno zu wihlen. Die Auskiinfte einheimischer Pi-
loten, die wir im Vorfeld der Reise ansprachen, wa-
ren aber so eindeutig, dass wir den sehr starken
Talwindsystemen dieser Region (direkte Stid-Nord-
Verbindung) bewusst aus dem Weg gingen.

Letzte Chance nach Bassano

Am letzten Tag unserer Alpenquerung stehen wir
also am SP Monte Avena in Feltre. Die Bedingungen
(tiefe Basis und Gewitterneigung) bleiben uns lei-
der auch zum Abschluss erhalten. Trotzdem hecken
wir gemeinsam einen Plan aus, der zumindest eine
kleine Chance wahrt, doch noch in Bassano zu lan-
den. Wir folgen der bekannten Rennstrecke entlang
der siiddstlich ausgerichteten Kette in Sichtweite der
Piave iiber den kleinen Lago del Mis hinweg bis nach
Belluno. Uber den Talsprung vom Monte Serva bei
Belluno in die hgheren Berge beim Monte Dolada
wollen wir den Versuch wagen, aus groRer Hohe
Richtung Siiden an die vordere Kette, westlich des
Sees Santa Croce, zu gelangen. Von dort aus wiire

Zufrieden mit sich: gliicklicher
Alpenquerer Hans Hierling
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der Ritt entlang der Siidseiten bis nach Bassano kein
groRes Problem mehr gewesen, da sie durchgehend
vom Talwind angestromt werden... so weit die Theo-
rie.

Bis Belluno lduft alles planmdBig und wir erken-
nen sogar vorausschauend einige Flieger in der Luft,
die den Funken Hoffnung weiter in uns glimmen las-
sen. Kurze Zeit spiiter allerdings braut sich das Ende
unserer Planung zusammen. Schon wieder machen
uns immer dunkler werdende groBe Cumuli und ein
Gewitter im Osten einen Strich durch die Rechnung.
Schaumkronen und wenig spiter auch die ersten
Kite-Surfer tauchen auf dem Lago Santa Croce auf.
Aus eigener Erfahrung weiB ich, dass sich (sportli-
che) Kite-Surfer erst ab 12 Knoten aufwdrts ins Was-
ser begeben. Ein Absinken der Basis und
grofBflichiges Steigen sind dann die eindeutigen Zei-
chen fiir den ziigigen Abbruch unseres Fluges.

Mit einer kleinen Triine im Auge landen wir zwar
bei starkem Wind, aber trotzdem problemlos, etwas
oberhalb des Lago Santa Croce und entgehen damit
einer voraussehbaren Riickwirtslandung im Tal. Das
war’s.

Mit dem Bewusstsein, innerhalb von sechs Tagen
die Alpenquerung von Oberstdorf bis Feltre ohne
Zwischenfall mit meinem begeisterten Passagier ge-
meistert zu haben, wird aus der kleinen Triine, (Bas-
sano nicht ganz erreicht zu haben), sehr schnell eine
groBe Kullertriine der Freude.

Ein groRes Kompliment mdchte ich riickblickend
meinem Mitflieger Hans machen. Von Tag zu Tag hat
er sich besser an die wechselnden Bedingungen an-
gepasst und mit viel Aufmerksamkeit seine Ther-
mikzentrierung deutlich verbessert. Immerhin
sammelten wir einige 7-8 Meter Bérte auf unserem
Weg, die alle von meinem Musterpassagier erfolg-
reich und ohne groBe Klapper gemeistert wurden.
Nicht zuletzt dadurch bleibt mir unser Alpen-Aben-
teuer als ,stressfrei“ in bester Erinnerung! <J

TOP PERFORMANCE MIT DHV1!
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Fliegen iiber der Kiiste bei La Siesta/Alghero am Spdtnachmittag

Ein auBergewdhnliches Fluggebiet

Bei Sa Jara iiber dem Dorf

Wiedersehen mit Sardinien

Die groBe Insel der herrlichen Badestriinde, einsamen Téiler und Hohen sowie der geheimnisvollen Zeugen
einer untergegangenen Kultur gehort zu Italien und ist doch etwas ganz Anderes

TEXT UND FOTOS OLIVER GUENAY

ardinien bietet kein leichtes Fluggebiet auf
dem Prisentierteller, sondern will behutsam
erfahren werden - unten wie oben. Oliver Gue-

nay hat sie in Abstéinden besucht, den Gleitschirm
mit dabei.

Flugsuche auf einer fremden Insel

Zu fiinft steigen wir aus dem Flieger in Alghero und
nach einer Unterschrift gleich in den gemieteten Mi-
nivan. Wihrend wir die zehn Minuten hiniiber zum
Camping La Mariposa fahren, erinnere ich mich an
das erste Mal...

Meine Flugversuche an der Costa Rei blieben ein
zaghaftes, abendliches Kiistensoaring und als Re-
sultat ein von der Macchia zerldcherter Schirm. Beim
niichsten Mal beflog ich La Caletta nihe Olbia und
durchwanderte die einsamen Berge des Gennar-
gentu, startete vom hochsten Punkt Sardiniens, der
Punta La Marmora. Die gewaltigen Felsfluchten tiber
Oliena reizten mich als Kletterer und ebenso, an ih-
nen entlangzufliegen iiber Dorgali bis zum Strand
von Cala Gonone. Leider blieb es bis heute ein
Traum. Ich stellte fest, dass diese Insel ihre eigenen
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Tricks und Liiftchen hat und ich ihre wahre Seele
noch nicht begriffen habe, sie versteckt sich vor mir.
Oder sie schwebt iiber den Gipfeln. Ich bereiste das
Landesinnere. Bestaunte die rétselhaften Steinreste
der Nuragher, der Altsarden, winde meinen Wagen
iiber endlose StriiBchen zu einsamen Dorfern, er-
klimme Tafelberge und suche die letzten Wildpferde
Europas, welche von den Hochflchen der Giara auf
die Ruinenfestung Barumini herabwiehern. Man
braucht jetzt nur noch mit dem Schirm iiber all das
driiber zu fliegen. Wir sind bereit dazu, mit Humor,
Karte, GPS und einem Buschmesser!

Tafelberge voller Disteln und Flamingos

Unser erster Flug findet ganz im Nordwesten statt,
etwas landeinwdirts von Castelsardo. Der mobile
Windsack und das Buschmesser kommen zum Ein-
satz. Littigheddu braucht etwas mehr Startfliche.
Der Wind frischt auf und ohne Riickwdrtsstart und
Starthelfer ist es unserem Vortester nicht méglich,
die Luft zu genieRen. SchlieBlich heben wir alle ab
und kdnnen einhundert Meter iiber der Kante ent-
langkratzen. Die scheinbar kahlen Felder bieten an-

sprechende Landemdglichkeiten. Erst aus néichster
Ndhe erkennen wir die gemeinen Disteln, die sich
unseren Leinen entgegenrecken. Nach dem Aufsam-
meln ist ein Abstecher durch Castelsardos Gassen
angesagt. Abends lohnt die Altstadt Algheros. Wer
jedoch als hungriger Sportler zu friih kommt, den
bestraft die italienische Kultur. Vor zwanzig Uhr ist
nichts offen und je besser ein Lokal, desto friiher
muss man sich voranmelden.

La Siesta ist eine herrliche Gratkante, die ein gu-
ter Flieger bei ausreichend Wind noch viele Kilome-
ter nach Siiden verfolgen kann. Den Zugang miissen
wir uns recherchieren und werden anstéindig zer-
kratzt, bis er gefunden ist. Schnell geht es in die Luft,
doch Igsst der Wind nach und wir enden bald im
Gleitflug zum Strand. Aber egal, hier musst du iiber
jeden Flug gliicklich sein, denn die Winde sind lau-
nenhaft.

Der Club der ,Fenicotteri rosa“ oder rosa Fla-
mingo wurde Anfang der neunziger Jahre gegriindet
und fliegt meist in den Bergen bei Oristano. Wir wer-
den schon erwartet. Gemeinsam geht es zum Start-
platz hoch {iber Gonosfannadiga. Doch noch ein
komfortabler Startplatz und Wolkenthermik mit Stre-
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Uber den Feldern bei Littigheddu

ckenflugaussichten? Paolo weist uns ein. Da ich
nicht weiss, wohin, und die Berge nicht kenne, pro-
biere ich das Flachland und folge der HauptstraBe
nach Siiden. Meine Geschwindigkeit wird ordentlich
und da ich genau mit dem Wind dahinrausche, sollte
ich rechtzeitig eindrehen, um kein Hindernis aus
dem Weg zu riumen. Interessanterweise befindet
sich mein eleganter Landeplatz unweit Paolo, aber
genau auf der richtigen Seite eines Drahtzaunes, der
ein groReres Distelfeld umzgunt, welches von einem
alleingrasenden Stier beherrscht wird. Den armen
Paolo sehe ich fluchend unter dem Stacheldraht hin-
durchjonglieren.

Wir erholen uns in der Planet Bar, dem Treffpunkt
des Clubs. Paolo meint, das Wetter werde umschla-
gen und wir miissten mit einem heftigen Gewitter
rechnen, also sei eher noch ein kurzer Flug am Meer
angesagt. Das ndchste Geldnde dafiir liegt bei Por-
tixeddu und Buggeru, zwei Steilabschnitte, wo wild
aus der Hangpiste heraus gestartet wird. Das sei bei
geniigend Wind auch kein Thema, meint Paolo be-
ruhigend.

Doch wir kommen anderntags zu spit, denn der
Himmel hat ein bedrohliches Schwarzgrau ange-
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Vom Startplatz Fontana dell'Ortu bei Giara di

Fischerboote in Bosa

nommen und es geht ein Wind, dass Tische davon-
fliegen. Zwei Tage Wasserschlacht folgen.

Wilde Pferde in der Inselmitte

Unsere niichste Bleibe steht in unmittelbarer Nihe
der Unescosttitte Su Nuraxi. Die Ebene der Giara
liegt genau iiber uns, aber weit und breit ist keines
der beriihmten Wildpferde zu sehen. Etwas ent-
tduscht begeben wir uns auf Startplatzsuche. Das
wird kurzweilig.

Es gibt zwei Startfldchen tiber der HohenstraBe,
Sa Jara und Fontana dell’Ortu. Bei schwachem bis
mdRigem Siid soll hier ganz passabel gesoart wer-
den. Gesagt, getan! Und iiberall ist das Landen in
Nihe des parkenden Fahrzeugs kein Problem, fiir ei-
nen geiibten Piloten. Den letzten Tag aber geht es
ins Wasser, das sanfte Prospekt-Tiirkis und abends
stobern wir wieder, Essensgeriichen folgend, durch
verwinkelte Gassen.

Wenn der Flieger uns mitnimmt, entgleiten wir
der Insel, um es weiter zu erzghlen, oder zu schwei-
gen, denn es war doch nur ein Traum!? Einer, den
wir sogar befliegen durften......

Gesturi landet man bei den wilden Pferden

Der Kirchturm von Castelsardo
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INFORMATIONEN

Anreise

Mit Pkw nach Genua oder Livorno und Fihre
nach Porto Torres, Alghero oder Olbia.

Mit Ryan Air giinstige Fliige ab Miinchen, Diis-
seldorf, Frankfurt-Hahn, Memmingen nach Al-
ghero. Easyjet fliegt Berlin - Cagliari, Airberlin
von vielen deutschen Flughdfen nach Olbia und
Cagliari und Germanwings nach Cagliari.

Beste Jahreszeit
Frithjahr ab Mdrz bis Mai, sowie September.
Juni ist sehr heiB, aber der beste XC-Monat.

Club / Kontakt

| Fenicotteri Rosa“ (die rosa Flamingo)
E-Mail: fenicotterirosa@hotmail.com

Paolo Orru (spricht englisch) E-Mail:
porru@it.tiscali.com, Tel. +39 347 0830849,
ansonsten Giuseppe Uccheddu

(Tel. +39 328 2670506).

Die Flieger treffen sich an den Wochenenden,
http://web.tiscali.it/ParapendioinSardegna/
bietet eine Ubersicht der Inselfluggebiete
www.vololiberosardegna.it ist die neue Web-
site des Clubs. Bietet unter ,,decolli“ eine Uber-
sicht der Fluggebiete, die noch nicht fertig
bearbeitet ist. Und eine Wetteriibersicht!
www.parapendio.sardegna.it ist auch auf eng-
lisch und bietet ebenfalls einen Uberblick.

Unterkunft

Alghero

Camping La Mariposa mit Zimmern und Bunga-
lows. Der Besitzer Max ist selber Pilot, spricht
englisch. www.lamariposa.it, Tel. +39 (0)79
950480, E-Mail:info@lamariposa.it

Portixeddu

Dino Armas, B&B, Tel. +39 (0)781-54969, mobil
+39 3335825231, 1 km vom Strand, sehr nette
Minibungalows. E-Mail: armasbnb@gmail.com,
ansonsten Camping

Portixeddu

Giara di Gesturi: Hotel Su Nuraxi, Barumini, mit
guten Zimmern und gutem Essen, Tel. +39
(0)70 9368305, www.hotelsunuraxi.it (Paolo
Locci)

La Caletta

am besten Camping Santa Lucia, www.selema-
camping.com, Tel. +39 (0)784 37349
Gonnosfanadiga

Hotel Ichnusa, von Pilot Mauro Abis, in Sanluri,
Tel. +39 (0)70 9307073

Mietwagen

Express Rent-a-Car in Alghero, Tel. +39 (0)79
985937, mobil +39 340 0743137. Auch an den
anderen Flughdfen gibt es Vermieter.
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Fluggebiete

Hinweise fiir Drachen

Die Fluggebiete sind fast alle auch fiir Drachen
geeignet, aber der Wind muss stark genug sein.
Die Drachen miissen, wo die Standard LPs zu
klein sind, weiter draufen in den Ebenen lan-
den. Den Landeplatz vorher festlegen (Zugang
und Hindernisse checken: Zdune, Stiere drauf?),
was kein Problem ist, da es unendlich viele
Freifldchen gibt.

La Siesta (Monte Cubeddu)

[7] Start: SW, leicht, 350 m, Koordinaten
(Google) N 40°30°28.07¢, E 8°23'1.46“
Zugang: Von Alghero SS 292 (Villanova-Monte-
leone) iiber einen Sattel (Discoteca La Siesta)
und etwa 2,5 km hinab (Kurven) zu einem brei-
ten, flachen Wiesenbecken mit Zdunen beider-
seits der StraBe. Wo zwei Durchgiinge etwa
gegeniiberliegen, parken und dem Durchgang
nach Westen {iber den Wiesensattel folgen zur
Kante. Ein zweiter Durchgang fiihrt dort rechts
von der Schafwiese nach N auf Pfad nach 60
Metern zum Start

unterhalb Felsgrat (Windfahne).

[%4/ Landeplatz: entweder Landung auf Feld
unterhalb neben der StraRe oder am Strand

La Speranza, Koordinaten (Google):

N 40°29°47.58“, E 8°22°4.62", nach

La Speranza von Alghero Richtung Bosa die
Kiistenstrecke nehmen.

Littigheddu

(7 start: NO - N, mittel - schwierig, 417 m
Zugang: StraBe von Sassari Richtung Castels-
ardo, vorher abzweigen auf SS 134 Richtg. Val-
ledoria etc. und unter der Kante entlangfahren
bis Kreuzung. Hier rechts, vorbei am Roccia d’E-
lefante, Richtung Sedini auf die Ostseite der
Gratkante und nach Littigheddu abzweigen.
Hinauf auf den flachen Tafelberg an Hiusern
vorbei zuriick Richtung Gratkante und an einer
Mehrfachweggabelung geradeaus zu Farmhaus
(Startplatz 2) oder rechts (Startplatz 1) dem
Fahrweg folgen, bis er bei Ruine abknickt. Je-
weils iiber Busch und Feld zur Gratkante. Wind-
fahne und ggf. eine Hacke mitbringen.
Koordinaten (Google):

Start 1: N 40°52°41.26“, E 8°46’46.13“

Start 2: N 40°52’31.75, E 8°46°26.19“

(% Landeplatz: toplandbar niihe Wagenstan-
dort (genitigend Abstand zu Rotoren!) oder be-
liebige Felder unterhalb ndhe SS 134.

Cucurru Fennugu

[Z] Start: N, leicht, 637 m, Koordinaten
(Google) N 39°29°2.95“, E 8°40°53.38, iso-
lierte Bergkuppe direkt iiber Gonnosfanadiga
mit Antennen und Feuerwache.

Anfahrt: von Norden die Autobahn nach Cag-
liari bis Ausfahrt Sanluri und iiber San Gavino
und Villacidro oder Guspini nach Gonnosfana-
diga. Im Ort gibt es an der HauptsraBe die Pla-
net Bar, der Treffpunkt der Flieger vom Club.
Mitfahrgelegenheit am Wochenende bzw. per
Tel. (siehe Kontakte).

[ Landeplatz: ca. 200 m, Feld bei km 36 der
SS 196 Richtung Villacidro und 1 km nach der
Miindung der Fahrpiste (Schild ,,Ponte Alet-
zio“), von welcher der Weg auf den Startberg
abzweigt. Koordinaten: N 39°29°46.51¢, E
8°41°27.84".

Sa Jara - Fontana dell’Ortu
(Giara di Gesturi)

[Z] Start: Sa Jara, 560 m, SW, mittel, Koordina-
ten (Google) N 39°43°44.96%, E 8°58°50.31¢
Anfahrt: von Barumini kommend nach Tuili bis
vor die Kirche. Hier rechts dem braunen Schild
»Altipiano della Giara“ auf mit Platten belegter
StraRe folgen, durch enge Gasse zu kleinem
dreieckigem Platz und hier rechts hinauf und
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tiber Steinbriicke und aus dem Ort der StraRe
hinauf zur Hangkante folgen. Wenige hundert
Meter vor der letzten StraRenkurve auf die Pla-
teaukante links an der StraBe parken und
rechts schrdg aufwirts in den Hang zum schma-
len, von Gebiisch umrahmten Startkorridor.

[/ Landeplatz: ca. 300 m, toplandbar unter-
halb neben der StraBenkurve auf Absatz nihe
eines quadratischen Wasserbeckens. Oder Feld
am Ortsrand neben der StraRe:

Koordinaten: N 39°43’24.02°, E 8°58’15.98.

Fontana dell’Ortu

$,50, 580 m, mittel,

Koordinaten: N 39°44’16.22“, E 9° 0°14.93“
Anfahrt: Von Barumini nach Gesturi und im Ort
links hinauf, dem Schild ,,Altipiano della Giara“
bis zum Parkeingang folgen (wer Gleitschirm -
Parapendi- fliegen will, braucht nichts zu zah-
len, Bescheid geben). Vom Eingang der StraBe
um eine Ecke noch ca. 900 Meter folgen, die
ndchste Parkbucht links nach der Ecke nehmen
(etwa 100 Meter vor Gebiischreihen). Man lguft
noch etwas darauf zu und vor dem Gehiisch von
der StraRe schréig rechts ansteigen zum Start-
feld (oft hohes Gras).

[%! Landeplatz: Auf Feld (Vorsicht Pferde) hinter
dem Parkeingang, ansonsten unweit der Chie-
setta Santa Barbara; auBerhalb westlich von
Gesturi. Koordinaten N 39°43°48.07“, E 9°
0’52.36“.

Portixeddu / Buggeru

mehrere Startmdglichkeiten von S,SW (Porti-
xeddu) bis W (Buggeru) an den dem langen
Strand gegeniibergelagerten Hingen. Die Zu-
gangspisten lassen sich leicht erfragen. Von
dort beliebig zu starten versuchen, wo es vom
Wind her geht. Nichts fiir Seltenflieger.

Punta Corrasi / Monte Maccione
Hochgebirgsflug fiir Erfahrene.

Start: NW, mittel, ca. 1.240 m, Koordinaten:
N 40°15°24.49“, E 9°25°33.78“.

Zufahrt: Von Oliena der Beschilderung nach
Monte Maccione / Rifugio Enis folgen und die
ewigen Kurven der TeerstraBe hinauf zum Park-
platz und zu FuB weiter in ca. 1h oder die fol-
gende Fahrpiste bis zum Startplatz. Kontakt
Cooperativa Enis: www.coopenis.it, Tel. +39
(0)784 288 363, Zimmer und Zeltplatz!

[/ Landeplatz: beliebige Felder um Oliena
nihe StraBe.
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Monte Longu

Soaringhiigel iiber La Caletta bei Siniscola
Start: S,SE, 165 m, einfach - mittel, Koor-
dinaten (Google) N 40°36°42.23“, E
9°44’17.38“

Zugang: Man kurvt sich von la Caletta durch
die Ferienhaussiedlung am Monte Longu his
zum hochsten StraBenpunkt, von wo man
eine Art Steinbruchgelinde quert und zum
hdchsten Punkt abbiegt. Etwa 25 Min. zu
FuB.

[/ Landeplatz: Feld unterhalb der Siedlung
am Ortsrand. Koordinaten: N 40°36°22.93°,
E 9°44°22.26“.

Wetter

www.paratrek.it bietet eine Wetteriibersicht
Sardinien.

Fiir die Kiiste ist www.windfinder.com ein

Tipp.

Literatur

Die schonsten Fluggebiete rund um das Mit-
telmeer, 2. Auflage 2003, Oliver Guenay, zu
beziehen beim DHV.

Sonstiges

Natur: Bergwelt des Gennargentu, Traum-
strinde z.B. Cala Gonone und Cala di Luna
unter den Klippen der Ostkiiste, Tafelberge
Tonneri di Seui, Maddalenen-Archipel im
Norden

Kultur: Su Nuraxi und Tiscali, Zeugnisse der
Altsarden (UNESCO-Welterbe) Castelsardo,
Bosa, Alghero, romische Ruinen von Fordon-
gianus etc.

Abenteuer: 7 Tage auf dem ,,Selvaggio Blu“
(Wildes Blau) iiber den senkrechten Ab-
briichen der Ostkiiste (Golfo di Orosei), der
schwierigste Wanderweg Italiens.

Siehe auch www.selvaggioblu.it

Wanderung durch die Gola su Gorroppu - die
atemberaubendste Schlucht Sardiniens
Mehr Infos: www.sardinien-reiseinfo.net/sar-
dinien_highlights/index_ger.html <J
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Wiedereinsteiger

Das zweite

Gliick

Karriere oder Familie nehmen viel Zeit in Anspruch. Das Fliegen
kommt zu kurz oder wird ganz aufgegeben. Doch nicht fiir immer.

TEXT UND FOTOS CHARLY FORSTER

scheinen mit Pudding gefiillt, der Magen gibt

seltsame Signale, als wolle er rebellieren, das
Herz pocht wild, und der Atem geht viel zu schnell.
Muss man sich das wirklich antun? Nur wegen die-
ses bisschen Gliicks, wegen dieser wenigen Sekun-
den, in denen der Kdrper alles gibt und in denen die
Endorphine Tango tanzen? Ja, man will und muss.
Man hat diesen verriickten Gefiihlecocktail ja nie
vergessen in den vergangenen fiinf Jahren seit dem
letzten Flug im griechischen Arta. Also noch einmal
tief durchatmen, im Kopfhorer schnarren des Flug-
lehrers Eki Befehle fiir den letzten Check, doch man

Es ist wie beim ersten Mal. Die Kniegelenke
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braucht keine Befehle, auch nach dieser langen Zeit
funktioniert die antrainierte Automatik noch. Bein-
gurte, Brustschloss, Helm, Leinen, Schirm, Luftraum.
Der Ubungshang am FuBe des Zwolferkopfes wartet.
Fertig zum Start.

Lange Pause

Die lange Pause war nicht geplant, sie hat sich eher
beildufig ergeben. Damals in Arta, nahe der West-
kiiste Griechenlands und dem Fluggebiet von Me-
duno nicht undhnlich, war es kein schoner Flug.
Bedeckter Himmel, der die Luft vom Flachland an-

saugte. Dazwischen immer wieder stéirkere Ablosun-
gen. Selbst Janis aus dem nahen Amphilochia
schaute skeptisch, bevor er in die Luft ging und bin-
nen weniger Minuten mit ein paar Achter eine res-
pektable Startplatziiberhdhung erflog. Man wollte
ja nur runter zum Landeplatz, gut einen Kilometer
und 500 Hohenmeter weiter siidlich gelegen. ,,Nur”
ist gut gesagt. Bockig wars, und das Vario pfiff, als
hiitte man einer Katze auf den Schwanz getreten.
Was in diesem Augenblick nicht unbedingt er-
wiinscht war. Nein, es war kein schdner Flug. Nach
der Landung ein kurzer Funkspruch rauf zur Gattin:
Vergiss es.

Doch es war weniger dieser Flug, der die Absti-
nenz einleitete. Stress im Beruf, andere Hobbys wie
Segeln, die Band, Skifahren lenkten ab. Und wohl
auch eine gewisse Lethargie, die man der zweiten
Hdlfte der fiinften Lebensdekade zuschrieb, war
schuld daran, dass die Fliige nur noch in den Tag-
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trdumen kurz vor dem Einschlafen oder Aufwachen
stattfanden. Die Schirme lagerten im Keller, und erst
als man dort gezwungen war, ein paar Mausefallen
aufzustellen, dachte man wieder ans Fluggerit. Hof-
fentlich hat es keine Locher bekommen, vielleicht
braucht man es ja doch noch.

Doch das Virus der Flugleidenschaft, es wirkte
leise weiter. Suh man im Vorbeifahren eine Wiese
mit Windsack drauf, rief man fréhlich: ,,Ui, ein Lan-
deplatz! Und wenn es die Zeit erlaubte, bog man
kurzentschlossen ab, um nachzusehen, ob es nicht
ein bisschen Luftverkehr gab. Fuhr man zu Freunden
nach Oberammergau, galt der erste Blick nicht dem
hiibschen Ort, sondern dem Luftraum iiber dem La-
ber, und wenn dort bunte Tupfer leuchteten, schlug
das Herz schneller und man erinnerte sich an den
Katastrophenstart, als man die erstbeste Abldsung
genutzt hatte, ohne einen Blick auf das Windfihn-
chen oben auf dem Grat geworfen zu haben. Es hitte
markanten Riickenwind angezeigt.

Das Fliegen bleibt im Sinn

So blieb das Gleitschirmfliegen immer im Sinn, und
es verfehlte meist seine Wirkung nicht, erwdhnte
man beim Small Talk auf der Party dezent, dass zum
Beispiel Monterey in Kalifornien nicht nur durch die
legendire Konzerte von Jerry Garcia beriihmt ge-
worden sei, sondern dank einer mindestens ebenso
legenddire Diine, entlang derer man meilenweite bis
zum Leuchturm soaren kdnne.

Es war, wie oft im Leben, dem Zufall zu verdan-
ken, dass plotzlich der Gedanke, ein fliegerisches
Remake zu versuchen, aufkeimte. Der Anlass war
eher tragisch: Ein guter Freund, Drachenflieger der
ersten Stunde und spiter aus transportbedingter
Triigheit auf den Gleitschirm umgestiegen, war
ebenfalls tiber Jahre hin nicht geflogen, die Ehefrau
hatte jedesmal Angstattacken auszustehen und ging
in die Luft, wenn ihr Mann losfuhr, um in die Luft zu
gehen. Nun war sie nicht nur in die Luft, sondern zu
einem anderen gegangen, was den Zuriickgebliebe-
nen zwar schmerzte, aber trostlicherweise in die
Lage versetzte, wieder {iber die Fliegerei nachzu-
denken. Und so saB man eines Abends beisammen,
als nach der zweiten Flasche Edelvernatsch (kommt
aus Siidtirol, wo es prichtige Fluggebiete gibt)
plétzlich die Frage im Raum stand: ,,Sollten es wir
nicht doch nochmal probieren?“

Die frither selbst prdchtig geflogene Gattin (siehe
Arta) klinkte sich schnell aus, zuviel um die Ohren zur
Zeit. Aber die beiden Freunde leerten Glas um Glas und
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skizzierten den Wiedereinstiegsplan: Wo ist eine Flug-
schule, die die verschiittgegangenen Flugeigenschaf-
ten zweier Glterer Herrn (nun gut, der Ex-Drachenflieger
ist jiinger und fitter) wiedererwecken wiirde? Was
taugt eigentlich das im Keller verstaute Flugzeug noch?
Was ist die ideale Zeit fiir das kiihne Tun?

Wiedereinstieg fiir Jung und Alt

Die Suche im Netz war erfolgreich: Man entschied
sich fiir die Schule am Achensee, zuniichst weniger
wegen des dort bekanntermaRen angebotenen Si-
cherheitstrainings, als wegen der Kurs-Rubrik ,,Jung
und alt“. Hier, so stand zu lesen, schule man auch
dltere Herrschaften, die wieder Lust auf die Fliegerei
bekommen hatten. Ideal! Und kaum schien die
Sonne und wehte ein hiibscher Wind, wuchtete man
den Rucksack aus dem Keller, fuhr ins Griine und
legte den Schirm aus und den Gurt an.

Welch ein Gefiihl! Der gute alte Airea Session (XL)
leuchtete in kriftigstem Rot. Alles wie friiher? Nun,
der Gurt in Nabelh@he musste etwas erweitert wer-
den. Erste Aufziehversuche verrieten: Es geht noch.
Etwas zogerlich zwar, aber schon beim dritten Mal
schwebte der Schirm {iberm Kopf und blieb dort-
selbst, solange man es ihm befahl. Es wird Zeit, dass
der Herbst kommt, dann ruft der Achensee.

Ja, und da steht man nun. Die Hdnde schwitzen
in den Windstopper-Handschuhen. Die Lunge arbei-
tet auf Volldampf. Die Leinen stehen auf Zug. Dann
sagt Eki im Kopfhorer: ,,Start frei!“ Laufen war noch
nie die Lieblingsbeschdftigung des Piloten. Aber nun
rennt er wie um sein Leben. Und siehe da: Trotz de-
zenten Riickenwinds hebt sich der Schirm, schwebt
sauber {iberm Kopf und tut, was seine Sache ist: Er
fliegt. Mit dem Manne darunter. Der Boden bricht
weg, der Himmel kommt ndher. ,Und jetzt eine
leichte Linkskurve, flieg auf mich zu.“ Linkskurve,
logisch, der Boden kommt ndher. ,Und durchzie-
hen!“ Klar, durchziehen. Es wird eine tiberraschend
sanfte Landung (die altbekannten Landeprobleme
des Piloten zu erlGutern, wiirde jetzt zu weit fiihren).

Es war keine Minute, die der Flug gedauert hat.
Aber es waren Stunden und Tage, die er aus der Er-
innerung hervorgespiilt hat: an herrliche Fliige am
Laber, in Bach im Lechtal, in Meduno, in Kobarit, in
Vallmorel, in Monterey, in Arta. Aber auch an lange
Anfahrten, die sinnlos waren, weil der Fohn getobt,
das Tief es zu eilig gehabt oder der Lift gerade TUV-
Priifung hatte. Tja, der Féhn, auch an diesem Tag
am Achensee erlaubte das Wetter nur vier Hiipfer
am Ubungshang. Aber was solls. Der Schirm ist

trotzdem gecheckt, eine neue Rettung muss nach
zehn Jahren her. Und natiirlich ein neues Flugbuch,
das alte ist irgendwie den Weg alles Vergéinglichen
gegangen.

Epilog

Zwei Wochen spiiter ist es dann soweit. Man trifft
sich mit dem Ex-Drachenfliegerfreund am Ossiacher
See, um vom Gerlitzen zu fliegen. Richtig zu fliegen.
Nach Iihmenden Nebeltagen dann: Ostwind, der, so
die dort ansdssige Flugschule, typisch sei fiir das
Gebiet. Rauf auf den Berg, wo ein sensationeller
Startplatz wartet. Prichtiges Wetter dort oben.
Viele, sehr viele und sehr freundliche Piloten warten,
bis sich iiber dem See die Nebenfetzen verziehen.
Dann geht es los. Zehn Kilometer pro Stunde Wind
von unten, aufziehen, ein paar Schrittchen, und man
ist wieder Pilot, richtiger Gleitschirmpilot. 1.500 Ho-
henmeter warten, die Luft ist ruhig, der See gldnzt,
das Gurtzeug driickt. Es wird ein Traumflug

Beim dritten Flug dann das Malheur: Vor lauter
jubelnder Gliickseligkeit beim Landeanflug ge-
schlampt, ein bisschen zu hoch dran, ist ja lang, die
Wiese. Hat aber am Ende dichten Baumbestand.
Jaja, der Leerotor! Hart und zu schnell (wo blieb das
Kommando ,,Durchziehen!*) kommt das Gras entge-
gen. Es kdnnte rechts ein bisschen weh getan haben.

Stunden spdter sind Knie und Kndchel dick ge-
schwollen. Aber in Villach gibt es gottseidank Kri-
cken zu kaufen. Sogar rote, in der Farbe des
Schirmes. Was bleibt, ist die Erkenntnis, dass ein
paar Fliige mit Lehrer und Knopf im Ohr wohl nicht
geschadet hitten. Aber man wird eben auch im Alter
erst durch Erfahrung klug. Oder auch nicht. <J
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Grundelemente des Wetters

Die Bedeutung der Luftfeuchtigkeit

Das Wetter kiimpft niemals gegen einen Flieger. Wir haben also auch keinen Grund, uns gegen das Wetter
zu stellen und es iiberlisten oder besiegen zu wollen. Das Wetter ist weder klug noch arglistig, es ist gefiihl-
los wie eben jede Naturgewalt. Wer es beherrschen will, muss es griindlich studieren und verstehen lernen.

TEXT UND FOTOS DR. MANFRED REIBER

und Niederschlag. Gerade diese Erscheinungen sind es, die im Wesentlichen den Charakter des Wet-
ters préigen und bestimmen. Sie sind die optisch wahrnehmbaren Dinge des Wetters und gleichzeitig
die Phinomene, die neben Wind und Turbulenz das Fliegen am nachhaltigsten beeinflussen.

ﬂ usreichende Luftfeuchtigkeit ist eine notwendige Voraussetzung fiir die Bildung von Nebel, Wolken

dn der Bifpcponseuizdanper Die Luftfeuchtigkeit, ihre MaBgréBen und MaBeinheiten
Luftfeuchtigkeit ist der Gehalt der Atmosphiire an Wasserdampf. Er gelangt hauptsdchlich durch Verdunstung

von den Weltmeeren, Seen, Fliissen, der feuchten Erdoberfltiche und durch Transpiration von Pflanzen in
die Atmosphdre. Auch wenn keine Wolken vorhanden sind, enthiilt die Luft mehr oder weniger Wasserdampf.
Das Gas Wasserdampf ist unsichtbar. Qualitativ |dsst sich aber der Wasserdampfgehalt an der Blauféirbung
des Himmels erkennen. Eine tiefe blaue Farbe weist auf geringen, ein milchig weiBes Blau auf hohen Was-
serdampfgehalt hin. Siehe Abb 1.

Ein gut geschulter, erfahrener Luftsportler kann an der Himmelsfarbe Luftmassen voneinander unterschei-
den. In Kaltluft ist der Himmel tiefblau, in einer Warmluftmasse eben milchig weiR. Diese Unterscheidung
ist von groBer praktischer Bedeutung, weil beide Luftmassen sehr unterschiedliche flugmeteorologische

1 Oft kann man bei einem Flug oberhalb Eigenschaften besitzen.

von etwa 10 bis 12 km Hohe die Tropo-
pause regelrecht sehen. Die Tropopause
trennt die trockene Stratosphiire von der
meist feuchteren Troposphire. Deutlich
kann man das an der unterschiedlichen
Blauftirbung gut erkennen. Die Strato-
sphiire ist tief blau, die Troposphdre mil-
chig weiB.

Welche Eigenschaften hat Kaltluft?

tiefblaue Farbe

kiihl bis kalt

geringe Luftfeuchte

nach Aufldsung der Bodeninversion gute Thermik

hdufig boiger, teils starker Wind

nach Erreichen der Auslosetemperatur Aushildung von Quellwolken, bei starker Labilitdt
auch Schauer

= nach Auflésung der Bodeninversion sehr gute Flugsicht

20 N N P

Istin der Friihe der Himmel tiefblau, dann ist nach Auflésung der Bodeninversion mit guten bis sehr guten
thermischen Verhdltnissen und super Sicht zu rechnen. Zu beachten ist die Boigkeit des Windes und gege-
benenfalls stérkere Quellwolkenbildung am Nachmittag.

Welche Eigenschaften hat Warmluft?

das Blau des Himmels ist milchig weiB

warm

hohe Luftfeuchte

Thermik setzt spdt ein und ist in der Regel nur schwach

kaum bdiger, meist schwacher Wind

Quellwolken entstehen kaum, hdufig kann man Schichtwolken beobachten
die Sicht ist in der Regel schlecht, oft ist es dunstig

[0 720 N R A

2 Sichtbare thermische Verhiiltnisse in
Kaltluft nach Auflosung der Bodeninver-
sion. Deutlich ist die Blauféirbung des
Himmels zu erkennen.

Ist der Himmel milchig wei gefdrbt, dann wird sich tagsiiber nur schwache Thermik entwickeln kdnnen.
Obwohl die Bodeninversion nur schwach ausgebildet ist, wird sie nur langsam aufgeldst. Es bleibt dunstig,
der Wind ist kaum bdig und meist schwach.
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Der Wasserdampfdruck
Betrachtet man feuchte Luft als ein Gas, das aus 2 Komponenten besteht, aus trockener Luft und aus Was-
serdampf, dann setzt sich der Gesamtdruck aus den Partialdrucken der trockenen Luft und des Wasser-

dampfes zusammen.
P=P,+e [hPa]

P Gesamtluftdruck (hPa)
P, Druck der trockenen Luft (hPa)
e Wasserdampfdruck (hPa)

Der Wasserdampfdruck wird mit ,.e“ bezeichnet und in hPa gemessen. Seine GroBe hiingt davon ab, wie
viel Wasser durch Verdunstung in die Atmosphtire gelangt ist. Er kann aber nicht beliebig gro werden.
Sein maximal mdglicher Wert hdngt von der Lufttemperatur ab. Dieser Wert wird Sattigungsdampfdruck
genannt, mit ,E“ bezeichnet und ebenfalls in hPa gemessen. Je héher die Lufttemperatur, umso gréRer kann
der Sdttigungsdampfdruck werden.

Oder anders ausgedriickt:

Je hbher die Lufttemperatur, desto grofer ist das Aufnahmevermégen der Luft fiir Wasserdampf.

Dieser Zusammenhang ist in dem Diagramm der Abbildung 4 dargestellt.
Was erkennt man daraus?
Nur aus warmen Luftmassen kénnen betréchtliche Niederschlagsmengen fallen (z.B. in Sommergewittern),
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3 Milchig weiBer Himmel, hier
schon mit hohen Wolken bedeckt,
zeigt Warmluftzufuhr an.

wiihrend sehr kalte Luftmassen mengenm@Rig nur wenig Niederschlag hervorbrin-
gen kdnnen (aus sehr kalter arktischer Polarluft fallen bekanntlich nur geringe w0

Schneemengen). Auch Nebel wird in warmer Luft deutlich dichter als in kalter. |

Die relative Luftfeuchtigkeit

Die relative Luftfeuchtigkeit ist definitionsgemdR der Quotient aus dem momentan
herrschenden Dampfdruck ,.e* und dem Séttigungsdampfdruck ,,E“. Sie ist eine
dimensionslose Zahl, wird meist mit dem Formelbuchstaben ,,f bezeichnet und in
Prozent angegeben:

Temperatur in °C

f= %100 (%)

f relative Luftfeuchtigkeit (%)

e vorhandener Wasserdampfdruck (hPa)
E Sittigungsdampfdruck (hPa)

Sarigungsdampfdruck "E” in hPa

Wir erkennen aus dieser einfachen Beziehung sofort:
Wenn e = E ist, dann ist f = 100%. Der Wasserdampf beginnt zu kondensieren! Es bilden sich Nebel- bzw.
Wolkentropfchen.

Da der Sadttigungsdampfdruck ,,E“ nur von der Temperatur abhiingt, dndert sich die relative Luftfeuch-
tigkeit auch dann, wenn der herrschende Dampfdruck ,,e“ konstant bleibt, aber die Lufttemperatur sich @n-
dert. Wir kdnnen uns merken:

Fillt die Temperatur, nimmt die relative Feuchtigkeit nimmt zu. Steigt die Temperatur, dann fdllt die relative
Feuchtigkeit. Es ist also durchaus mdglich und in der Natur sehr oft der Fall, dass sich Wolken oder Nebel aus-
schlieBlich dann entwickeln, wenn die Lufttemperatur féllt bzw. sich auflosen, wenn die Temperatur steigt.

Der Taupunkt

Er wird mit dem griechischen Buchstaben ,, T bezeichnet. Seine MaBeinheit ist °C. Wie ist der Taupunkt
definiert?

Der Taupunkt ist die Temperatur, bei der der in der Luft enthaltene Wasserdampf kondensiert. Es bildet sich
Tau bzw. bei negativen Temperaturen Reif.

www.dhv.de

4 Der Sittigungsdampfdruck ,,E“
in Abhiingigkeit von der Temperatur

»Diejenigen, welche sich fiir
die Praxis ohne Wissen be-
geistern, sind wie Seeleute,
die ohne Kompass ein Schiff
besteigen und nie ganz sicher
sind, wohin sie fahren.“
Leonardo da Vinci
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5 Wenn nachts die Temperatur fillt, kiihlen
sich Grashalme, diinne Bliitter usw. schnel-
ler ab (es gibt nur wenig Wiarmenachschub)
als die Erdoberfléiche. Dort wird dann zuerst
der Taupunkt erreicht und der Wasserdampf
der Luft beginnt zu kondensieren. Es entste-
hen Tautropfen. Auf diese Art und Weise
konnen im Laufe der Nacht der Atmosphdre
betriichtliche Mengen Wasser entzogen wer-
den. In der meteorologischen Fachsprache
bezeichnet man diese Niederschlige als
»abgesetzte“ Niederschltige, im Gegensatz
zu den ,fallenden Niederschligen, wie z. B.
Regen.

6 Wenn der Taupunkt negativ ist, dann bil-
det sich kein Tau sondern Reif zuerst an
Grashalmen, Bldttern usw.

7 Unmittelbar nach Sonnenaufgang hat sich flacher Bo-
dennebel ausgebildet. Mit zunehmender Sonneneinstrah-
lung verdunstet der Tau, die Luft wird feuchter und der
Nebel verstirkt sich (siehe Abbildung 8)
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Kondensation setzt also dann ein, wenn t =T ist, was gleichbedeutend mit e = E ist. Diese Gleichgewichts-
beziehung kann erreicht werden, wenn:
- die Lufttemperatur fdllt und t sich T anndhert (oder anders ausgedriickt, E nimmt ab und néhert
sich dem Wert e an, bis E = e ist oder
- wenn infolge von Verdunstung t steigt und sich T anndhert (oder anders ausgedriickt,
wenn e zunimmt bis e = E wird
Bei der Entstehung von Nebel bzw. Wolken muss man also beide Maglichkeiten beachten, die dazu fiihren,
dasst =T, bzw. e = E, bzw. f = 100 % werden.

Die Taupunktdifferenz

Die Taupunktdifferenz ist die Differenz zwischen der herrschenden Lufttemperatur und dem Taupunkt. Die
Taupunktdifferenz wird vielfach auch als Spread bezeichnet.

Ist der Spread groB, dann bedeutet das, die Luft ist relativ trocken, ist er klein, dann ist die Luft relativ
feucht. Wenn t =T ist, dann ist der Spread Null (t - T = 0), d.h. es setzt Kondensation ein. AuBerdem ist
dann jo auch e = E, die relative Feuchte also 100%.

Die Taupunktdifferenz verdindert sich entweder dadurch, dass sich die Lufttemperatur Gindert oder dass
sich der Taupunkt verdindert.

Kiihlt sich zum Beispiel Luft infolge eines trockenadiabatischen Aufstiegs ab, dann verringert sich der
Spread. Wird er Null, dann setzt Kondensation ein, es bilden sich Wolken.

Fiir die Berechnung der Untergrenze von Quellwolken gilt z.B. folgende einfache Formel, die auch in der
Praxis gute Dienste leisten kann (gilt nur fiir Quellwolken):

H,, =123 (t-1) [m]

Der Spread kann z.B. auch zunehmen, wenn Wasserdampf infolge von Tau- oder Reifbildung der Atmosphire
entzogen wird (dadurch wird die Bildung von Nebel behindert), oder der Taupunkt kann steigen, wenn z.B.
durch Sonneneinstrahlung am friihen Morgen der nachts ausgefallene Tau wieder verdunstet. Man sollte
sich deshalb fiir die Praxis merken:

Gibt es nachts starken Tau- oder Reifbefall, dann wird der Luft Wasserdampf entzogen und der Taupunkt
fillt (Taupunktsdepression). Das ist tiber Schneedecken, besonders iiber frisch gefallenem Schnee, stark
ausgeprigt. Die Nebel bzw. Hochnebelbildung wird dadurch verzégert oder kann evtl. ganz verhindert
werden. Wenn aber nach Sonnenaufgang der Reif bzw. Tau durch die Sonnenerwérmung wieder verdunstet,
steigt der Taupunkt rasch an und es kommt in der Regel zur Sichtverschlechterung, evtl. sogar erst jetzt
zur Nebel- oder Hochnebelbildung (siehe Abbildung 7 und 8).

8 Nur etwa 30 Minuten spéiter als in der Abbildung 7 zu
sehen, verstirkt sich hier der Nebel. Obwohl sich die Luft
erwirmt und die Temperatur steigt, verringert sich der
Spread und der Nebel verdichtet sich. Grund dafiir ist die
Verdunstung des abgesetzten Taus.
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Durch die einsetzende Strahlungserwéirmung kommt es zu einer starken Verdunstung, die nicht
selten zu einer raschen Nebel- oder Hochnebelbildung fiihrt. In der allgemeinen Wetterprognose
konnen diese Erscheinungen (nach Ort und Zeitpunkt der Bildung und Auflésung) kaum prizise
vorhergesagt werden, weil lokale Einfliisse (tatsdchlicher Taubefall am Ort, Bodenbewuchs, Ge-
landeneigung usw.) sehr dominant sind. Erst dann, wenn die Temperatur infolge der Sonnenein-
strahlung schneller steigt als die Taupunkttemperatur, ist mit einer kontinuierlichen
Nebelaufldsung und Sichtbesserung zu rechnen. Jetzt erst kann sich Thermik ausbilden. In einer
Kaltluftmasse ist nach Nebelauflosung dann immer noch mit einer qualitativ guten Thermik zu
rechnen, auch wenn sie spiter beginnt.

Trockene Luft und feuchte Luft haben bei gleicher Temperatur verschiedene Dichten.

Die Dichte feuchter Luft ist bei gleicher Temperatur und gleichem Druck geringer als die Dichte
trockener Luft. Daraus folgt ein verminderter Auftrieb bei Flugzeugen und Gleitschirmen.

Die Aggregatzustiinde des Wassers in der Atmosphiire
Wasser kommt in der Atmosphdire in all seinen drei Aggregatzustiinden vor:

- als Wasserdampf
- in fliissiger Form (Wolken- und Wassertropfen)
- in fester Form (Eiskristalle, Schnee, Graupel, Hagel)

Die Ubergiinge von einem Aggregatzustand in einen anderen heiBen:
- Kondensation  Ubergang von Wasserdampf in Wasser

-> Verdunstung Ubergang von Wasser in Wasserdampf
- Gefrieren Ubergang von der fliissigen in die feste Form
= Sublimation Ubergang von der gasférmigen in die feste Phase, ohne dass der

flissige Zustand angenommen wird und umgekehrt

Von groBer Bedeutung ist, dass bei der Phasenumwandlung des Wassers Wiirme verbraucht
bzw. frei wird:

Kondensation es wird Wirme frei (ca. 2,5 « 10° J/kg Wasserdampf)
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Feedhack

Um diese praxisorientierte Arti-
kelserie noch passgenauer fiir uns
als Gleitschirmflieger fortzusetzen,
wiinscht sich der Autor eure Mitar-
beit. Er ist iber seine Homepage
www.DrMReiber.de erreichbar und
beantwortet auch gern eure spezi-
ellen Anfragen zur Flugmeteorolo-
gie des Gleitschirmfliegens. So
habt ihr sogar die Moglichkeit, di-
rekt mit ihm in Kontakt zu kommen.
Ganz besonders wiirde er sich liber
weitere Themenvorschldge von
euch freuen.

Verdunstung es wird Wiirme verbraucht (ca. 2,5 * 10° J/kg Wasser)
Schmelzen es wird Wirme verbraucht (ca. 0,33 * 108 J/kg Eis)
Gefrieren es wird Wirme frei (ca. 0,33 » 10° J/kg Wasser)
Sublimation beim Ubergang von Dampf zum Eis wird Wéirme frei
(ca.2,83 * 10%)/kg Wasserdampf),
beim Ubergang von Eis zum Dampf wird Wéirme verbraucht
(ca. 2,83 + 108 J/kg Eis)

Aus Erfahrung wissen wir, dass die Lufttemperatur in Bodenndhe bei einer schmelzenden Schnee-
decke kaum steigt, solange nicht der ganze Schnee geschmolzen und das Wasser verdunstet bzw.
abgeflossen ist. Erfahrene Flieger wissen, dass gute Thermik solange ausbleibt, bis der Boden
nach einem ergiebigen Regen wieder trocken ist.

Temperaturverlauf bei der Hebung eines Luftpaketes

Die Temperatur fiillt zundchst in der sog. Blauthermik trockenadiabatisch um 1 °C / 100 m. Ab
dem Kondensationsniveau bilden sich Wolken. Die Blauthermik geht jetzt in die Wolkenthermik
iiber. Die Temperaturabnahme ist nun geringer, weil jetzt Kondensationswéirme frei wird. In groBer
Hohe (bei sehr tiefen Temperaturen) nihert sich die Temperaturabnahme langsam der trockena-
diabatischen an, weil in sehr kalter Luft der Sdttigungsdampfdruck sehr klein ist, d.h., es ist nur

die Feuchtadiabate nihert sich bei selr
tiefen Temperaturen der Trockenadiabate an,
da "E" sehr klein wird

Feuchtadiabate

ab dem Kondensationsniveau
\ erfolgt die Temperaturabnahme
\ feuchtadiabatisch (< 1°C/100m)

Kondensafionsniveau

N (solange die relative Lufi-
feuchte noch < 100% ist,
i erfolgt der Aufstieg trocken-
Trockenadiabate qdiahatisch [1°C/100m])
N

Ay
. t

wenig Wasserdampf vorhanden und deshalb kann auch nur wenig Wasserdampf kondensieren
(bzw. sublimieren).

Die Abbildung 9 zeigt schematisch den Temperaturverlauf bei der Hebung eines Luftpaketes,
z.B., wie er bei der erzwungenen Hebung iiber ein Gebirge oder beim Aufsteigen einer Thermik-
blase aussieht. <J
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9 Temperaturverlauf bei Hebung von Luft
(erzwungene oder thermische Hebung)
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DHYV Performance Center

Der kurzeste Weg
zur grofSten Auswahl.

Die Profi-Gleitschirmflugschulen

Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

o DHV-zertifiziert nach Qualitétsmanagement-MaRBstiben

Professionelle Ausbildungsangebote und
Performance Trainings nach DHV-Standards

Top Gliders Gleitschirmschule
Kénigsbriicker StraBe 91, 01099 Dresden
Tel. 0351/4940351, Fax : 0351/4940361
www.topgliders.de

info@topgliders.de

Flugschule Géppingen GmbH
MiihlhauserstraBe 35, 73344 Gruibingen
Tel. 07335-9233020, Fax: 07335-9233060
www.flugschule-goeppingen.de
office@flugschule-goeppingen.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

Hessische Gleitschirmschule Frankfurt

Hot Sport Sportschulen GmbH

Am Weimarer See 10, 35096 Niederweimar/Marburg
Tel. 06421-12345, Fax: 06421-77455

www.hotsport.de SPORT
info@hotsport.de

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet (iber Wasser statt!

Rhoner Drachen- und
Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe GmbH

Am Bildstock 10, Sieblos, 36163 Poppenhausen

Tel. 06654-7548 , Fax: 06654-8296 ﬁ
www.wasserkuppe.com
info@wasserkuppe.com o T3 a8

Harzer Gleitschirmschule
AmsbergstraBe 10, 38667 Bad Harzburg
Tel. 05322-1415, Fax: 05322-2001

N
www.harzergss.de sy
info@harzergss.de i

Flatland Paragliding

KarlstraBe 6, 40764 Langenfeld

Tel. 02173-977703, Fax: 02173-977705
www.flatland-paragliding.de
info@flatland-paragliding.de

Flugschule Siegen Claus Vischer
EisenhutstraBe 48, 57080 Siegen

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

FALUGSCHULE SIEGEM
Ciaua Viathes

Luftikus Eugens Flugschule
Luftsportgerate GmbH Eugen Koninger
HartwaldstraBe 65b, 70378 Stuttgart

Tel. 0711-537928, Fax: 0711-537928 FTIKUS

aRasRLSE
www.luftikus-flugschule.de

info@luftikus-flugschule.de

GlideZeit Flugschule Tiibingen

AlbertstraBe 3, 72074 Tiibingen

Tel. 07071-959944, Fax: 07071-959938 @~ GlideZeit

www.glidezeit.de

info@glidezeit.de

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet iiber Wasser statt

Sky-Team Paragliding Michael Wagner
SchwarzwaldstraBe 30, 76593 Gernsbach
Tel. 07224-993365, Fax: 07224-993326

Flugzentrum Bayerwald Georg Hocherl
Schwarzer Helm 71, 93086 Worth a.d. Donau

Tel. 09482-959525, Fax: 09482-959527 F *

www.sky-team.de SKY-TEAMYD  yy Flugzentrum-Bayerwald.de E_llgg:-"vr:x:m

info@sky-team.de schorsch.hoecherl@t-online.de

Drachen & Gleitschirmschule Skytec Flugschule Achensee Eki Maute GmbH

Langackerweg 7, 79115 Freiburg : Talstation Karwendelbahn, A-6213 Pertisau

Tel. 0761-4766391, Fax: 0761-4562892 skytec  Tel +43-5243-20134, Fax: +43-5243-20135

www.skytec.de . f www.gleitschirmschule-achensee.at A

info@skytec.de office@gleitschirmschule-achensee.at Fine s inl
Der Flugtechnikteil des Performance Trainings Achensee
findet iiber Wasser statt

Flugschule Chiemsee GmbH + Co.KG

Am Hofbichl 3c, 83229 Aschau T, e

Tel. 08052-9494, Fax: 08052-9495 cHieEmSEE  Flugschule Wildschonau-Tirol

www.flugschule-chiemsee.de A-6314 Niederau Nr. 217 b Fupschuie]

info@flugschule-chiemsee.de

Siiddeutsche Gleitschirmschule

Paragliding Performance Center Chiemsee

Am Balsberg, 83246 Unterwdssen @h

Tel. 08641-7575, Fax: 08641-61826 W oo
www.einfachfliegen.de LSS
info@einfachfliegen.de

Freiraum | Achim Joos & Flugschule Luftikus
Bérngschwendt 6, 83324 Ruhpolding

Tel. 08663-4198969

www.freiraum-info.de FREIRAUM
info@freiraum-info.de = s

Gleitschirmschule Tegernsee GmbH
Tegernseer StraBe 88, 83700 Reitrain
Tel. 08022-2556, Fax: 08022-2584
www.gleitschirmschule-tegernsee.de
info@gleitschirmschule-tegemsee.de

Flugschule Martin Mergenthaler
WaltenerstraBe 20, 87527 Sonthofen
Tel. 08321-9970, Fax: 08321-22970
www.flugschule-mergenthaler.de
info@flugschule-mergenthaler.de

Gleltschirmschule
MartinMergenthaler

OASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1, 87538 Obermaiselstein

Tel. 08326-38036, Fax: 08326-38037
www.oase-paragliding.de
info@oase-paragliding.de

Tel. +43-664-2622646, Fax: +43-5339-8668  |uiiihin e il
www.paragliding.at
info@paragliding.at

Sky Club Austria Walter Schrempf
Moosheim 113, A-8962 Grobming

Tel. +43-3685-22333, Fax: +43-3685-23610
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet iiber Wasser statt

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 (ber Wasser statt

Euro-Flugschule Engelberg
WasserfallstraBe 135, CH-6390 Engelberg
Tel. +41-41-6370707

Fax: +41-41-6373407 ol
www.euroflugschule.ch =
info@euroflugschule.ch

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings

findet (iber Wasser statt

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
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Papillon-Hotline: 06654 - 75 48

PUNKTLANDU

v Europas groBte Gleitschirm-
Auswahl (neu & gebraucht)

v ganzjahrig téaglich geoffnet,
auch am Wochenende!

v Probefliegen bei allen
Windrichtungen!
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Durch Zermatt zum Start

Gleitschirm anstatt Helikopter

Beni beim Leinen sortieren vor dem Start

Para-Freeride

Einen Traum verwirklichten drei Fluglehrer, ein Bergfiihrer und
eine Wanderleiterin: Mit dem Schirm landeten sie auf einem Gipfel
vorm Matterhorn um dann mit Ski im unverspurten

Friihlingsschnee ins Tal zu fahren.

TEXT KARI EISENHUT FOTOS RETO AFFENTRANGER

ichts fasziniert den Skifahrer mehr als Heli-
Skiing. Sagenhafte Abfahrten durch unbe-

rihrten  Pulverschnee inmitten einer
einsamen Gebirgskulisse erleben. Fiir viele ist es die
Kronung ihres Skifahrer-Lebens. Doch, weshalb nicht
den Heli gegen den Gleitschirm eintauschen? Dieses
Ziel hatten drei Fluglehrer, ein Bergfiihrer und eine
Wanderleiterin aus Interlaken - Mit dem Gleitschirm
in der Thermik mdglichst hoch aufsteigen, einen Gip-
fel anfliegen und toplanden, um dann mit den Ski
ins Tal zu gleiten... Aufsteigen mit dem Gleitschirm,
um anschlieBend zu freeriden, ist etwas komplizier-
ter als mit dem Helikopter, da wir mit dem Gleit-
schirm nicht einfach mehr Schub geben kénnen, um
einen gewiinschten Gipfel anzufliegen...

Um diesen Traum zu verwirklichen, haben sich die
Spezialisten der Gleitschirmschule Chill Out aus In-
terlaken die starke Friihlingsthermik mit der hohen
Basis und den noch tief verschneiten Hangen rund
ums Matterhorn ausgesucht. Denn, wer hat nicht
schon davon getrdumt, in der Ndhe des Matterhorns,
dieser gewaltigen Granitpyramide mit 4.478 m, Ther-
mik zu fliegen und dann noch zu freeriden?

Die Anfahrt...

Es ist ein Mittwoch im Mai mit stahlblauem Himmel
und kiihlen Morgenstunden. Viele Bergbahnen ha-
ben ihren Winterbetrieb bereits eingestellt. Am fri-

hen Morgen verlassen Kari, Advance Testpilot und
Inhaber von Chill Out Paragliding, Fluglehrer Beni
und Wanderleiterin Mirjam mit sehr viel Material im
Auto die Basis der Gleitschirmschule Chill Out in In-
terlaken, um in Visp Bergfiihrer Reto einzuladen. Mit
viel Miihe und durch cleveres Verstauen von Mate-
rial findet Reto schlieRlich eine Mitfahrgelegen-
heit...das Parkhaus in Tésch dient uns kurzerhand
als Materialdepot, wo wir kontrollieren, ob wir auch
wirklich nichts vergessen haben zwischen all den
Skis, Gleitschirmen, Lawinenpiepsern, Helmen,
Sandwiches, Handschuhen, Tragegurten, Karabi-
nern...etc. Den {iberladenen Trolley befdrdern wir mit
vereinten Krdften in den Zug. Die Fahrt im Shuttle-
Zug nach Zermatt stellt sich als sehr angenehm he-
raus, da wir endlich viel Platz und die herrliche
Aussicht genieRen kdnnen. Am Bahnhof in Zermatt
empféngt uns Phil, der in Zermatt ein Tandemunter-
nehmen besitzt und ebenfalls Fluglehrer von der
Chill Out Gleitschirmschule ist. Wenige Minuten spd-
ter befinden wir uns alle in seinem Biiro und versu-
chen, anhand von Karten, Flugwetteranalysen,
Schnee- und Lawinenbulletins unser Parafreeride -
Vorhaben zu planen. Denn es gilt méglichst viel
Thermik zu kriegen, um dann auf einem genug gro-
Ren Gipfel mit den Tandem- und Soloschirmen Top-
landen zu kénnen. Nach intensiven Diskussionen,
denn das ist meistens so, wenn zu viele Experten
ihre Meinungen duBern, entscheiden wir uns, mit
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Im Lift nach oben

der Gondelbahn auf das Schwarzsee-Paradise hoch
zu fahren, um dort gegen Mittag zu starten. Die
Frage, ob das gut geht, wenn Bergfiihrer, Fluglehrer
und Wanderleiter ein solches Abenteuer gemeinsam
planen, steht noch offen. Dieser alpine Startplatz,
flankiert von rund 20 Viertausendern, direkt vor dem
Matterhorn, beeindruckt nicht nur Touristen aller
Welt, sondern auch uns Piloten.

Zur richtigen Zeit am richtigen Ort?

Bei schon fast sommerlich warmen Temperaturen
brechen wir um 10 Uhr auf und laufen durch ge-
schicktes Packen mit sichtlich kleiner gewordenen
Rucksticken durch Zermatt. Beim Startplatz auf
2.583 m beschlieBt auch Beni seine Havaianas San-
dalen gegen Skischuhe auszutauschen. Nun gilt es,
zur richtigen Zeit am richtigen Ort zu sein. Geduld
ist gefragt. Wir beobachten einige Tandempiloten,
die runter ins Tal gleiten, ohne einen Thermikan-
schluss zu finden. Die drei Fluglehrer sind sich aber
nur kurze Zeit spiiter einig, sofort zu starten. Trotz
der schweren Last von zwei kompletten Freeride-Ski-
ausriistungen starten die zwei Tandems souverin,
um kurze Zeit spdter das Vario in den hdchsten T6-
nen piepsen zu horen. Das Warten hat sich also ge-
lohnt! In wenigen Minuten haben wir die
umliegenden Gipfel iiberhdht und fliegen ohne Pro-
bleme entspannt entlang der Siidflanke des Unteren
und Oberen Gabelhorns dem Zmuttgletscher entge-
gen und genieRen die Sicht aufs Matterhorn und an-
dere 4.000er. Beim Zuriickfliegen in Richtung
Wellenkuppe und Wisshorn verlieren wir an Hohe
und nun ist das Kénnen der erfahrenen Piloten ge-
fragt. Phil, unser lokaler Pilot, hat nicht zu viel ver-
sprochen, als er uns von Mr. Pump, einem starken
Thermikschlauch, vorschwiirmte, der uns jetzt in die
Hdhe der Gipfel heben soll, bevor wir dann unterhalb
von der Wellenkuppe und dem Zinalrothorn auf ei-
nem Grat landen kénnen. Nach einigen weiteren Mi-
nuten geschickten Kurbelns sind wir bereits wieder

Toplanding

an der Basis. Ein aktiver Flugstil und eine gute
Schirmbeherrschung ist hier ein Muss. Kari und Beni
mit dem Tandem und Phil mit dem Soloschirm dreh-
ten die Thermik hoch tiber dem Tal unbeirrt und kon-
sequent aus. Diese Fdhigkeiten sind die
Grundbausteine fiir den Erfolg dieses Parafreeride-
Abenteuers. Dann suchen wir einen geeigneten Platz
zum Toplanden aus. Nach Absprache mit Reto, un-
serem Bergfiihrer, entscheiden wir uns fiir ein kleines
Plateau, von wo aus wir ohne erhebliches Lawinen-
risiko die Hinge befahren kdnnen. Nach kurzem
Uberfliegen, um die Windrichtung und Neigung des
Plateaus abzuschitzen, landen alle drei gekonnt im
Pulverschnee.

Auf einmal sind da keine Seilbahnen und Pisten
mehr. PlGtzlich ist man mitten drin: In einer weiRen
verziickten Winterwunderwelt aus Bergen, Héingen,
Gletschern und Tilern. Alle fiinf haben ein groBes
Grinsen im Gesicht und sind iibergliicklich, dass sie

es geschafft haben, am gleichen Ort zu landen. Nach
wenigen Minuten sind die Gleitschirme und Gurt-
zeuge verpackt, die Abfahrtslinie besprochen und
wir kontrollieren, ob unsere Lawinenpiepser einge-
schaltet sind. Dann nehmen wir Fahrt auf, um in die
Bergflanke reinzuqueren. Mit kurzen, dem steilen
Geltinde angepassten, Schwiingen legt Kari die Ab-
fahrtslinie vor. Der Schnee ist schon etwas angesulzt
und in den ersten Schwiingen miissen wir uns an die
ungewohnt schwereren Rucksdcke gewdhnen. Auf
einer Mordne surft Kari den Kamm ab, wie auf einer
Welle im Meer. Beni versucht es mit einem gewag-
ten, professionellen Sprung, der aber wegen des
schweren Rucksacks in einer unsanften Bruchlan-
dung endet und er sich ausbuddeln muss. Weiter un-
ten geht es in einer Verfolgungsjagd zwischen
groBeren Felsblocken im Geldnde hindurch, bis wir
schlussendlich nur noch von einem Schneerest zum
anderen {iber den durchnissten Boden gleiten. Doch

Kari beim Wellenreiten

dann hat es definitiv keinen Schnee mehr und wir
suchen nach einem geeigneten Startplatz, um wie-
der den Talboden in Zermatt zu erreichen. Einige Ho-
henmeter weiter unten finden wir, zwischen Gras
und Steinen, einen steilen Startplatz mit wenig Auf-
wind. Nun gilt es schnell weg zu kommen, bevor der
Abwind von den Gletschern einsetzt. Das erste Tan-
dem und Phil kommen ohne groRere Probleme in die
Luft und genieBen den Gleitflug nach Zermatt. Das
zweite Team verpasst den giinstigen Moment zum
Starten und entscheidet sich fiir den steilen Fuss-
marsch runter ins Tal. Da helfen auch die leichten
Havaianas Sandalen im Rucksack nichts mehr...und
die Wanderleiterin, die jetzt ihren Einsatz hitte, freut
sich auf dem Landeplatz in Zermatt {iber die letzten
Sonnenstrahlen nach einem unglaublichen Fluger-
lebnis und einen perfekten Skitag. <7
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It's a great pleasure to fly the
new Skyline Falcon, which is
really pleasant to fly! Sweet
handling and nice gliding
behaviour! The performance:
is really good for such an
accessible and easy wing!
With the Leading Edge nylon
sticks, it's even better on the
speed bar, the more you push
the more the wing seems to
be in pressure and stablel
Even in rough air | was totally
confident! It's pretty fun!! For
a first wing, | think Skyline did
a great job and I'm looking
forward to fly Skylines next
products! Thanks! See ya in
the Air!

i EN/LTF B

ask your flying school

Tonio (Antoine Boisselier,
multiple French champion,
photographer and film
maker)

Skyline Flight Gear GmbH & Co.KG
Dorfstrasse 13 | D-83236 Ubersee
p# +49 8642 59790
info@skyline-flightgear.de
www.skyline-flightgear.de
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WENN PAPA FLIEGEN GEHT, GEHEN:
AMA UND ICH MIT* =

Hobby
trotz Familie

TEXT UND FOTOS TANJA UND RICHARD BALS

genden Eltepy, Sie
Wuchses besche

: Waren plstzich Wie die Aq)
o ftigt. Fl'jrrern, Stub y
- und das gfjes wie im Fiy

Meine Elter hab,

mit dep Aufzucht ihres Nach-

€ rein
Igen und Nahrung heranschaffen fir
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»Fliegen mit Kind? Ist das nicht gefdihrlich?“ Wie oft habe ich diesen
Satz schon von anderen Eltern oder auch noch-nicht-Eltern gehort.
Wenn ein Papa fliegen geht, ist es das Normalste der Welt, geht eine
Mama fliegen, ist sie fast schon eine Rabenmutter. Vor vier Jahren
machte ich meine Ausbildung als Gleitschirmpilotin und bin seitdem
mit Leib und Seele dabei. Dass ich auch noch das Gliick hatte, bei
diesem Sport meinen Mann kennen zu lernen, kdnnte man auch
Schicksal nennen. Ich machte mir viele Gedanken, wie sich Fliegen mit
Familie vereinbaren ldsst, ob es sich verantworten léisst, dass eine
junge Mama wieder in die Liifte geht. Doch fiir mich war klar: Ent-
weder sofort wieder einsteigen, oder gleich aufhdren. Ein bisschen
Fliegen, das war keine Alternative. So stand ich sechs Wochen nach
Magdalenas Geburt wieder am Ubungshang, um nach der langen
Pause der Schwangerschaft wieder ins Geschdft zu kommen. Ich war
erstaunt, gar nicht viel verlernt zu haben. Ich habe ja meinen priva-
ten Fluglehrer, der mir mit Rat und Tat zur Seite steht. Und mir machte
es wieder richtig SpaB. Bei den ersten Hohenfliigen war ich aufge-
regt, doch ich habe ja immer Richard am Funk, was fiir mich eine
groBe Sicherheit bedeutet. Den Traum, mit Kind und Gleitschirm die
Alpen von Nord nach Siid zu iiberqueren, haben wir uns in kleinen
Schritten erarbeitet. Aber fiir mich ist es das Schénste, wenn Mag-
dalena immer bei unserem Hobby dabei ist. Sie winkt am Start- oder
Landeplatz, funkt jetzt schon eifrig mit und hat viel SpaR an Natur
und Tieren. ,,Fliegen mit Kind?“- Das ist eine sehr individuelle Ent-
scheidung; das Kind steht natiirlich immer im Vordergrund. Beides
haben zu diirfen, ist fast schon ein Privileg.

vey Vater

Wir haben uns entschieden, noch einen weiteren Tag hier zu verbringen. An den Grésern hiingt noch der Morgentau und es scheint ein guter Thermiktag zu wer-
den. Nach einem ausgiebigen Friihstiick packt meine Frau ihre Flugausriistung und macht sich zu FuB auf den Weg zur Berghahn. Es dauert nicht lange, bis sie
sich iiber Funk meldet und uns mitteilt, soeben gestartet zu sein. Fiir mich ist es beruhigend, wenn ich iiber Funk weiB, dort oben ist alles gut gelaufen und Tanja
kurbelt in der sanften Thermik an die Basis. Meine Tochter Magdalena will heute anscheinend lieber am nahe gelegenen Spielplatz die Zeit verbringen. Ich lasse
die FiiBe im Sandkasten baumeln und mich von den Sonnenstrahlen wiirmen, wihrend sich die fliegende Mama immer wieder mal am Funk meldet und ihre der-
zeitige Position bekannt gibt. Es wird langsam Zeit aufzubrechen und die Sachen zu packen, da Tanja fast schon das ndchste Fluggebiet in dreiBig Kilometer Ent-
fernung erreicht hat. Unsere kleine Tochter und ich freuen uns riesig, als Mama am Landeplatz einschwebt. Tanja ist iibergliicklich iiber ihren ersten weiteren
Streckenflug. Unsere kleine Tochter hat auch ein zufriedenes Licheln und Strahlen im Gesicht. Ich glaube, fiir sie ist es wichtig, immer mit dabei zu sein. Wéh-
rend unsere kleine Tochter selig und zufrieden schldft, als ob sie selbst mit dem Schirm geflogen wiire, sitzen meine Frau und ich unter unserem Vorzelt und fach-
simpeln. Ich befiirchte, es wird nicht mehr lange dauern, und ich kann Tanja nichts mehr an fliegerischem Wissen und Erfahrung vermitteln. Vor gar nicht allzu
langer Zeit war sie noch meine Flugschiilerin, doch jetzt ist sie ,fliigge” geworden.

Ich glaube, dass wir unseren Traum vom Flug tiber die Alpen auch mit Kind ganz gut verwirklicht haben. Wenn wir die ganzen Ausfliige und Tagesetappen an
einem Stiick zusammenfiigen, haben wir es geschafft, mit unserer Familie die Alpen von Nord nach Siid zu {iberqueren. Dabei spielt es fiir mich keine Rolle, ob
wir mal gemeinsam am Tandem oder jeder fiir sich allein die Wegstrecke zuriickgelegt haben, wichtig fiir mich ist, dass am Ende unsere Wege wieder zusammen
gefunden haben. Wenn Tanja am Himmel flog, war es fiir mich, als hinge ich selbst unter dem Schirm. Ich erlebte hautnah ihre Freude und Euphorie, manchmal
wurde mir das Herz schwer vor Angst und Sorgen, wenn die Bedingungen anspruchsvoll waren. Auf einigen Wegstrecken, withrend wir mit dem Tandem flogen,
haben uns unsere Eltern begleitet. «J
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Fliegen in Slowenien

Abwechslung in
grandioser Landschaft

TEXT CHRISTINA VON RUTTE
FOTOS ANDREAS BUSSLINGER

Stark bewaldete Hiinge, grashe-
wachsene Bergwiesen, weit unten
im Tal ein kleiner Fluss, der sich
durch die kaum bebaute Natur
schltingelt. Am Himmel einige gro-
Be Wolken und darunter viele far-
bige, kreisende Punkte, die den
Bergriicken entlang ziehen.

ir befinden uns liber dem Stol, einem der
_ - ~ Wbeliebtesten Flugberge Sloweniens. Es ist
s e e unser erster Flug in diesem Land; erst ges-
tern starteten wir zu viert in einem vollbepackten
Auto in Richtung Osten und bezogen spitabends
Quartier auf dem Camp Lazar, einem der beiden Cam-

pingplitze der slowenischen Ortschaft Kobarid.
\ b : Mangels Berghahnen erfolgt der Transport in die-
i d : ' ser fiir XC-Wettbewerbe bekannten Gegend mittels
Kleinbussen. Der gebiirtige Deutsche Wolfgang Rei-
; ; nelt und seine Frau leben seit 2005 in der Gegend
— ¥ L £ und organisieren mit ihren Parataxis einen GroBteil
3 N des Shuttle-Services zu den Startpldtzen der Umge-
b ; ) ; bung. AuRerdem besitzen sie in der Nihe Tolmins
: eine kleine Pension und vermieten Zimmer an Gleit-
i i Y P . schirmpiloten. Gebietsunkundigen wie uns geben sie
; 4 ' zudem gerne Auskunft tiber die Flugmdglichkeiten

il . i i Sloweniens.

4 ! : il An welchen Startplatz der Gegend die Busse fah-
e S : : ren, wird jeden Tag neu entschieden, je nach Wet-
'\‘x ¥ terlage. Da der Stol der beliebteste Flugberg ist, wird
7 S .y, o’ er auch am meisten angefahren - so auch heute. Zu-
' erst noch asphaltiert und einigermassen iibersicht-

Soaren iiber dem Stol und der Soca
lich wurde die StraBe zunehmend kurviger, steiler
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Abendflug vom Kobala iiber die unziihligen Wilder in den Julischen Alpen

und voller Schlagldcher. Was man sich nicht alles an-
tut, um einen guten Flug zu genieRen...

So iiberfliegen wir nun die dichten Bergwdlder der
Julischen Alpen, sehen unsere eigenen Schatten iiber
die Bdume ziehen. Mehr als einen Gleitflug kinnen
wir mangels Thermik nicht verbuchen, aber immerhin
reicht es knapp an den Landeplatz in Kobarid. Den
Nachmittag verbringen wir im Museum des ersten
Weltkrieges in Kobarid. Eine sehr interessant aufge-
baute Ausstellung, die einiges iiber die Vergangen-
heit der iiberflogenen Gebiete erzéhlt. Denn wiihrend
die jedes Jahr zahlreich anreisenden Gleitschirmpi-
loten heute friedlich zusammen mit Geiern tiber den
Gipfeln kreisen, flogen hier wihrend des ersten Welt-
krieges Geschosse durch die Luft und Artillerieldrm
hallte von den Héingen wider. Uberreste der uner-
freulichen Vergangenheit sind tiberall in der Gegend
sichtbar und reichen von Bunkerruinen und Ein-
schlagskratern bis hin zu Soldatenfriedhdfen.

. Auch an flugfreien Tagen gibt es viel zu
BOhml'See sehen. Im Uhrzeigersinn: Wasserfall in
»Neuer Morgen, neues Gliick!“, denken wir, als wir Tolminska Korita, Ljubljana, Kalvarija

am néichsten Tag aus den Zelten kriechen und be- (Kapelle) bei Kamnik
schlieBen, in ein neues Fluggebiet weiterzuziehen.
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Gestaute Soca bei Most na Soci

Von oben: Altstadt Ljubljana mit Kaffee-
stuben und Kiinstlern, malerischer Ort
Kamnik

38 DHV-info 169

In den malerischen Stddtchen ist viel los.

Etwas weiter norddstlich, hinter einer knapp 2.000
Meter hohen Bergkette der Julischen Alpen, liegt die
Region Bohinj. Der gleichnamige See zieht jedes Jahr
tausende Géste an und leuchtet tiefblau zwischen
den hohen Berggipfeln.

Mittels Luftseilbahn und Sessellift gelangen wir
zum Startplatz des Vogels auf 1.665 Meter ii. M., von
wo aus man wunderbare Ausblicke auf den gesamten
Talkessel erhilt. Wir kdnnen iiber den bewaldeten
Hdingen gut aufdrehen und betrachten die beliebte
Ferienregion Sloweniens aus der Luft. Nach dem doch
etwas unbefriedigenden Gleitflug gestern ein tolles
Gefiihl! Als die Thermik langsam nachldsst, steuern
wir auf den Landeplatz am dstlichen Ende des Sees
in Ribev Laz zu.

Fliegen am Kravec

Tags darauf erstickt das Wetter jegliche Hoffnung
auf Fliige im Keim. Stattdessen begeben wir uns
nach Ljubljana und beschdftigen uns wie ganz nor-
male Touristen mit der Stadtbesichtigung.

Nach dem Regen hiingen auch am néichsten Mor-
gen tiefe Wolkenfetzen in der Luft. Noch einmal ei-
nen Tag ohne Start wiirden wir aber nicht aushalten
und machen uns deshalb zeitig auf den Weg, ein wei-
teres Fluggebiet zu erforschen. Zehn Kilometer nord-
lich unseres Nachtlagers liegt der knapp 1.900 Meter
hohe Krvavec, der fiir Flugbegeisterte gleich drei
Startpléitze mit jeweils unterschiedlichem Hohenun-
terschied bereithiilt. Wegen der Wolken entscheiden
wir uns fiir den untersten Startplatz. Das Fluggebiet
soll bei guten Bedingungen weite Streckenfliige (Vor-
sicht CTR Ljubliana) in die Umgebung zulassen. Doch
heute erwarten wir nichts. Umso erstaunter sind wir,
als wir etwas weiter vorne {iber dem Wald zuverlds-

sige Soaringbedingungen finden. Die néchste Stunde
verbringen wir iiber den griinen Nadelb&umen hin
und her fliegend, mal etwas hoher, mal etwas tiefer,
das bereits etwas vermisste Fluggefiihl in vollen Zii-
gen genieBend. Die Wolkendicke nimmt aber be-
stiindig zu und als wir nach dem Flug unsere
Ausriistung zusammenpacken, sind bereits erste Re-
gentropfen zu spiiren.

Die niichste Nacht verbringen wir aufgrund sint-
flutartiger Regenfiille in einem bei Wolfgang Reinelt
gemieteten Zimmer wieder in der Néhe Kobarids.
Beim Anblick des stahlblauen Himmels am folgen-
den Morgen sind allerdings alle Unannehmlichkei-
ten der vergangenen Tage vergessen und wenig
spiiter stehen wir erneut am Startplatz des Stol. Ther-
mik, beste Toplandebedingungen und der Blick auf
das entfernte Mittelmeer lassen diesen Flug zu ei-
nem wahren Vergniigen werden. Um dem Tag einen
krénenden Abschluss zu verleihen, unternehmen wir
gegen Abend einen Ausflug in die mit wunderscho-
nen Felsformationen geschmiickten Tolminka
Schluchten bei Tolmin. Tags darauf sind die Flug-
bedingungen sogar noch eine Spur besser und wer
den richtigen Zeitpunkt erwischt, kann es durchaus
zu einigen Kilometern Strecke bringen. Die anderen
genieRen die kriiftigen Aufwinde unter den blendend
weiBen Wolken, Ausblicke auf weite Flussldufe und
riesige Nadelwilder. Die Julischen Alpen prisentie-
ren sich uns von ihrer schonsten Seite.

Abschluss am Lijak

Kaum gelandet, beschlieBen wir vom Flugfieber un-
rettbar gepackt, auch dem Kobala, dem Flugberg
oberhalb von Tolmin, einen Besuch abzustatten. Der
Startplatz dieses 1.080 Meter hohen Bergs wird von

www.dhv.de
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Der Startplatz bei Kobala oberhalb von Tolmin ist ein guter Ausgangspunkt fiir Streckenfliige im Triglav Nationalpark

der Nachmittags- und Abendsonne perfekt ange-
strahlt. Entsprechend verldsslich tréigt uns die Ther-
mik in den Himmel. Der Ausblick auf den See der hier
aufgestauten Soca, das im Abendlicht glénzende
Wasser und die weiten Wiesen Itisst unsere Herzen
hoher schlagen. Kein Wunder, dass wir nach der
Landung unbedingt noch einen Gleitflug anhiéingen
wollen. Dieser ist zwar kurz, dafiir umso intensiver.
Die mittlerweile sehr ruhige Luft ldsst Formations-
flige zu und so gleiten wir denn Fliigel an Fliigel im
Licht der untergehenden Sonne dem Boden entge-
gen. Wie schén Fliegen doch sein kann. Schade,
dass wir jetzt, wo sich uns Slowenien so schdn pré-

bester
Trage-
komfort

am Boden

ICAROC paragliders :: Hochriesstr 1

: D-B3126

sentiert, schon wieder ans Abreisen denken miissen.
Doch noch ist es nicht soweit und eine letzte Nacht
im Zelt liegt vor uns. Diese verbringen wir ein gutes
Stiick stidlicher, am Lijak.

Am niichsten Tag gibt sich das Land alle Miihe, sich
nach den zu Wochenbeginn verregneten Tagen ver-
sohnlich zu zeigen, scheint doch schon friihmorgens
die Sonne vom wolkenlosen Himmel. Um dieses
Traumwetter zumindest noch kurz zu geniessen, fah-
ren wir an den Startplatz auf der Bergkette bei Nova
Gorica. Hier sollen abends oft stundenlange Soaring-
fltige mdglich sein. Doch davon merken wir um diese
Uhrzeit natiirlich nichts. Dafiir kénnen wir einen letz-

WALK & FLY

ENERGY CROSS

Innovatives Wendegurtzeug mit dem
von ICARO paragliders entwickelten

, einzigartig auf dem
Gleitschirmmarkt:

individuell einstellbare Riickenlange

sorgt fiir die optimale Anpassung
des Rucksacks

und noch wichtiger (!): die optimale
Riickenstiitze im Flug fur
stundenlanges entspanntes Fliegen

und passgenaue Geometrie des
Gurtzeugs.

Probieren und wohlfiihlen.

Flintsbach :: office@fly-more.com ::

ten Gleitflug iiber die bereits abgemdhten Stoppel-
felder machen und auf dem mit Windsack ausgeriis-
teten Campingplatz, zweihundert Meter stlich des
offiziellen Landeplatzes, ein Fly-in durchfiihren. Be-
queme Situation, wenn zwischen Bett und Landeplatz
nicht einmal zwanzig Meter liegen.

Damit nimmt diese zu Beginn etwas entttuschende
Flugwoche ein gelungenes Ende. Streckenkilometer
konnten wir zwar nicht sehr viele verbuchen, dafiir
lernten wir ein kleines, GuBerst gastfreundliches und
sprachgewandtes Land kennen, das iberdies traum-
hafte Landschaften sein Eigen nennt. -

+49-(0)8034-908700 ::

beste
Riicken-

stiitze
im Flug

www.icaro-paragliders.de @
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Slowenien bietet wunderschone Gegenden zum Gleitschirm- und Drachenfliegen und hiilt sowohl fiir Anfdnger als auch fiir

XC-Cracks gleichermaBen Herausforderungen bereit.

Niitzliche Webadressen:

Unterkunft und Shuttle-Service: Wolfgang Reinelt und Sabine
Triebel; www.paragliding-adventure.com; 00386 (0)41 / 810
999; paragliding-adventure@amis.net

Offizielle Tourismuswebseite Sloweniens unter
www.slovenia.info

Unterkunft:

Camp Lazar, Kobarid - Gepflegter Campingplatz, in der Hochsai-

son, aber oft etwas iiberbevélkert. Ubernachtung ab 9 Euro.
WLAN kostenlos.

Camp Danica Bohinj, Bohinjska Bistrica - GroBer, exzellent aus-
geriisteter und iiberaus sauberer Campingplatz fiinf Kilometer
ostlich des Sees.

Camp Resnik, Kamnik - Zweisterne-Camping 20 km nérdlich von

Ljubljana. Sanitdranlagen lassen etwas zu wiinschen iibrig. Gra-

tis Internetzugang und WLAN wiihrend der Anwesenheit des
Platzwartes.

Pension Fly Zone, Ciginj - Von Wolfgang Reinelt und seiner Frau
gefiihrte Pension mit 18 Betten. Saubere, helle Zimmer, WLAN
kostenlos.

Camp Lijak, Sempas - In unmittelbarer Néihe zum Fluggebiet Li-
jak gelegener Camping mit kleiner Landewiese.

Kobarid &

(7] Startplatz Stol - 1.395 m ii. M., Ausrichtung SW, S, SO,

N 46° 16.366 E 13° 28.394

Tel. fiir Wetterabfrage: 00386 (0)41 / 646 324

[Z] Startplatz Kuk - 1.234 m @. M., Ausrichtung S, N, N
46°12.130° E 13°37.177’ Tel. 00386 (0)31/ 704 901

Bei Startrichtung Siid wird um den Hiigel herum Richtung Tal
geflogen. Landemdglichkeiten auf den vielen Wiesen im Tal vor-
handen, sofern es nicht bis an den Landeplatz in Kobarid rei-
chen sollte.

(4l Landeplatz Kobarid - 240 m ii. M., N 46° 14.478 E 13°
34.998

Unmittelbar neben der Tankstelle gelegener, groBziigig bemes-

sener Landeplatz. Fiir Drachenflieger ist der Stol nur bedingt ge-

eignet, da der Landeplatz in Kobarid sehr klein fiir
Drachenflieger ist. Bei Auffahrten auf den Stol empfiehlt es sich
auBerdem, den Drachen auf dem Autodach wegen der vielen
Schlaglécher gut zu polstern.

Anfahrt: Sowohl von Norden als auch von Siiden her maglich.
StraBen weitgehend unbefestigt und fiir Privatwagen weniger
geeignet. Dauer vom Startplatz aus knapp 60 Minuten. Bei
gutem Wetter Treffen um 10 Uhr beim Landeplatz in Kobarid
oder zehn Minuten vorher beim Parkplatz des Camp Lazar.

[Z] Startplatz Kobala - 1080 m ii. M., Ausrichtung 0, SO, SW, W
N 46°10.86’ E 13° 46.76’, Tel. 00386 (0)41 / 646 319

Sehr groBe Wiese zuoberst auf dem bewaldeten Kobala. Zwei
Startrichtungen mdglich, je nach Wind.

%/ Landeplatz Tolmin - 165 m ii. M., N 46° 11.092’ E 13° 43.335’
Riesige Wiese siidwestlich des Kegelberges unmittelbar bei Tol-

min. Achtung: Direkt beim LP befindet sich ein sporadisch ge-
nutzter Hubschrauberlandeplatz. Dieses Fluggebiet ist auch
sehr gut fiir Drachenflieger geeignet.

Anfahrt: Mit Privatauto méglich, Shuttle-Service aufgrund der
StraBenverhdltnisse aber vorzuziehen. Busse starten bei guten
Wetterbedingungen regelmiBig beim Landeplatz.

Lijok bei Nova Gorica &

(7] Startplatz Lijak - 590 m ii. M., SO, S, SW,

N 45° 56.84’ E13° 42.74’

Ca. 50 km siidlich von Kobarid gelegener, gut unterhaltener
Startplatz in einer Waldlichtung. Geniigend Platz fiir den Start-
lauf, fdllt weiter vorne dann aber steil ab.

[ Landeplatz Lijak/Livesce

60 mii. M., N 45°56.84’ E 13° 42.74

GroRe Wiese an der HauptstraBe zwischen Nova Gorica und Aj-
doviscina. Auf der einen Seite des Platzes verlguft eine mit Bdl-
len markierte Stromleitung. Dieses Fluggebiet ist ebenso sehr
gut fiir Drachenflieger geeignet.

Anfahrt: Vom Landeplatz Lijak mit dem Shuttle-Bus ca. 25 Minu-
ten Fahrt bis zu einem Parkplatz. Von dort noch einmal 15 Minu-
ten FuBmarsch durch einen Wald. Auffahrt mit dem eigenen
Auto mdglich, StraBe bis zum Parkplatz befestigt.

Bohinj ©

(] Startplatz Vogel - 0, NO, 1.665 m ii. M.,

N 46 15.134’ E 13 50.376’, Tel. 00386 (0)31 / 704 911

Kleiner, mit Steinen und Gras bedeckter Startplatz, der zu den
Seiten und vorne hin steil abfillt. Wunderbares Panorama ldsst
schon vor dem Start Gliicksgefiihle aufkommen. Drachenflieger
miissen sehr weit zum Startplatz tragen, daher ist dieses Gebiet
eher weniger geeignet.

Anfahrt: Luftseilbahn ab Ukanc, fihrt auch im Sommer halb-
stiindlich. Danach mit Sesselbahn direkt zum Startplatz.
Wichtig: Auf geniigend Abflughthe in Richtung Landeplatz ach-
ten, inshesondere bei Ostwind. Kaum AuBenlandemdglichkeiten.
| Landeplatz Ribcev Laz - 530 m ii. M., N 46 16.918

E 13 52.907

Am ostlichen Seeufer gelegener Landeplatz mit kleinem
Hduschen der lokalen Tandemflieger.

=

Krvavec G

[Z] Startplatz AmbroZ oberer SP - 1.300 m ii. M., S, SW,

N 46°16.910° E 14° 31.490°

Mit geniigend Windanzeigern ausgestatteter Startplatz in einer
Waldschneise oberhalb der StraBe.

Startplatz AmbroZ unterer SP - 1.074 m {i. M., SO, S, SW

N 46°16.520 E 14° 31.722

Riesige flache Wiese unterhalb des Restaurants.

Dieses Fluggehiet wird auch viel von Drachenfliegern beflogen.
Anfahrt Beide Startpldtze sind von Cerklije aus mit dem Auto in

etwa 25 Minuten Fahrt zu erreichen.

(%l Landeplatz Grad - 430 m {i. M., N 46° 15.590° E 14° 29.786’
GroRziigige, mit Windanzeigern ausgestattete Wiese am Dorf-

rand von Grad. <J
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Gleichermapen Uberzeugend flr gewerbliche
Vielflieger, wie fur ambitionierte Privafpiloten...

» besser bei Start & Landung
- besser bei Steig— & Gleitleistung
- besser hei der Flugstabilitdt, Kurvenhandling & Gewicht

Safqr-PILOT

Optional erhaltlich mitden neuen, leichten GIN Tandemgurten:
SAFARI PILOT und SAFARI PASSENGER

und dem uberlegenen high-tech GIN Tandem-Rettungsgerat
YETY RESCUE 60

¢ broPen: #42 130-221kg: LTF-B
#40 105 - 205 kag: LTF-B

Auslieferung kompleft mif :
T-bars | Tandemrucksack | Stahlkarabiner

gliders.com

1

...ein Probeflug bei deinem GIN Partnerhandler wird das Potential des neuen Biplace schon wenige Minuten nach dem Start bestdfigen

GIN Partner Deutschland DASE FLUGSCHULE PETER GEG GMBH - www.oase-paragliding.de | SUDDEUTSCHE GLEITSCHIRMSCHULE - www.einfachfliegen.de

BLEITSCHIRMSCHULE TEGERNSEE GMBH - www.gleitschirmschule-tegernsee.de | SKY TEAM PARAGLIDING - www.sky-team.de

GIN Partner fsterreich FLIGHT CONNELTION ARLBERG - www.fca.at | FLUGSCHULE AUFWIND - www.aufwind.at | FLUGSCHULE TERNBERG - www.flugspart.com

FLUGSCHULE STEIERMARK -« www.flugschule-steiermark.at | parateam Pannonia - www.parateam-pannonia.at
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Trockentraining

Retterauslosung=
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loty + Control + Fun +

im G-Force-Trainer

Flugzugingenieur Thomas Grabner hat in Grobming/Steiermark
eine beindruckende Maschine konstruiert. Dort konnen
Gleitschirmflieger Steilspiralen und Rettungsauslosung

unter G-Kraften trainieren.

TEXT KARL SLEZAK *» FOTOS BEN LIEBERMEISTER, KARL SLEZAK

/
Thomas Grabner gibt sich die
vollen 7 G bei der’Demonstrution

durch’s Enntal. Was sich wohl die Autofahrer denken, wenn sie durch die

Glasfassade blicken? An einem futuristischen Metall-Gebilde, optisch
eine Mischung aus Hubschrauber-Rotor und Jahrmarkt-Karussell, wird ein
Mensch rasend schnell im Kreis gedreht. Astronautentraining? Eine neue ver-
riickte Sportart von den Amis? Ein abgefahrenes Projekt fiir einen Vergnii-
gungspark?

Wir sind bei Thomas Grabners G-Force-Trainer (www.Gforce-trainer.com)
in der Ndhe von Grobming/Steiermark. Thomas hat hier ein bemerkenswertes
High- Tech-Projekt verwirklicht. Ein Trainingsgerdt, das Gleitschirmflieger ge-
fahrlos an die Beschleunigungskrifte heranfiihrt, wie sie beispielsweise bei
einer Steilspirale auftreten. Alles macht einen hochprofessionellen Eindruck,
die Maschine wirkt extrem solide. Edelstahl, Alu, fette Stahltrdger, die mit
Bolzen von Vertrauen erweckender GroRe im Betonboden verankert sind. Die
Aufhdngung fiir das Gurtzeug, mit vielfiltig justierbaren Gewindestangen,
ist komplex. Das ist notwendig, um den Piloten unter G-Last in die gleiche
Position zu bringen wie bei einer Steilspirale mit dem Gleitschirm. Messge-
rite, Datenkabel, On-Board-GoPro-Kamera, eine Steuerungsanlage fiir

D irekt an der hell erleuchteten Halle vorbei verlduft die BundesstraRe
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den Operator wie bei Raumschiff Enterprise; wir sind beeindruckt.
Zwei Wochen vorher waren wir schon einmal hier. Haben unter Thomas Anlei-
tung immer héhere G-Kriifte auf uns wirken lassen. Erstaunlich dabei; man
wird nicht nur einfach passiv im Kreis herumgeschleudert. Wie bei einer ech-
ten Spirale, kann mit den Bremsen die Geschwindigkeit der Drehbewegung ge-
steuert werden. Wenn es {iber 4 G geht, merke ich den Einfluss der Krifte
gewaltig. Thomas bringt uns eine spezielle Atemtechnik bei, wie sie auch
Kampfjet-Piloten anwenden. Trotzdem ist bei 5 G fiir mich Schluss. DHV-Test-
pilot Reiner Brunn und PR-Mann Ben Liebermeister geben sich auch 6 G. Wir
sind begeistert von den Trainingsmdglichkeiten die Thomas G-Force-Trainer
fiir Gleitschirmflieger bietet.

Gurtzeug-Tests

Heute wollen wir Tests mit Gurtzeugen machen. Immer wieder erhalten wir im
DHV Berichte dariiber, dass speziell bei schnellen Drehungen unter hohen G-Las-
ten, die Ausldsung des Retters aus dem Container des Gurtzeugs stark erschwert
ist. Im Rahmen der Musterpriifung wird in der DHV-Priifstelle die einwandfreie
Funktion des Rettungsgerdtecontainers bei jedem Gurtzeug eingehend gepriift.

www.dhv.de

Aber nur in der statischen Gurtzeugaufhdngung, nicht unter G-Belas-
tungen. Deshalb haben wir 7 verschiedene Gurtzeuge eingepackt, mit
den unterschiedlichsten Containertypen fiir den Rettungsschirm. Bera-
ten hat uns die Flugschule Chiemsee, die auch die Gurtzeuge und Ret-
tungsgerdte zur Verfiigung gestellt hat. Die Ausldsbarkeit des Retters
soll bei allen Gurtzeugen mit 4 G gepriift werden, eine Belastung, die
extremen Steilspiralen entspricht. Und zwar in zwei verschiedenen
Dreh-Situationen: Vorwirts drehend, wie in einer Steilspirale. Und riick-
wiirts drehend, SAT-Ghnlich, die Pilotenposition ist hier wie bei einer
Drehung mit Verhéinger.

Die Ausldsetests wurden mit jedem Gurtzeug in zwei Pilotenposi-
tionen durchgefiihrt. Normale, aufrechte Pilotenposition und deutlich
zuriickgelehnte Pilotenposition. Wir fiihrten zudem mit allen Gurtzeu-
gen jeweils mindestens einen Test mit einem verbreitetem Standard-
Rettungsgerdt (Sup Air M, 2,2 kg) durch und mit einem modernen
Leichtretter (Turnpoint Incase 3.0 130, 1,7kg)

www.dhv.de

Advance Axess 2 Air  Tubecontainer
mit Innencontainer

Kompakt: Der ausgeldste
Innencontainer bereit
zum Wurf

Das Advance-Gurtzeug hat einen Tube-Container, der sich seitlich 6ffnet. Das In-
nere des Containers hat die Form einer schréigen Ebene. Der Retter rutscht da-
durch selbstéindig Richtung Offnung. Beim Axess muss der Rettungsschirm in den
zum Gurtzeug gehdrigen, groRenverstellbaren, Innencontainer eingebaut werden.
Der Vorteil dieses Systems ist, dass der Innencontainer baulich optimal mit dem
Gurtzeug harmoniert. Einbaufehler sind fast nicht mehr méglich. Am ganzen Con-
tainersystem gibt es keinen Klett, der Verschluss erfolgt mittels Kunststoff-Splin-
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ten. Advance hat die Verschluss-Reihenfolge der AuBencontainer-Bltter mit
Zahlen und Buchstaben markiert. Das erleichtert den fehlerfreien Einbau der
Rettung enorm.

Gleich mit dem Test dieses ersten Gurtzeugs zeigte sich, wo das momentane
Optimum beziiglich Retter-Auslosung liegt. Vorwdrts drehend, mit groBem oder
kleinem Retter, dicken oder diinnen Handschuhen; die Testpersonen hatten kei-
nerlei Probleme den Griff zu finden und den Retter schnell und mit geringem
Kraftaufwand aus dem Container zu ziehen. Riickwiirts drehend (Simulation Ver-
hiinger-Spiralsturz) gab es eine leichte Verzégerung beim Auffinden des Griffes,
die Auslosung funktionierte dann aber tadellos. Die kurze Verbindung vom Griff
zum Innencontainer hdtte ein kraftvolles Wegschleudern sehr gut ermdglicht

0zone Oxygen 2 DHV GS-03-0379-11

Ergonomisch nicht optimal:
lange Verbindung zum
Innencontainer

Ozone Oxygen 2

Gurtzeuge mit Rettungsgeréte-Container am Riicken sind ziemlich selten ge-
worden. Der Grund: Zwangsldufig ergibt sich aus dieser Anordnung eine lange
Verbindung zwischen Griff und Rettungsschirm. Der Innencontainer baumelt an
einer halbmeterlangen Verbindung zum Auslosegriff und Iéisst sich dadurch vom
Piloten nicht wirklich kraftvoll wegschleudern. Griff und AuBencontainer-Ver-
schluss des Ozone-Gurtzeugs sind zur Fixierung sparsam mit Klett versehen.
Grundsdtzlich ist bei Klett am Auslosemechanismus zu beachten, dass die Hal-
tekrdfte mit der Zeit ansteigen. RegelmiiBiges Lésen und wieder ankletten ist
deshalb wichtig.

Das Oxygen 2 zeigte sich véllig unproblematisch bei den Ausldseversuchen.
Der vollstéindig 6ffnende 5-Blatt-Container gab das Rettungsgerdit in allen ge-
testeten Konfigurationen sofort frei. Hinsichtlich der Freisetzung des Retters aus
dem Innencontainer war das Oxygen 2 top. Zwei Nachteile sind jedoch zu nen-
nen. Die schon erwihnte ungiinstig lange Verbindung zwischen Auslosegriff
und Innencontainer. Und die Tatsache, dass der Griff nur schwer wieder er-
reichbar ist, wenn er einmal verloren wird. Ldst er sich, beispielsweise beim
Such-Tasten mit der Hand vom Klett, wird er vom Fahrtwind hinter den Riicken
des Piloten geweht. Selbst ein Profi wie DHV-Testpilot Reiner Brunn hatte Miihe,
ihn dort wieder zu finden.
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Der 5-Blatt-Riickencontainer

Skywalk Cult XC DHV GS-03-0370-08

Der 5-Blatt-Container des
Cult XC

Die Skywalk-Cult-Serie hat sich
in den letzten Jahren gut auf
dem Markt etabliert. Das XC
hat den Rettungsgertitecontai-
ner unter dem Sitz (Bottom-
Container) und einen serien-
mdRigen Beinstrecker. Diese
Kombination ist durchaus pro-
blematisch, weil der Beinstre-
cker vor die Container-Offnung
geweht und die Ausldsung des
Retters blockiert werden kann.
Vor einigen Jahren war dies, mit
einem anderen Gurtzeug, vermutlich der Grund fiir einen todlichen Unfall. Sky-
walk hat den Beinstrecker beim Cult XC aus diesem Grund mit einer Trennvor-
richtung versehen. Mit dem Ausldsen des Rettergriffs trennt sich der Beinstrecker
einseitig vom Gurtzeug. Container und Griff kommen ohne Klett aus. Das Kunststoff-
Splintsystem fiir Container-Verschluss und Beinstrecker-Trennung ist etwas kom-
pliziert und verlangt stets ein wachsames Auge auf die Betriebsanleitung. Der
Auslosegriff beim Cult XC ist weit vorne platziert. In zuriickgelehnter Position hat-
ten die Versuchspersonen teilweise Miihe, an ihn heranzukommen. Vorwdrts dre-
hend gelang dies noch ganz gut. Riickwirts drehend, von der G-Kraft nach hinten
gepresst, war das nicht mehr so einfach. Der Griff befand sich nur noch knapp in
Reichweite des Piloten. Die Ausldsung selbst war in allen Lagen problemlos, die
relativ kurze Verbindung Griff-Innencontainer hdtte ein sehr effektives Weg-
schleudern ermdglicht. Das Trennsystem des Beinstreckers arbeitete einwand-
frei. Bei allen Versuchen wurde der Beinstrecker zuverldssig abgetrennt und hitte
die Retterausldsung nicht behindert.

Relativ kurze Verbindung
Griff-Innencontainer

www.dhv.de

Zwischenschnitt

Nach dem Test des Cult XC wollten wir es wissen: Wie wiirde sich ein fixierter,
nicht trennbarer Beinstrecker verhalten, bei einem Gurtzeug mit Bottom-Con-
tainer. Wiirde der Test das Ergebnis der Unfalluntersuchung bestitigen und den
Konstruktionsaufwand der Trennvorrichtung rechtfertigen?

Wir montierten einen Beinstrecker an ein
Gurtzeug mit Bottomcontainer. Bei den
zwei durchgefiihrten Versuchen war das
Ergebnis eindeutig: Der Beinstrecker
wurde vor die Containeréffnung geweht,
der Retter fiel bei der Auslésung durch den
Beinstrecker. Dem Piloten wiire es nicht
mehr moglich gewesen, den Rettungs-

. Der vom Beinstrecker gefan-
schirm wegzuschleudern.

gene Retter; Lebensgefahr!

Skyline Pure EAPR-GZ-7175/09

Das Skyline Pure sorgte zundchst bei der Identifizerung fiir Verwirrung. Im Gurt-
zeug befand sich eine Musterpriifplakette mit DHV-Giitesiegelnummer. Es zeigte
sich jedoch, dass diese Nummer beim DHV einem 2006 gepriiftem Vorgtinger-
modell zugeordnet war, mit anderem Rettungsgerétecontainer. Die Recherche
ergab, dass das aktuelle Pure, so wie wir es beim Ausldsetest hatten, bei der
EAPR mustergepriift worden ist.

Der Retter ist beim Pure in einem Tube-Container untergebracht, der nach
seitlich/unten offnet. Auch Skyline hat sich von Klettverschliissen an Griff oder
Container géinzlich verabschiedet.

Beim ersten Ausldsetest gelang es der Versuchsperson nicht den Retter (Sup
Air M) aus dem Container zu ziehen. Der Retter hatte sich verklemmt. Wir mon-

www.dhv.de
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tierten deshalb eine Messvorrichtung mit Datenlogger, um die Ausldsekrifte
aufzuzeichnen. Zweiter Versuch: Die Auslésung gelingt, jedoch nur unter maxi-
malem Kraftaufwand. Der Logger zeichnet knapp unter 20 daN auf (~ 20 kg).

Die Versuchsperson, ein durchtrainierter Sportler, war nur ganz knapp in der
Lage, diese Kraft aufzubringen. Weitere Tests hatten folgende Resultate:

Zog der Pilot intuitiv am Griff der Rettung (siehe auch Absatz "Ausldserich-
tung"), erfolgte die Zugrichtung schriig nach oben. Das groRere der beiden Test-
Rettungsgerdte (Sup Air M) konnte in dieser Konfiguration nicht, bzw. nur sehr
schwer aus dem AuRencontainer gezogen werden. Dies gelang erst, als die Ver-
suchsperson das intuitive Ziehen aufgab und gezielt andere Zugrichtungen aus-
probierte. Bei seitlichem Zug kam der Retter dann heraus.

Bei der kleineren Rettung (Turnpoint Incase 130) trat das Problem nicht auf.
Die Versuche hatten bei zwei verschiedenen Piloten das selbe Ergebnis.

Der DHV hat den Hersteller Skyline und die Priifstelle EAPR iiber das Ergeb-
nis der Versuche informiert. Das Gurtzeug wird, soweit dem DHV bekannt ist, von
zwei anderen Herstellern in Lizenz gefertigt. Pro Design Modell Hero, U-Turn
Modell 1Q 4.

Der Tube/Bottom-Container

des Pure

Verbindung Griff-lnnencontainer  Messgeriit mit Datenlogger zur
Messung der Auslosekraft

Schlechte Karten: Bei Zugrich-
tung schriig/oben war eine Aus-  kam der Retter frei
I6sung nicht moglich

Erst bei bewusstem Zug zur Seite
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Update 9.3.2011

Treffen Fa. Skyline und DHV in der DHV-Geschiftsstelle. Skyline hatte ver-
schiedene Rettungsgertite mitgebracht, um das Ausldseverhalten in ihrem Gurt-
zeug Pure 08 zu demonstrieren.

Ergebnis: Bei Rettungsgerdten, die eine Einschlaufung des Griffes direkt an
der Stirnseite des Innencontainers erlauben, traten keine Ausloseprobleme auf,
unabhdngig von der GroRe des Retters.

Beim getesteten Sup Air M (und anderen baudhnlichen Rettungsgerdte-
mustern) ist die Einschlaufung fiir Tube-Container an der Oberseite des Innen-
containers, nahe der Stirnseite angebracht. Diese Position, verbunden mit dem
relativ groBen Volumen des Retters, kann zu einem Verkanten des Innencon-
tainers fiihren.

Das Ausloseproblem beschriinkt sich auf relativ groBvolumige Rettungsge-
rite, bei denen sich die Griff-Einschlaufung an der Oberseite des Innencon-
tainers befindet.

Skyline bietet allen Haltern, die das Gurtzeug Pure 08 mit einem solchen
Rettungsgeriit kombiniert haben, eine kostenlose Uberpriifung, ggf. Modifika-
tion bzw. Tausch des Innencontainers an. Kontakt: www.skyline-flightgear.de

Icaro Energy Light DHV GS-03-0328-06

Das Icaro Energy Light wurde 2006 vom DHV
mustergepriift. Die Konstruktion des AuBen-
containers wird in gleicher Form bei anderen
Gurtzeugen von Woody Valley und Swing ver-
wendet. Klett findet sich weder an der Griffbe-
festigung noch am Containerverschluss. Der
Tube-/Bottomcontainer 6ffnet nach seitlich/un-
ten. Beim Energy Light fillt auf, dass das ge-
samte Innere des Container sehr glatt und
faltenfrei ist. Auch im Bereich der Container-
bldtter gibt es keine harten Kanten, Hohlriume
oder Falten, in welchen sich der Rettungsschirm
verkanten kdnnte. Dieses saubere Konstruktion
zahlt sich aus. Die Tests verliefen einwandfrei,
in keiner Konfiguration gab es Probleme. Der
nach unten abgeschréigte Schnitt des Contai-
ner ldsst den Retter mit wenig Widerstand "he-
rausflutschen”. Die Linge der Vebindung
Griff-Innencontainer ist akzeptabel.

Bottom/Tube-Container
mit abgeschrigtem In-
nenleben

Durchschnitt: Linge
Griff-Innencontainer
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Advance Impress 2+ EAPR-GZ-7072/08
Natiirlich durfte ein modernes leistungsoptimiertes Streckenfliegergurtzeug mit
Beinsack im Test nicht fehlen. Das Impress 2+ ist bei der EAPR nach LTF gepriift
und das wohl verbreitetste Gurtzeug dieses Typs. Advance hat, Ghnlich wie beim
Axess 2 Air, einen Tubecontainer kon-
struiert, der seitlich offnet, aber i
schréig nach unten geschnitten ist.
Der Verschluss erfolgt iiber drei
Kunststoffsplinte, statt mit Klett ist
der Griff in einer Stoff-Aussparung fi-
xiert. Auch Advance achtet darauf,

dass die Container-Innenseite vollig

glatt und frei von Kanten, Ecken und = Vi
Hohlrgumen ist. Vorwdirts-oder riick-  purchschnittliche Léinge:die Ver-
wirtsdrehend war die Auslésung  bindung Griff-Innencontainer

sehr einfach und schnell. Auch in ma-
ximal liegender Position konnte
keine Einschriinkung der Auslésbar-
keit festgestellt werden. Die Liinge
Griff- Innencontainer ist durch-
schnittlich.

Der Tube-Container
des Impress 2+

Das Advance Impress 2+ mit
Beinsack

www.dhv.de

Frontcontainer

Die Flugschule Chiemsee hatte uns einen leichten Sup-Air Frontcontainer mit
der kleinen Turnpoint Incase 95-Rettung (1,3 kg) mitgegeben. Wir testeten die-
sen Frontcontainer, eingehtingt an den Hauptkarabinern, sehr ausgiebig mit
den verschiedenen Gurtzeugen. Aus Unfallberichten wissen wir, dass Frontcon-
tainer sowohl offensichtliche Vorteile haben, es aber auch Hinweise auf sys-
tembedingte Nachteile gibt. Der Griff im Blickbereich des Piloten ist ein solcher
Vorteil, schlechte Erreichbarkeit desselben, bei zuriickgelehnter Pilotenposi-
tion, ein Nachteil.

Unsere Versuche hatten folgende Ergebnisse:

1. Bei der Simulation einer Steilspirale (vorwirts drehend) zeigte sich der Front-
container ausgesprochen benutzerfreundlich. Der Griff war sofort gefunden, die
Ausldsung, dank der extrem kurzen Verbindung Griff-Innencontainer, erfolgte
blitzschnell.

2. Simulation "absatten" mit Verhénger (riickwdrts drehend): In dieser Konfi-
guration wirken die Fliehkrifte so auf den Piloten ein, dass es ihn im Gurtzeug
nach hinten driickt. Die Armbewegung zum Greifen des Ausldsegriffs und das He-
rausziehen des Innencontainers miissen gegen diese Kriifte erfolgen. Die auf-
zuwendende Kraft ist bei 4 G viermal hoher als im stationdren, unbeschleunigten
Zustand. Hier zeigten sich teilweise ernsthafte Probleme, die Berichte aus der
Praxis bestdtigen.

In aufrechter Pilotenposition (und entsprechender Gurtzeugeinstellung) ist
der Effekt des Nach-hinten-gedriickt-werdens nicht so stark ausgeprigt. Die
Versuchspersonen konnten den Rettungsschirm erfolgreich ausldsen, wenn auch
immer unter erheblich groRerem Kraftaufwand.

Bei recht lockerer Einstellung der Schultergurte (zuriickgelehnte Pilotenpo-
sition), wird der Oberkdrper weit nach hinten gedriickt. Und zwar so weit, dass
bei unseren Versuchspersonen die Armldnge gerade noch ausreichte, um ganz
knapp an den Griff des Retters zu kommen. Personen mit kiirzeren Armen kénn-
ten in dieser Situation nicht mehr in der Lage sein, den Griff zu erreichen. Mit
dem Fassen des Griffes ist es aber noch nicht getan.

Der weit nach vorne gestreckte, im Handgelenk abgewinkelte Arm, muss nun,
in einer weiteren Vorwdrtsbewegung, den Retter aus dem Container ziehen. Das
ging bis an die Grenze dessen, was unsere Versuchspersonen kraftmdRig zu
leisten vermochten. Und auch, als der Container offen und der Retter frei gege

www.dhv.de

Diirfte nicht kiirzer sein; die Armlinge
reicht gerade bis zum Griff

SICHERHEIT | G-FORCE TRAINING

Die G-Kraft presst das
Piickchen an den Kdrper
des Piloten

ben war, gab es noch eine Hiirde zu bewdltigen. Denn die G-Kraft presst das
Rettungsschirmpdckchen massiv gegen den Korper des Piloten. Dieser muss in
einer letzten Armbewegung nach vorne den Retter vom Kérper weg bekommen
und dann seitlich in den Luftraum werfen. Ein echter Kraftakt und das mit einer
Leichtrettung von 1,3 kg Gewicht!

Was sonst noch auffiel

Auffinden des Griffes

Auch unter G-Last ist der Auslosegriff am Gurtzeug da, wo er sonst ist. Aber fast
immer haben die Versuchspersonen erst einmal daneben gegriffen. Der Grund:
Die G-Last wirkt auch auf den zum Griff fassenden Arm und zieht/driickt diesen
in ihre Wirkrichtung. So kommt es, dass die Armbewegung, die ohne Beschleu-
nigungskriifte direkt zum Griff fiihrt, bei G-Belastung eine Handbreit daneben
liegt. Die Piloten mussten oft im Bereich des vermuteten Griffes herumtasten, bis
sie diesen gefunden hatten.

Position des Griffes

Es hat sich gezeigt, dass die Versuchspersonen den Griff intuitiv in dem Bereich
gesucht haben, der mit dem gestreckten oder fast gestreckten Arm erreicht wird.
War der Griff am Gurtzeug so hoch angebracht, dass zum Erreichen ein Anwin-
keln des Armes notwendig war, fiel das schnelle Auffinden schwerer. Ein Video
zeigt dies sehr eindriicklich. Der Pilot tastet lange in dem Bereich herum, den er
mit dem gestreckten Arm erreicht (und zieht dabei die nicht eingehdngte Ret-
tungsgerdte-Verbindungsleine heraus). Erst nach gefiihlten 500 m Spiralsturz
beginnt er weiter oben zu suchen, bis er den Griff schlielich findet.

Fiir die Praxis bedeutet dies: Es ist extrem wichtig, sich mit der Position des
Retter-Griffes an seinem Gurtzeug vertraut zu machen. Wenn das der Fall ist, z.B.
mittels eines probeweisen Hingreifens bei jedem Flug, wird man unter G-Last
vielleicht zuerst knapp daneben greifen, aber nicht in einem véllig anderen Be-
reich suchen und wertvolle Sekunden verschenken.

Zugrichtung
Die Versuche am G-Force-Trainer haben interessante Erkenntnisse zur Richtung
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des Zuges am Retter-Griff erbracht, die vom Piloten intuitiv gewdhlt wird.

Unabhiingig davon wo sich der Griff befindet; die Versuchspersonen haben
immer die Zugrichtung gewdhlt, die durch das Anwinkeln des Unterarms vor-
gegeben ist. Ziehen eben. Auffillig dabei: Wenn die Ausldsung des Retters
durch diese Bewegung nicht sofort erfolgte, wurde zuntichst die Zugkraft er-
héht. Erst wenn auch dies nicht zum Erfolg fiihrte, versuchten die Piloten durch
Anderung der Zugrichtung die Auslésung zu erreichen. Das legt folgenden
Schluss nahe: Egal wo der Griff positioniert ist, die Auslosung des Retters aus
dem Container sollte mit einer einfachen Zugbewegung mdglich sein. Verlangt
die Ausldsung einen anderen Bewegungsablauf, z.B. eine koordinierte Seit-
wirtsbewegung mit dem Arm, scheint dies vom Piloten nicht schnell intuitiv
umsetzbar zu sein.

Zusammenfassung

Wirkung der G-Kriifte

4 G sind eine Menge Holz fiir einen G-Force-Untrainierten, wenn er dabei einen
koordinierten Bewegungsablauf, wie eine Rettungsgeriteauslésung, vorneh-
men muss. Ich selbst empfand es so, beim Test mit dem sehr funktionalen Ad-
vance Axess 2 Air: Beim Auffinden des Griffes und Herausziehen des Retters war
ich mit den notwendigen Ablgufen voll gefordert. Zusdtzliche Anforderungen
an die Motorik hitte ich wahrscheinlich nicht gemeistert. Das gilt besonders fiir
die Richtung des Zuges am Griff. Unter der Last von 4 G eine andere als die
durch Griffanbringung und Anatomie vorgegebene Zugrichtung wihlen zu miis-
sen ist sehr schwierig. Bei Zug am Griff muss das Ding rausflutschen, groB nach-
denken, in welche Richtung gezogen werden muss, ist nicht drin!

Bei korpernaher Anbringung des Retters waren die Auswirkungen der G-Kriifte
auf den Ausldsevorgang zwar zu spiiren, aber kein echtes Problem. Anders bei
kérperferner Anbringung (Frontcontainer). Hier wirkten sich die Kréfte sehr viel
stirker aus.

AuBencontainer-Konstruktionen

Bei Riickencontainern und reinen Bottomcontainern fillt der Retter bei Zug am
Griff konstruktionsbedingt von selbst heraus. Anders bei Tubecontainern. Hier
muss aktiv herausgezogen werden. Die Versuche haben gezeigt, dass eine vol-
lig glatte und weiche Konstruktion von Container-Innenseite und Container-Ver-
schluss von groBer Wichtigkeit ist. Jede Ecke, Kante, Falte, jeder Hohlraum kann
die Ausldsbarkeit beeintréichtigen, im schlimmsten Fall zu einem Blockieren fiih-
ren. Bei Probeauslésungen (Kompatibilitdtspriifung) sollte unbedingt auf die-

sen Punkt geachtet werden. Schwergiingigkeit bei der Ausldsung, z.B. weil der
Retter iiber eine harte Kante am Containerverschluss gezogen werden muss,
sollte man nicht tolerieren.

Frontcontainer sind im Normalfall sehr bedienerfreundlich, konnen aber zum
echten Problem werden, wenn der Pilot in weit zuriickgelehnter Position fliegt.
Er kommt dann u.U. nicht mehr an den Griff heran. Piloten, die ihren Rettungs-
schirm im Frontcontainer platziert haben, sollten dies unbedingt beachten.

Verbindung Griff-Innencontainer

Dieser Punkt ist sehr wichtig. Besonders die Problematik des "RetterfraRes"
(siehe Artikel DHV-Info 166) zeigt, dass ein energisches Wegschleudern des Ret-
ters entscheidend ist. Das geht aber nur mit einer mdglichst kurzen Verbindung
vom Griff zum Innencontainer. Die Gurtzeuge im Test hatten, bis auf das Ozone
Oxygen 2, eine akzeptable Lédnge dieser Verbindung. Vorbildlich die Losung
beim Advance Axess 2 Air, mit dem auf das Gurtzeug optimierten Innencontai-
ner. Zu der technischen Losung, eines zum Gurtzeug zugehérigen Innencontai-
ners, gibt es einen ausfiihrlichen Artikel im DHV-Info 163.

Optimierung der Gurtzeugentwicklung mit dem G-Force-Trainer

Wir wissen, dass auBer Kontrolle geratene Drehbewegungen (Klapper, Verhdn-
ger, Pilot vertwistet, Steilspiralen) die hdufigsten Situationen fiir Retterauslo-
sungen sind. Deshalb sollten Gurtzeuge diesheziiglich hundertprozentig
funktionieren. Der G-Force-Trainer wiirde Herstellern eine hervorragende Mdg-
lichkeit bieten, ihre Produkte zu optimieren.

Fiir Gleitschirmpiloten....

hietet Thomas Grabners G-Force-Trainer eine einzigartige Moglichkeit, sich gefahr-
los an hohere G-Belastungen heranzutasten. Nicht nur, um sich auf Steilspiralen
oder Freestyle-Mangver vorzubereiten. Auch um zu lernen, unter G-Last richtig zu
atmen, den Uberblick nicht zu verlieren und die erforderlichen Entscheidungen zu
treffen. Denn auch wer mit diesen Mangvern nichts am Hut hat, kann in die Situa-
tion kommen, in einer unkontrollierten Drehbewegung richtig handeln zu miissen.
Und die zusdtzliche Mdglichkeit, Rettungsgerdteauslosung unter wirklich realisti-
schen Bedingungen zu iiben, ist ein groBer Sicherheitsgewinn.

Das DHV-Team findet Thomas G-Force-Trainer absolut empfehlenswert und
wiinscht ihm regen Zuspruch von der Pilotenseite und viel Erfolg.

Dank an Thomas Grabner, Boris Kalter, Ben Liebermeister, Reiner Brunn,
Peter Wild und das Team der Flugschule Chiemsee. <]

Anzeige

FLUGSAEARI NAMIBIA

das groBte Gleitschirmabenteuer der Gegenwart!

Auch fiir Begleitpersonen ein Traumurlaub.

November - Mérz
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Sky Club Austria

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

Tel 0043/3685/22 333

www.dhv.de

gleitschirmserviceroth

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 méglich)

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

www.gleitschirmservice-roth.de

Gleitschirmkurse
Vereinsschulung
Fliegershop
online-Versand

JEN/AIR
Paragliding

click and fly :

Wwpa'ramscount Cﬂ@

Wir fliegen auf a B
kleine Preise! o
KOMPLETT-SETS | LEITSCHIRME |

f GLErTscHRm  RETTUNGEN | GUTZEUGE | HELME |
FMOTOR  \oTOREN | TRIKES & CO. |

iy for ™" FLUGINSTRUMENTE .
www.landewiese.de

Wir freuen uns auf euch: Frank, Sven, Antje, Michael + Paul

Profis fliegen mit
BFZ - Funksprechzeugnis

Online-Kurs mit Fluglehrer & Controller

2990:- €

www.fluglehrerteam.de Tel.: 08652-768681 o. 0170-6572972

www.dhv.de

Anzeigen

C-Seminare & Reﬁ@n

Wﬁsmnmn

Sizilien, Laveno, Bassano, Kol
o 4
Fiir Einsteiger und Fortgeschrittene
Lemen vom mehrfachen Deutschen Meister Oliver Rossel

Infos: 08326-3661340 ._j,..{';'}'if;_, www.oliver-roessel.de

Fly & Bike

ANZEIGEN
HOTLINE

Gerhard Peter +49 173 2866494
anzeigen@dhv.de

A s

6x Training 2011, 4-tdgiges Training ohne Zeitdru

perfekten Startplatzen abheben und auf groBzuglgen Landeﬂac en
einschweben, unabhangig von Seilbahnen da Bustransfer zum
Startplatz, Wettersicher, Riesige Groundhandling-Area, Ideal auch

fir die ganze Familie, routinierte Sicherheitstrainingsleiter
und das Aufwind Performance Fluglehrerteam helfen
Dir zum personlichen Trainingserfolg.

FLUGSCHULE

E Informiere Dich am Termin-
kalender auf unserer Homepage!
Flugschule Aufwmd T +43(0)3687-81880 * Osterreich

Flugschule seit 23 Jahren WWW.AUFWIND.AT
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Tolle Streckenflug-
maoglichkeiten von
Laveno aus.
Einsteiger fliegen
entlang einer ge-
schlossenen Kette,
Fortgeschrittene
wagen den Sprung

rden
und weiter zum
Lema.

Am Monte Lema trifft man Modell- und Gleitschirmflieger und lGBRt auch sonst gerne mal den Drachen steigen.

zer wissen die schnelle Anfahrt von Basel aus mer, schon vor vielen Jahren hier niedergelassen.

zu schiitzen und gdnnen sich gerne mal ein

or allem Schwaben, Freiburger und Schwei- y e sich DER Drachenmeister iiberhaupt, Manfred Ruh-
g ' Vom Hafen in
Laveno aus l&dBRt

Flugebiet Laveno/Monte Lema B
verlingertes Wochenende am Lago Maggiore. Giins- :;Zgg?c:reupg:r Auf Strecke von Laveno aus
tige Campingmdglichkeiten direkt am Landeplatz, Kleinere XC-Vorhaben sind im Fluggebiet Laveno

’ I L : Féiihre nach
G e h m u u n e m u ein lebhafter Verein, der das Geldnde tiptop in Verbania queren. aufgrund der zahlreichen AuBenlandemdglichkeiten
Schuss hiilt und italienische Lebensqualitit, auch g Auch ein Ausflug unproblematisch. Einfacher tut man sich dabei mit

schon wenige Kilometer hinter der Schweizer auf die "Isola einem Start vom Monte Nudo. Er liegt etwas hher

Spiitestens ab Ostern sind die Sturtplﬁtze am Lago Muggiore Grenze. Egal ob Drachen- oder Gleitschirmpiloten, i | Bella" lohnt sich. als der Sasso, den man mit der Funivia erreicht. Zu-

schneefrei und vor allem die Flieger aus dem Siidwesten Deutschlands
machen sich auf den kurzen Weg nach Laveno. Streckenfliige von klein
bis riesig sind machbar und die freundlichen Clubmitglieder vor Ort
machen einem das Wiederkommen leicht.

TEXT UND FOTOS FREDEGAR TOMMEK
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Streckenflieger kommen oft schon friih im Jahr bei
perfekten, thermischen Bedingungen auf ihre Kos-
ten. Das gilt fiir Einsteiger und Profis. Auf Drachen-
flieger {ibt das Fluggebiet Laveno eine ganz
besondere Anziehungskraft aus, da die Transport-
wege vom eigenen Autodach bis zur Rampe (Poggio

San Elisa) oder zum Startplatz am Monte Nudo mit
wenig Aufwand zu meistern sind. Nicht umsonst hat

www.dhv.de

www.dhv.de

dem besteht der direkte Anschluss an die siidlich
ausgerichtete Kette bis zur Kirche Sankt Martino in
Culmine, die meist als Wendepunkt fiir kleine, ge-
schlossene Aufgaben genutzt wird. Vom SP Sasso
del Ferro bis zur Kirche und zuriick zum Landeplatz
»lcaro 2000“ kommen etwa 20 Kilometer als fla-
ches Dreieck zusammen. Im Friihjahr kann die Ba-
sis hier im besten Fall bis 2.200 Meter ansteigen.
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Dann wird die Flanke problemlos am Grat abgeflo-
gen. Am Nudo gestartet, steht der Einstiegsbart un-
mittelbar vor dem SP oder am Kopfchen des
Ausléufers Richtung LP. Weiter geht es meist am
Grat entlang zum Tabellone, der markanten An-
tenne, die einer Tischtennisplatte &hnelt. Den klei-
nen Talsprung Richtung Osten geht man mit
Basishohe an. Die niichste Thermik steht dann iiber
dem Gipfelkreuz, wo die Flanken zusammenlaufen.
Von dort kommt der Sprung zum Berg mit der mar-
kanten, breiten Stromleitung. Die behalten wir gut
im Auge, da sie den Fluchtweg Richtung Tal mdgli-
cherweise erschwert, sollten wir einmal zu tief kom-
men. Bleibt das Steigen ltingere Zeit aus, stellt man
schnell fest, dass sich der Abgleiter Richtung Siiden
und HauptstraBe flach und lang iiber den dichten
Waldriicken zieht. Dort, wo sich die beiden Strom-
leitungen kreuzen, steht hiufig ein kriftiger Bart.

Abflug Richtung Norden

Wer das Fluggebiet verlassen mdchte und Richtung
Monte Lema im Norden auf Strecke geht, springt mit
maximaler Hohe, etwas Beschleunigung und mit Un-
terstiitzung des Stidwinds zur néichsten Hiigelkette,
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den Sette Termini. Der Talsprung ist relativ lang und
verlangt etwas Vertrauen in die Thermikqualitdt des
»Hiigels“. Dafiir kann man den kriftigen Bart tiber
dem Hochplateau, etwa in Ndhe der Gastwirtschaft
und den kleinen Gebduden, recht sicher einplanen.
Wieder steht er in der Niihe der Stromleitungen, kann
aber je nach Wind nach Nordost versetzt sein. Wer
hier zu weit dstlich sucht, touchiert bereits die Kon-
trollzone des Flughafens von Lugano! Da wir es auf
ausgedehnten Streckenfliigen auch mit dem Flugha-
fenin Locarno zu tun bekommen, ist die Speicherung
dieser Verbotszonen im GPS mehr als ratsam.

Sprung zum Lema

Uber die Ortschaft Cremenaga und den Fluss Tresa,
der hier zwischen Luganer See und Lago Maggiore
flieBt, geht es weiter in Richtung Norden. Mit er-
neuter Basis und im Direktflug auf den nun schon
greifbar nahen Monte Lema. Irgendwo unter uns
liegt dann auch die Grenze in die Schweiz und spé-
testens jetzt sollten wir ein paar Frinkli in der Ho-
sentasche haben, um im Zweifelsfall ein Busticket
fiir die Heimfahrt nach Italien zu erstehen. Ebenfalls
iiberfliegen wir den offiziellen LP in Sessa, der zum

Flugberg Monte Lema gehdrt. Die markante Zick-
zack Mountainbike Abfahrt, bzw. der Wanderweg
vom Monte Lema runter, ist von weitem erkennbar
und markiert unsere Anflugroute. Wer oberhalb der
Waldgrenze ankommt, sollte an thermischen Tagen
leicht den Einstieg finden. Tiefer wird es deutlich
schwieriger. Ob es giinstiger ist, westlich oder dst-
lich des Lema-Ausldufers anzufliegen, entscheiden
wir in Abhtingigkeit der Tageszeit. Meist zeigen auch
die am Lema startenden Piloten an, wo gerade der
stiirkste Bart steht. Im Friihjahr bekommt man es
hier hiufig mit Hammerbirten tiber acht Meter Stei-
gen hinaus zu tun. Nicht verwunderlich also, dass
der Lema als Abschussrampe fiir weite Zielfliige
Richtung Veltlintal, Oberengadin und sogar bis ins
Vinschgau dient.

Monte Lema

Wer zum ersten Mal nach der Kabinenbahnauffahrt
die Aussicht vom Monte Lema auf 1.620 Metern ge-
nieBt, bekommt sofort einen Eindruck vom groRen
XC-Potential dieses Berges. Den Lago Maggiore, den
Luganer See und das Fluggebiet Laveno in Blick-
richtung Siiden und in entgegengesetzter Richtung
die verschneiten und hohen Berge des Sankt Ber-
nardino. Die Ndhe und vor allem die direkte Verbin-
dung zum Gotthard- und Bernhardino-Pass lassen
aber auch die Nordfshnanfilligkeit des Gebietes
erahnen. Ldsst es sich im geschiitzten Bassano bei
abklingendem F6hn bereits bestens segeln, blést es
am Lema und auch in Laveno noch kriftig durch die
Gassen. Der langgezogene Lago Maggiore tut das
Ubrige fiir den ungebremsten Durchzug bei Nord-
fohn. Eine weitaus harmlosere Gefahr stellen da
doch die zahlreichen Modellflieger am Lema fiir uns
dar. Mit groBer Geschwindigkeit und Fliigeldurch-
messern von {iber zwei Metern machen uns die ro-
santen Flugfiguren trotzdem auch in groRer Hohe
noch nervos.

Landeplatz in Sessa

Der offizielle SP liegt gleich beim Gipfelkreuz und ist
sliddstlich ausgerichtet. An thermischen Tagen ist
es nahezu unmdglich, einen der starken Bérte nicht
zu treffen. Mit deutlich hoherer Basis als noch in La-
veno fiihrt die Standardstrecke Richtung Norden,
zum Tamaro. Geflogen wird auf kiirzestem Weg, im-
mer iiber dem Gratverlauf. Sind wir erst ab Mittag
unterwegs, stehen iiber dem Lema und auf dem Weg
zum Tamaro nicht selten beeindruckende Cumuli.
Saugen diese zu sehr, halten wir uns an den Rand-
zonen auf. In den groBen Kessel dstlich der Route
fliegen wir nur hinein, wenn die Sonne drinsteht und
wir Steigen vermuten. Der Weg zuriick zum Lema
kann sonst gegen den Wind schwierig werden.
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XC-Einsteiger haben mit Erreichen des Monte Ta-
maro bereits den nordlichsten Punkt unserer Stre-
cke erreicht und kehren um, wieder Richtung Lema
oder weiter Richtung Laveno. Vorausgesetzt, der Tag
ist noch jung und der Gegenwind nicht zu stark. Fiir
die Cracks geht es am Tamaro erst richtig los. Sie
fliegen zwischen den beiden Kontrollzonen Lugano
und Locarno in norddstlicher Richtung zum Gazirola.
Uber den Paglia hinaus entscheiden sie sich entwe-
der fiir den Einflug ins Veltlintal (Ost-West) oder wei-
ter nrdlich in das Oberengadin. In der Regel werden
diese Fliige mit Riickenwind als Zielflug geplant.
Wer sich nur rund um den Monte Lema aufhalten
mdchte, findet hier ausreichend Platz fiir eine an-
genehme Toplandung auf einer Wiese und gegen
den anstehenden Wind. Das geparkte Auto an der
Talstation in Miglieglia wird so am giinstigsten wie-
der erreicht. Der offizielle Landeplatz in Sessa bietet
sich ebenfalls fiir eine unkomplizierte Landung mit
Windsack an. Die umliegenden Felder laden zwar
zur Landung ein, rufen aber garantiert angriffslus-

Fluggebiet Monte Lema &

@ Startplatz Monte Lema: N 46° 02’ 40, 0 08° 49'90” auf 1.600
Meter, Startrichtung: SO-SW, Wiesenhang, einfach.

© Eignung: Gleitschirm (Es werden nur sehr selten Fliige mit dem
Drachen vom Lema aus gemacht. Dies mag zum einen an der Dreier-

tige Bauern auf den Plan, die wohl 6fter mit ,,un-
wissenden” Piloten zu kiimpfen haben. Die kleine,
offizielle Landewiese direkt an der StraBe ist aus der
Luft schlecht zu erkennen und wird dementspre-
chend hdufig verfehlt. Nachteil hier: Alleine kommt
man schlecht weg, ein Abholer wird bengtigt. Nurin
Ausnahmefillen und bei ruhigen Bedingungen sollte
der Landeplatz an der Talstation in Miglieglia ge-
nutzt werden. Zu viele Leitungen und unter Um-
sttinden schwer einzuschétzender Wind machen den
LP zu einem Notlandeplatz.

Riickweg nach Laveno

Grundsdtzlich ist der Anflug von Laveno aus zum
Monte Lema die deutlich einfachere Variante. Wer
die Mdglichkeit hat, sollte den Flug deshalb am
Lema starten und vormittags Richtung Siiden flie-
gen und ab mittags in der stérkeren Thermik mit auf-
frischendem Siidwind zuriick. Landemdglichkeiten
sind prinzipiell im ganzen Fluggebiet vorhanden,
entpuppen sich aber oft beim ndheren (tieferen) Hin-

FLUGGEBIET | LAVENO

sehen als komplizierte Geschichten wegen der in Ita-
lien zahlreichen Leitungen und Kabel zwischen den
kleinen Ortschaften. Talwindsysteme kénnen krdf-
tig Fahrt aufnehmen und verursachen beim Lande-
anflug groRe Leerotoren hinter hohen Baumreihen.
Dem Autor machte besonders der Sprung zuriick von
der Hiigelgruppe Sette Termini zu der geschlosse-
nen Kette zu schaffen, die dann recht unkompliziert
bis zum Landeplatz in Laveno zuriicktrdgt (Flug zu
finden im DHV-XC am 22.05.2010). In der Vorberei-
tung auf die Fliegerei in Laveno lohnt auch ein Blick
auf die Fliige des Italieners Paolo Manfrin. Neben
den {iblichen Routen flog er in den vergangenen Jah-
ren auch mehrfach ein 130er FAI Dreieck rund um
den oberen Teil des Lago Maggiore. Eine kreative
Streckenfiihrung, die das Potenzial des Gebiets un-
terstreicht.

Wer sich irgendwo im Geldinde absetzt, orientiert
sich beim Trampen mdglichst in Richtung der Kno-
tenpunkte Ponte Tresa und Luino. Von dort aus gibt
es Bus- und Bahnlinien bis nach Laveno. <J

Infos und Koordinaten Laveno

[% Landeplatz Laveno

Koordinaten: N 45° 53°48” 0 8° 38°21” auf 210 Metern

== Eignung: Drachen und Gleitschirm (einfach)

Der Landeplatz ist groB und unkompliziert und liegt direkt am Ver-
einsgeltinde, bzw. Campingplatz. Er wird von Drachen- und Gleit-

Kabinenbahn liegen, zum anderen erscheinen die lokalen Landepldtze
nicht besonders geeignet)

[% Der offizielle Landeplatz, der zum Monte Lema gehdrt, ist in Sessa:
N 45°59°95”, 0 08° 48°99” auf 430 Meter, einfach. Wer hier landet,
braucht einen Abholer/Transport zuriick zur Bahn.

Alternativ kann von geiibten Piloten auch der kleine LP nahe der Tal-
station der Monte Lema Bahn in Miglieglia genutzt werden:

N 46° 01'50”, 0 08° 51’ 57" auf 640 Meter (schwierig!)

Fluggebiet Laveno & &
= Startplatz Monte Nudo
Eignung: Gleitschirm und Drachen (Natur SP)
Koordinaten: N 45°44’ 20” 0 8° 40°26” auf 1.114 Metern
Hohenunterschied: 900 Meter
Startrichtung: N und S (Richtung Norden nur bei schwachem Wind bis
10 km/h mdglich. Flugverbot bei Nordféhn!)
Unkomplizierter Drachentransport auf dem Dach des Shuttle-Busses
mit anschlieBendem fiinfminiitigem FuBmarsch zum SP.
= Startplatz “Poggio San Elisa” (Bergstation Funivia)
[ Eignung: nur Drachen (Rampe)
Koordinaten: N 45° 54’39 0 8° 38’17” auf 955 Metern
Hohenunterschied: 740 Meter
Startrichtung: S-SO
(@ Startplatz Sasso del Ferro
& Eignung: nur Gleitschirm
Koordinaten: N 45° 54'40” 0 8° 38'36” auf 1.062 Metern
Hohenunterschied: 850 Meter
Startrichtung: S-SO
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schirmfliegern genutzt. Die groBe Landewiese und die unmittelbare
Néhe zum Drachen-Hersteller ,,Icaro2000* macht das Gelénde bei Ge-
stiinge-Fliegern besonders beliebt. Die Tageskarte der Funivia von La-
veno aus kostet inkl. Landegebiihr etwa 12,- Euro. Die Auffahrt mit
dem Shuttle-Bus (,Navetta“) direkt vom Landeplatz bis zum Monte
Nudo kostet 8,- Euro und findet bei Flugwetter tdglich, bzw. auf An-
frage statt. Drachen werden gerne und hdufig auf dem Busdach trans-
portiert. Campieren ist direkt am Landeplatz mdglich (Kosten: ca. 5,-
pro Nacht und Person, Strom auf Anfrage maglich). Eine kleine Bar
mit guten Panini, Cappuccino und einfachen Freiluft-Toilettenanlagen
ist vor Ort. Kalte und warme Dusche vorhanden. Fiir die Nutzung der
Anlagen und iiberhaupt zum Fliegen in Laveno ist eine Jahresmit-
gliedschaft im Club ,,Delta Club Laveno® obligatorisch (10,- Euro).
Wer das Zelt direkt am See aufschlagen mdchte, geht auf einen der
Campingpldtze entlang des Lago Maggiore, z.B. auf den Camping-
platz Lido Monvalle, ca. 8 km vom LP entfernt.
(www.campinglidomonvalle.com).

Ristorante Tipp am LP in Sessa: Die ,Locanda della Pace” liegt etwas
oberhalb und ca. 200 m vom LP entfernt. Beim Blick von der Terrasse
auf den LP schlemmt man schweizerische und italienische Gerichte.
Die freundliche Bedienung ist auf Flieger eingestellt. Wer Iinger
bleibt, bekommt mit etwas Pech die musikalische Performance des
Kochs in Karaoke-Manier geboten. Das RTL-Supertalent ist ein Dreck
dagegen... lustig ist er allemal (www.locandadellapace.com).
www.deltaclublaveno.it (Club) www.parapendiolaveno.it (Flugschule)
www.laveno-online.it

www.icaro2000.com
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Die Magher der: Thé‘rmik, v.’l. Ronny Kirschner;

Ulrike(Hiiftner, Jiirgen HAFFAer Skywalk-Team, v.l. Arne Wehrlin, Manfred Kistler

Tedm 5, Radomir Gabric, Andre Haas, Dani Loritz Die Mddels von U-Turn

Thermik 2011

Gelungenes
Comeback

Alle Hersteller, viele Flugschulen
und der DHV vor Ort

TEXT UND FOTOS BENEDIKT LIEBERMEISTER

Die Thermik-Messe kam mit Erfolg zuriick, Aussteller- und Besucherrekord.
Uber 3.000 Leute schoben sich durch die Hallen und umlagerten die zahlrei-
chen Stéinde. 2009 hatte die Thermik-Zwangspause. Das Messekonzept der
PMA gab der Free-Flight am Tegelberg den Vorzug. 2010 fand gar keine Messe
statt. Der Stubai-Cup bewegte sich in bescheidenem Rahmen, das Testival in
Kossen fiel buchsttiblich ins Wasser, so auch das Flight Festival Tegelberg. Die
PMA besann sich der guten alten Zeiten und rief bei Jiirgen Héffner, dem Or-
ganisator der Thermik, an. Der reagierte umgehend und schuf mit Frau Ulrike
und Griinder Ronny Kirschner die Voraussetzungen fiir den erfolgreichen Neu-
start.

.i 'ii ; ;|
Gin-Vertriebs-Partner, V.l. Peter Geg, Giinter Gerkau, Simon Penz,
Anna Rehrl, Michael Wagner, Peter Rummel

lhdependence, Stefan Kurrle Ozone, Konny Konrad
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Hier eine Auswahl der Neuheiten 2011. Die Einstu-
fung der Gleitschirme nach A-D dient nur zur Orien-
tierung iiber die beabsichtigte Zulassung. Nur mit
einem (z) gekennzeichnete Produkte sind muster-
gepriift.

0zone hat im Gleitschirmbau mit dem Wettbe-
werbsproto RS10 neue MaRstibe gesetzt. Dem
Team um David Daugault, Luc Armand und Russel
Ogden gelang es, Teile der Technologie auf den Se-
rien-C-Schirm Delta (z) zu Gibertragen. Rush 3 (B)
und Mantra 4 (D) sollen in Kiirze folgen. Gespannt
wartete die Szene auf die Antwort der Konkurrenz.

Am Stibchen in der Eintrittskante kommt keiner
mehr vorbei. Der Markt fordert es.

Nova verpasste dem Mentor 2 (B)(z) knickstabile
Nylonstéibe anstatt Mylar im Nasenbereich. Wiegt
weniger und soll trotzdem den Fliigel besser in Form
halten. Mitte Mdrz ist der Factor 2 angesagt, der
neue Doppelsitzer Bion ist von 120 kg bis 230 kg ge-
plant. Fiir den echten Nova-Fan gibt es jetzt das
erste firmeneigene Gurtzeug N-10.

Charly hat den Vertrieb von Kortel Gurtzeugen
iibernommen. Die franzdsische Firma fllt im ersten
Augenblick durch ihre exotische Namensgebung auf.
Der Topseller heiRt Kamasutra (z), Kanibal Race (2)
das High-End-Produkt. Die Firmeneigner Denis Cor-

A-I-R, Felix Riihle; Tim Grabowski
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tella und Max Jeanpierre sind erfolgreiche Wettbe-
werbspiloten.

Sigma 8 (2) ist das Flagschiff von Advance in der
Sportklasse. Auch die Schweizer setzen bei ihrem
Dreileiner auf Nylon in der Eintrittskante. Befremd-
lich, dass Adavance mit dem Lightness ein Gurtzeug
ohne Riickenschutz anbietet.

DHV-Geschdftsfiihrer Klaus Ténzler: "Advance
sollte den einfachen Zusammenhang erkennen: Kein
Riickenschutz = mehr Riickgratverletzungen = we-
niger Kunden in der Zukunft. Aus gutem Grund gilt
in Deutschland die Protektorpflicht, auch der Welt-
verband FAI schreibt den Protektor fiir den Wett-
kampf vor."

Komplett neu aufgestellt ist UP im Entwicklungs-
und Testbereich. Konstrukteur Frantisek Pavlousek
kam von Axis, Bernhard Lechner als Ingenieur fiir
Flugzeugtechnik aus der Industrie und aus der Hei-
mat Tobias Dippon, ein neuer Testpilot. Erster
Streich, der Summit XC2, ein Sportklasse Dreileiner
mit der neuesten Technologie wie Stéibchen in der
Nase und Minirippen im Achterliek. Der Edge XR soll
an alte Wettbewerbserfolge ankniipfen, vereinfacht
und in Kiirze zugelassen das vollverkleidete Fast
Pro2 Race Gurtzeug.

Swing gibt am Anfang und Ende der Schirmpa-

Paratech Team, Uwe Bernholz, Efrajim.Stokvis, Thomas Mauger, Wolfgang Lang, Mike Kiing

lette Gas. Fiir Einsteiger den Axis 5 (A), Leistung pur
soll der Stratus 8 (D) garantieren. Umgehend rea-
giert hat der Hersteller auf den Wendegurtzeugtest
des DHV. Mit einer formgebenden Lexanplatte im
Airbagboden erfiillt das aktualisierte Connect Re-
verse (z) die Grenzwerte der LTFO9 auch ohne Luft-
anstrémung. Besonders kundenfreundlich: Wende-
gurtzeuge dlteren Baujahrs kdnnen gegen geringes
Entgelt nachgeriistet werden.

Mit dem Poison 3 (z) gehen die Skywalk-Team-
piloten 2011 auf Punktejagd im DHV-XC. Der Hoch-
leister glinzt im bewdhrten Silbertuch, jetzt
abriebfester, das Innenleben auf dem neuesten
technischen Stand - 3-Leiner mit Rigidfoils in der
Profilnase. Im Daimler-Windkanal optimierte das
Skywalk-Team das vollverkleidete Range 2. Je pa-
ralleler die Oberseite des Gurtzeugs zum Luftstrom
ausgerichtet ist, umso besser wird die Gleitzahl.

Ein breites Spektrum bietet Turnpoint an: in zwei
Versionen das Woody Valley X-Alps, mit (3,5 kg) und
ohne Zulassung (2,6 kg), beide mit Sitzbrett. Fiir
Schulung und Beginner den Bright 4 (A), als Leicht-
schirm bald den Montana 2 (B), beide von Gradient.
Von Niviuk den Icepeak 5 fiir Profis, den Peak 2 (D)
(2) fiir erfahrene Streckenjdger und in Kiirze den
Aspen Freestyle 2.
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Wolfgang Genghammer (Skyline)
mit seiner Kollektion

y,

Aircross, Konrad Gorg

@ Glidezeit

Flugschule Tuh:ngen-Hamburg

Platz zwei und drei in der Sportklasse holte der Ma-
verick von Icaro im Jahr 2010. 2011 startet der An-
griff auf Rang eins. Die Waffe soll der Maverick 2 (C)
sein, mit - wer hitte es gedacht - Stiibchennase, Mi-
niripps hinten und 3 Leinenebenen. Jetzt mit Zulas-
sung (C) und peppigem Design: der Instinct2 XS
Acro.

Gin nimmt mit dem Sprint Evolution (B) den Wett-
streit mit dem Mentor auf. Neu zugelassen der Tan-
dem Safari in zwei GroBen und die Rettungsgerdte
Yeti 50 (bis 160 kg) und 60 (bis 220 kg). Der Ver-
trieb erfolgt Giber ausgewdhlte Gin-Partner, in
Deutschland: FS Tegernsee, FS Oase, Siiddeutsche
Gleitschirmschule, Skyteam und Hotsport.

Schnell 6ffnen, kaum pendeln und wenig sinken
soll die Rettungsschirm-Neuentwicklung Orange
Cross von Team 5. Steuerbar sind die Orange ST in
M (in Entwicklung) und XL (z). Der neue Einsteiger
Green b (A ist geplant) kommt in Kiirze auf den
Markt. Im Friihling will die Firma aus dem Lechtal
ins Wettbewerbsgeschehen mit dem Silver eingrei-
fen. Andre Haas stellte erfreut fest: ,Wir konnten un-
seren Umsatz in Deutschland um 30% steigern.”
U-Turn erneuert im unteren Segment die Palette.
Bodyguard 3, Ladyguard 2 und Emotion 2 (alle A)

“ vom Thermikmagazin
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UP-Team, v.l. Martin Fischer, Christian Ederer

=D LL I Fi

PRRAGLICER &

Swing-Team, v.l. Daniel Schmidt, Giinther Worl, Lars Pongs

sind in Arbeit. Den Start vereinfachen soll die
Launchcontrol, neu fiir Schwergewichte die Rettung
Protec 4 bis 130 kg.

Paratech blickt auf ein aktuelles Sortiment fiir je-
den Geschmack. Erst im letzten Jahr haben die
Schweizer ihr Angebot komplett erneuert. LTF C ist
fiir den Freestyler P711 angepeilt. Mike Kiing, Chef-
testpilot fiir Paratech, wird an Red Bull X-Alps teil-
nehmen. Da kommt Spannung auf, Mike Kiing ist
immer fiir eine Uberraschung gut. Er sieht sich als
AuRenseiter, seine Stdrken in der kdrperlichen Fit-
ness und bei technisch schwierigen Flugbedingun-
gen. ,Ich mdcht’ mich nicht zum Deppen machen®,
ist sein erstes Ziel. Supporter ist Heeres-Berg- und
Skifiihrer Edi Kumeropkoulos.

Marc Wensauer, Nationalteam GS, sowie die Li-
gapiloten Martin Petz und Nero Daschner bestrei-
ten die Wettbewerbssaison 2011 mit dem Tracer 2,
dem Zwei-Leiner von Sol. Derzeit im Programm der
Synergy 4 (C) (2), der Torck 2 (D) und der Tandem
Kangaroo 3 (C) (2).

Eine Evolution soll der U Sport Evo von Air Cross
hinsichtlich Leistung, Handling und Gewicht vollzo-
gen haben. Zielgruppe sind XC- und Wetthewerb-
spiloten.

N o
Advance Deutschluﬁd,
Christian Geierstanger
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Aeros, Primoz Gricar

Christian Zell iibergibt denneuen Tracer

Im Gleitschirmbereich prdsentiert Skyline den
neuen Einsteiger Owl (A) und Intermediate Falcon
(B) (2). Beim Gurtzeug Pure-Plus haben die Chiem-
seer das Tragesystem verbessert.

Leichtbau hat fiir Sky Paragliders aus Tschechien
Prioritdt. Interessant sind vor allem das Tandem-
Gurtzeug Twin mit 2,5 kg und das Gl mit wegfalt-
barem Stauluftprotektor, beide sollen in Kiirze
zugelassen werden. Verstéirkung kam aus Frank-
reich. Philippe Clerjon hat von Sup* Air zu Sky ge-
wechselt.

Nomen est omen. Innovation (z) nennt Indepen-
dence sein neues Leichtgurtzeug. Ausgeriistet mit
einem Leichtschaumprotektor, der fiir alle Gurtzeuge
nachgeriistet werden kann.

Sup‘ Air ist gut sortiert fiir 2011. Das Wende-
gurtzeug Shamane bekommt LTF-Zulassung. Neu ist
das Tandemgurtzeug Vip, Altix2 (z), Acess Back (z),
Acess Airback (z) und Evo XC2 (z) haben ein Facelift
erfahren. In Arbeit sind Shamane FR und Quo Vadis.
Der Acrogurt Base System zieht mittels Ringsystem
bei einer Trennung vom Hauptschirm die Rettung
raus.
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Nova-und Charly-Team, v.I. Thomas Finsterwalder,
Hannes Papesh, Mik Broschart

Turnpoint-Team, v.l. Klaus Tretter, Sabine Bunjewatz, Ansélm

Rauh, llona Albrecht

Bewegung am Drachenmarkt
Atos-Fliegen leicht gemacht - ist die Devise von
A-I-R Boss Felix Riihle. Deshalb kommt der Atos
Easy. Der Clou: Mit den wachsenden Anspriichen des
Piloten kann der Starre zum Intermediate Atos VQ11
oder sogar Hochleister VR11 aufgeriistet werden. Ab
Ende April bezieht die Firma die neugebaute Halle in
Buching im Allgéu. Die Schulung I&uft dann vor der
Haustiir in Kooperation mit der Flugschule Tegel-
berg.

Auf Schulung setzt auch Aeros. Die ukrainische
Drachenschmiede bringt den Fox (z), zur Wettbe-
werbs-Familie gesellt sich der Combat 13.5 GT. Cha-
rakteristisch  fiir den Hochleister ist die
Schwanzflosse, die hohen pitch up bei niedrigem
Steuerdruck gewdhrleisten soll.

Skyline hat das Drachengurtzeug ZD Speed (2)
weiterentwickelt. Die verbesserte Brustunterstiit-
zung soll den Druck auf die Schultern reduzieren, die
optimierte Neoprenverkleidung aerodynamische
Vorteile bringen. ,Wir fertigen alle Drachengurt-
zeuge daheim am Chiemsee,” stellte Wolfgang
Genghammer mit Stolz fest.

Umfangreich war auch der Zubehdrmarkt. Bréiu-
niger/Flytec haben das 1Q-Basis wettkampftauglich

Uwe Renschler
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GZ Twin von Sky

gemacht, fiir das Compeo+ eine neue Software be-
reitgestellt. Renschler bietet fiir sein Modulsystem
CoMo den Download von Wegpunkten.

E-Aufstieg

Ein groRer Erfolg war das Symposium E-Aufstiegs-
hilfe des DHV. Karl Slezak, DHV-Referat Sicherheit
und Flugtechnik, hatte zum Performance-Trainer
Treffen eingeladen. Spezielles Thema war die Funk-
ausldsung der Rettung.

Schulen

Folgende Schulen waren auf der Messe: Flugschule
Chiemsee, Airsport Tirol, Flugschule Bregenzerwald,
Blue Sky, Montegrappa Airpark, Flugschule Airbase-
K, FS Mergentaler, FS Hochries, Westallgduer Flug-
schule, Glide Zeit Tiibingen, Active Fly, Luftikus, FS
Freiraum, Hotsport, Allgéuer Flugschule.

Leider war die Zeit begrenzt, das Angebot fiir ei-
nen Tag zu groB. Sicherlich ist die eine oder andere
Attraktion untergegangen. So z.B. das abwechs-
lungsreiche Rahmenprogramm mit hochinteressan-
ten Vortrdgen.

Am 18.2.2012 6ffnet die Thermik wieder ihre Tore!
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zum Drachenkauf

der

\ s groBte Problem, das die meisten Piloten
pnscheinend haben, ist, dass sie keinen Dra-
chen kaufen wollen, aus dem sie “heraus-
en”. Der Druck von auBen - das Prestige -
tiitzt dies noch. ,,0h, du wirst keinen von die-
llen. Du wichst aus dem in ein paar Monaten
s. Du brauchst einen Doppelsegel- Hochleis-
wiihle-hier-Drachen”. Das Ego des Piloten,
es ein Hauptfaktor in seinen Entscheidungen
terstiitzt diesen Gedanken noch. ,Ich will mich
nit so einem am Landeplatz sehen lassen. Die
n denken, dass ich nur einer von diesen dum-
fangern bin! Ich brauche einen von diesen
ttigen Hochleistern, um wirklich ein richtiger
r zu sein.” Gedanken an zukiinftige Ziele im
enfliegen spielen hier auch mit rein. (,,Ich will
uf Strecke gehen. Du kannst nicht mit so ei-
uf Strecke gehen - du brauchst eine bessere
istung.”)

ses Verhalten, und die Missverstéindnisse und
rnehmungen, welche es noch unterstiitzen,
n dem Sport des Drachenfliegens wahr-
lich mehr, als irgendetwas anderes. Schauen
J' doch mal ein paar dieser Mythen und ihren
leitsgehalt an.

0s 1: Ich wachse aus

em Drachen raus

limmste Siinde auf der Welt ist, etwas zu kau-
us dem man herauswachsen wird. Dies ist ein
ssanter Gedanke. Wenn ich mit diesem kon-
ert werde, frage ich fiir gewdhnlich den Piloten:
du Kinder? Als deine Tochter - oder, falls du
@ttest - sechs Jahre alt war und das Fahrrad-
lernen wollte, hast du ihr da ein groBes Er-
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Jie Qual
e Wahl

‘oder gebraucht? Einfach- oder Doppelsegel? Welches Leistungs-
au? Welcher Hersteller? Welches Modell? Welche GroRe? Es gibt
8 Fragen, iiber die ein Pilot beim ersten Kauf nachdenkt.

MIKE MEIER (UBERSETZUNG AUS DEM ENGLISCHEN)

wachsenenfahrrad gekauft, um sicher zu gehen,
dass sie nicht aus diesem herauswachsen wiirde?”
Fakt ist, dass Drachen, die fiir Anfanger konstruiert
wurden, aus sehr gutem Grund existieren. Ein ge-
eigneter Anftingerdrachen hat hohe Stabilitdts- und
Dampfungseigenschaften. Er reagiert in einer sanf-
ten und verzeihenden Art auf die Steuerbewegungen
des Piloten und ist dazu geneigt, das Richtige fiir
den Piloten zu tun, gerade wenn dessen Steuerbe-
wegungen weniger perfekt sind. Ein Hochleistungs-
drachen tut nichts von dem; er reagiert langsam,
wenn du schnell reagieren musst, in der Rollachse,
wenn langsam geflogen wird und schnell, wenn du
langsam reagieren musst (in der Rollachse, wenn
schnell geflogen wird und in der Querachse bei jeder
Geschwindigkeit). Er tut nur exakt das, was du ihm
sagst, das er tun soll, und wenn du es ihm nicht mit
groRter Prdzision und in der exakt richtigen Zeit
sagst, bekommst du ganz sicher eine falsche Ant-
wort. Die weitaus schlimmere Siinde als etwas zu
kaufen, aus dem du herauswachsen wirst, ist, etwas
zu kaufen, das Dich tiberfordert - dies wird deine
Leistungssteigerung hemmen, deinen Lernprozess
betréichtlich verlangsamen, deine Freude stéren und
ist ganz einfach nur gefdhrlich.

Mythos 2: Du brauchst

einen Hochleister

Du brauchst einen Hochleistungsdrachen, um richtig
Drachenfliegen zu kdnnen. Dies ist eine interessante
Theorie im Hinblick darauf, wie sich unser Begriff
von ,,Hochleistung” iiber die Jahre veréindert hat.
Der Drachen mit der niedrigsten Leistung, den es
heute gibt, hat eine groBere Leistung als der beste
Hochstleistungswettbewerbsdrachen, den es vor
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1980 gab. Diejenigen von uns, die Cross Country in den 70ern flogen,
dachten sicherlich auch, dass sie richtig Drachen fliegen.

Mythos 3: Ein Hochleister bringt bessere Ergebnisse

Ich bekomme automatisch bessere Leistungen mit einem Hochleistungs-
drachen. Diesem Mythos liegt ein weiteres Missverstéindnis zu Grunde -
der Gedanke, dass Leistung etwas ist, das dem Drachen innewohnt. Leis-
tung ist nicht in dem Drachen, es resultiert aus der Beziehung zwischen
dem Piloten und dem Drachen. Ein Hochleistungsdrachen hat das Po-
tential, Hochleistung zu liefern, aber diese Leistung ist nur demjenigen
Piloten verfiighar, der die Féhigkeit besitzt, sie herauszuholen. Hier ein
Beispiel, um dieses zu veranschaulichen: Wenn wir zum Produkttestflie-
gen gehen, enthilt der Anhdinger normalerweise einen Mix aus Typen,
vom Anftingerdrachen bis zu Wetthewerbsfliigel. Alle Mitglieder der
Flugcrew haben in etwa die gleichen Fihigkeiten. Wenn es einfach zu
soaren ist, soart jeder. Wenn es keinen Aufwind gibt, fliegt niemand
lange. Doch dazwischen, wenn es thermisch fliegbar ist, wenn man wirk-
lich alles richtig macht, passiert etwas Bemerkenswertes. Die Piloten
mit der hichsten Wahrscheinlichkeit auf Thermikfliegen sind die, die die
Drachen mit der ,,geringsten Leistung” fliegen. Die mit der geringsten
Wahrscheinlichkeit auf Thermikfliegen sind die mit der ,,héchsten Leis-
tung”. Was geht hier vor sich? Die Antwort ist einfach. Thermikfliegen
in den schlechtesten und herausforderndsten Konditionen - wenn der
Bart eng, zerrissen und turbulent ist - verlangt dem Piloten die hochsten
Fdhigkeiten ab, um den Drachen exakt dorthin zu steuern, wohin er will
und wann er es will. Mit jedem Kdnnen, gerade mit dem groBten, ist dies
am leichtesten mit einem Drachen getan, der die Eigenschaften besitzt,
ein gutes Feedback zu liefern und dessen Reaktionen leicht voraussehbar
sind; sprich einem Anftngerdrachen. Der kleine Vorteil der ,,hoheren
Leistung”, den die Wettbewerbsfliigel bieten, kann das Defizit an Hand-
ling in diesen sehr schwierigen Konditionen nicht ausgleichen.

Man beachte, dass wir hier tiber das héchste Pilotenkdnnen reden.
Was passiert, wenn das Pilotenkdnnen geringer ist? Die Antwort ist, dass
das, was hier gilt, erst recht in einem gréBeren Rahmen gilt. Auf dem
niedrigsten Konnensstand (der Pilot hat sich gerade seinen ersten Dra-
chen gekauft) wirst du diese Leistungsumkehrung unter praktisch ALLEN
Flugbedingungen sehen. Der ,,Hochleistungsdrachen” ist in Wirklichkeit
der ,Niedrigleistungsdrachen”. Ein anderer Gedanke ist, dass die Gleit-
zahl des Drachens nur wirksam ist, wenn der Drachen in der Luft ist.
Wenn du den Drachen nicht effektiv genug fliegen kannst, um den Auf-
wind erfolgreich zu nutzen, wirst du nicht in der Luft, sondern am Boden
sein. Und wenn du erstmal am Boden stehst, niitzen dir die drei Extra-
punkte an Gleitzahl absolut gar nichts.

Mythos 4: Drachen sind einfach zu fliegen

Verglichen mit anderen Fluggerdten sind Drachen einfach zu fliegen.
Dies ist ein schwerwiegender Mythos. Ich kann mir nur vorstellen, dass
er liberlebt, weil nur eine kleine Prozentzahl von Drachenfliegern auch
andere Fluggerite fliegen. Und friiher war dies kein Mythos, es war wahr.
Die alten Standard Rogallos und die besseren Exemplare der ersten Ge-
neration von Drachen, die aus diesen entwickelt wurden, waren einfach
zum Fliegen. Wenn es die nicht gegeben hiitte, dann wiire es dem Dra-
chenfliegen nicht mdglich gewesen, so explosionsartig anzuwachsen,
wie es das tat, als so viele Piloten es sich weitgehend beziehungsweise
vollstiindig selbst beibrachten. Aber durch die Nachfrage nach héherer
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Leistung entwickelte sich das Design weiter und die neueste Konstruktion
von 1977 war fiir den durchschnittlichen Piloten schon zu schwierig zu
fliegen. Heute verlangt der am einfachsten zu fliegende Anfiingerdra-
chen mehr Kénnen in den meisten Phasen des Fluges als eine Cessna
172 oder ein Segelflugzeug vom Typ Schweizer 223. Wenn du mir nicht
glaubst, dann geh und nimm eine Einweisungsstunde in beidem. Ich
habe in den letzten zwei Jahren kein Segelflugzeug mehr geflogen, doch
ich kdnnte morgen zum Flugplatz gehen und eins fliegen und hitte we-
niger Sorge wiihrend meiner Landung als mit einem Hochleistungsdra-
chen, wenn ich diesen auf einem thermischen Landeplatz um die
Mittagszeit landen miisste.

Nach meinen Beobachtungen wiirde ich sagen, dass der durchschnitt-
liche Pilot einen Drachen fliegt, der eine ganze Ebene iiber seinen Fd-
higkeiten liegt. Die Piloten, die ich unter Wettbewerbsdrachen sehe,
wiirden bessere Leistungen bringen und mehr SpaB haben (und sicherer
fliegen) unter Intermediate Drachen und Piloten, die ich unter Interme-
diate Drachen sehe, wiirden besser mit Anféingerdrachen fliegen. Der
wichtigste Aspekt, den du bei der Wahl deines ersten Drachens beachten
solltest, ist, einen zu kaufen, der Anforderungen an dich stellt, die gut
zu deinen Fihigkeiten passen. Deine Sicherheit, deine Aussicht auf Er-
folg, dein Budget fiir Ersatzteile und die Wahrscheinlichkeit, dass Du
den Sport weiterhin betreibst, werden alle von der Art deiner Entschei-
dung abhdngen. Danach sind alle restlichen Entscheidungen sehr ein-
fach.

Neu oder gebraucht?

Kaufe neu, wenn du kannst. Wenn nicht, kaufe gebraucht, aber lasse es
von einem professionellen Geschiift checken. Bezahle lieber mehr Geld
fiir einen Drachen, der fiir dich geeignet ist, als ein wenig Geld an einem
Drachen zu sparen, der nicht deinem Kénnen entspricht. Es gibt einen
Grund dafiir, dass ein sieben Jahre alter Wettbewerbsdrachen so billig
ist; es gibt keine Nachfrage dafiir, weil er nicht mehr wettbewerbsfihig
genug ist, fiir die Piloten, die das Kénnen haben, ihn zu fliegen und er
wirklich nicht geeignet ist fiir Piloten mit weniger Erfahrung.

Welcher Hersteller?
Nun ja, also das wiirde hier unfaire Vorteile bringen. Du entscheidest.

Welche GroRe?

Frag direkt den Hersteller. Ruf ihn an. Sprich mit dem Konstrukteur oder
mit einem der Testpiloten des Herstellers. Kaufe KEINEN auf Grund von
Leistungsdaten oder weil irgendjemand etwas in irgendwelchen Biichern
schrieb oder irgendjemand etwas auf seiner personlichen Webseite sagt.
Die Leute, die wissen, welche DrachengroBe du fliegen solltest, sind die
Leute, die den Drachen konstruiert und hergestellt haben. Frag sie. Ihr
Anliegen besteht darin, sicherzugehen, dass du den fiir dich besten Dra-
chen bekommst, damit du dabeibleibst, SpaB hast und irgendwann einen
Neuen von ihnen kaufst.

Und alles, was danach iibrig bleibt, ist, SpaB zu haben. Und du wirst
SpaR haben, wenn du’s richtig machst. Drachenfliegen ist ein absoluter
wkick in the pants”, wenn du Erfolg und keine Angst davor hast, keine
Teile brichst und dir nicht wehtust. Und der Hauptschliissel dozu ist, den
richtigen Drachen auszusuchen.

Mike Meier ist seit den 1970ern Miteigentiimer und einer der Konstrukteure
der Firma Wills Wing. <J
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was los. Viele Piloten nutzen die perfekten Be-
dingungen, auch Flugschulen sind vor Ort. Am
Landeplatz herrscht oft Hochbetrieb. Flugschiiler
und Freiflieger setzen gleichzeitig zur Landung an.

Damit nicht ein Pilot den anderen massiv behindert
oder sogar geftihrdet, ist ein geregelter Landeanflug
notwendig. Dieser Artikel setzt die Kenntnis der
Grundelemente einer Landeeinteilung voraus. Wir
wollen Hintergrundinformationen und Tipps zum
sinnvollen Training und optimaler Anwendung ge-
ben.

I n Bezau/Vorarlberg ist am Wochenende immer

Um die Kollisionsgefahr in Bodenndhe zu mini-
mieren, hat der Gesetzgeber fiir den Landeanflug ei-
nige Regeln aufgestellt. Die Fluggerdte sollen einen
allen Piloten bekannten Flugweg einhalten, um bei
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. Flugtechnlk

Perfekte

Lund

Um Kollisionsgefahr in Bodenntihe zu vermeiden, miissen Fluggerdte in der
Landephase einen allen Piloten bekannten Flugweg einhalten

regem Landeverkehr die Staffelung zu erleichtern
und sichere Absttinde einhalten zu kdnnen. Aus die-
sem Grund wurde die Landeeinteilung (Landevolte),
bestehend aus Gegenanflug, Queranflug und Endan-
flug, eingefiihrt. In Deutschland haben Fluggerdte
im Endanflug ein Sonderrecht und eine besondere
Pflicht. Im Endanflug hat der Pilot Vorflugrecht aber
auch Kurshaltepflicht. Das Vorflugrecht schiitzt das
sich im Endanflug befindende Fluggerit, da in Bo-
denndhe Ausweichmangver sehr geféihrlich werden
konnen. Die Kurshaltepflicht, also ein gerader En-
danflug ohne Kurven, ist bei dichterem Anflugver-
kehr und besonders bei Mischbetrieb von
Gleitschirmen und Drachen enorm wichtig. Wer
schon einmal als Drachenpilot im Endanflug einem
hakenschlagenden Gleitschirm nachgeflogen ist,

nd Druchen

wei genau, warum es diese Regel gibt. Bei Dra-
chen, Starrfliigeln, Ultralights, Segel- und Motor-
flugzeugen ist ein gerader und stabilisierter
Endanflug auch zwingende Voraussetzung fiir eine
sichere (und billige) Landung und deshalb auch eine
Selbstversttindlichkeit. Der wendige, langsame und
unverwiistliche Gleitschirm verleitet einige Piloten
zu schlampigen Anfliigen. Die Standard Landeein-
teilung erhoht die Sicherheit aller im Landanflug be-
findlichen Piloten, nicht nur die eigene.

Neben der sicheren Anndherung an den Boden
ohne Kollision, ist das Hauptziel der Landeeintei-
lung das Erreichen des geplanten Landeortes. Da
sich der Mensch intuitiv dahin bewegt, wohin er
schaut, ist die Blickfiihrung das wesentliche Element
des Anfluges. Ein konkretes Ziel - der Landepunkt
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Position Gegenanflug

Querunflug

Windrichtung >

Endanflug

Peilpunkt

. Bei der Landeplatzbesichtigung
musssich der Pilot informieren,
“%.ob die Landevolte links oder
\-rechts herum (wie hier in'Bezau)
“geflogen wird

Landevolte Gleitschirm

Das Grundmuster einer Landeeinteilung bei wenig Wind entspricht in etwa den hier dargestellten Dimensionen. Der Positionskreis dauert
ca. 20 Sekunden, “verbraucht“ ca. 25 Hohenmeter und hat einen Durchmesser von 60 Metern (Hilfte des Abstands zum Peilpunkt). Die zu
fliegende Strecke betriigt ca. 330 Meter. Bei einem Gleitverhdltnis von 1:7 ergibt das eine ideale Abflughdhe von ca. 50 Meter.

Diese Skizze oben rechts stellt lediglich das Grundmuster einer Landeeinteilung dar. Sie kann nur dann genauso geflogen werden, wenn
die Abflughdhe genau zur Entfernung passt, also die Peilung hundertprozentig stimmt, das Timing des Positionskreises optimal ist, und
wiihrend des Anfluges keine meteorologische Storung auftritt. Sie muss fast immer leicht veréindert und angepasst werden. Vor allem die
Entscheidung ,,noch ein Positionskreis oder keiner mehr* ist oft der entscheidende Punkt. Die durchschnittliche Zeit fiir einen Kreis liegt
bei etwa 20 Sekunden, was einem Hohenverlust von ca. 25 Metern entspricht. Wenn der Pilot also an der Position etwas (z.B. 15 Meter) zu
hoch ist, hat er nur die Entscheidung, zu hoch abzufliegen und die Volte etwas zu vergréBern, oder nach einem zusitzlichen Positionskreis
deutlich zu tief zu sein und damit einen hektischen Anflug zu riskieren. Als Fazit bleibt eindeutig: Etwas zu hoch abfliegen und korrigieren,
ist einem zusiitzlichen Kreis vorzuziehen. In diesem Fall kann der Pilot den Gegenanflug sofort etwas nach auBen 6ffnen und sich dadurch
einen lingeren Queranflug schaffen. Die Aufgabe des Piloten besteht darin, das Grundkonzept wiihrend des Landeanflugs stetig so anzu-
passen, dass er nach dem Eindrehen in den Endanflug geradlinig auf den Landepunkt zufliegen kann und er sich durch Anpassen der Ge-
schwindigkeit innerhalb des fliegbaren Landetrichters befindet; d.h. nicht flacher als der beste Gleitwinkel und nicht steiler als der
schlechteste sicher zu erfliegende Gleitwinkel).
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bzw. Peilpunkt - ist fiir das Training und die kon-
stante Ausfiihrung der Volte unbedingt notwendig.
Der Peilpunkt muss ein deutlicher Blickfang sein, da
man auf eine groRere Fliche nicht peilen kann. Wh-
rend der Landeeinteilung inklusive der Positions-
kreise muss der Bezugspunkt mdglichst konti-
nuierlich angepeilt werden. Dies ist eine Umstellung,
da wiihrend des Fluges meist geradeaus in Flugrich-
tung geschaut wird. Besonders im Gegenanflug
muss der Pilot sich zwingen, den Landepunkt nicht
fiir eine Ingere Zeit aus den Augen zu verlieren.
Wenn mehrere Piloten gleichzeitig im Anflug sind,
sinkt normalerweise die Qualitéit der Landegenau-

Um diese Abflughthe zu bestimmen, kénnen wir
leider nicht auf ausreichend genaue technische
Hilfsmittel wie barometrischen Hohenmesser oder
GPS zuriickgreifen. Auch eine Hohenschiitzung senk-
recht nach unten ist fiir den Menschen bei weitem
nicht genau genug. Es bleibt nur die schriige Peilung
vom Pilotenauge zum Peil/Landepunkt. Wir kénnen
diese Schrige (also diesen Winkel) nicht genau be-
ziffern, ob es z.B. 20° oder 35° sind und brauchen
dies auch nicht. Aber der Mensch ist in der Lage, sich
durch Training bestimmte Winkel/ Schridgen zu mer-
ken und sich einzupréigen. Dem geiibten Piloten ge-
lingt es, die Position durch Anpeilen des

Ein gerader Endanflug ohne Kurven ist bei dichterem
Anflugverkehr und besonders bei Mischbetrieb von
Gleitschirmen und Drachen enorm wichtig.

igkeit, da man versttindlicherweise auch die ande-
ren Fluggerdite im Blick haben muss. Wenn der Pilot
nicht zu zwei Drittel bis drei Viertel der Zeit auf den
Peilpunkt schaut, leidet die Qualitét der Landeein-
teilung deutlich. Schaut er nur in Flugrichtung, ver-
kommt die Landeeinteilung zu  einem
geltindeorientierten Abfliegen einer Art Flugfigur
Landevolte, das im bekannten Geldnde bei immer
dhnlichen Bedingungen ganz gut funktioniert. Wenn
sich die Windbedingungen dann mal markant @n-
dern, oder der Pilot in einem anderen Fluggeldnde
landet, merkt er, dass er das Prinzip Peilen, wie liege
ich im Bezug auf mein eigentliches Ziel, nie richtig
gelernt oder nach und nach vernachldssigt hat.

Da sich bei Gleitschirmen und besonders bei Leis-
tungsdrachen der Gleitwinkel im normalen Ge-
schwindigkeitsbereich nicht markant dndert und
diese Fluggeriite {iber keine den Widerstand vergro-
Rernden Klappen verfiigen, kann der Landepunkt
zum GroBteil nur {iber Anpassung des Flugweges,
und damit {iber Verltingern oder Verkiirzen der
Landeeinteilung, erreicht werden. Segelflugzeuge
kdnnen mit Hilfe von Wolb- und Stérklappen ihre
Gleitzahl von 40 auf bis zu 4 verringern. Das ent-
spricht einer Anderung des Gleitwinkels auch bei
Windstille von ca. 1,5° auf ca. 15°. Von so einem
groBen “Landetrichter” von iiber 13 Grad kdnnen die
Gleitschirmflieger und besonders die Drachenflieger
nur trumen. Er liegt bei flexiblen Hangegleitern mit
allen Tricks bei ca. 3°. Der Abflughhe aus der Posi-
tion kommt deshalb bei Drachen und Gleitschirmen
eine zentrale Bedeutung zu.
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Landepunktes immer in gleicher Hohe zu verlassen
und in den Gegenanflug iiberzugehen. Die Position
ist fiir eine bestimmte Windrichtung (oder Wind-
stille) ortsfest, liegt ungefihr querab zum Lande-
punkt und soll vom betreuenden Verein festgelegt
werden. Beim Erlernen der Landeeinteilung ist es
sehr hilfreich, wenn die Position vom Fluglehrer
markiert wird, wenn nicht ein deutliches Geltnde-
merkmal (Busch, Hiitte...) vorhanden ist. Zu Beginn
der Landeeinteilung wird immer die Position in aus-
reichender Hohe angeflogen. Hier fiillt die Entschei-
dung, ob in den Gegenanflug iibergegangen wird,
oder zum Hohenabbau ein ortsfester Positionskreis
geflogen wird.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass die potentiell ge-
fdhrlichste Kurve vom Queranflug in den Endanflug
in mindestens 10 Metern Hohe beendet sein soll und
der Endanflug dem Piloten ca. 10 Sekunden Zeit ge-
ben sollte, das Gerdt zu stabilisieren und sich auf
die Landung vorzubereiten. Der Queranflug soll aus-
reichend Zeit bieten, effektive Korrekturen zum Er-
reichen des Landepunktes anzubringen. Die
Ausdehnung der Anflugschenkel hiingt somit in ers-
ter Linie von der Geschwindigkeit der Fluggerdte ab.
Um diese Vorgaben einzuhalten, hat sich fiir die
Gleitschirme ein Abstand der Position vom Lande-
punkt und eine Anflugschenkelldnge von ca. 100 bis
120 Metern bewdhrt. Fiir die etwas schnelleren Dra-
chenist es vorteilhaft, ca. 20 bis 30 Meter mehr ein-
zuplanen. Ohne Hindernisse oder Sonderregelungen
wird die Landeeinteilung (Volte, Platzrunde) mit
Linkskurven geflogen.

Einzelne Abschnitte der
Landeeinteilung

Generell

Der Landeanflug sollte mit der Geschwindigkeit des
minimalen Sinkens geflogen werden. Fiir Gleit-
schirme ist das die optimale Ausgangsstellung fiir
aktives Fliegen und maximale Kappenstabilitéit. Aus
dieser Stellung heraus konnen alle Kurven kontrol-
liert mit Gewichtsverlagerung und mit AuRen- und
Innenbremse geflogen werden. Der Gleitwinkel kann
bei Bedarf verbessert werden. Der Pilot hat mehr
Zeit und Ruhe als beim Flug in der Geschwindigkeit
des besten Gleitens, um durch kontinuierliches Pei-
len zum Peilpunkt stetig zu {iberpriifen, ob er ten-
denziell etwas hoch (=steil) oder etwas tief (=flach)
ist. Wird eine Abweichung vom Soll erkannt, muss
eine Korrektur durch Anpassung des Flugweges -
d.h. verlingern oder verkiirzen - erfolgen. Ein ge-
nauer Landeanflug ist ein anspruchsvolles Mangver,
das viel Training und Konzentration verlangt. Hat
man das Prinzip des stetigen Peilens mal geschluckt
und fliegt die Landeeinteilung konsequent {iber eine
ldngere Zeit, so ist der Pilot in der Lage, fiir jede
Stelle der Volte einen gespeicherten Winkel abzuru-
fen. Bei ruhigen Windverhdltnissen ist es ein Leich-
tes, immer auf ca. 5 Meter an den Punkt heran-
zufliegen

Anflug zur Position

Beim Anflug zur Position beobachtet man konzen-
triert den Windsack und evtl. landende Fluggerite.
Sind mehrere Piloten Richtung Position unterwegs,
wiire es vorteilhaft, schon eine mdgliche Lande-
sequenz herzustellen. Der tiefer fliegende bzw. néiher
an der Position befindliche Flieger kann seine Sink-
geschwindigkeit und/oder Fluggeschwindigkeit er-
héhen, um das Geschehen in der Volte zu entzerren.
Fliegt man gegen den Wind zur Position, niitzt man
die Gelegenheit, um mit der Fixpunktmethode den
aktuellen Gleitwinkel bei den gegebenen Windver-
hiltnissen zu erfliegen. Also den Winkel, unter dem
der Pilot in wenigen Minuten den Peilpunkt im En-
danflug sehen muss, um diesen zu erreichen. Jetzt
ist es auch Zeit, die Landevorbereitungen zu treffen.
ReiBverschliisse oder Klettverschliisse an Gurtzeu-
gen werden jetzt gedffnet, nicht spiter. Bei Flexis
werden evtl. Bremsfallschirme vorbereitet und bei
den Starren die Klappen fiir den Anflug gesetzt. Bei
Tandemfliigen werden die Passagiere jetzt fiir die
Landung instruiert und beim Gleitschirmtandem
schon mal zur Seite genommen.
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*Ablage = Abweichung von optimaler Héhe und Peilung (Fachbegriff aus der Fliegersprache)

Position

Ist der Pilot luvseitig kurz vor der Position, muss er
querab zum Punkt peilen und den aktuellen Peilwin-
kel mit dem durch Uben gespeicherten optimalen
Peilwinkel vergleichen und die Entscheidung treffen,
rechtzeitig einen ortsfesten Kreis zu fliegen, oder in
den Gegenanflug iiberzugehen. Entscheidet sich der
Pilot fiir einen Kreis, so hat er genau nach der Hilfte
des Kreises noch die Moglichkeit zustzliche Infor-
mationen {iber seine Lage zu bekommen. War der
Abstand der Position richtig gewdhlt, so miisste er
sich jetzt ziemlich genau in der Mitte zwischen Po-
sition und Landepunkt befinden (Gleitsegel: Ab-
stand Position zu PP = 120 Meter; Durchmesser Kreis
= 60 Meter). Ist der Peilwinkel 45° oder flacher,
muss er bei Erreichen der Position auf alle Flle in
den Gegenanflug.

Gegenanflug

Im Gegenanflug soll der Pilot langsam fliegen, néim-
lich mit der Geschwindigkeit des geringsten Sinkens
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und er muss aktiv den Kopf drehen, um sein Ziel, den
Landepunkt, nicht aus den Augen zu verlieren. Das
Fluggerit fliegt mit Riickenwind und entfernt sich
ziigig vom Peilpunkt. Damit wird die Peilung schnell
flacher und die Wahrscheinlichkeit steigt, das Ein-
drehen in den Queranflug zu verschlafen. Ein Fehler,
der kaum mehr zu korrigieren ist. Deshalb lieber et-
was friiher in den Queranflug einkurven als zu spdt.

Kurve in den Queranflug

Bei der Kurve in den Queranflug hat der Pilot oft das
Gefiihl, dass der Kurvenradius groBer ist, als erwar-
tet. In der Regel hat man im Gegenanflug und wiih-
rend der Kurve Riickenwind. Auch schon bei nur 10
km/h Wind betrdgt der Versatz wihrend der Kurve
ca. 15 Meter. Zusdtzlich muss man mehr drehen als
90°, da im Queranflug mit Vorhaltewinkel geflogen
werden muss. Da die Geschwindigkeit quadratisch
in den Kurvenradius eingeht, ist es wichtig, nicht un-
notig schnell zu fliegen. Besonders bei den Drachen
ist dies flugtechnisch durchaus anspruchsvoll. Ruhe

bewahren und mit mdRiger Schréiglage konsequent
den Flugweg einhalten. Die Drachennase darf in der
Kurve nicht fallen, um eine Rutschkurve zu vermei-
den. Die Gleitschirmpiloten sollen diese Kurve kon-
sequent mit Gewichtsverlagerung einleiten und die
AuBenbremse etwas losen, um nicht zu viel Innen-
bremse zu verwenden. Fiir beide Fluggeriite gilt:
Kurve in den Queranflug friih und weich einleiten
und mit méBiger Schriiglage fliegen.

Queranflug

Da wihrend der Kurve das Peilen stark erschwert
ist, muss der Pilot unmittelbar nach dem Ausrollen
seine Lage im Bezug zum Landepunkt beurteilen
und eventuelle Korrekturen sofort anbringen. Der
Queranflug ist dazu hervorragend geeignet, da sich
die Entfernung zum Landepunkt kaum éindert. Ist die
Peilung zu steil, kann der Queranflug problemlos ge-
offnet werden (siehe Skizze oben). Eine Kurskorrek-
tur von 30° nach auBen vom Landepunkt weg,
bringt eine Verltingerung der Anflugstrecke von fast
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FLUGSCHULE SILVRETIA

GALTURITIROL Serfaus-Fiss-Ladis

Hochgebirge: Das Fliegen mit dem Adler
Hotel und Flugschule unter einem Dach

- Flugerfahrung iiber 38 Jahre

- Hohenfliige fiir Auszubildende

- DHV / AERO-CLUB anerkannt

- A-Schein Priifung nach ferminlicher Absprache

- Tandemfliige mit den besten Piloten

- In Kooperation mit den umliegenden, bekannten Fluggebieten
- Fliegerstammtisch im Hotel Silbertaler

Sommerhil 2011

Termin: Flugwoche Slowenien
21.05. - 28.05.2011

FLUGTECHNIK | LANDEEINTEILUNG

Endanflug bei Nullwind

Landetrichter Segelflieger

50 Metern, ohne den Endanflug zu iiberschieRen.
Wenn die Peilung zu flach ist, kann man nach innen
zum Landepunkt hin abkiirzen. Im Queranflug wer-
den die Hauptkorrekturen angebracht, um alle Ab-
weichungen, die bis jetzt entstanden sind,
auszugleichen. Der Pilot darf erst in den Endanflug
iibergehen, wenn er sicher im Landetrichter ist, er
also mit einer sicheren Anfluggeschwindigkeit den
Peilpunkt erreicht.

Kurve in den Endanflug

Das Eindrehen in den Endanflug ist relativ nah iiber
Grund und daher die potentiell gefhrlichste Kurve.
Sie soll friih und weich eingeleitet und mit maRiger
Schrdglage geflogen werden. Keine steilen Kurven
in Bodenndhe! Flugtechnisch gilt das gleiche, wie
bei der Kurve in den Queranflug. Die Drachennase
darf in der Kurve nicht fallen, um eine Rutschkurve
zu vermeiden, und Gleitschirmpiloten sollen diese

Kurve konsequent mit Gewichtsverlagerung einlei-
ten und die AuBenbremse etwas losen, um nur we-
nig Innenbremse zu benétigen.

Endanflug

Piloten, die in den vorangegangenen Phasen aktiv
gepeilt und korrigiert haben, knnen jetzt einen ge-
raden Endanflug genieBen, der sie genau auf den
Landepunkt fiihrt. Im Idealfall ist der Peilpunkt jetzt
der Fixpunkt, der sich bei Anndherung weder nach
oben, noch nach unten verschiebt. Beim Gleitschirm
fllt dann der Landeort ziemlich genau mit dem Peil-
punkt zusammen. Beim Drachen und Starren kom-
men je nach Hohe der Anfluggeschwindigkeit und
der Klappenstellung noch ein paar Ausgleitmeter
dazu. Wenn Abweichungen beim Fixpunktpeilen er-
kannt werden, kdnnen im Endanflug iiber Variieren
der Geschwindigkeit analog der Polaren vor allem
beim Gleitschirm noch leichte Korrekturen ange-
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bracht werden. Ist der Pilot etwas zu hoch/steil kann
iiber Reduzieren der Geschwindigkeit der Gleitwin-
kel verschlechtert werden. Ist er zu tief/flach, kann
durch Erhdhen der Geschwindigkeit nach
“McCready-Gefiihl“ die Flugbahn verflacht werden.
Je hdher der Gegenwind, desto effektiver werden
diese Korrekturen ausfallen. Die Geschwindigkeits-
anpassung muss sich natiirlich innerhalb des siche-
ren Bereichs abspielen und die Korrekturen miissen
so gefiihlvoll ausgefiihrt werden, dass kein instabiler
Endanflug entsteht; das ist besonders fiir die Dra-
chenflieger wichtig, um eine gute Landung zu ge-
wihrleisten. Durchfliegt der Pilot im Endanflug
thermische Storungen, so diirfen diese auf keinen Fall
auf die soeben beschriebene Weise korrigiert wer-
den. So darf man z.B. bei einem Heber nicht die Fahrt
reduzieren, da die Abweichung verstdrkt wiirde (man
fliegt die Thermik aus und “optimiert” die Abwei-
chung) und der Endanflug instabil wird (man fliegt

www.dhv.de

Im Endanflug fliegt

der Pilot mit konstanter
Peilung geradeaus in
Richtung Landepunkt

eine Welle). Bei Hebern oder Sacken im Endanflug in
Bodennihe muss der Pilot immer den Flugweg und
die Nase (Ldngsachse) des Fluggeriites stabilisieren.
Beim Gleitschirm nennen wir das “aktiv fliegen*. Ist
der Pilot noch kein Landeanflugsprofi, kann es pas-
sieren, dass im Endanflug der Fixpunkt nicht mit dem
Peilpunkt zusammen fdllt. In diesem Fall, darf der Pi-
lot nicht versuchen, sein Fluggeriit durch Kurven oder
gefihrlich langsame oder gefihrlich schnelle Ge-
schwindigkeit Richtung Punkt zu wiirgen. Er fliegt
jetzt mit einer optimalen Geschwindigkeit einen sta-
bilen Endanflug und akzeptiert eine Landung etwas
abseits des urspriinglichen Landepunkts. Ziel muss
sein, mit einer Geschwindigkeit zwischen bestem
Sinken und minimalen Gleiten bis an den Boden he-
ranzufliegen, das Fluggerit abzufangen, ausgleiten
zu lassen und sicher zu landen. Mehr dazu und zum
Aufrichten in einem folgenden Artikel iiber die Lan-
dung, dann getrennt fiir GS und HG. 7
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Walker (von links)

DGCW Neidlingen

Wechsel im Vorstand

Auf der diesjihrigen Hauptversammlung des DGCW Neidlingen gab Tommy Wal-
ker bekannt, dass er zukiinftig nicht mehr fiir den Posten des ersten Vorstands zur
Verfiigung stehe. Tommy hat sich zuerst als stellvertretender Vorstand und
danach als erster Vorstand besonders um die Zulassung des Startgeldindes in
Neidlingen verdient gemacht. Durch sein besonnenes Auftreten und seinen sach-
lichen Umgang mit Behdrden und Naturschutzvertretern gelang es ihm, zusam-
men mit Erhard WeiB, das Geldnde trotz zahlreicher Gegner und Vorbehalte zuzu-
lassen. Mittlerweile ist der Startplatz ein Vorzeigeprojekt im Landkreis Esslingen
und die Gleitschirmflieger sind ein fester und gerngesehener Bestandteil der
Gemeinde Neidlingen. Auch an der Zulassung des Startplatzes Neuffen Nord war
er zusammen mit Vertretern des TV Bissingen und des Drachenfliegerclubs
Hohenneuffen mafgeblich beteiligt. Der neue Vorstand des DGCW Neidlingen
dankte Tommy fiir seine Verdienste rund um die Gleitschirmfliegerei auf der
Schwiibischen Alb und verlieh ihm im Rahmen der Mitgliederversammlung die
Ehrenmitgliedschaft. Als neuer erster Vorstand wurde Hans Peter de Beyer und
auf den Posten des stellvertretenden Vorstands Eberhard Raichle gewdhlt.
Jiirgen Decker

Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Regental

Ehrungen bei der Weihnachtsfeier

Bei der alljihrlichen Weihnachtsfeier des Drachen- und Gleitschirmfliegerclubs
Regental (DGFC) trafen sich die Mitglieder wieder zahlreich. Georg Eichinger (1.
Vorstand) erdffnete den Abend und berichtete iiber das Geschehen des vergan-
genen Jahres. Sportwart und Titelverteidiger Wilhelm Stefan iibernahm die
Ehrung der Vereinsmeister, die am Sommberg stattfand. Matschoss Moritz holte
sich den 1. Platz durch das Erreichen des Zielkreises mit 0,85 m, Katzendobler
Florian belegt Platz 2 mit einem Abstand von 3,8 m. Er absolvierte auch seinen
weitesten Flug von diesem Berg mit stolzen 60 km! Der Dritte Platz wurde dies-
mal von zwei Piloten belegt mit der selben Zielpunktentfernung von 7,5 m. Gra-
tulation!

Christina Holzer
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Gleitschirmclub Kraichtal

Jahreshauptversammlung 2011

Im Januar fand im Lamm in Miinzesheim die offizielle Jahreshauptversammlung
statt. In seinem Resiimee beleuchtete Vorstand Franz Merl die verschiedenen
Aktionen, bei denen der Club aktiv war. So fand unsere Teilnahme am Kinderfe-
rienprogramm und der kostenlose Schnupperkurs fiir interessierte Kraichtdler
unter dem Motto ,,Kraichtal
fliegt“ grofen Anklang. Bei
den dabei ebenfalls kosten-
losen Tandemfliigen erleb-
ten die Teilnehmer auch
einmal das Gefiihl der Frei-
heit iiber den Wolken am
Gleitschirm. Beim offentli-
chen  Osterhasenfliegen
gab es ebenso zufriedene
Gesichter wie beim sehr gut
besuchten jéhrlichen Flug- Die Pokalgewinner Bjdrn Berle, Franz Merl

fest im September. und Bodo Semmler (v.L.).

Bei den Wahlen zur Vor-

standschaft gab es keine Uberraschungen. Alle Abstimmungen konnten ziigig
und einstimmig durchgefiihrt werden. Im Anschluss fanden die Siegerehrungen
statt. Unter anderem stellte der Verein mit Frauke Paetsch die Siegerin im Oden-
wald-Cup. Im vereinsinternen Kraichtal-Cup wurden die besten drei Fliige vom
eigenen Schleppgeléinde aus gewertet. Hier gewann Bjérn Berle den Pokal vor
Franz Merl und Karl-Heinz Hommer. Den hei8 umkdmpften Streckenpokal fiir den
weitesten Flug von unserem Geléinde holte sich allerdings Vorstand Franz Merl.
Er flog 83 km weit in die Néhe von Bad Mergentheim. Bundesligapilot Dieter
Lische zeigte Anfang April sein Ausnahmetalent, als er von einem 70m Wein-
berghang von Hohenhaslach aus 120 km weit nach Norden iiber den Main flog.
Bjorn Berle

Anzeige

turnpoint.de | Tel 080 36-9 088261
Gleitschirm-Check: nur 145€ Check inkl. R-Gerdt
packen: nur 175€ inkl. Riickversand! |
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Vorstand: von links Jorg Josten, Petra Redweik, John Alexander Giinther
und Wolfgang Wethkamp

HDGV Harzer Drachen und Gleitschirmverein

Neuer Vorstand auf der JHV

Auf der Jahreshauptversammlung des HDGV wurde ein neuer Vorstand gewdhlt.
Alte und gleichzeitig neue Vorsitzende ist Petra Redweik. Nach 10-jihriger
erfolgreicher Vorstandsarbeit scheidet Marion Spring nach eigenem Wunsch aus
dem Vorstand aus. Nachfolger ist John Alexander Giinther. Vorstand: 1. Vorsit-
zende Petra Redweik, 2. Vorsitzender John Alexander Giinther, Kassenwart Wolf-
gang Wethkamp, Schriftfiihrer Jorg Josten. Erweiterter Vorstand: Geldndewart
Peter Klapproth, Webmaster Michael Haehnel, Pressewart Frank Lange, Sport-
wart Konrad Gorg, HarzCup-Organisation Utz Riischer, Wetterstation Volker
Weck.

Frank Lange

Team 5

Flugschulen- und Hiindlersymposium 2011

Auch in diesem Jahr fand das Meeting wieder grofien Zuspruch. 25 Flugschulen
aus dem deutschsprachigen Raum waren mit ihren Fluglehrern und Flugschul-
leitern gekommen. Die Geschdftsfiihrer Radomir Gabric und André Haas berich-
teten iiber die erfolgreiche offensive Marketingstrategie und iiber neue Ver-
triebsstrategien. Insbesondere aufgrund der positiven Marktentwicklung in
Deutschland blickt man optimistisch in die Zukunft.

Beim gemeinsamen Thermik-Flug vom Hausberg Jchelspitze wurden die neuen
Einsteigergerdte ausgiebig getestet. Im Anschluss referierte der Produktions-
chef Dragomir Gabric iiber die herausragende Fertigungsqualitéit der Produkti-
onssttte von Team 5 in Kroatien. Am zweiten Tag erlduterte Konstrukteur Daniel
Loritz die Entwicklung der neuen Rettungsgerdte Orange Cross und Orange ST
M. Team 5 freut sich iiber eine gelungene und professionell ausgefiihrte Veran-
staltung. Infos unter www.team5.at

www.dhv.de
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DGFC-Starzeln

Neues Schleppgeliinde
auf der Schwiibischen Alb

Nachdem iiber die Versuche der Vereine, auf der Schwdbischen Alb neue Flugge-
liinde zuzulassen, iber lange Zeit keine Positivmeldung einging, ist es nun dem
DGFC-Starzeln gelungen, ein Schleppgeliinde vom allerfeinsten nach einem Jahr
Probebetrieb bekannt zu geben. Das neue Fluggebiet ,,Seeheimer Berg“ ist in
Nord-Siid Ausrichtung so gelegen, dass direkt auf den im Siiden gelegenen Alb-
trauf hin geschleppt und dort ausgeklinkt werden kann. Der dortige Albtrauf
oberhalb vom Killertal hat etwa 200 m zum Talgrund und wird, weil er eine nach
drei Seiten offene ,,Nase*“ ins Killertal bildet, von Siidost bis Siidwest ange-
strahlt. Die Albhochfliiche Richtung Norden und Osten ist schon lange als ther-
misch gutes Revier bekannt, was Segelflieger bestdtigen konnen. Anders als am
Hangstartgeldnde Schnaithalde, das leider nur von Vereinsmitgliedern beflogen
werden darf, was nicht am Verein liegt, gibt es am Schleppgeldnde Seeheimer
Berg eine Gdsteregelung.

Wie bei allen Fluggebieten, ist es beim Schleppgeliinde Seeheimer Berg auch
wichtig, die Platz- und vor allem die Anfahrtsregelung zu beachten. Diese sind
auf der Internetseite des DGFC www.dgfc-starzeln.de einzusehen. Jeder der die-
se nicht beachtet, gefdhrdet den Betrieb, fiir den ein erheblicher Aufwand unter
der Federfiihrung vom 1. Vorsitzenden Thomas Wittner betrieben wurde.

Ulrich Randecker

Turnpoint

Fly&Win
Siegerehrung

Auf der Thermik Messe erhielt der
gliickliche Gewinner des Fly&Win
Wettbewerbes Stefan Libera den
Hauptgewinn - einen nagelneuen Gra-
dient Golden 3. Stefan Libera gewann
den Wetthewerb mit 684,64 DHV-XC
Punkten, geflogen mit seinem Gra-
dient Golden 3. Weitere Infos unter
www.turnpoint.de/flyandwin/
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PAR44(IDING ADVENTURE

Alles rund um's Eliceen!!

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

Tel: 0043 667\ 445 32 33
moni@parafly.at
www.parafly-stubai.at

IHR FACHGESCHAFT FUR
BOOTE, ZELTE UND OUTDOOR

- 14.+15-i__|_E
PU
ﬁllvfliEN iM ENNSTAL

FLIEGFIX OUTDOORMESSE

Osterreichs grosster Seekajak-, Faltboot- und Luftboottest
sowie Wildnis- und Expeditionszeltausstellung!
100 ZELTE, 80 BOOTE - TESTEN, TESTEN, TESTEN!

Genz Sportgerate GmbH, SalzburgerstraBe 340
8950 Stainach im Ennstal, Tel. +43.3682.26112
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ww.glider'4you-eu

Integriertes SIRF Ill GPS

Logger (OLC)

Bluetooth

Flugverbotszonen

Wegpunkte / Routen
Tel.: +49(0)7651-3732

www.flugvario.de info@flugvario.de

Die schonsten Flugge-
biete der mittleren und
ostlichen Alpen.

Info: Thermikwolke.de

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

Cuiiseheiine fin Wert ven #ber 100,43

Der Bestseller ,,Das Ther-
mikbuch® ist in 7 Sprachen
erhéltlich! Die dritte
erweiterte Neuauflage

auf Deutsch erscheint zu

~ Weihnachten 2010.

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

Y www.Thermikwolke.de
& /‘/ Tel: +49-8042-3934
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Mittag Team
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Gleitschirm zu gewinnen

Neuer Startplatz am Mittag

Nachdem sich am Nordstartplatz durch die dstlich angrenzende Baumgruppe
immer Gfter turbulente Startbedingungen und damit verbundene Fehlstarts
ergaben, stellte sich immer dfter die Frage nach einem neuen Startplatz. Deshalb
hat das Mittag Team als Geldndehalter in Abstimmung mit der Mittag Bahn und
den betroffenen Grundstiickseigentiimern einen neuen Startplatz direkt vorm
Gipfelplateau geschaffen. Nur 20 m von der Bergstation kann der Pilot auf dem
Plateau aufbauen bzw. den Schirm auslegen und auch im Winter sicher starten,
weil der Bereich schnell schneefrei ist. Drei Tage harter Arbeitseinsatz mit bis zu
15 Helfern war notwendig, ein weiterer Tag steht im Friihjahr noch an. An dieser
Stelle allen Beteiligten vielen Dank fiir den selbstlosen Einsatz. Fiir die Drachen-
flieger wurde noch auf die Schnelle eine neue Rampe gebaut und kurz vor dem
ersten Schnee mit dem Hubschrauber zum Startplatz geflogen. Die endgiiltige
Fertigstellung erfolgt Mitte/Ende Februar.

Durch den neuen Startplatz werden auch ein paar neuer Regelungen notwendig:
Der bisherige Nordstartplatz wird aufgeldst.

Hier ist absolutes Startverbot!

In der Vergangenheit wurde immer dfter nérdlich der Gipfelstation, westlich der
Lifttrasse gestartet. Auch hier ist absolutes Startverbot!

Neuer Startplatz fiir Drachenflieger ist die Rampe neben der Gipfelstation. Auf-
bauplatz fiir die Drachen ist der siidlich angrenzende Bereich. Der Fuweg nach
Osten ist offen zu halten.

Neuer Startplatz fiir Gleitschirmflieger ist der Hang dstlich der Rampe neben der
Gipfelstation. Zum Start hat sich der Pilot auf dem Plateau vorzubereiten, der
eigentliche Startbereich ist startfertig zu betreten. Der FufSweg nach Osten ist
offen zu halten.

Der Weststartplatz kann wie bisher genutzt werden.

Der Siidstartplatz kann wie bisher genutzt werden.

An der Tal- und Bergstation sind Hinweistafeln angebracht, auf der die betref-
fenden Aufbau- und Startbereiche schriftlich und graphisch darstellt sind.

Den Anweisungen des Geldndebeauftragten ist Folge zu leisten.

Bei wiederholten Zuwiderhandlungen kann ein Geldndeverbot durch den Verein/
Geldndebeauftragten ausgesprochen werden.

Aktuelle Wetterinformationen mit Windwerten und 360° Webcam unter:
www.mittagbahn.de

E-Mail: information@Mittagbahn.de, Telefon Talstation Mittag Bahn: 08323/
6149, Telefon Bergstation Mittag Bahn: 08323/ 3555, Mittag Team.
semo@gschweier.de, n.dreyer@t-online.de
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Altenbeuthen oder
die liingste Strecke iiber den Wald

Auf die Frage nach Altenbeuthen miissten die meisten Gleitschirmpiloten gleich
mehrere Joker ziehen und stdnden dann trotzdem buchstdblich im Wald. Und
tatséchlich ist es ein kleines, aber feines Fluggebiet inmitten des Thiiringer
Waldes. Das, was fiir Einheimische und Touristen ein ganz besonders schéner
Aussichtspunkt ist, bietet uns Paraglidern seit 15 Jahren einen Panoramastart-
platz der besonderen Art.

Die Koordinaten fiir den Startplatz sind 50° 35’ 37” N / 11° 35° 38” 0. Der
Héhenunterschied  betrdgt 260 m. Vor dem Start miissen sich Gastpiloten
durch Verantwortliche der Flugschule oder Vereinsmitglieder des ODGV einwei-
sen lassen, da der Weg zum offiziellen Landeplatz weit und der Notlandeplatz
kaum einsehbar ist. Auch wenn der Wind einmal nicht fuBstartgerecht auf NO -
NW passt, kann man sich bei West- oder Ostlage an der Winde von Reinhold
Miiller von der Ostthiiringer Gleitschirmschule auf eine exponierte Aussichtshd-
he schleppen lassen. Dann reicht der Blick iiber grofe Teile des Hohenwarte-
Stausees. Viel Wasser... also wenig Streckenflugpotential? Weit gefehlt. Stre-
cken um die 50 km per FuBstart oder aus der Winde sind hier keine Seltenheit.
Dass aber genau von hier vor iiber 6 Jahren der Thiiringer Streckenrekord
geflogen wurde, weif kaum einer. Und der ist bis heute ungebrochen. 209 km
ist Norman Lausch am 12.04.2004 von Altenbeuthen iiber den Thiiringer Wald
bis in die Néhe von Heilbronn geflogen. Um das Andenken an Norman wachzu-
halten, seine Leistung zu wiirdigen und die vielen guten Streckenpiloten anzu-
spornen, diesen Rekord zu brechen, winkt dem ersten Bezwinger dieser Strecke
ein neuer handelsiiblicher Gleitschirm seiner Wahl. Den kann der neue Rekord-
halter dann in der Ostthiiringer Gleitschirmschule bei Reinhold Miiller abholen.
Gestiftet wird dieser Preis von uns, den Eltern von Norman Lausch. Barauszah-
lung ist ausgeschlossen.

Interessierte Piloten kdnnen sich auf der Homepage der Ostthiiringer Gleit-
schirmschule unter www.flugzentrum.com und der Homepage des Ostthiirin-
ger Drachen-und Gleitschirmvereins Saalfeld unter www.luftgleiter.de iiber das
Fluggebiet Altenbeuthen sowie die Startbedingungen informieren. Fiir eine
Wertung des Fluges ist der DHV-XC-Server zu nutzen. Der Wettbewerb gilt bis
zum 31. Dezember 2011. Motorhilfen, z.B. E-Starthilfe, diirfen nicht verwendet
werden.

Peter und Doris Lausch
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Der neugewdhlte Vorstand des Silent Wings Gleitschirmclub,
v.l.n.r. 2. Vorstand Rudi Richter, Kassier Birgit Schwab, 1. Vorstand Fried-
rich Wuitz und Sportwart Markus Fuchs.

Anzeigen

Silent Wings Gleitschirmclub

Riickblick auf ein erfolgreiches Jahr

Die Jahreshauptversammlung des Silent Wings Gleitschirmclub fand
im Bayerischen Hof in Burghausen statt. Der 1. Vorstand Friedrich
Wuitz fiihrte beim Riickblick auf das vergangene Jahr deutlich vor
Augen, dass der kleine Verein mit 29 Mitgliedern iiberaus aktiv war. So
fanden wéhrend des vergangenen Jahres 14 verschiedene Vereinsakti-
vitdten statt, wie z.B. Gleitwinkelfliegen, Retterpacken, X-Alps-Filmvor-
trag, Friihjahres- und Herbstausflug, Vereinsmeisterschaft, Ground-
handlefuncup sowie Luftraum- und GPS-Seminare. Kassier Birgit
Schwab legte einen ausgeglichenen und gepriiften Haushalt vor. Die
Entlastung der Vorstandschaft erfolgte einstimmig. Da die zweijdhrige
Amtsperiode des gesamten Vorstands abgelaufen war, waren auch
Neuwahlen durchzufiihren: Friedrich Wuitz als 1. Vorstand, Rudi Richter
als 2. Vorstand und Birgit Schwab als Kassier wurden einstimmig in
ihren Amtern bestdtigt. Markus Fuchs wurde ohne Gegenstimmen zum
Sportwart gewdhlt. Dass der Verein weiterhin aktiv bleiben wird, ldisst
sich aus der Vorschau auf die Aktivititen 2011 gut ersehen. Das Motto
dabei lautet: ,Gemeinsam besser fliegen!“ Informationen unter
www.silent-wings.eu

Birgit Schwab

Parawaiting war . P
gestern, heute ist
Motorschirm % K

AUSBILDUNG | AUSRUSTUNG | AUSFLUGE

/\ Mit Power durchstarten:

sLeitscHirm  glles fiir die neue Freiheit gibt

Fl.u%t"'l'&'g{'gg es beim Motorflugcenter.
flyfor T Schulweg 7, 34516 VBhi-Marienhagen

www.landewiese.de

Wir freuen uns auf euch: Frank, Sven, Antje, Michael + Paul
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der beheizbari Hanilszlinh mit intelligentem High-Tech-Innenleben

Ny 7
—~Cumulus53

WWW.CUMULUSS3.EU

Erhaltlich bei unseren Fachhéndlern in Deutschla
____Handlerliste unter www.cumulus53.eu ;
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Von links: Sebastian Oberinger (Kassenwart), Eugen Berger (2. Vorsitzen-
der), Uli Fahrenkampf (Materialwart), vorne: Uwe Preukschat (1. Vorsit-
zender) und Albert Henrich (Schriftfiihrer).

1. Para-Ski-Club Saar

Retterwerfen im Spiralsturz

Im Februar 2011 trafen sich etliche Pilotinnen und Piloten, um unter fachménni-
scher Anleitung von Michael Grau den Retterwurf zu iiben. Zuvor gab es einige
theoretische Hinweise hinsichtlich neuer Erkenntnisse, die man beim DHV mitt-
lerweile beziiglich der Rettungsgerdteausldsung hat. AnschlieBend konnte jeder
in einem simulierten Spiralsturz sein Rettungsgerdt werfen und danach frisch
packen.

Nach dem RG Training stand die diesjdhrige Jahreshauptversammlung auf dem
Plan. Nachdem der Vorstand seinen Tdtigkeitsbericht vorgestellt hatte und die
Kassenwdrtin eine gute finanzielle Basis aufzeigen konnte, wurde die alte Vor-
standschaft entlastet und es standen die Neuwahlen an. Fast alle Vorstandsmit-
glieder waren zu einer weiteren Amtsperiode bereit und wurden auch im Amt
bestiitigt. Auf der Position des Kassenwartes gab es allerdings eine Anderung.
Hier wurde ein neues Vorstandsmitglied benétigt und mit Sebastian Oberinger
auch gefunden.

Der ausscheidenden Kassiererin Doro Schulze dankte der Vorsitzende ausdriick-
lich fiir die geleistete Arbeit. Beim Ausblick auf 2011 stellte der alte und neue
Vorsitzende Uwe Preukschat vor, dass man neben der alljdhrlichen Vereinsfahrt
in die Vogesen auch ein Baumrettungsseminar und einen Windenfliegerwork-
shop plant. Die Vorstandsschaft appelliert an alle neuen Pilotinnen und Piloten,
die Mdglichkeiten, mit erfahrenen Windenfliegern gemeinsam zu lernen, anzu-
nehmen und sich aktiv am Windenbetrieb zu beteiligen.

Uwe Preukschat

Redaktionsschluss

Juni Info 170 - 20.April 2011
August Info 171 - 20.Juni 2011

www.dhv.de
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Drachen Flieger Club Ingolstadt

35-Jahre Drachen- und Gleitschirmfliegen
im Altmiihltal

Der DFCI (Drachen Flieger Club Ingolstadt) feiert heuer sein 35 jdhriges Beste-
hen. Gegriindet wurde der Verein 1976, um das Drachenfliegen in der Region zu
ermdglichen. Bis dahin war man gezwungen, zum Fliegen immer in die Berge zu
fahren, da es an genehmigten Startplitzen in der Region fehlte. Dem jungen Ver-
ein gelang es 2 Startpldtze im Altmiihltal zu erschlieBen. Dass es auch von den
niedrigen Startpldtzen im Flachland zu weiten Fliigen reicht, zeigt die Vereins-
geschichte. Vor ca. 10 Jahren begann der DFCI - bis dahin ein reiner Drachenflie-
gerverein - auch Gleitschirmflieger aufzunehmen. Dies ging einher mit der
Umgestaltung der Startplétze. Bis dahin gab es nur Rampen als Startmdglich-
keit fiir die Drachen im Altmiihltal. Es wurden deshalb Wiesenstartpléitze ange-
legt, so dass nun alle Piloten in die Luft kommen. In Oberemmendorf sieht man
auch unter der Woche spdt nachmittags noch Piloten, da die westliche Sonne
den Hang nochmals heizt und Fliige bis 20 Uhr ermdglicht. Der DFCI hat mittler-
weile iiber 120 Mitglieder, von denen der iiberwiegende Teil regelmdBig fliegt.
Die Griindungsmitglieder des DFCI - Toni Annaberger, Hans Becht, Manfred
Biihl, Heinz Langhammer und Toni Lorenz — wurden zu Ehrenmitglieder ernannt
und im Rahmen der Weihnachtsfeier des Vereins geehrt.

Giinther Lechermann
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Landeplatz in Valdobbiadene

Nachdem der ,,halboffizielle“ LP in Valdobbiadene nun aufgrund eines neuen
»Weinberges* mit jungen Weinreben bepflanzt wurde und der Besitzer hier beim
Landen sicher keinen Spaf3 verstehen wird, ist der Mte. Cesen momentan lande-
platzfrei. Der in eurem Bericht erwéhnte LP in Revine ist Luftlinie ca. 15 km ent-
fernt und z.B. bei Siidostwind oder ohne Thermikunterstiitzung nur schwer zu
erreichen. Hier noch ein paar von uns gefundene freie landbare Fliichen siidlich
von Valdobbiadene bei Villanova:

45°53°07.02“N

12°00°10.29“0

oder 45°53°05.46“N

11°59°56.64“ 0

Dies sind unverbaute Wiesengelédinde, mit den Besitzern ist aber wegen Gleit-
schirmlandungen nichts abgesprochen.

Helli Fahrner

Ergiinzung Fluggebietsbeschreibung Monte Cimon

Mit dem o.g. Artikel vom letzten DHV-Info im GS-Gepdck war ich in der
Faschingswoche in Venetien unterwegs, um die beschriebenen Fluggebiete Ost-
lich von Bassano kennenzulernen. Mein Fazit: Gerade das Gebiet Monte Cimo-
ne/Revine Lago ist sehr attraktiv. Der hier beschriebene Startplatz kann bequem
mit dem Auto iiber eine Abzweigung unweit des Dorfchens Combai erreicht wer-
den.

Details: Unmittelbar norddstlich zur Beschreibung ,,2. Monte Barbaria / Monte
Cesen*“ gelegen, wobei sich die verschiedenen Startmdglichkeiten im Gipfelbe-
reich des Monte Barbaria mitbenutzen lassen (Gleitflug mit GZ »5) sowie weiter
dstlich bei einer markanten Strafenkehre.

- Kehre ,M 1100 MSL“ - wenige Parkpldtze, Expo Siidost/Siid (GPS-Koordinaten
N45056°49”/ E120 03’ 39”); bei guten Bedingungen mittelsteile Wiese direkt
neben der Kehre (Bewuchs im unteren Ende), einfach bzw. mittelschwierig - oder
etwas oberhalb eine steilere Wiesenflanke (1.150 m, Steig etwas westl. der Mar-
kierung ,,M 1.100 MSL*), einfach.

- Von Miane ca. 3,5 km siidwestl. Abzweigung (Wegweiser Monte Cesen) bei
Combai und auf der Bergstrasse zu einer markanten Linkskehre oder weiter zu
grofziigigen Almflichen bzw. auf den Monte Barbaria (siehe DHV-info 168, S.
48).

Alternative: Wanderung von Miane (259 m, Abzwg. Seitengasse ,,Via Prade*am
westl. Ortsrand) auf Forststrasse und/oder markiertem Steig durch lichten Kas-
tanien- und Buchenwald (ca. 2,5 h).

- Flug vom Gipfel Monte Barbaria (GZ >5) iiber mehrere Waldriicken hinweg oder
von der Wiesenflanke unterhalb der Waldkante am Monte Cimon mit Thermikein-
stieg nahe der Strafenkehre.

Hahendifferenz 900 m bzw. 1.200 m.

- Miane 240 m (GPS-Koordinaten N 450 56°19” / E 120 05’ 33”); grdfSere Wiese
nahe einem Hiigeleinschnitt gegeniiber dem Friedhof unterhalb des Dorfzen-
trums bei groBem Parkplatz (Windanzeiger: Fahnen an der Ecke); fiir GS einfach,
fiir Drachen sehr anspruchsvoll (hoher Anflug). Mdgliche GS-Notlandepldtze
evtl. westl. von Miane direkt unterhalb der StraBe (anspruchsvoll!).

Gerold Haberlander

Anmerkung der Redaktion: Die Fluggebiete Monte Cesen und Monte Cimone lie-

gen in der CTR Aviano. Bitte macht Euch mit den drtlichen Sonderregelungen ver-
traut.
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Dachlandung in Bassano

Mit sehr gemischten Gefiihlen habe ich den meines Erachtens zu launigen Bei-
trag iber eine gegliickte Dachlandung in Bassano gelesen, erinnerte er mich
doch beinahe schmerzlich an meinen Parallelfall, der ebenfalls nur ein leicht
krummes Trapezrohr nach sich gezogen hatte. O.k. vor mehr als 30 Jahren gab
es noch keine ReiBverschliisse am Gurtzeug, die im Landeanflug nicht mehr auf-
zubekommen waren. Aber es gab (ganz plétzlich??) aufgetretenen viel zu star-
ken Talwind und eine 10 KV Leitung, die beim Start noch gar nicht da war!?
Jedenfalls sind beide Vorkommnisse eklatante Flugfehler, die sonst unter der
Rubrik Unfallstatistik ,letaler Ausgang“ erscheinen. Ich jedenfalls habe mir
einen ,Dachschaden* (Interpretation ist Euer Bier) bescheinigen lassen.

Harald Mittmann

Klub BSE Harmashatarhegy

Drachenfliegen in Budapest

Der Klub BSE ist einer der dltesten Drachenfliegerclubs Ungarns und existiert
seit 1977 am Fufe des Berges Harmashatdrhegy in Budapest. Im Jahr 1980 gab
es ungarnweit mehr als 2000 Drachenflieger, heute nur noch etwa 40. Regelmd-
Big wurden Wettbewerbe organisiert und trotz des Eisernen Vorhangs interna-
tionale Kontakte gepflegt. Aus BSE stammten die besten Piloten Ungarns. Unter
anderem hat auch Attila Bertok, Weltmeister 2007, hier das Fliegen gelernt.

In den letzten Jahren haben nun immer mehr Piloten das Gleitschirmfliegen
angefangen und das Drachenfliegen aufgehdrt. Kornelia Fekete, seit 1980 im
Klub BSE und seit 2006 Vorsitzende des Klubs, versucht nun diesen Trend zu
dndern und kiimmert sich um Nachwuchs. Heute gibt es bereits wieder 16 Dra-
chenflieger und zahlreiche Anfénger. Leider sind in dieser Gegend keine groBen
Berge. Von 10 Anftingern bleiben nur drei langfristig dabei. Um dies zu dndern,
hat der Klub nun eine Methode ausgearbeitet, wo die Piloten schnell Flugerfah-
rung sammeln kénnen.

Als erstes wurde sich um Weiterbildung gekiimmert. Im Jahre 2010 und 2011
wurde ein zweitdgiges Symposium fiir Sicherheit mit Karl Slezak und Christof
Kratzner vom DHV organisiert. Mit groBem Eifer machte sich der Klub daran,
internationale Kontakte zu verbessern und alles professioneller zu machen.

Die Bemiihungen finden langsam internationale Anerkennung und immer ofter
kommen bereits ausldndische Piloten nach Budapest, um Windenschlepp- oder
UL-Schlepp-Ausbildung zu machen. Fiir die Héhenschulung wird ins Ausland
gefahren, hauptsdchlich nach Slowenien. Ausldndischen Piloten bietet der Club
14-tigige All- inklusive-Kurse. Dies ist eine gute Gelegenheit Urlaub und Fliegen
lernen zu verbinden. Mehr Infos unter www.bseclub.info

Kornelia Fekete

www.dhv.de
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Sicherheitsmitteilung

Gleitschirm

Boomerang GTO L AIRT GS_0317.2010

ter fliegen bis der Gleitschirm wieder trocken ist.

Gin Gliders Inc.

285-1 GalDam-Ri, Mohyun-Myun

Yongin City, Kyunggi-Do, 449-851 Korea
Tel. +82-31-333-1241, Fax. +82-31-334-6788

Boomerang GTO XS AIRT GS_0313.2010, Boomerang GTO S AIRT GS_0314.2010,
Boomerang GTO M AIRT GS_0315.2010, Boomerang GTO ML AIRT GS_0316.2010,

GIN Gliders gibt folgende Sicherheitsmitteilung fiir alle Boomerang GTO und Boomerang 7 Piloten heraus:

Diese Hochleister-Gleitschirme diirfen nicht im Regen geflogen werden, weil sie dabei sehr Sackflug anféllig sind.
Moderne Hochleister-Gleitschirme haben eine Entwicklungsrichtung eingeschlagen (hohe Streckung, 3 Leiner-Konstruk-
tion), die keinen Spielraum gibt fiir Sackflug, wenn der Gleitschirm nass ist. Wenn man mit einem Schauer konfrontiert
ist im Flug, dann raten wir sofort zu landen, auch wenn es nur ein kleiner Schauer ist. Wenn man im Regen fliegt und der
Gleitschirm in den Sackflug gerit, was normalerweise in steigender Luftmasse passiert, dann muss man sich wie folgt
verhalten: Keinesfalls die Bremsen verwenden, den Fliigel nicht steuern, sondern die A-Tragegurte nach vorne driicken.
Wenn dies nicht geniigt, um den Sackflug zu beenden, dann muss man die Speedbar driicken und nur beschleunigt wei-

Anzeigen

ab sofort

Schnupperfliige

Welcher Schirm

passt perfekt zu dir?

Komm zu unserem Flugschulfest
mit Testival am 7. und 8. Mai 2011...

...und fliege die neuesten Entwicklungen ausgewahlter
Hersteller. Lerne neue Leute kennen und triff alte Freunde
wieder und génn Dir nach Deinem Flug Grillgut und kihle
Getranke direkt unter der Kampenwand. Alle Infos und
den Anfahrtsplan findest Du unter:

www.flugschule-chiemsee.de ,\
° FLUGSCHULE

CH'EmSEE

Das kriegst Du nicht tberall.

www.dhv.de

Nova Testzentrum

die neuen Schirme sind
bereits eingetroffen!

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

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

Fliegen ist geil!
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Gleitschirm -
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Vortrag beim Sportlertreffen von Konrad Gérg und Robert Bernat

Streckenfliegen im Flachland

Das Streckenfliegen im Flachland unterscheidet sich in vielerlei Hinsicht vom Streckenfliegen in den
Bergen. Die Routenwalhl fiir die Strecke, die Thermikquellen und eventuell auch Rettungsanker, um
nicht abzusaufen, sind hiufig weniger deutlich ersichtlich als in den Bergen. Aber: Weit zu fliegen, ist
auch hier nicht auf Gliick zuriickzufiihren.

TEXT UND FOTOS KONRAD GORG

im Flachland einfacher. Das mag angesichts
der Gefahrenpotenziale gegeniiber hochalpi-
nem Geltinde stimmen. Das Wetter schldgt in der Re-
gel nicht so schnell um wie in den Bergen und Lee
sowie Talwindsysteme spielen eine geringere Rolle.
Zundchst aber ist die Flugtechnik fast noch wich-
tiger als in den Bergen, denn die Thermik ist meist
schwiicher, liegt weiter auseinander und ist hdufig
windversetzt. Das heift, es ist sehr wichtig, die Ther-
mik permanent entsprechend dem Windversatz
nachzuzentrieren, um die maximale Hohe mitzu-
nehmen. Mit starkem Steigen wird man nur selten
verwdhnt und nimmt mit, was man kriegen kann.
Gleichzeitig muss wiihrend des Steigens die Zeit ge-
nutzt werden, die weitere Routenwahl zu bestimmen
und permanent die Umwelt auf Anzeichen fiir die
nichsten Thermikquellen zu beobachten. Fiir den
versierten Streckenflieger gibt es im Flachland ei-
gentlich keine ruhige Minute. Der Flug ist wie ein
taktisches Spiel, in dem sich aufgrund stéindig dn-
dernder Bedingungen auch immer neue Mdglich-
keiten ergeben.

Zunﬁchst einmal erscheint einem das Fliegen
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Neben dem Zentrieren der Thermik ist der Einsatz
des Beschleunigers ein wichtiges Element. Je stirker
das Sinken und je schwiicher der Riickenwind, desto
mehr muss der Beschleuniger zum Einsatz kommen.
Aber auch, wenn man sicher sein kann, in naher Ent-
fernung auf gutes Steigen zu treffen, sollte man ein
bisschen Gas geben. Nur wer schnell fliegt, kann
auch weit fliegen! Dariiber hinaus kann der Be-
schleuniger genutzt werden, um gréRere Nickbewe-
gungen des Schirms auszugleichen. Das Zentrieren
der Thermik und die Geschwindigkeitsregulierung
sind die beiden entscheidenden Faktoren fiir die
Flugtechnik eines jeden Streckenpiloten und beides
muss permanent geiibt werden.

Landschaft lesen

Nach dieser kleinen Einleitung kommen wir nun zum
Streckenfliegen im Flachland. Wie kann man lernen,
die Landschaft zu lesen und welches sind die Ther-
mikquellen, die es anzusteuern gilt? Zuntichst ein-
mal spielt der Wind im Flachland eine wichtige Rolle.
Je stiirker er ist, desto schneller geht’s voran, doch
desto versetzter ist die Thermik und meistens auch

schwieriger zu zentrieren. Wichtig ist es, bei stiirke-
rem Wind nicht leeseitig aus dem Bart zu fallen. Des-
halb kreise ich, bis ein gutes Zentrum gefunden ist,
einen kurzen Moment ldnger gegen den Wind. Im
Zusammenhang mit der Windkomponente kdnnen
die Wolken hiufig ganz bestimmten Thermikquel-
len auf dem Boden zugeordnet werden. Auf die gilt
es hinzusteuern, wenn man sich in den unteren zwei
Dritteln zwischen Boden und Wolken befindet. Wich-
tig ist dabei, dass die Thermikquellen am Boden
nicht im Schatten liegen, und dass die Schatten der
Wolken, zu deren Quelle man fliegt, eine klare
Grenze zwischen Sonne und Schatten bilden. Das
heiRt, wenn ich auf eine am Boden befindliche Ther-
mikquelle zufliege, darf diese nicht wiihrend meines
Weges dorthin im Schatten verschwinden oder zu-
mindest erst kurz vor dem Zeitpunkt, an dem ich dort
angelangt bin. Denn die Schattengrenze ldsst hdu-
fig eine letzte Thermik abreiBen. Der Schatten der
Wolke, die zu dieser Quelle gehort, sollte einen de-
finierten Rand haben. Der gilt als Indiz defir, dass
die Wolke nicht im Begriff ist, sich aufzuldsen.

Die Thermikquellen kdnnen ganz unterschiedli-
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cher Natur sein. Bei groBen Quellen, wie beispiels-
weise groRen Steinbriichen oder sehr groRen Fel-
dern, ist es wichtig, nicht in oder iiber das Zentrum
zu fliegen, sondern zur Abrisskante, die am Rand
der Thermikquelle durch beispielsweise eine Baum-
reihe, einen Fluss oder eine StraRe markiert wird.
Im Zentrum befindet man sich hdufig noch im Ab-
wind vor der Thermik und wundert sich, warum es
mitten liber einem schénen Steinbruch oder &hnli-
chem nicht nach oben geht. Daher ist es eigentlich
wichtiger, die Abrisskanten als die urspriinglichen
Quellen anzufliegen. Auch leichte Erhdhungen im
Flachland, die aus der Luft hdufig dadurch erkenn-
bar sind, dass dort mehr Biume wachsen, da sich
das Geltdinde aufgrund seiner Neigung nicht zum
Ackerbau eignet, sind hdufig gute Abrisskanten.

Gute Abrisskante

Neben Steinbriichen oder markanten sich gut auf-
heizenden Ackerflichen mit schdnen Abrisskanten
gibt es noch weitere Beispiele fiir Thermikquellen
und Abrisskanten. Im Folgenden eine Ubersicht al-
ler wertvollen Abrisskanten:

- Steinbriiche,

= Stromleitungen,

Windparks,

Baumreihen,

leichte Erhohungen und Hiigelketten,
hdufig gekennzeichnet durch Baumbestand,
Industriegebdude und Dérfer,

braune Ackerfléchen,

landwirtschaftliche Maschinen,

StraBen und Teerfldchen,

Fliisse und Seeufer,

Feuer und Schornsteine,

Friedhdfe (diese Bemerkung kam aus dem
Publikum - habe ich noch nicht ausprobiert,
kommt, denke ich, auf den Friedhof an).
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Es ist erstaunlich, wie héiufig ich iiber groBen Uber-
landleitungen Thermik fand. An dieser Stelle mdchte
ich aber darauf hinweisen, immer einen ausrei-
chenden Sicherheitsabstand einzuhalten. Wenn man
tiber eine Stromleitung fliegt, dann iiber den Mas-
ten, der den hochsten Punkt der Leitung darstellt,
um sich keiner Gefahr auszusetzen.

Pulsierende Thermik

Ein Problem, mit dem wir als Streckenflieger leider
zu kiimpfen haben, ist das Pulsieren der Thermik.
Der Einfallswinkel der Sonnenstrahlen, die den Bo-
den erwdirmen und fiir uns die Thermik generieren,
ist nicht immer optimal. Daher kdnnen gerade im
Flachland die Thermikzyklen hdufig lénger dauern,
so dass es neben dem sturen Ansteuern der néichs-
ten Thermikquelle beziehungsweise Abrisskante un-
heimlich wichtig ist, verschiedene Anzeiger fiir
Thermik zu beobachten. Thermikanzeiger kdnnen
sein:

= aufsteigender Staub und Rauch,

- kleine Dust Devils (auch als Windkreise in
Getreidefeldern),

- Vogel (auch Schwalben fliegen in der Thermik,
da die Thermik Insekten mit nach oben reift,
die sich die Vogel nicht entgehen lassen),

-> Bliitenpollen,

- Windanzeiger auf dem Boden (Bdume,

- Fahnen, Windriider etc.),

=> andere Gleitschirm-, Drachen- oder Segel-
fliegerpiloten

Gerade mit geringer Hohe miissen schnell Entschei-
dungen getroffen werden, die zur Folge haben, ob
man gleich am Boden steht, oder eventuell ein paar
Minuten spiter wieder 1.000 oder 2.000 m weiter
oben in kiihleren Temperaturen den Streckenflug
fortsetzt. Aufsteigender Rauch, Staub oder Bliiten-
pollen sind dabei sehr gute Anzeiger. Man kann aber
auch an Baumbewegungen beziehungsweise an den
Bldttern der Bdume oder an Fahnen erkennen, wo
sich gerade eine Thermik ablst. Vor allem natiir-
lich, wenn Fahnen oder Windrdder, die nicht sehr
weit voneinander entfernt stehen, in unterschiedli-
che Richtungen weisen. Zu guter Letzt, wenn auch
nicht immer verldsslich, sind unsere besten Freunde
hiufig Greifvogel, die in der Regel zu faul sind, mit
den Fliigeln zu schlagen. Sie haben allerdings den
entscheidenden Vorteil, dass sie mit den Fliigeln
schlagen kénnen, wenn die Thermik nicht ausreicht.

Was mache ich nun, wenn ich es geschafft habe,
bis an die Basis aufzudrehen? Hier kommt irgend-
wann der spannende Moment des Weg- oder Wei-
terfliegens. In der Regel fliege ich von der Basis der
Wolke zur niichsten, die dann hoffentlich nicht zu

SPORTLERTAG | VORTRAG

weit entfernt ist. Die Flugroute muss ich mir aber
schon vorher iiberlegen, denn wenn ich erst einmal
an der Basis bin, ist es aufgrund des Blickwinkels
nicht gut mdglich, die niichste Wolke oder gar eine
WolkenstraRe zu erkennen. Es ist schwierig zu se-
hen, ob sich die Wolke nun gerade bildet, oder ob
sie im Begriff ist, sich aufzulgsen. Gerade bei gro-
Ren Streckenfliigen im Flachland mit schonen Wol-
kenstraBen kann man manchmal entlang der StraBe
beobachten, wie sich gerade im Blauen eine Wolke
zu formen beginnt, so dass sich ab und zu ein klei-
ner Schlenker nach rechts oder links lohnt.

Psyche nicht unterschiitzen

Entscheidend ist bei jedem Streckenflug die Psyche
des Piloten. Sie spielt eine groBere Rolle, als die
Meisten denken. In kurzer Zusammenfassung heift
das: Wenn ich Zweifel daran habe, einen groBen
Streckenflug zu machen, wird mit Sicherheit auch
kein groRer Flug zustande kommen. Das liegt vor al-
lem daran, dass ich mich mehr damit beschdftige,
nach Landeplitzen zu schauen, als nach weiteren
Maglichkeiten den Flug fortzusetzen. Gerade mit
dem Gleitschirm ist es an guten Tagen méglich, aus
sehr geringer Hohe wieder aufzudrehen. Dabei ist es
wichtig, sich bewusst zu machen, egal ob man nun
auf die ndichste Wolke oder auf die néichste Thermik-
quelle beziehungsweise deren Abrisskante zufliegt,
dass vor dem Steigen immer erst das Saufen kommt.
Dementsprechend ist die vorherige Entscheidung der
Routenwahl auch so wichtig. Einmal getroffen, kann
sie hdufig nur sehr schwer revidiert werden. Anders
ausgedriickt, wenn ich schon eine gewisse Strecke
durch das Abwindband geflogen bin und mir Zweifel
kommen, ob ich nicht doch eine andere Route hitte
wihlen sollen, kann und darf ich nicht mehr umdre-
hen, um zu versuchen, diesen vermeintlichen Fehler
wieder gut zu machen. Eventuell wiirde ich nur ein
paar Meter vor der ndchsten Thermik umdrehen.
Diese Methode ist zwar nicht 100% sicher. Aber mit
groBer Sicherheit wiirde ich auf dem Riickweg in den
gleichen Abwind zuriickfliegen, durch den ich eben
schon wertvolle Hohe vernichtet habe.

Ein weiterer psychologischer Faktor, der enorm
wichtig ist, ist das Ausblenden von anderen Gedan-
ken wiihrend des Fluges, die mit dem Flug nichts zu
tun haben. Wenn ihr im Flug nur die ganze Zeit daran
denkt, wie ihr wohl zuriickkommen werdet und wann
ihr wohl zu Hause seid, weil ihr noch dieses und jenes
zu erledigen habt, dann wird der Flug nichts Halbes
und nichts Ganzes.

Mit diesen paar Tipps haben wir euch hoffentlich
weiter helfen kénnen und wiinschen euch schdne
Fliige mit tollen neuen Erlebnissen und immer
~Happy Landings!“ <
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Virtuelles Fliegen

Neue

TEXT UND FOTOS CHRISTIANE UND PETER WILD

as Apple iPad hat eine kleine Revolution in
Dder PC Welt ausgeldst: Tablets verbreiten
sich in Windeseile und jeder wundert sich,
wie man friiher ohne so etwas iiberhaupt zurecht
gekommen ist. In der Fliegerwelt bewegen sich die
Dinge zwar etwas langsamer, aber die Richtung ist
ghnlich. Das klassische Vario und ein GPS-Gerit
tun’s zwar noch, aber die Zukunft gehdrt dem Flug-
computer! Hier ist ein Vergleich zweier Systeme, die
fiir den Outdoor-Einsatz entwickelt wurden.
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GPS
Flugcomputer

Zwei Flugcomputer der neuesten Generation im Vergleich

Recon GPS Skibrille r

1:15PM (O]
0:32:52

54

km/h

Kurztest

Recon GPS Skibrille

Aus Kanada kommt diese Skibrille mit eingebautem
GPS, und mit Sensoren zur Messung der Beschleuni-

gung, der Temperatur und des barometrischen
Drucks. Die Informationen erscheinen am unteren
rechten Rand Seite der Brille. Niitzlich fiir Flieger
sind die Geschwindigkeits- und Hohenanzeigen - zu-
sammen mit einem einfachen Vario, das einen Steig-
ton abgibt, hat man damit schon das Wesentliche
fiirs Fliegen. Die Brille wird per Mini-USB Anschluss
geladen. Uber diesen Anschluss kénnen auch die ge-

speicherten Fliige ausgelesen werden. Der Speicher

reicht fiir 50 Stunden Aufzeichnungszeit. Mitgeliefert

wird ein Softwareprogramm, das die Fliige auf Goo-

gle-Earth-Karten darstellen kann. Derzeit wird unter-

sucht, ob aus den Sensoren auch eine brauchbare
Vario- und ob aus den Daten eine DHV-XC-konforme
igc-Datei erstellt werden kann — damit wiire viel-
leicht die ndchste Generation der Fluginstrumente
geboren.

Weitere Infos unter http://reconinstruments.com

C-Pilot Pro (V. 2.0.21): Compass S.R.L

Dieses Gerit féillt sofort wegen seiner GroRe (15,4 x
13x 3,5 cm) und seines Gewichts (610 g) auf. In dem
Gehduse sind hochwertige Bauteile versteckt. Allein
die Auflistung ldsst ahnen, dass hier der Versuch ge-
macht wurde, den ultimativen Flugcomputer zu
bauen. Das 51-Kanal-GPS, das pro Sekunde 5 Posi-
tionen speichert, gehdrt zur Oberklasse.

Wer so ein Instrument erwirbt, wiire gut beraten,

auch ein schiitzendes Cockpit mit zu bestellen, auch
da das Gerit selbst nur iiber spdrliche Befestigungs-
moglichkeiten verfiigt.

Bis auf den Ein/Aus-Schalter wird das Gerdt aus-
schlieBlich liber den Touchscreen bedient. Dieser
funktioniert auch einigermaBen gut mit Handschu-
hen. Fettige Finger hingegen hinterlassen deutliche
Spuren und verschlechtern schnell die Lesbarkeit
insbesondere in der Sonne. Obwohl die Bedienober-
fliche sehr gelungen ist, ganz so spielerisch und
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selbst erkldrend wie ein iPad ist sie leider nicht. Das
Handbuch dozu ist mit 73 Seiten relativ iibersichtlich
gehalten. Allerdings kann man es bisher nur in Eng-
lisch oder Italienisch herunterladen (die deutsche
Version sollte aber bald fertig sein). Fiir all jene, die
sich ohne deutsche Anleitung schwer tun, gibt es
eine lebhafte Diskussion unter www.Drachenund-
GleitschirmForum.de. Das Geréit selbst hat eine
Deutsche Sprachoption, allerdings helfen ,,Basis*“-
Kenntnisse in Italienisch, um einige Meniipunkte zu
verstehen.

Nach kurzem Nachlesen sind die wichtigsten
Funktionen erfasst, und in Verbindung mit einem PC
konnen dann Waypoint-, Luftraum-, Geldnde-, Po-
lare- und andere Daten heruntergeladen werden.
Leider werden Waypoints nur im CompeGPS-wpt-
Format akzeptiert und die Geldndeinformation be-
schriinkt sich auf eine Farbdarstellung des global
SRTM (Shuttle radio topology mission)-Datensatzes.
Andere Karten sind aktuell nicht vorgesehen. Mit
1GB Internem Speicher sollte es endlich einmal nicht
zu Datenengpiissen kommen.

Zur Dateniibertragung ist ein Mini-USB-Kabel zu
empfehlen - der C-Pilot beherrscht zwar auch Blue-
tooth, der aber ist hauptséchlich fiir Ubertragung
von IGC-Tracklogs gedacht: z.B. kommen Luftriume,
die per Bluetooth {ibertragen werden, im falschen
Ordner an und fiihrten bei meinem Testgerdt zum
Absturz. Ich vermisse einen einfachen Dateimanager
am Gerdt selbst — damit wiire es unproblematisch,
solche Daten an den richtigen Ort zu verschieben.

Die Stéirke moderner Flugcomputer ist, dass In-
formationen in einer Art und Weise dargestellt wer-
den, die zur aktuellen Situation passt. Der C-Pilot
Pro kann auf fiinf verschiedene Flugzusttinde (Start,
Thermik, Flug, Luftrdume, Ziel) eine passende An-
zeige liefern, ohne dass der Pilot eingreifen muss.

Wer schon mal mit Hilfe der Thermikanzeige eine
verlorene Thermik erfolgreich nachzentriert hat oder
wiihrend des Flugs direkt sehen konnte, ob die Hohe
zur Uberquerung des nichsten Grates reicht, méchte
sicherlich nicht mehr auf solche Zusatzinformationen
verzichten. Sehr niitzlich ist auch, dass das Gerit
vor Luftrdumen warnt, die in der Nihe des einge-
schlagenen Kurses liegen.

Hinsichtlich der Bildschirmgestaltung ldsst das
Fluginstrument mit seiner eingebauten Bildschirm-
Konfigurations-Schnittstelle kaum noch Wiinsche of-
fen. Frei nach dem Motto ,,Wenn Dir etwas nicht
gefdllt — dann bau Dir doch selbst was Besseres”
kdnnen die Standard- Ansichten nach Belieben an-
gepasst werden. Es kdnnen aber auch aus einer Liste
mit 50 verschiedenen Komponenten komplett neue
Anzeigen entworfen werden. Die Positionierung und
Skalierung jeder Komponente ist frei wéihlbar, aller-
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dings braucht man eine ruhige Hand, um die Felder
pixelgenau am Bildschirm anzuordnen.

Mit der ,,Simulation“-Option lassen sich bereits
gespeicherte Fliige nochmals am Instrument abspie-
len. Damit kann man zu Hause kontrollieren, wie sich

C-Pilot Pro

die neu gebaute Anzeige im Flug verhalten wiirde.
Eine weitere Option am Gertit ist die Regulierung der
Vario-Akustik. Wer schon mal an einer bockigen Ba-
sis von einem ,,schreienden” Vario gestresst und ab-
gelenkt wurde, kann hier selbst bestimmen, wie
energisch die Informationen iiber Steig- und Sink-
werte iibermittelt werden.

Test im Flug

Nach einigen ,,Spielstunden” wird es dann Zeit fiir
den ersten Flug mit dem C-Pilot Pro. Draufen spie-
gelt die groBe transreflektive Anzeige nur gering.
Beziiglich der Lesharkeit im direkten Sonnenlicht
kann das C-Pilot Pro mit einigen der besten, die am
Markt zu finden sind, gut mithalten. Auf eine még-
lichst senkrechte Montage zum Betrachterauge
sollte geachtet werden, da die Lesbarkeit der An-
zeige winkelabhiingig leider stark nachlisst. Der mit
15 Stunden Laufzeit angegebene Akku hdlt in der
Praxis etwa 10 Stunden durch, bevor er nachgela-
den werden sollte.

Der eingebaute Umgebungslichtsensor versucht
immer automatisch, die optimale Anzeigenhelligkeit
einzustellen, um moglichst sparsam mit dem Akku-
strom umzugehen. Man sollte aber trotzdem kein
Wunder erwarten, wenn man direkt gegen die Sonne
fliegt. Hier stoBt fast jedes Display an seine Gren-
zen.

Im Flug finde ich die ,,Quasi Track Up*“-Option am
besten gelungen. Hier wird die Karte mit der Flug-
richtung nach oben angezeigt, wobei die Karte den-
noch relativ ruhig bleibt und nicht bei jedem

kleinsten Richtungswechsel hin und her springt.
Ein weiteres niitzliches Feature ist die ,,Ankunft-
linie liber Geltinde“. Hier wird die aktuelle Reich-
weite in der Karte eingezeichnet. Auch die letzten x
Minuten der Flugroute kénnen angezeigt werden.

criotPRO = b B @ @ generic  Befehle
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Screenshot Navigation

Ist die Option ,, Track nur beim Steigen“ eingeschal-
tet, sieht man schnell, wo steigende Luft gefunden
wurde.

Die Thermikanzeige sollte mit einer Skalierung
versehen sein, die die Kreise ausreichend groB dar-
stellt. Mit der farbigen Trackanzeige ldsst sich
schnell erkennen, wo der ,,Hotspot* zu finden ist.

Angenehm ist auch die Bedienung in der Luft.
Soll z.B. ein Waypoint als niichstes Ziel angeflogen
werden, kann man ihn durch einfaches Tippen da-
rauf auswdhlen. Dies ist schon fiir Streckenflieger
die ,unterwegs entscheiden®. Die Beriihrungsfld-
chen zum rein- und rauszoomen sind grof genug,
um sie auch mit Handschuhen fehlerfrei zu bedie-
nen. Viel mehr gibt es in der Regel nicht zu tun, da
das Gerit ,mitdenkt“ und je nach Fluglage auto-
matisch zum passenden Bildschirm umschaltet.

Fiir Streckenflieger, die versuchen das Beste aus
den Tag zu machen und die Planung nicht vor dem
Start festlegen wollen, kommt bald eine kleine Er-
weiterung, die die mdglichen Endpunkte eines FAI
Dreiecks anzeigt, noch wiihrend man unterwegs ist.

Auch die Luftraumschnittstelle bietet die Mdg-
lichkeit, eine eigene Anzeige mit allen ndtigen In-
formationen und einer ordentlichen Kartenanzeige
zu konfigurieren, die dann automatisch erscheint,
wenn man sich einem Luftraum néhert. Bei den Ent-
fernungswarnungen kann neben anderen Optionen
der vertikale und der horizontale Abstand zum
néichsten Luftraum eingestellt werden. Der Gerdte-
speicher schriinkt die Anzahl der Luftriume kaum
ein - es ist Platz fiir mehrere Tausend.
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CompeGPS TwoNav Aventura mit LKBOOO Cruise

Wettbewerbspiloten werden sich sicherlich iiber die
schone grafische Schnittstelle zur Eingabe eines
Tasks freuen. Statt sich durch lange Listen krypti-
scher Waypoints zu wiihlen, kann die Aufgabe direkt
iiber die Reliefkarte eingegeben werden. Alle Zylin-
derradien werden schon dargestellt. Der C-Pilot Pro
errechnet dann den effizientesten Weg und zeigt
dem Pilot, wo er den Wendepunktzylinder am besten
anpeilt. Die Peilungslinie zeigt gleichzeitig, ob der
niichste Wende- bzw. Zielpunkt bereits im Gleitwin-
kel liegt. Zudem berechnet der Flugcomputer mit-
hilfe der Wind- und polaren Informationen die
optimale Fluggeschwindigkeit. Derzeit arbeitet Com-
pass mehrere Pilotenwiinsche ein, die - zusammen
mit einem neuen Pitotrohr und einer Sensor-Probe,
welche genauest mdgliche Geschwindigkeits- und
Wind-Informationen liefern sollen - in der niichsten
Software-Version enthalten sein werden. Die Ent-
wickler bei Compass sind in mehreren Foren aktiv
und sammeln dort weitere Ideen und Wiinsche. E-
Mails werden schnell und freundlich beantwortet.

Fazit: Der C-Pilot Pro macht einen guten ausgereif-
ten Eindruck. Wer einen stabilen zuverléissigen Flug-
computer der Oberklasse sucht, ist hier richtig.
Preislich liegt das Instrument allerdings ebenfalls
an der Obergrenze (€ 1200), was manche vielleicht
dazu verleiten wird, sich zu dem Linux Betriebssys-
tem durchzuarbeiten und den C-Pilot auch als iPad-
oder Autonavi-Ersatz zu benutzen.

Alternative CompeGPS TwoNav
Aventura mit LK8000
Der langjdhrige Flug-Software-Spezialist CompeGPS
bietet seit einiger Zeit das TwoNav, eine Software
fiir verschiedene Mobilgerite, an. Obwohl die Two-
Nav-Software nicht den Leistungsumfang eines Flug-
computers bietet, ist sie eine attraktive Alternative
zu den Garminprodukten und versucht sowohl Auto-
und StraBen-Navigation als auch Gelt@inde-Navigo-
tion in einem Produkt zu vereinen.

Beliebt unter den Motorradfahrern ist das spritz-

78 DHv-info 169

wassergeschiitzte Outdoorgerit Aventura, das mit
der TwoNav-Software geliefert wird. Die Software
bietet eine einfache StraBennavigation (unsere an-
fanglichen Begeisterung jedoch wurde auf einer
Fahrt quer durch Deutschland ziemlich gebremst,
bis mein Co-Pilot schlieRlich zur VFR* Navigation zu-
riickkehrte), macht aber einen ausgezeichneten Ein-
druck im Outdoor Bereich z.B. beim Wandern,
Mountainbiken oder Geocaching. Die Anzeige ist
auch im direkten Sonnenlicht lesbar und mit einem
Garmin GPSMap60 Csx vergleichbar. Die Akkule-
bensdauer betriigt ca.10 Stunden bei voller Beleuch-
tung. Die Kartensammlung kann nach eigenem
Bedarf erweitert werden, und zwar entweder durch
fertige Produkte von CompeGPS oder mit frei ver-
fligbaren Daten aus dem Internet. Die Kartendaten
werden auf Standard SD-Memorykarten gespei-
chert. Der 532MHz-Arm-Prozessor reicht fiir das Kar-
tendisplay und alle GPS/Flug-Berechnungen aus,
ohne dass die Anzeige deutlich verzogert wirkt.

Aventura erweitern

Mit ein paar leichten Eingriffen kann das Outdoor-
gerdt Aventura ,entsperrt” werden und die Open-
source-Flugcomputer-Software LK800O auf dem
darunter liegenden Betriebssystem Windows CE 5.0
zum Laufen gebracht werden. Damit macht man aus
den TwoNav ein ,,ThreeNav* und bekommt gleich-
zeitig einen robusten leistungsfihigen Flugcompu-
ter, der einen auch nach einer AuBenlandung nach
Hause lotsen kann.

Obwohl CompeGPS keinen Support fiir entsperrte
Gerdite anbietet und alle Garantieanspriiche verlo-
rengehen, kam der entscheidende Hinweis, wie ein
Gerdt zu entsperren ist, von einem ihrer Entwickler.
Das Hauptprogramm TwoNav_Aventura.exe muss le-
diglich unbenannt und durch eine alternative
Startup-Oberfldche ersetzt werden. Gute Anleitun-
gen hierzu findet man auf www.Navifriends.de und
www.Touratech.de-Forum. Vorausgesetzt man hat

*VFR: ICAO Visual Flight Rules

vorher ein Backup gemacht, ist es i.d.R. kein Pro-
blem, alles wiederherzustellen, falls etwas schief ge-
hen sollte. Danach wird die aktuelle Softwareversion
von www.LK8000.it heruntergeladen und auf der
Speicherkarte installiert.

LK8000-Flugcomputer Software

LK800O ist ein sogenanntes ,,Fork” des Opensour-
ceprogramms XCSoar, eines langjéhrigen Software-
projekts, das unter Segelfliegern recht beliebt ist.
LK8000 macht einiges anders als XCSoar und hat
ein Bedienungskonzept, das besser auf die Bediirf-
nisse von Drachen- und Gleitschirmpiloten eingeht.
Ein deutsches Handbuch steht zum Download bereit.

Ahnlich wie beim C-Pilot Pro, sollten die ersten
Stunden mit LK8OOO zu Hause verbracht werden.
Auch diese Software hat fiir Konfigurations- und
Test-Versuche einen Simulatormodus, in dem alles
ohne GPS Empfang funktioniert und auch gespei-
cherte Fliige anhand der igc-Dateien ,,nachgespielt”
werden kénnen.

Der LK800OO wird erstmals mit Daten versorgt, in-
dem OpenAir-Format-Luftrume, Waypoints in Win-
Pilot, CompeGPS oder SeeYou-Format, Polare und
Kartenmaterial auf der SD-Karte gespeichert wer-
den. Die Karten kdnnen von der LK8000-Website he-
runtergeladen werden und bestehen aus Geléinde-
und Topologie-Daten. Bei der Auswahl der Polar-Da-
tei empfiehlt es sich, eher zuriickhaltend zu sein -
in der Praxis werden die theoretischen Werte - z.B.
fiir einen LTF-2-Schirm - kaum erreicht und die Reich-
weite wird daher einiges zu groR geschiitzt.

Die Bedienung funktioniert wieder nur per Bild-
schirmeingabe (obwohl der Aventura groBe Tasten
hat, sind diese noch nicht vom LK800O aus erreich-
bar), wobei der Bildschirm in groRe ,,virtuelle Tasten*
aufgeteilt wird, die auch auf die Klickldnge reagieren.

Die Flugcomputersoftware bietet verschiedene
Anzeigen fiir die Standards Flug, Thermikkreisen
oder Hangsoaring und den Zielanflug. Der Wechsel
zwischen den verschiedenen Anzeigen erfolgt je
nach Situation automatisch.

Die individuelle Konfiguration der Anzeigen
braucht etwas Zeit und sollte unbedingt zu Hause ge-
macht werden. Das Grundgeriist ist zwar vorgege-
ben, aber Komponenten wie z.B. Werkzeuge und
Overlays kénnen ein- oder ausgeschaltet werden.
In der Standardflugansicht kann der LKBOOO so kon-
figuriert werden, dass u.a. folgendes zu sehen ist:

« eine Hintergrundgeltindekarte mit auswdéhlbaren
Farbabstufungen und Schatten. Die gezeichneten
Schatten sind als Wind-Schatten zu verstehen und
zeigen Luv und Lee des Berges, auBer bei Windge-
schwindigkeiten < 6 km/h. Bei Schwachwind passen
die Schatten zur aktuellen Sonnenposition. Wer im-
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mer an der sonnige Seite eines Bergs fliegt, hat die
besten Chancen Aufwinde zu finden. In der Praxis
leidet die Lesbarkeit der Gesamtanzeige, wenn die
Geltindeanzeige aktiviert wird. Fiir einen besseren
Kontrast bei schwierigen Lichtverhéltnissen ist es
besser auf einen weiBen Hintergrund umzuschalten.
e Eine Linie vom Fluggerit aus, die die aktuelle
Reichweite basierend auf Polar- und Wind-Informa-
tionen anzeigt. Diese wird auf das Geld@nde proji-
ziert.

« Eine Meterangabe fiir die Ankunftshdhe bei Way-
points, die als Landepldtze gekennzeichnet sind.

¢ Overlays mit GPS-Hhe, Geschwindigkeit, Gleit-
winkel, Windvektor und néichster Zielinformation.
e Ein kleiner Windpfeil direkt am Glider, der sofort
die relative Windkomponente und -stirke anzeigt.
Am unteren Bildrand sind diverse Informations-Bo-
xen, die aus einer Liste mit 50 verschiedenen Para-
metern ausgewdhlt werden kénnen. Mit einem
kurzen Klick auf ein Ende dieser FuBzeile, kann diese
Liste durchgebldttert werden.

Ein Klick in die Mitte dieser FuBzeile aktiviert eine
Reihe von Informationsseiten anstelle der Kartenan-
sicht. Hier werden zum Flugabschnitt passende Pa-
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rameter in numerischer Form, Waypoint-Navigation
und sogar noch eine Anzeige mit kiinstlichem Hori-
zont angezeigt. In der Praxis wird meistens nur die
Waypoint-Navigation gebraucht. Wer so das niichste
Ziel auswiihlen will, sollte die Bedienung auf jeden
Fall vorher am Bildschirm geiibt haben. Die Naviga-
tion aus der Kartenansicht ist dagegen viel intuitiver.
Hier reicht ein Doppelklick, um das anvisierte Ziel
auszuwdhlen.

Weitere Funktionen fiir Streckenflieger (z.B. die
Echtzeit-FAI-Dreieck-Berechnung) sind in Planung.

Mit der Zentrieranzeige wird das Zentrieren einer
Thermik erleichtert. Diese Funktion rechnet stéindig
nach, wo in dem Kreis das groRte Steigen gefunden
wurde, und zeigt den entsprechenden Mittelpunkt
der Thermik an. Sollte die neue ,,Thermal Orbiter-
Funktion aktiviert sein, bekommt der Pilot sogar ein
akustisches Feedback, ob der Kreis enger oder wei-
ter zu ziehen ist.

Fiir das Wettbewerbsfliegen bietet der LKBOOO
eine Konfigurations-Schnittstelle fiir Multiple-Start-
Gates, mit einer mdglichst einfachen Restart-Funk-
tion fiir den Fall, dass ein solcher nétig werden
sollte. Routen konnen mit Hilfe der Waypoint-Filter-

Funktion ziigig zusammengestellt werden. Selbst
eine groRere Liste von Waypoints wird mittels einer
Filter-Kombination aus Name, Entfernung oder Kurs
schnell auf die wesentlichen Punkte reduziert. Im
néichsten Release sind wahlweise verschiedene
Wendepunkt-ZylindergroBen vorgesehen, bisher
aber gibt es noch keine Routenoptimierung.

Fazit: Der CompeGPS TwoNav Aventura bietet zusam-
men mit LKBOOO-Software einen robusten, autonomen
Flugcomputer, der dem C-Pilot Pro in nur wenigen
Punkten nachsteht. Piloten, die technisch einigerma-
RBen versiert sind und etwas Zeit und Geduld mitbrin-
gen, kdnnen sich hier aus einem Outdoor- und (basic)
StraBen-Navigations-Gerit fiir ca. € 550 einen vollen
Flugcomputer zusammenbauen. Mit weiterer Hacker-
arbeit kénnen vielleicht auch die internen Barometer,
der Kompass und die Bedienungstasten des Aventura
fiir LK8OOO entsperrt werden. Ansonsten lddt das ent-
sperrte Windows-CE-Geriit dazu ein, weitere Pro-
gramme zu installieren und auszuprobieren.

Ein lebhaftes Forum fiir Support und Anderungswiin-
sche ist unter Entwicklung www.postfrontal.com/fo-
rum/ default.asp?CAT_ID=11 zu finden. «J

ie lag hoch, die Latte fiir den
Nachfolger des POISON2; denn

dieser war zwei Mal.in Folge Sieger in der
Serienklasse der deutschen Gleitschirmliga
und zudem bei seinen Piloten wegen seiner
ausgewogenen Flugeigenschaften auBerst beliebt.
Wir sind uns sicher, dass wir einen
wirdigen Nachfolger entwickelt
haben, mit optimiertem Silbertuch,
Rigidfoil, Einzel-Leinen-Aufhangung
und einer Streckung von 6,8 ist
er dazu noch extrem eindrucksvoll

und auBergewohnlich leistungsstark.

Wir freuen uns, Euch den POISONS
als unser neues Flaggschiff prasentieren zu diirfen.

NUS LEIDENSCHANAF
A\M FLIEGEN

skywalk GmbH & Co. KG
BahnhofstraBe 110
83224 Grassau
Fon: +49 (0) 86 41 - 69 48 40
info@skywalk.info

Mehr Info unter:

www.skywalk.info




Zu bestellen iiber: Tel. 08022/9675-0 ¢ Fax: 08022/9675-99
E-Mail: shop@dhv.de ¢ www.dhv.de
Alle Preise inkl. Mehrwertsteuer 19% plus Portokosten

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

Preis: 79,00 €

Herren T-Shirt
Farbe oliv oder navy oder mit
Gleitschirmmotiv aus 100 % gekdmmter
Baumwolle, Rundhalsausschnitt

Preis: 19,00 €

Adidas Speedarms
Speedarms mit Kapuze fiir
Damen, Farbe: blau/gelb
mit Drachenmotiv
Preis: 79,00 €

Adidas Damen T-Shirt
Farbe: tiirkis mit weiBen Streifen, leicht tailliert, aus
95% Baumwolle, 5% Elasthan. Mit Hangegleitermotiv
auf der Riickseite. Kurzarm mit Rundhalsauschnitt.
Preis: 25,00 €

DHV-XC 2010 auf DVD und Bluray

Die Deutsche Streckenflugmeisterschaft 2010 auf DVD und Bluray.
Filmemacher Charlie Jost hat den Wettbewerb mit seinen Videokameras
begleitet - hautnah und spannend. Beeindruckende Bilder und Reportagen
aus der Luft iber Deutschland und den faszinierenden Dolomiten.
DVD-Preis 15,50 €

Bluray-Preis: 25,50 €

Adidas Cap WM Edition

WM Drachen Logo Stick
Preis: 19,00 €

Restposten T-Shirt Herren
der Marke Tee-Jay

Farben: black ice,
dunkelgrau, GroRe XL

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

DHV-XC T-Shirt

Das T-Shirt fiir den Strecken-

flieger aus 100 % Baumwolle, Gr. S, M, L, XL
Preis: 12,00 €

,Das Thermikbuch®, 3. Auflage

Uberarbeitete Neuauflage des Bestsellers. Viele interessante Gastartikel
von erfolgreichen Thermik- und Streckenfliegern wie Tom Weissenberger,
Oliver Teubert, Daniel Tyrkas und viele weitere. Hardcover, 302 Seiten,
iiber 600 Bilder und Zeichnungen.

Preis 39,95 €

Der Thermikfilm - Flugpraxis-Tipps fiir Dra- \
chen- und Gleitschirmflieger. Gefilmt wurde n
iiber einen Zeitraum von 2 Jahren in ver- 7 SINFELIN S STURRER
schiedenen Fluggebieten der Alpen und in i
Spanien. Der Film setzt einige Grundkennt-
nisse voraus und richtet sich an Pilotinnen
und Piloten ab der A-Lizenz. DVD und Blue
Ray.

Preis DVD: 29,90 €

Preis Blue Ray Disk: 39,90 €

Drachen-
fiiegen

-/

Lehrplan - Drachenfliegen
Grundlage fiir die Aushildung.
(Ausgabe 2010)

Preis: 29,90 €

WA LN
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Der Thermikfilm

Fuprmde o
e Dashos- i Gltstinfger

Gleitschirmfliegen
Grundlegend {iberarbeitet,
erweitert und aktualisiert.
Mit beiliegender CD-Rom.

Gleitschirmfliegen fiir Meister
Das Lehrbuch fiir den Strecken-
flieger. Grundlegend iiberarbei-
tet, erweitert und aktualisiert.

T-Shirt Damen Skinnifit

Damen T-Shirt der Marke Skinnifit 7 Gipfel in 24 Stunden

Film mit Alex Rauter. Vom

FLIGHT CONTROL Gleitschirm-

Farben: apfelgriin, weiB, grau
GroBe: M, L, XL
Preis: 15,00 €

Preis: 39,90 €

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

Training bis zum Event.
Dauer 47 Min.
Prei: 19,95 €

Flug-Techniktraining mit Mad-

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

DHV-Lehrplan
Windenschlepp

Preis: 24,90 €

H.A.D. mit Fleece

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

DHV Funktions-Cap .

Preis: 9,80 €

Relief Karten
Alpen, Osterreich, Schweiz

Alpen: Klein, 1:2.4 Mio, Preis: 19,95 €,
klein gerahmt, 1:2.4 Mio, Preis: 34,95 €
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Lehrplan - Windenschlepp Die schansten Fluggebiete Lehrplan - Passagierfliegen roB, 1:1.2 Mio, Prs: 3995 €, ) FLarizn LANDEN ™

groB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 €
Osterreich, Schweiz:

groB, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €,

groB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 €

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

Preis: 39,50 €

Die schdnsten Fluggebiete der mittleren
und dstlichen Alpen auf 3 DVDs mit Hard-
coverbuch mit 84 Seiten, in dem alle
Gebiete ausfiihrlich beschrieben sind. Mit
vielen Gutscheinen von Seilbahnen und
Restaurants im Wert von tiber 100,- €, die
in dem Buch enthalten sind.

Buch mit 3 DVDs, Preis: 44,95 €

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

Grundlage fiir die Aushildung
zur Passagierberechtigung fiir
Gleitschirmfliegen.

(Ausgabe 2005)

Preis: 19,90 €

Aktiv Gleitschirmfliegen

von Charlie Jost mit Bonusvi-
deo. Filmdauer 42 Minuten.
Bonusfilm 12 Minuten.

Preis: 19,50 €

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

Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 15,50 €

Fluggebiete der Alpen
Auf drei Karten Ost/Mitte/West
im MaBstab 1:400.000 die schon-

Vs Deutsche Fluggelandekarte
: y ca. 450 Fluggeldnde in ganz
Deutschland incl. Schlepp-

Alpen-0st

gelinde. (Ausgobe 2004 sen Fluggebiet der Alpen.Di kr- Elektronisches Flughuch PoraFightBook Erse Hife Picichen " prfungsfraen
Preis: 9,20 € ten sind als StraBenkarte mit prakti- Ein Programm zur Fliigeverwaltung. Keine Installation oder x]vgzi']?l thlnlthglgss(ng!?hsuir:rtﬁ Iljlllifueltlelsslm gg g'gcze!"
iets- Administratorrechte nitig, Internetzugriffe ebenfalls optional CIE, 3 - A -cnein
?fner Faltung ung als Fluggebiets (Z.gf';‘u!: (';‘:)g;:cM:p'sw 19, Intemetzugritie ehenidts opliond Splint (biegharer Metallstreifen, sowohl als  HG A-Schein
- I Pure?grp zrz \&rr\;\;er; Zegb ] oder den Online- act;iine fiir Arme ur&(li) Beir{Ie \A{)ie (:juch als Flugfunk
Streckenflugbuch i et I (onderpreis fir DHV-Mitglieder) Updote. PorcFlight ol Rotunesetee Tt e Possagler
schirm- und Drachenflieger = Book Iguft direkt vom MaB e » TTTIETpIete, Info - Sammelordner
440 Seiten mit beiliegender USB-Stick2 und ist so P o ?'327003[25-0? SAM-Splint .
VD (Ausgube 2007) leicht iiberall mitzu- reis: 3/, , Incl. V- plin . Preis: 0,20 €
Preis: 4990 € fidhren und zu nutzen. 19,00 €, ohne SAM-Splint (sonst gleicher

Preis (inclusive USB- Inhalt)

Stick): 29,75 €

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

ZUBEHOR UND PRUFUNGSFRAGEN

Preis:
Preis:
Preis:
Preis:
Preis:

PLAYGROUND -
Trainingsfilm von

Mike Kiing und Alex Kaiser.
Dauer: 34 Min.

Preis: 29,90 €

: e Wodmcacen it
Wolken, Wind und Thermik Am Seil nach oben
von Charlie Jost. von Charlie J6st. Dauer 60 Min.,
Dauer 53 Min. Gleitschirmschlepp 32 Min.,
Preis: 19,50 € Drachenschlepp
28 Minuten.
Preis: 15,50 €
Flugbuch fiir Drachen- und
12,30 € Gleitschirmflieger
12,30 € Rubriken: Flug Nr., Geréitetyp, Datum,
12,30 € Ort, Hhendifferenz, Flugdauer,
3,60 € Bemerkungen und Vorkommnisse,
7,00 € Fluglehrerbestiitigung.

Preis: 4,10 €

Rettungsschnur-Set

Bestehend aus 30m Nylon-Flecht-

schnur und 30g Bleigewicht
Preis: 4,10 €
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Leitfaden zu einem professionellen
Internetauftritt

So wie der Delta-Club Rheinland macht sich der ein oder andere Verein Gedanken, seine
Internetpriisenz auf einen repriésentativen und informativen Stand zu bringen.

TEXT ANDREAS ROSSRUCKER

ginnt, ist eine der wichtigsten Fragen zu kldren: Welches

sind die Anforderungen und wie will sich der Verein dar-
stellen. Bei der Ausarbeitung eines Konzepts ist es hilfreich, sich
im Internet eine Vielzahl von Webseiten anzuschauen. A, um sich
zu orientieren und B, um dabei in Stichworten gute Ideen fiir ei-
gene Anforderungen aufzuschreiben. Schnell wird man einen Blick
und ein Gefiihl fiir gute und weniger gute Seiten entwickeln und
eine Menge Anregungen bekommen, wenn man die Seiten mit fol-
genden Fragen betrachtet:

Wie ist der Eindruck der Seite und was fiillt mir besonders auf?
Wie einfach kann ich mich orientieren und wie ist die Meniifiihrung
aufgebaut? Wie werden Bilder dargestellt und wie lang sind die
Ladezeiten dazu? Und was ist mir selbst auf den Seiten an Infor-
mationen wichtig?

D och bevor die Arbeit, eine Homepage neu aufzubauen, be-

Die Website lebt von Besuchern
Die Startseite riickt in den Vordergrund der Gestaltung, da sie als
Blickfang zum Stobern einladen und eben auch ,nicht fliegende
Besucher ansprechen soll. Als naturverbundener Verein versu-
chen wir, dies dem Leser in einem BegriiBungswort niher zu brin-
gen und mit aussagekrdftigen Bildern zu unterstiitzen. Natiirlich
sind Themen wie ,,Uber den Verein®, ,Fluggebiete* und ,Wetter*
wichtige Schwerpunkte. Dennoch diirfen diese getrost iiber Sub-
meniis oder Links im Seitenbereich erreichbar sein.

Leider stoBt man immer wieder auf Webseiten, die mit animier-

ten Eye-Catchern oder Werbe-Popups aufwarten. Lasst das besser,
denn Animationen lenken zu sehr ab oder storen das Gesamtbild,
und fiir Vereine halte ich kostenlose Homepages mit Werbung fiir
ein Tabu. Partner und Sponsoren kdnnen spéiter in einem eigenen
Seitenbereich untergebracht werden. Ausgehend vom Nichtflieger
sind fiir diesen Bilder tiber das Fliegen und zum Geléinde interes-
sant und laden zudem als Ausflugsziel ein. Bei Piloten, die Infor-
mationen {iber das Geltnde und das aktuelle Wetter suchen, kann
man davon ausgehen, dass sie die dafiir vorgesehenen Bereiche
schnell ausfindig machen. Internet ist ,,Fast-Food* und der Gele-
genheitsbesucher sollte sich an einer einfachen Meniistruktur ori-
entieren kdnnen.

Die eigenen Anforderungen erfassen

Fragt man bei Vereinskollegen nach, was auf der Homepage ge-
wiinscht wird, so kommen meist sehr schnell Vorschlige wie Gds-
tebuch, Besucherziihler, Mitgliederbereich, Veranstaltungs-
kalender, Tauschbdrse und eine Bilder-Galerie, die am Besten von
jedem mit Picasa verkniipft werden kann. Ups, das ist hart und
50, als wollte man einem Flugschiiler das Fliegen gleich mit einem
Schirm der gehobenen Klasse beibringen. Doch die unter ,,CMS*
beschriebenen Systeme unterstiitzen solche umfangreichen Aus-
baustufen. Legt diese Vorschldge besser erst einmal beiseite und
vergleicht sie kritisch mit den aufgestellten Anforderungen. Diese
Ziele sollten, nachdem eine Homepage steht, angegangen wer-
den.

Folgende Anforderungen bleiben iibrig:

- eine ansprechende Startseite

- Fluggelénde

- News mit Wetter, DHV-Infos und Partnerseiten

- Vereinsaktivitdten als Jahres-Blog

- Kontakte und Disclaimer

- Downloadbereich, der ggf. in den einzelnen Rubriken
platziert werden kann

- und eine Bilder-Galerie

Damit ist bereits ein beachtlicher Umfang fiir den Aufbau einer
Homepage festgelegt. Jetzt geht es darum, mit den richtigen Werk-
zeugen die Seiten zu realisieren.

Content Management Systeme (CMS)

Im WorldWideWeb ist es manchmal so wie bei den Fliegern. Die
Gemeinschaft steht zusammen und hat eine groRe Schaffenskraft.
Das Zauberwort sind sogenannte ,,CMS*, die fiir den Endanwender
kostenfrei von einer Internetgemeinde gepflegt und bereitgestellt
werden. Ein solches System wird auf einem Webserver eines Pro-
viders installiert, mit dem dann vom heimischen PC aus die Home-
page bearbeitet und verwaltet wird. CMS nehmen dem Anwender
die Arbeit der Webprogrammierung ab, so dass sich dieser auf
seine redaktionelle Tdtigkeit konzentrieren kann. Das Design fiir
die Homepage wiihlt man aus einer Vielzahl von Vorlagen, die
man sich zu dem jeweiligen CMS aus dem Web lddt.

Die Qual der Wahl

Es gibt einige sehr gute CMS, von denen ich lediglich drei auspro-
biert habe. Meine Entscheidung ist auf das CMS mit Namen ,,Web-
site Baker” gefallen. Wer bereits mit einem System arbeitet und
damit zufrieden ist, sollte dabei bleiben, zudem ist die Unterstiit-
zung auf dem Server durch den Provider abhiingig.

Es ist halt wie beim Fliegen, der Schirm muss zu einem passen,
damit man sich nicht iiberfordert und frustriert landet. Hat man
sich im Vorfeld seine Anforderungen notiert und Skizzen zum Auf-
bau der Homepage angefertigt, fillt es in der Regel leichter, sich
fiir eine passende Design-Vorlage zu entscheiden.

- -

- -

Ein Auszug von verschiedenen Content Management Systemen:
- Typo3 = ein gutes und michtiges CMS,
mit dem die DLRG oder der DHV die groBen
Mengen ihrer Webseiten verwalten.
Fiir Einsteiger ist es weniger geeignet.
- Word Press = deutlich schlanker in der
Bedienung. Es ist mit groBem Funktionsumfang
erweiterbar.
- Website Baker = nach der dritten Installation
habe ich mich fiir dieses CMS entschieden.
Es ist schlank, iibersichtlich und bietet sehr
gute Aushaustufen.
- Joomla = sehr populdr, eignet sich gut fiir Einsteiger.

Eine gute Vergleichs-Ubersicht und Installationsanleitungen zu
Content Management Systemen gibt es unter www.gratis-cms.com

Werkstatt - Website Baker (WB)

Dieser Artikel hilft natiirlich nicht dariiber weg, die notwendigen
Dokumentationen und Hilfen zu einem CMS zu lesen. Denn ihr
miisst euch immer mit Einzelschritten, wie z.B. der Installation
von WB auf dem Server, auseinandersetzen. Bitte nicht zuriick-
schrecken, denn diese Ubungen sind wirklich nicht schwerer als
das Einstellen des Beschleunigers. Die Dokumentation zu
+Website Baker* ist auf Deutsch erhiltlich.

Links zu Website Baker

Download: www.websitebaker2.org

Doku: www.websitebaker.net

Bebilderte Installationsanleitung: www.gratis-cms.com

Module

Verwaltung der
WebsiteBaker Module...

[Ty T —

oo

koemenan & der g Sim gind als: .
Seiten Medien A nme |d un g
- Verwaltung Threr Webseiten... Vermaltung der im Medienardner g8

i v X +
s v . X+
" X+
% v - X #
o Designvorlagen b -
O ) i ‘v B X %
Andern des Designs A S e
. Stachelberg (Stachelhard) 4 4 P 5 1. v X +
Bitte geben Sie unten Thren Benutzernamen und Passwort ein 7 Tage Vorhersage« | Supedorecasts  LOMOSINOISZN Threr Webseite mit Vorlagen & v & X+
gn | Ervekerungen fy | Einsteikingen Lokales Datum Mittwoch, Méir 30 Doninerstag, Mir 31 =
y Vermaiten Sie Hodule, Dessgnvarlagen, Sorathen W] | Andem perstoicher Einstelungen ¥ Lokals Zsit 08 11 14 17 20 08 11 14 17 20 h_ — . e e .
e i Wicskichiyeg R T = gseateetnlh
Benutzername: | | ’ IR EEL Sprachen - T .
Witk " | Korkin .
Opfionn A Lt passwort: | | s Carrs i R S —
3% | Andern der Optionen fur Website8aker... L7 | Zugnff suf e WebisiteB aker Verwal ASSWOTT Nmn:ulmm:
Luftdruck (hFa) 987 98] 987 982 983 597 983 983 994 985
I ANMELDUNG | {  RCRRTARER | EUEET AR B —— S ——
l Haben Sie Ihre persdnlichen Daten

82 DHV-info 169 DHV-info 169 83

www.dhv.de



Anzeigen

WEBSITES| GESTALTUNG

@@ E@EOE) @EE® L

Beispiele fiir
Templates

Artikel -
Download
Webadressen als
Link anklickbar
und mit zusdtzli-

chen INFO-Boxen.
www.Rossru-
cker.de/DCR

Ist WB erst einmal installiert, erfolgt die Anmeldung iiber einen
Weblink am sogenannten Backend, http:// ... fadmin/login/index.php.

Das Backend von Website Baker

Das Backend ist im Gegensatz zum Frontend, das die eigentliche
Homepage fiir den Besucher priisentiert, die Riickseite des Kas-
perle Theaters, ndmlich der administrative Bereich, wo die Kulis-
sen zurecht geschnitten werden und die Redakteure ihre Arbeit
verrichten. Uber dieses Backend meldet ihr euch nach der Instal-
lation auf dem Server an und findet dort alles, um eure Homepage
zu verwalten. Uberzeugt hat mich letztendlich die iibersichtliche
Struktur und wirklich einfache Verwaltung von WB iiber das

Backend. Unter ,,Benutzerverwaltung® steht dem spiteren Aushau
von Benutzergruppen und der Einrichtung von Administratoren
oder Redakteuren nichts im Wege.

Design ist Geschmacksache -

die Vorlagen / Templates

Zusatzmodule wie eine ansprechende Bilder-Galerie nebst Ver-
waltung lassen sich recht einfach iiber den Punkt Erweiterungen
nachinstallieren. Hier findet man iibrigens auch die Sprachein-
stellungen und die Verwaltung der Designvorlagen. Schlank ist
»In“ konnte man sagen, denn bei der Wahl einer Vorlage sollte
man sich gut iiberlegen, ob das Design wirklich ausladend-zwei-
spaltig gewdhlt werden soll. Viele Webseiten werden heute iiber
Handys und PDAs abgerufen, wenn es darum geht, die aktuellen
Wetterdaten oder Termine einzusehen. Fiir WB gibt es eine gute
Auswahl an freien Vorlagen im Web.

Mein Tipp

Die Breite einer ansprechend groRen Homepage kann zwischen
720 und 800 Pixeln liegen. Das ist auf dem Flachbildschirm zu
Hause ausreichend groB, wiihrend die Ansicht auf Handhelds noch
in den Bildschirm passt mit dem Vorteil eines flotten Zugriffs.

Seitenverwaltung

Die Seitenverwaltung ist die zentrale Schaltstelle der Homepage,
hier spielt sich spiiter das redaktionelle Geschehen ab. In diesem
Bereich werden die Seiten definiert und hinzugefiigt. Entspre-
chend der geladenen Design-Vorlage werden die Seiten iiber die
Hierarchie der Meniistruktur abgebildet, so dass man sich hierzu
keine Gedanken mehr machen muss. Die Reihenfolge und der Zu-
griff der Seiten lassen sich leicht iiber die Buttons (unter Aktionen)
rechts im Bild anpassen.

Ein grobes Allgemeinverstindnis von css, php, Tabellenstrukturen
und Links ist bei der Gestaltung mit jedem CMS hilfreich. Manch-
mal mochte und muss man doch hier und da tiefer eingreifen und
sei es, um lediglich bestimmte Farben in der Vorlage zu Gndern.

Die redaktionelle Arbeit gleicht der mit einem Textverarbei-
tungsprogramm, wobei ein Blick in den Quellcode jederzeit zuliis-
sig ist. Die einfach zu bedienende Seitengestaltung kommt dem
Fliegen mit einem Schulungsschirm gleich.

Provider

Bei der Wahl des Providers tut man sich meiner Erfahrung nach
keinen Gefallen, wenn man in der ,,Geiz ist geil Manier* verfghrt.
Es sei denn man hat einen Profi an Bord, der sich um alles kiim-
mert und alle Kniffe kennt. Ich fiir meinen Teil habe zwar ein gutes
technisches Hintergrundwissen, doch Webseitengestaltung ist
nicht mein téigliches Brot. Unser Provider hat sich zudem auf das
CMS ,Website Baker“ spezialisiert. Ich bin froh, dass wir unsere
Domain bei einem kleinen Provider betreiben, der fiir mich auch
nach Feierabend erreichbar ist. Knapp 100 Euro im Jahr sind ge-
messen an der Zeitersparnis, verursacht durch Recherche und Pro-
blemldsungen, fiir die ehrenamtliche Ttigkeit gerechtfertigt.

Die Homepage lebt durch ihre Aktualitiit

Letzte Tipps:

=> Eine Suche nach dem eigenen Verein in den Suchma-
schinen lohnt sich, denn es gibt einige offizielle Infor-
mationsquellen wie Branchenverzeichnisse, Sportver-
binde, Gemeinden etc., die lingst {iberholte Kontakt-
daten und Informationen bereithalten und im Ranking
der Suchmaschinen recht weit oben stehen. Hier sollte
man die Seitenbetreiber per E-Mail anschreiben und sie
mit den aktuellen Daten versorgen.

=> Bei der Einbindung von Personenbildern bitte um deren
Erlaubnis fragen.

=> Tue Gutes und schreibe dariiber

Wenn ihr mit eurer Homepage soweit seid, dass ihr anfangt die
Seiten mit Leben zu fiillen, lasst Platz fiir euer soziales Engage-
ment und vergesst nicht die Kraft der Marke.

Das richtige Handwerkszeug
Um eigene Fotos webtauglich in Form zu bringen, eignet sich her-
vorragend der Bildbetrachter ,IrffanView” mit seinen einfach zu
bedienenden Tools. Achtet darauf, nur qualitativ hochwertige Bil-
der in einer auf Bildschirmen darstellbaren GréRe und im richtigen
Dateiformat online zu stellen. Die SpeichergrdBe der Bilder bleibt
dann mit 30 kB bis 300 kB recht moderat.

Zur Grundausstattung gehort ebenso ein FTP-Programm wie
»FileZilla* mit dem Dateien von und zur Homepage iibertragen
werden.

Unverzichtbare Tools

- Browser = www.browser1.de/firefox/download
- FTP-Programm = http://filezilla-project.org

- Bildbetrachter und Tool = www.irfanview.de

Viel Freude beim Gestalten eurer neuen Fliegerseiten ;-) <7

NOVA HEADQUARTERS

- —

itte beachten: Die Garan}ielelslung kann aufgrund nationaler Vorschriften
verschigdenen Lapdern jewgils unterschiedlich ausfallen.

VERTRIEB SCHWEIZ

VERTRIEB DEUTSCHLAND

. Something
missing?

The new

RBORNE SENSATIONS

e /572

www. up-paragliders.com

MENTOR 2

der leader

legt die Latte wieder hoher

Seit der Vorstellung des ARTAX im Jahr 2003
war immer ein NOVA-Schirm der leistungs-
starkste Fligel im 1-2 er / EN-B Segment
(Leistungsmessungenim Thermik-Magazin).

Dieser Tradition folgt der MENTOR 2.

SELBER PROBEFLIEGEN UBERZEUGT

NOVA INTERNATIONAL High Adventure Charly Produkte -
Auweg 14 CH-6383 Dallenwil D-87637 Seeg
A-6123 Terfens Tel. ++41 (0) 41 - 628 01 30 Tel. ++49 (0) 83 64 - 12 86 '
Tel. ++43 (0) 5224 66026 www.high-adventure.ch www.charly-produkte.de v
84 DHV-info 169 www.dhv.de info@nova-wings.com info@high-adventure.ch robert@charly-produkte.de PERFORMANCE PARAGLIDERS
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Das Testberichtschema fiir Gleitschirme und Hiingegleiter

Die hier veroffentlichten Testberichte stellen Ausziige und Zusammenfassungen der im Rahmen der Musterpriifver-
fahren ermittelten Testflugprotokolle dar. Jedes Gerdt wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflug-
programme werden grundsatzlich 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.

|

GLEITSCHIRM
Klasse Beschreibung der Flugeigenschaften
A Gleitsegel mit einem Maximum an passiver Sicherheit und

einem extrem verzeihenden Flugverhalten. Gute
Widerstandsfahigkeit gegen abnormale Flugzustadnde.

B Gleitsegel mit guter passiver
Sicherheit und verzeihendem Flugverhalten. Einigermafien
widerstandsfahig gegen abnormale Flugzustadnde.

C Gleitsegel mit maBiger passiver Sicherheit und mit potenziell
dynamischen Reaktionen auf Turbulenzen und Pilotenfehler.
Die Riickkehr in den Normalflug kann prézisen Piloteneingriff
erfordern

D Gleitsegel mit anspruchsvollem Flugverhalten und potenziell
heftigen Reaktionen auf Turbulenzen und Pilotenfehler.
Die Riickkehr in den Normalflug erfordert prazisen

Reiner Brunn Harry Buntz Bernhard Stocker Christof Kratzner

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

Beschreibung des erforderlichen Pilotenkdnnens

Fiir alle Piloten einschlieBilich Piloten aller Ausbildungsstufen.

Fiir alle Piloten einschlieBlich Piloten aller Ausbildungsstufen.

Fiir Piloten, die das Ausleiten abnormaler Flugzustdnde
beherrschen, die ,,aktiv“, und regelméig fliegen und die die
moglichen Konsequenzen des Fliegens mit einem

Gleitsegel mit reduzierter passiver Sicherheit verstehen.”

Fiir Piloten, die iiber viel Ubung im Ausleiten abnormaler
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

AOMWN =

Spezielles Gurtzeug erforderlich

Zwischenwerte 1-2 und 2-3 sind méglich
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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

www.dhv.de

DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SKYWALK POISON3 M - DHV GS-01

Klassifizierung D

Hersteller Skywalk GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterpriifung Skywalk GmbH & Co. K6
Musterpriifdatum 01.02.2011

Angewande Priifrichtlinien LTF NFL 1191/09, EN 926-2:2005

Startgewicht 90 - 110 Kg
Sitzzahl 1
Windenschlepp Ja
Nachprifintervall 24Mo / 200

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

Material Obersegel Skywalk Aerofabrix AL29 / NCV 9017E68A
Material Untersegel Dominiko Textile DOKDO - 200MF (WR)

Leinenmaterialien Stammleinen 1: Liros LTC 200, Stammleinen 2: Liros LTC 160, Stammleinen 3: Liros LTC 80, Stammleinen 4: Liros LIC 120

Stockwerk 1: Liros LTC 120, Stockwerk 2: Liros LTC 80, Stockwerk 3: Liros LTC 85, Stockwerk 4: Liros LTC 45

Verhalfen bei min. Startgewicht (90kg) max. Startgewicht (110kg)
illen/Starten A A
Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und konstantes GleichmiBiges, einfaches und konstantes
Aufziehen Aufziehen
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit qréBer als 30 km/h la h
Geschwindigkeitsbereich iiber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja I}
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 kmlh Geringer als 25 km/h
Steuerkrffe und Steuerwege D (
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg 35 cm bis 45 cm 50 ¢m bis 65 cm

ickstabilifit bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A

VorschieBen beim Ausleiten VorschigBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper frt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Einklapper tritt auf Nein Nein
Rollstabilitit und Rolldémpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilitat in flachen Spiralen A A
Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A A
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis 12 mls bis 14 mls
Symmetrischer Frontklapper B (
inleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinfen groBer als 45°
Ausleitung Selbststindig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade fritf auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug D (
inleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten groBer als 45°
Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Pilotenin  Selbststéndig in weniger als 3 s
weniger als weiteren 3 s
VorschieBen beim Ausleiten Vorschiehen 0° bis 30° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade fritf auf Nein Nein
Ausleitung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden la h
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weq Dreht weniger als 45° weg
Kaskade trtt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehaltenen Fullstalls B ]
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leingn gespannt
www.dhv.de

inseitiger Klapper 45-50% ] (
Wegdrehen bis zur Wiederffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschieh- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklapper fritt auf Nein Ja, ohne Anderung der Drehrichtung
Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

inseiiger Klapper 70-15% D ]

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

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklapper trtt auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung ~ Ja, mit Anderung der Drehrichtung
Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseifiger Klapper 45-50% im beschleunigfen Flug D )

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

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 43° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklapper tritt auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung ~ Ja, mit Anderung der Drehrichtung
Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug D D

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

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederofinung Selbststindige Wiederstfnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper fritt auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung ~ Ja, mit Anderung der Drehichtung

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade frtt auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden h ha

180°-Kurve in Richtung der gefiilten

Seite innerhalb von 10 s mglich ] Ja

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

rudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln ritt auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trtf auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade frtt auf Nein Nein

Dreht weniger als 45° weg
Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade
Selbststindiq in weniger als 3 s

Dreht weniger als 45° weg
Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade
Selbststandig in weniger als 3 s

Wegdrehverhalten vor der Ausleitung
Verhalten vor der Ausleitung

Riickkehr in den Normalflug

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

Ohren anlegen B (

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Insfabiler Flug

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

Riickkehr in den Normalflug

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug B (

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Insfabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Selbstsfindiq in weniger als 3 s
des Piloten in weniger als weiferen 3 s

Riickkehr in den Normalflug

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren  Stabiler Flug Stabiler Flug

erhalfen bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug

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

Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilits [m/s] 14 i1}
Alfemative Mefhode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I} Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

edes andere Flugmanaver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Befriebsanleitung beschrieben sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SKYWALK POISON3 S - DHV GS-01-1919-11

Klassifizierung D

Hersteller Skywalk GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterprifung Skywalk GmbH & Co. KG
Musterpriifdatum 01.02.2011

Angewandte Priifrichtlinien LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005

Startgewicht 80 - 100 Kg
Sitzzahl 1, Windenschlepp Ja

Nachpriifintervall 24Mo / 200

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung eeignet

Beschleuniger Ja, Trimmer Nein, Projizierte Fléche 20.7 m2, Gewicht (ofne Packsack) 5.5 Kg

Material Obersegel Skywalk Aerofabrix AL29 / NCV 9017E68A, Material Untersegel Dominiko Textile DOKDO - 20DMF (WR)
Leinenmaterialien Stammleinen 1: Liros LTC 200, Stammleinen 2: Liros LTC 160, Stammleinen 3: Liros LTC 80, Stammleinen 4: Liros LTC 120
Stockwerk 1: Liros LTC 120, Stockwerk 2: Liros LTC 80, Stockwerk 3: Liros LTC 65, Stockwerk 4: Liros LTC 45

Verhalfen bei min. Startgewicht (80kg) max. Startgewicht (100kg)
Fiillen/Starten A A

Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichmiBiges, einfaches und

konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja Ja

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja a

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 kmlh Geringer als 25 km/h

Steuerkritte und Steuerwege ) (

Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg 35 cm bis 45 cm 45 cm bis 60 cm
Nicksfabilitt bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A

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

Einklapper tritt auf Nein Nein

Nickstabilifat beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A

Einklapper tritt auf Nein Nein

Rollstabilitt und Rolldémpfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalten in steilen Kurven A A

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

Symmetrischer Frontklapper B (

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten gréBer als 45°

Ausleitung Selbsistandiq in 3 5 bis 5 Selbstsfendiq in 3 5 bis 5 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 30° bis 60°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade trtt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug D (

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten gréBer als 45°

Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Pilofen  Selbststandig in weniger als 3 s

in weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 30° bis 60°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitef werden Ja a

Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade fritt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehalfenen Fullsfalls B B

Vorschieen beim Ausleifen VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade trtt auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisfen Leinen gespannt
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inseifiger Klapper 45-50% B (
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
!{Iaximaler Vorschief- oder Rollwinkel Vorschied- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederotfnung Selbststandige Wiederdfinung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Ja, ohne Anderung der Drehrichfung
Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

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

Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel Vorschie- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklapper trift auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung ~ Ja, mit Anderung der Drehichtung
Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug D D

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

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschie- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Offnungsverhalten Selbststindige Wiederotfnung Selbststandige Wiederdfinung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trift auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung Ja, mit Anderung der Drehrichtung
Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritf auf Nein Nein

Wegdrehen bis zur Wiederiffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung Selbststandige Wiedersffaung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung Ja, mit Anderung der Drehrichtung

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritf auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillien Seite innerhalb von 10 s mglich Ja I

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

Trudeln fritf auf Nein Nein

Trudeln fritf auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung Beendet die Trudelbewegung
in weniger als 90° in weniger als 90°
Kaskade fritf auf Nein Nein

B-Stall A A

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

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

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

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

Kaskade trtt auf Nein Nein

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Insfabiler Flug

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

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

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Insfabiler Flug

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

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

Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehalfenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug
Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitit [m/s] 14 1
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden a la
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriehsanleifung beschrieben sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV Testbericht Hangegleiter DHV Testbericht Hangealeiter

DHV Testbericht Hangegleiter

Hersteller AEROS Ltd. Hersteller Flugsport Seedwings GmbH Hersteller Flugsport Seedwings GmbH
Inhaber der deutschen Musterpriifung Aeros Sails GmbH Inhaber der deutschen Musterpriifung Flugsport Seedwings GmbH Inhaber der deutschen Musterpriifung Flugsport Seedwings GmbH
Klassifizierung 3 Klassifizierung 2 Klassifizierung 2
Startgewicht 123 Kq - 146 Kg Startgewicht 90 Kq - 138 Kg Startgewicht 100 Kg - 151 Kq
Sitzzahl 1 Sitozahl 1 Sitzzahl 1
Hechstzulissige Fluggeschwindigkeit 90 km/h Hachstzuldssige Fluggeschwindigkeit 90 km/h Hachstzuldssige Fluggeschwindigkeit 90 km/h
Windenschlepp Ja Windenschlepp Ja Windenschlepp Ja
ULSchlepp Ja ULSchlepp Ja ULSchlepp Ja
TECHNISCHEMEROMAL |
Trimmvorrichtungen \G Trimmvorrichtungen \G Trimmvorrichtungen \6
Art des Steverbigels profiliert Art des Steerbiigels profiliert Art des Steuerbigels profiliert
Steuerbiigelbiasis Speedbar Steverbiigelbasis Speedbar Steuerbiigelbasis Speedbar
Besonderheiten turmlos, 2 Schrankungsanschlige pro Seite, Hohenleitwerk Besonderheiten - Besonderheiten -
BODENHANDLING UND START V6 33% 1 BODENHANDLING UND START 1 BODENHANDLING UND START 1
Statische Lastigkeit leicht hecklastig Statische Lastigkeit lpicht hecklastig Statische Lastigkeit leicht hecklastig
Aerodynamische Lastigkeit neutral Aerodynamische Lastigkeit neutral Aerodynamische Lastigkeit neutral
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich
GERADEAUSFLUG V6 0% \6100% 3 GERADEAUSFLUG \6100% 2 GERADEAUSFLUG \6100% 2
V min (km/h) bl Ji] V min (km/h) 3 30 \ min (km/h) 3 pi]
V max (km/h) 85 >90 V max (k/h) 80 9% V ma (k/h) 5 85
Biigeldruck bei 60 km/h durchschnittlich gering Biigeldruck bei 60 km/h gering gering Biigeldruck bei 60 km/h gering gering
Biigeldruck bei 80 km/h hoch gering Biigeldruck bei 80 km/h durchschnittlich-och  gering- durchschnittlich Biigeldruck bei 80 km/h durchschnittlich-hoch gering- durchschnittlich
Richtungsstabilitat (Gieren) kein Gieren, Aufschaukeln  gute Richtungs- Richtungsstabilift (Gieren) kein Gieren kein Giren Richtungsstabilitit (Gieren) kein Gigren kein Gieren
R

KURVENHANDLING 3 Kraftaufwand fir Einleiten gering-durchschniftich  durchschitlich-hoch Kraftaufwand fiir Einleiten durchschnitflich ~ durchschnitlich-hoch
Kraftaufwand fiir Einleiten gering-durchschnitilich hoch Kraftaufwand fiir Ausleiten gering-durchschnittich  durchschnittlich-hoch Kraftaufwand fiir Ausleiten durchschnittlich ~ durchschnittlich-hoch
Kraftaufwand fiir Ausleiten gering-durchschnitilich hoch Rollzeit fiir Einleiten kurz-durchschnitflich ~ durchschnittlich-lang Rollzeit fiir Einleiten durchschnittich ~ durchschitilich-lang
Rollzeit fir Einleifen kurz-durchschniftlich [ang Rollzeit fir Ausleiten kurz-durchschniftlich ~ durchschnittlch-lang Rollzeit fir Ausleiten durchschnittlich ~ durchschnittlich-lang
Rollzeit fiir Ausleiten kurz-durchschnitilich lang Schréglage bei V min.sink neutral leicht zunghmend Schriglage bei V' min.sink neutral lgicht
Schriglage bei V min.sink neutral  leicht zunehmend VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS ] Tunehmend
VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS 3 Geradeausflug - Bigel langsam vor problemlos ~ instabiler Sackilug VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS 1
Geradeausflug - Biigel langsam vor instabiler Sackflug  starkes Abnicken Geradeausflug - Biigel schnell vor problemlos weiches Abnicken Geradeausflug - Biigel langsam vor problemlos insfabiler Sackflug
Geradeausflug - Biigel schnell vor nicktab starkes Abnicken Kurvenflug - Bigel langsam vor problemlos Kurvensackflug Geradeausflug - Biigel schnell vor problemlos Weiches Abnicken
Kurvenflug - Biigel langsam vor nickt sanft ab, Trudeln in Kurvenflug - Biigel schnell vor problemlos Kurvensackflug Kurvenflug - Biigel langsam vor problemlos Kurvensackflug

Kurvensackflug ~ Kurvenrichtung Provoziertes Trudeln nicht méglich nicht méglich Kurvenflug - Bigel schnell vor problemlos Kurvensackflug
Kurvenflug - Bigel schnell vor nickt sanft ab, Trudeln in LANDUNG \6:33% ] Provoziertes Trudeln nicht maglich nicht maglich

. Kumensakilug - Kuenrichng Ausschwebestrecke durchschitfich LANDUNG V6 33% 1
Provorirtes Trudeln nihi mglch  belehig lange Moment des Stalens einfach 2u finden Ausschwebestrecke durchschnifich
maglich V-Bereich des Stallens durchschnitlich Moment des Stalens einfach 2u finden

LANDUNG V633% 13 Kraffaufwand beim Stallen gering V-Bereich des Stallens durchschnifich
Ausschwebestrecke lang ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT Kraftaufwand beim Stallen gering
Moment des Stallens mittelschwer zu finden ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT
V-Bereich des Stallens durchschnitlich
Kraftaufwand beim Stallen durchschnitlich

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT
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DRACHENFLIEGEN | PASSENDES GERAT

Was lange wiihrt, wird endlich gut

Der Drachen muss zur Frau passen

Um ein guter Pilot zu werden ist es wichtig den richtigen Drachen zu finden. Besonders kleine
und leichte Fliegerinnen haben eine begrenzte Auswahl.

TEXT KATHARINA DRESSEL

Morgen der Flatlands. Da stehen Strecken-

cracks neben mir und treffen ihre letzten Vor-
bereitungen. Hab ich mich wirklich iiberreden
lassen? Seit dem Aufwachen zittern meine Héinde:
Erst ein Thermikflug, der wirklich diesen Namen ver-
dient und nun messe ich mich mit Kdnnern. Die Bat-
terien des GPS kullern mir beim Wechseln aus den
Hiinden. Bleib ich lieber am Boden? Verlockend,
aber irgendwie hat mich der Ehrgeiz gepackt, als
einzige Frau unter Mdnnern. Mein ,Sunrise® ist
kaum auszumachen zwischen den dicht stehenden
Drachen. Es wird hektisch. Einer nach dem anderen
geht in die Luft. Ein Gliick, dass meine Startnummer
Aufschub gewdhrt. ,Wo ist Peter?* Jetzt bloR kein
anderer Trikepilot. Startnummer 29. Meine Knie wer-
den weich. Noch ein kurzer Check und Start! Ein Blick
aufs Feld, da stehen schon einige, die wieder ge-
landet sind. Mein Vario schweigt. Hie und da ein
paar Blasen. Plgtzlich ein Dauerton...“Yeah, ich hab
dich Thermik!“...Irritation...Die Batterien meines Vao-
rios sind leer, das hatte ich vergessen. Gelandet
kann ich es kaum fassen. Ich hab mich getraut und
das ist die Hauptsache!

Zwei Jahre vor dem Start bei den Flatlands be-
geisterte mich ein Thermikflug als Drachenpassa-
gier so sehr, dass ich noch am selben Tag den
Schulungsvertrag unterschrieb. Mit Martin Acker-
mann als Fluglehrer und Peter Schiihle, Schlepppi-
lot am Platz, waren 10 Schulungsflige im
Doppelsitzer fast ein Kinderspiel. Fast, denn mit ei-
gener Muskelkraft hiitte ich drei Fliige am Tag nicht
geschafft. Wurde es ruppiger in der Luft, zog Martin
krdiftig mit. In der Zeit konnte ich mir das Fitness-
studio sparen, Riicken und Arme bestanden aus rei-
ner Muskelmasse. Aufregend wurde der Umstieg
zum ,,Club 15%. Mit 26 kg fiir eine Frau tragbar, lei-
der aber mit groBem Trapez, meine Hénde rutsch-
ten an den runden Seitenrohren ab und der Abstand
der Basis zum Boden war gering. Dass Drachen von
Mdnnern fiir Méinner gebaut werden, konnte nicht

B in ich verriickt? Das frage ich mich am ersten
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Ul-Schlepp am Flugplatz Altes Lager

deutlicher werden. Um auch die Hiirde der stehen-
den Landungen zu meistern, musste ein Drachen her,
der zu mir passt. GroBe 1,63 m und 52 kg: Nicht ein-
fach, etwas Bezahlbares zu finden. Ich entdeckte ei-
nen ,,Funfex®, 23 kg, 16 qm, schmales Trapez und
noch prima in Schuss. ,Leicht zu fliegen so mein
Mann. Nach einem abenteuerlichen Schlepp hinterm
Trike, den ich nur mit angezogenen Knien, einem in
die Hohe schieBenden Adrenalinpegel und kurz
vorm Sollbruchstellenriss meisterte, folgte der Kauf
einer Schlepphilfe. Im Herbst, bei wenig turbulenter
Luft, musste die Basis nur selten ganz durchgezo-
gen werden und ich konnte meinen Priifungsflug mit
stehender Landung meistern. Da war ich stolz. Stolz,
keine schlimmeren Crashs als einige misslungene
Landungen mit verbogenen Seitenrohren zu haben.
Und stolz, auch die einzig aktive Drachenfliegerin
im DCB zu sein.

Die Saison 2009 begann ich mit einem Start- und
Landeseminar an der Winde. Zwar landete ich ein-
mal im Giillefeld (liegend!), was vor den anderen
Fliegern wahrlich kein Vergniigen war, aber als Neu-
ling unter den ,,Profi“-Drachenfliegern hielt ich mich
gut. Fehler beim Landen, wie zu sanftes Rausdril-

cken konnte ich ausbiigeln, auch wenn ich das Lan-
defeld manchmal um Liingen verfehlte. Mittlerweile
schdtzte ich meinen ,,Funfex“: gepolsterte Seiten-
rohre, kurzes schmales Trapez und leichtes Auf-
bauen. Wenn ich andere Drachen anhob, war ich
gliicklich iiber meine ,leichte Lasung. ,,Fachsimpe-
leien der Piloten klangen spannend, aber ich ver-
stand allenfalls ein Viertel von den Gesprichen:
Pitch, Dustdevil, Tracklog... Ich war froh, wenn ich
die Teile meines Drachens benennen konnte.

War das Start- und Landeseminar die Kiir, dann
kam jetzt die Pflicht. Die ersten Schlepps mit ther-
mischen Turbulenzen entwickelten sich zu Horror-
szenarien. Trotz Schlepphilfe schaffte ich es kaum,
den Drachen hinterm Trike zu halten. Stérkeres
Durchziehen der Basis ging nicht und oft musste ich
schon in 400 m ausklinken. Kommentare der Pilo-
ten: ,Da muss man die Zdhne zusammenbeiBen* lie-
Ben mich an meinem Kénnen zweifeln und
erhdrteten den Verdacht: Drachenfliegen und UL-
Schlepp ist was fiir Mdnner. An Thermik suchen und
sie zu zentrieren, war nicht zu denken. Mit zittrigen
Armen das Schlepphilfeseil einholen und eine si-
chere Landung hinlegen, mehr war nicht drin. Nach
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Ein gutes Bodenhandling ist sehr wichtig

jedem Flug wurde die Angst vorm Starten groBer. Ir-
gendwann im Sommer flog ich gar nicht mehr.

Ich war kurz davor aufzugeben, bis ich mich zum
Hohenflugseminar am Tegernsee anmeldete. Alles,
nur nicht UL-Schlepp. Laufend Starten und von Nie-
mandem abhtingig sein, das klang verlockend, aber
der erste Start kostete mich viel Selbstiiberwindung.
Dann ging’s richtig los. Auch eine Landung, die mit
einem FuR im Mauseloch und Kapselriss endete,
konnte mich vom weiteren Fliegen nicht abhalten.
Die Mdnnerdominanz war jetzt durchaus hilfreich.
Mit Ausdauer trugen sie meinen Drachen zum Start-
platz und ich flog wieder.

Gedibt durch die FuBstarts am Wallberg, war ich

DRACHENFLIEGEN | PASSENDES GERAT

Gliicklich mit dem passenden Geriit

versiert an der Winde, doch die langen Helmreihen
lieBen mich fter zum UL-Schleppstart schielen. Im
Friihjahr 2010 zwang ich mich bei ruhigen Bedin-
gungen, hinterm UL zu starten. Je thermischer es auf
den Sommer zuging, umso krdfteraubender und be-
tingstigender wurden die Starts. Fing nun alles von
vorne an? Mein Mann, auch ein ,,Leichtgewicht*, tes-
tete den ,,Funfex” bei thermischen Bedingungen. Die
Sollbruchstelle kam nach hundert Metern. ,,So kann
man nicht fliegen!“ Das waren erlésende Worte. Klar
war nun: Das hatte nichts mit Z&hne zusammenbei-
Ben zu tun. Ich hatte einfach den falschen Flugpart-
ner erwischt. Lange Zeit bin ich am Limit geflogen,
mit zu groBem Drachen bei zu wenig Gewicht. Fast

hiitte es mir das Fliegen verdorben. Drachenfliegen
ist Miinnersache? Verlorene Zeit? Im Nachhinein wa-
ren die Zweifel, Angste und die in meinen Augen ex-
tremen Situationen hilfreich fiir mich und mein
Fliegen. Ich bin reaktionsschnell geworden und er-
kenne brenzlige Momente. Jetzt fliege ich einen ,,Sun-
rise von Bautek: Ein Turmhochleister, 30 kg, 12,8 gm
und schmales Trapez, am Boden hecklastig und mit
VG. Gewdhnungsbediirftig, aber schon bei den ersten
Laufiibungen fiihlte er sich richtig an.

Sorichtig, dass ich im Sommer 2010 nicht nur als
Pilotin an den Flatlands teilnahm, sondern auch mei-
nen ersten Thermikflug iiber zwei Stunden
schaffte. ©J

...egal, was Du fliegst:
gonn Dir den besten Flugel.

A-I-R GmbH
Schillerstr. 95 - D-71277 Rutesheim

Tel.+49(0) 7152 351251 Fax +49(0) 7152 351252
www.A-I-R.de
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Erfolgreiche Sponsorensuche

Mehr Geben als Nehmen

Einen Sponsor zu finden ist miihsam. Erfolge allein reichen nicht.

TEXT CORINNA SCHWIEGERSHAUSEN FOTO FLORIAN WAGNER

sorensuche erfolgreich sein, die Zusammen-

arbeit mit Unterstiitzern kann auch fiir
Vereine, Teams, Wetthewerbs- oder Eventorganisa-
toren und selbst Sportverbdnde durchaus lohnend
sein. Dabei kommt es gar nicht immer auf groRe
Geldbetrdge an, auch ,,Naturalien” helfen. AuBer-
dem steigert der Name eines Sponsors gerne mal
die Glaubwiirdigkeit und Seriositdt unseres Sports in
der Offentlichkeit und in der Presse.

Am Wichtigsten vor Beginn der Suche - Neid able-
gen und ehrlich zu sich selbst sein. Was habe ich an-
zubieten? Was kann ich richtig gut? Wo méchte ich
hin? Was brauche ich dafiir? Wie schitze ich meinen
Wert ein? Wie schiitzen andere meinen Wert ein? Was
machen andere professioneller als ich? Und vor al-
lem - welche Produkte kaufe ich und wovon bin ich
absolut {iberzeugt? Ich gehe selbst auf potentielle
Sponsoren zu und es ist absolut wichtig fiir die ge-
genseitige Wertschétzung, dass man ehrlich und be-
geistert sagen kann: ,Ich mochte genau Eure
Produkte, weil sie fiir meinen Sport die besten sind -
ich kann dadurch meine Leistung steigern, mehr
SpaB haben und mit gréBerer Sicherheit diesen Sport
ausiiben.”

Das respektvolle ,,Gonnen kénnen“ ist ein erster
Schritt, um an wertvolle Informationen zu kommen.
Wenn man die Leistung eines gesponserten Athle-
ten anerkennt, kann man diese Leistung analysie-
ren und Riickschliisse fiir sein eigenes Konzept
ziehen. Jeder kennt in seinem Bekanntenkreis je-
manden, der einen Sponsor hat oder in einer Firma
arbeitet, die bestimmte Projekte unterstiitzt. Nach-
fragen hilft - die meisten Leute reagieren ehrlich
und helfen gern mit Informationen.

Wer hat in unserem Drachen- und Gleitschirm-
sport wohl den hochsten Marktwert bei Sponsoren,
und warum? Durch ihren Australien-Flug weltweit in
der Presse, ist Ewa Wisnierska sicher die internatio-
nal bekannteste Gleitschirmpilotin. Auch Chrigel
Maurer, Mike Kiing und Torsten Siegel haben
Schirme mit vielen Logos - Erfolg im Sport, auBer-

N icht nur Einzelpersonen kdnnen bei der Spon-
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Wichtig:
Sponsorenauf-
kleber sollten
gut sichthar
am Fluggeriit
angebracht
sein

gewdhnliche Aktionen sowie zahllose professionelle
Medienauftritte iiberzeugen die Sponsoren. Im Be-
reich der Drachenfliegerei ist Jorg Bajewski schon
lange Jahre erfolgreich — welcher Pilot hat schon
seine eigene Kolumne in einer Zeitung? Durch ihn
wurde ,Team Timezone" ins Leben gerufen.

Was mich gleich zu der Frage bringt, die mir sehr
hdufig gestellt wird - ,,Wie kommst Du zu Red Bull?“

Nein, ich war noch léingst nicht Weltmeisterin.
Aber ich hab mal bei ,,Geld oder Liebe* mitgemacht,
einer Quiz-Show mit Jiirgen von der Lippe, die im
ersten Programm samstagabends um 20.15 Uhr lief,
Prime Time mit traumhaften Einschaltquoten. Jetzt
oder nie, und durch die Empfehlung von Hans Bau-

senwein, der viel mit Hannes Arch und Andi Hediger
vom Red Bull Acro Team zusammenarbeitete, be-
kam ich den Kontakt zu Red Bull, damals noch in
Wieshaden. Direkt hin zum persdnlichen Gespriich,
provisorische Vereinbarung, schnell Aufkleber or-
ganisieren, und drei Tage spiter Flugdreh in Almu-
fiecar fiir den WDR. Red Bull war begeistert, der Wert
hat gestimmt - die Show hatte ich zwar nicht ge-
wonnen, aber dafiir einen der besten Sponsoren in
unserer Fliegerszene!

Bis dahin hatte ich naiv und vergeblich die Tiiren
groRer Unternehmen eingerannt - bei Jacobs Such-
ard, Coca Cola, Becks und Opel keine Chance. Viele
Firmen haben ihre Budgets in anderen Sportarten
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schon fest untergebracht, unser Flugsport wird zu
oft als ,,Risikosportart (so Lufthansa, die ein Spon-
soring abgelehnt haben) wahrgenommen und ist so-
mit nicht attraktiv fiir einen Sportlervertrag. Erst
durch Red Bulls Erfolg mit radikal anderen Konzepten
wird langsam das Fliegen auch fiir konservativere
Firmen interessant.

Es hilft ungemein, wenn man personlich jeman-
den in einer Firma kennt, die ein potentieller Spon-
sor sein kdnnte. Meine Bewerbung kann noch so
bunt sein, ohne Beziehungen hitte ich keine Chance
bei Marken, die nichts mit unserer Fliegerei zu tun
haben. Bevor ich Weltmeisterin wurde, hatte ich
viele, viele Ablehnungen kassiert. Mit der Medaille
(und Red Bull) im Gepick wurde es dann ein klein
wenig leichter. Aber am schnellsten kommt man im-
mer noch voran, wenn man einen Fiirsprecher direkt
in einer Firma hat, der einen personlich vorstellt. Au-
Rerdem muss man dann nicht selbst mit seinen Leis-
tungen ,angeben® — mir ist es immer unangenehm,
mich als ,,die Beste” zu verkaufen, denn ich glaube,
mit Understatement kommt man besser an. Auf
diese Weise war durch Hans und mich auch Guido
Gehrmann recht schnell bei Red Bull gelandet. Und
Mike Kiing hat mir geholfen, bei Adidas Eyewear FuB
zu fossen.

Harte Arbeit

Mit meinem umfangreichen Portfolio bin ich wohl
eine der wenigen fliegenden LitfaBsdulen mit Alu-
minium-Profil. Jedoch habe ich jahrelang sehr hart-
nickig daran gearbeitet — allein bis ich eine
Audienz* bei Adidas hatte, habe ich vier Jahre im-
mer wieder Artikel und Anfragen geschickt. Dann
durfte ich endlich vorsprechen und konnte iiberzeu-
gen, dass wir im Qutdoor-Bereich sehr gute Ge-
schichten liefern kdnnen. Keine Massenware, aber
dafiir mit atemberaubenden Bildern und strahlen-
den Augen. Nach einem Jahr ,Probezeit* fiir mich
hat Adidas seine Unterstiitzung withrend der Welt-
und Europameisterschaften sogar auf unsere Natio-
nalteams erweitert. Es sind nicht nur Medaillen, die
ztihlen, sondern auch ein positiver Auftritt in der Of-
fentlichkeit und die Bereitschaft, etwas fiir die Un-
terstiitzung zuriickzugeben. Und zwar aktiv. Und
immer mdglichst mit gréRerem Wert als das, was
man bekommen hat.

Ein positives Bild in der Offentlichkeit hilft, wert-
voll fiir den Sponsor zu werden. Ich habe bei Stadt-
magazinen und Lokalzeitungen angefangen, hab
dem Sportredakteur vom ,Darmstédter Echo re-
gelmdRig iiber die Hessenmeisterschaft berichtet,
gern auch Fotos mitgebracht. Geld gibt es dafiir na-
tiirlich nicht, aber hier suchen Redakteure von Radio
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und Fernsehen Ideen fiir ihre Beitréige und kommen
auf mich zu. Jedoch rennt die Presse unserem ,,Rand-
sport“ nicht gerade die Tiir ein, selbst wenn man Ti-
tel gewinnt. Wenn man Gliick hat, bekommt man fiir
Medienauftritte die Fahrtkosten bezahlt, aber man
darf von Fernsehen und Radio generell nichts er-
warten und sollte bereit sein, selbst zu investieren —
fiir das Bild unseres Sports in der Offentlichkeit und
natirlich fiir unsere Sponsoren.

Eine andere Mdglichkeit ist, sich aktiv fiir Cast-

SPORTLERTAG | VORTRAG

es kommt sehr gut an, wenn man schon vor einem
Vertrag einem mdglichen Sponsor Fotos mit dessen
Logos zur Verfiigung stellen kann, das fordert Ver-
trauen. Denn machen wir uns nichts vor, wir Flieger
werden in den Kopfen der meisten Nichtflieger im-
mer noch als Extremsportler, Aussteiger oder Anar-
chisten gehandelt, was einhergeht mit einer
gewissen Unzuverldssigkeit.

Auch Vereine kdnnen sehr positiv in der Offent-
lichkeit auftreten, zum Beispiel auf Stadtfesten, auf

Fiir mich ist es das Allerwichtigste, meinen Sponsoren
regelmdpig etwas zuriickzugeben

ings zu bewerben, beispielsweise fiir Spielshows. So
wird bei ,,Schlag den Raab® jeder Teilnehmer per-
sonlich mit einem Film vorgestellt, auch wenn er es
nicht in die Endrunde schafft. Eine groRe Plattform
mit guter Einschaltquote, um einen Sponsor zu ge-
winnen. Kdnigsdisziplin wire ,Wetten, dass® - hier
trat mal Felix Wolk in einem Drachen-Rennen auf der
Streif an. Gleitschirmflieger hab ich noch nie dort in
einer Wette gesehen — wie wiir's? Sicherheit hat hier-
bei natiirlich oberste Prioritdt, es darf auch bei spek-
takultiren Shows keine Verletzungen geben.

Ansprechpartner finden

Wo finde ich die richtigen Ansprechpartner? Hier hab
ich die besten Erfahrungen gemacht, wenn man sich
direkt personlich kennenlernen kann. Dafiir eignen
sich Messen sehr. Es miissen es nicht unbedingt
Fachmessen wie die Free Flight oder Thermik sein,
auch die Ispo in Miinchen bietet gute Chancen, im
Outdoor-Bereich Unterstiitzung zu finden. Wichtig
sind aussagekrdftige Fotos, Artikel oder Filme und
auch gute Vorbereitung - warum mdchte ich gerade
zu einem bestimmten Hersteller? Was macht dessen
Produkte so geeignet fiir meinen Sport? Was kann
ich bieten, das fiir den Sponsor interessant sein
kdonnte? Je professioneller und iiberzeugender die
Vorstellung, desto wahrscheinlicher eine mdgliche
Zusammenarbeit.

Manche Sponsoren unterstiitzen nur Einzelper-
sonen, andere legen mehr Wert auf ein ganzes Team.
Dabei muss es sich nicht unbedingt um das Natio-
nalteam handeln - auch ein Jugendteam kann
durchaus attraktiv sein, Jugendarbeit genieBt einen
hohen Stellenwert. Auch hier sehr wichtig - Fotos
mit den Logos, am Boden, in der Luft, auch Erleb-
nisberichte fiir die Homepage und Blogs, aktiv Ma-
terial zuriickbringen. Oder in Vorleistung gehen -

Flugtagen oder wie die Bremer Piloten auf der Out-
door-Messe. Je mehr Publikum, desto wertvoller fiir
einen potentiellen Sponsor, der dadurch eventuell
einen ganzen Verein unterstiitzt oder ein bestimm-
tes Projekt des Vereins, wie beispielsweise einen
Tandemdrachen oder die Jugendarbeit.

Mehr Geben als Nehmen

Fiir mich ist es das allerwichtigste, meinen Sponso-
ren regelmiBig etwas zuriickzugeben. Es ist kein
einseitiges Nehmen, ich werde nicht unterstiitzt,
»weil ich so toll und erfolgreich bin“, sondern ich
sehe es als eine Zusammenarbeit, in der ich immer
mehr geben mochte, als ich bekomme. Ich frage,
was ich besser machen kann, was die Firma brau-
chen konnte. Ich versuche, messbhare Werte zu lie-
fern wie zum Beispiel einen Click-Zéhler auf meinem
Internet-Blog und einen Pressespiegel mit meinen
Beitrtigen am Jahresende. Homepage, Facebook,
Youtube und die anderen Mdglichkeiten von Social
Media sollten einem vertraut sein, wenn man auf
Sponsoren zugeht - hier kann man verdffentlichen,
auch wenn man es noch nicht in die Zeitung ge-
schafft hat. Und natiirlich ist der DHV mit Homepage
und Magazin sehr hilfsbereit und freut sich Giber
gute Artikel mit Fotos.

Ja, es ist Arbeit. Und nein, ich kann nicht davon le-

ben, ich arbeite auch als Flugbegleiterin in einem
Hrichtigen Job. Aber mein Sport tréigt sich mittler-
weile plus/minus null. Und ich bin endlos stolz,
schon lange Zeit mit diesen namhaften Unterneh-
men zusammenarbeiten zu diirfen und bedanke
mich herzlich bei:
Red Bull, Adidas, Timezone, Adidas Eyewear, Ice-
breaker, Lizard, Moyes, Briiuniger, Skyline, Woody
Valley, CibaVision Dailies, e-cooline, Schwenkel,
0zone und Icaro helmets. <
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INTERVIEW | MICHAEL GEBERT

Red Bull X-Alps

Michael Gebert wieder dabei

Michael ist in den Bergen aufgewachsen nicht weit von Oberstdorf. Als Jugendlicher hatte er mehrere Jahre bei Langlaufrennen
teilgenommen, mit 14 Jahren das erste Mal Drachenfliegen ausprobiert. Bald hing er auch unterm Gleitschirm. Nachdem er 2004
bei Para Bavaria24 (vom Hochgrat nach Bad Reichenhall) den ersten Platz gemacht hatte, bewarb er sich bei den Red Bull X-Alps
2005. Vollig iiberrascht, dass er tatsdchlich ausgewdihlt wurde, beendete er mit einem noch iiberraschenderen 5. Platz das Ren-

nen. 2007 musste er wegen einer Verletzung aufgeben, 2009 kam er auf den 6. Platz.

INTERVIEW BENEDIKT LIEBERMEISTER

Michael, Du nimmst zum vierten Mal an
der Red Bull X-Alps teil. Wieso tust Du Dir
diese Tortur an?

Ja, gute Frage, wenn Du mich das direkt nach
dem Rennen 2009 gefragt hdttest, hdtte ich ge-
sagt ,,Nie wieder“. Aber sobald ein paar Tage
vorbei sind, denkt man schon wieder dariiber
nach, man blendet die ,,schlechten® Erinnerun-
gen sehr schnell aus und erinnert sich interessan-
terweise meistens nur an die guten Erlebnisse.
Und ganz klar es ist eine Tortur, aber ich habe
auch durchaus viele gute Momente, die ich so
wohl nie erleben wiirde. Auferdem ist es fiir
mich auch immer wieder iiberraschend, was ich
aus mir rausholen kann, wenn ich mich motiviere
und das ist natiirlich in einem Wettbewerb ein-
facher, als wenn ich alleine durch die Gegend
ziehe. Desweiteren reizt mich einfach immer
noch diese Art des Wettbewerbes, die Verbin-
dung aus Fliegen und Laufen, bzw. Bergsteigen.
Ja und zu guter Letzt steht natiirlich irgendwann
mal die Ankunft in Monaco auf dem Plan!

Der Anspruch der X-Alps ist von Jahr zu
Jahr gestiegen, die Route immer an-
spruchsvoller geworden. Vorletztes Mal
sind die Athleten im F6hnsturm vom
Dachstein gestartet, die Bedingungen in
den Dolomiten 2009 waren grenzwertig.
Es ist groBes Gliick, dass noch keine
schweren Unfille passiert sind. Wir ste-
hen dieser Entwicklung sehr kritisch ge-
geniiber. Wie gehst Du mit dieser
Problematik um?

Das ist wohl ein Thema, iiber das man seiten-
weise diskutieren kann. Ohne Zweifel ist das
wohl mit die gréfSte Problematik des Wettbe-
werbes, man kann hier nur an die Eigenverant-
wortlichkeit und den Uberlebenswillen eines
jeden Piloten appellieren. Ich denke allerdings

94 DpHv-info 169

Die Athleten sind bei jedem Wetter gefordert

auch, dass ein ganz klarer Unterschied zu einem
. Hobbypiloten* besteht. Die Piloten, die dort teil-
nehmen, sind sich der Wetterlage, den Flugbe-
dingungen und Risiken durchaus bewusst, ganz
im Gegensatz zu einem Piloten, der bei sehr
zweifelhaften Wetterlagen unterwegs ist und ei-
nen danach fragt, warum es denn jetzt bitte so
»gewackelt* hat.

Der Vorteil liegt wiederum bei den Red Bull X-
Alps. Ich kann die Route weitestgehend selbst
bestimmen, d.h. ich kann kritische Abschnitte
auch durch eine eigene Routenwahl entschir-
fen, was bei vielen anderen Wettbewerben in

diesem Umfang nicht méglich ist. Und zum
Schluss kann ich nur hoffen, dass es weiterhin
bei ein paar lidierten Beinen und Blasen bleibt.

Mit Chrigel Maurer und Alex Hofer sind
wieder zwei Favoriten am Start. Eine
Uberraschung ist die Teilnahme von Mike
Kiing. Wie siehst Du Deine Chancen?
Kéimpft Du um den Sieg oder ist fiir Dich
»Dabei sein“ alles?

»Dabei sein“ist schon mal der erste Erfolg, aber
der ist ja jetzt schon erreicht. Ich will jetzt auch
mein Bestes geben. Realistisch betrachtet muss
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FOTOS A. HUSS (2), FELIX WOLK (1)

man natiirlich auch sagen, dass jahrelange
Weltcuperfahrung bei Chrigel, Alex oder auch
bei einigen anderen schwer zu kompensieren ist,
und sicher werden die Schweizer wieder um den
Sieg kimpfen. Allerdings denke ich, dass jeder
auf die relativ lange Zeit Fehler machen kann
oder einen Hénger hat, ebenso ist das Wetter
nicht vorhersehbar und es kann alles passieren.
Durch die Pausenregelung dieses Jahr haben si-
cher die mehr fliegenden Piloten einen Vorteil,
falls es sehr gute Flugtage hat. Fiir mich steht
an erster Stelle, bis zum Schluss im Rennen zu
bleiben und nicht durch irgendwas auszufallen
und dann natiirlich als Ziel im Wettbewerb Mo-
naco zu erreichen. Und dafiir werden wir alles
geben!

Wie trainierst Du? Hast Du verschiedene
Strategien fiir die Streckenwahl? Fliegst
und wanderst Du die Strecke vor?

Die Zeiten des Freestyle Trainings sind jetzt auch
bei mir vorbei. Es hat sich die letzten Jahre so
entwickelt, dass man wirklich professionell an
die Sache herangehen muss, um sich nicht selbst
die Chancen zu verbauen. Ich werde im Ausdau-
ertraining ebenso wie im Krafttraining profes-
sionell betreut und es wurden mir spezielle
Trainingspldne dafiir ausgearbeitet.

Einen grof3en Dank an dieser Stelle an Anne und
Bea.

An der Streckenwahl sind wir noch dran, aber
es wird auf jeden Fall wieder ein paar Varianten
geben, ich denke etwas weniger als 2009, da
durch den Piz Palii ein neuer Punkt hinzuge-
kommen ist, der die Routenwahl etwas mehr ein-
schrinkt. Wir werden uns fiir verschiedene
Wetter- und Wettbewerbssituationen sicher ein
paar Pline bereitlegen. Im Juni werde ich mir
noch einige mehr oder weniger unbekannte Stre-
ckenteile, besonders in fliegerischer Hinsicht, an-
schauen. Den ,,Laufteil” kann man auch sehr gut
anhand von Kartenmaterial planen, wichtiger ist
es sicher, sich fliegerisch gut vorzubereiten.

Chrigel Maurer hat wieder einen Berg-
fiihrer als Supporter, Mike Kiing ebenso.
Das hat sich letztes Mal als GuBerst hilf-
reich erwiesen. Du gehst wieder mit Dei-
nem Schulfreund Florian Schellheimer.
Wo siehst Du die Vorteile bei Deinem
Supporter?

www.dhv.de

Das sind natiirlich die Idealbesetzungen eines
Supporters. Allerdings habe ich mit Florian ei-
nen Mann, mit dem ich diese Aktion schon zwei-
mal erfolgreich bestritten habe, er weif3 auf was
es ankommt, ich kann mich auf jeden Fall aufihn
verlassen und wir kénnen auch am 5. Tag noch
miteinander reden. Es ist sehr wichtig, dass die
zwischenmenschliche Komponente auch unter
Stress und Schlafmangel noch gut funktioniert.
AuBerdem hat er zwar nicht den Titel Bergfiih-
rer, aber ansonsten ist er in den Bergen auch
bestens zu gebrauchen und ich weif3, dass ich
mich auf meinen Teil konzentrieren kann und er
den Rest iibernimmt.

Die Osterreicher haben vier Athleten am
Start, die Schweizer drei. Du bist der ein-
zige Deutsche Teilnehmer. Wieso?

Diese Frage kann ich Dir nicht beantworten und
muss ich an das Auswahlkomitee weiterleiten.
Ich habe keinen Einblick wie viele und wer sich
aus Deutschland alles beworben hat und kann
Dir daher auch keine Antwort geben.

Nick Warren vom Team der X-Alps

nahm Stellung:

Die Athleten gehen von Mal zu Mal professio-
neller an das Event heran und wir sind sicher,
fiir 2011 das bisher stérkste Teilnehmerfeld zu
haben. Das Auswahl-Komitee hat sich intensiv
mit den Bewerbungen auseinandergesetzt und
genaue Informationen iiber die Teilnehmer
eingeholt. Nur jene Athleten, welche alle néti-
gen Voraussetzungen mitbringen, wurden
ausgewdhlt. Wir hatten einige starke Bewer-
ber aus Deutschland. Viele davon hatten gute
Flugerfahrung oder waren herausragende
Ausdauer-Athleten. Allerdings hatten wir den
Eindruck, dass abgesehen von Michael keiner
die notwendige Kombination aus Fahigkeiten,
Erfahrung und Ausdauer hatte, die einen kon-
kurrenzfighigen Red Bull X-Alps Athleten aus-
machen. Uns ist klar, dass das aus Sicht der
deutschen Red Bull X-Alps Fans nicht leicht zu
akzeptieren ist, haben aber letzten Endes ent-
schieden, dass es stdrkere Athleten aus ande-
ren Ldndern gab. <J

Die Athletentagebiicher der Red Bull X-Alps
sind unter www.redbullxalps.com online.
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Greifenburg
Hanggliding Challenge 2011

Vom 21.08. - 27.08.2011 findet die 3. Hanggliding Challenge, der Nach-
wuchs- und Einstiegswettbewerb fiir Drachenflieger/innen, statt. Austra-
gungsort wird bedingt durch die perfekte infrastrukturelle Lage wieder die
Emberger Alm in Greifenburg sein. Wie auch in den vergangenen Jahren
steht der SpaB an der Fliegerei im Mittelpunkt. Die deutschen Toppiloten im
Starrfliigelbereich Tim Grabowski und Andreas Becker sowie Drachenflug-
weltmeisterin Corinna Schwiegershausen und Weltmeister Alex Ploner wer-
den die Betreuung in der Luft sowie die Nachbesprechung der Fliige
tibernehmen. Mehr Infos gibts auf www.dhv.de unter Sport/Drachenszene.

Hessenmeisterschaften

Drachen- und Gleitschirme am Start

Die 36. Hessenmeisterschaft findet vom 29. Mai- 4. Juni 2011 in Greifenburg
statt. Gemeinsam gehen an der Emberger-Alm die hessischen Drachen- und
Gleitschirmpiloten an den Start, um in einer Woche ihre Meister zu finden.
Neu in diesem Jahr ist die Austragung eines Wettbewerbes (Sportklasse) fiir
alle Drachenflieger, die nicht oder noch nicht an einem groRen Wetthewerh
teilnehmen mdchten. Hier kann jeder mitmachen, vom Einfachsegler bis zum
Starren. Da es aber auch hier ein bisschen Gerechtigkeit geben soll, hat man
das Faktorensystem, das sich in den letzten Jahren sehr bewdhrt hat, tiber-
nommen. Mehr Infos unter www.hlb-gleitfliegen.de

Junior und Ladies Challenge GS
Anmeldung online

Der Gleitschirm-Nachwuchswettbewerb des DHV, die Junior und Ladies Chal-
lenge, findet dieses Jahr wieder in Greifenburg statt. Vom 14. bis zum 20.
August treffen sich die ambitionierten Fliegerinnen und Flieger an der Em-
berger Alm, um in lockerer Atmosphdre und unter der bewdhrten Leitung
von Achim Joos und seinem Team, Wettkampfluft zu schnuppern. Weitere In-
formationen und die Online-Anmeldung findet ihr hier.

Garmisch

GAP-Fliegathlon

Ein vollig neuer Wettbewerb des DGF Werdenfels, bei dem es aus dem Ge-
samtergebnis dreier Flugdisziplinen tolle Preise fiir Gleitschirme und Drachen
zu gewinnen gibt: 1. Freier Flug nach DHV-XC (Start im Garmischer Flugge-
biet), 2. Vorgegebener Flug, Race to Goal (70 km FAI) Start Wank, 3. Flug
mit dem gréBtmdglichen Hohengewinn ohne Wolkenflug (mit Flug 1 oder 2
kombinierbar). Wertungszeitraum 01.02. - 30.09.2011.

Mehr Infos unter www.drachen-und-gleitschirmflieger.de
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King Ludwig Open 2011

Internationale Deutsche Meisterschaft
im Drachenfliegen

Die 3. King Ludwig Open findet vom 10. - 15. Mai 2011 in Schwangau am Te-
gelberg statt. Unter der sportlichen Leitung von Dieter Miinchmeyer werden
iiber 70 Piloten am Tegelberg an den Start gehen, um in vier Tagen den deut-
schen Meistertitel auszufliegen. Wie gewohnt, wird die Tegelbergbahn mit ih-
rem Eventmanager Benno Osowski ein breites Rahmenprogramm fiir Piloten,
Fans und Zuschauer anbieten. Mehr Infos auf www.dhv.de unter Sport/Dra-
chenszene.

Verschnaufpause

BaWii Airgames

2011 pausieren die BaWii Airgames fiir ein Jahr. Pfingsten 2012 sind sie
dann wieder vom 25.-28. Mai zuriick in Oppenau.

DHV'Jugend Event dhv-jugend.de

XC-Camp in Portugal

Zum dritten Mal veranstaltet die DHV-Jugend ein XC-Camp im Rahmen der
XC Open in der Serra de Estrela e Mirandela in Portugal (26.08. bis
04.09.2011). Unterstiitzt wird die Jugend hierbei von den Organisatoren
der XC Open (www.xc-open.org). Sofern du also mit deinem B-Schein schon
etwas Streckenflugerfahrung hast, dir auch ein 25er Wind beim Starten
keine Probleme macht und du mit jungen Gleichgesinnten auf Kilometer-
und Wettkampfjagd gehen willst, findest du weitere Infos unter
www.dhv-jugend.de/XC-Camp-Portugal.15.0.html

www.dhv.de
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20. Stubai Cup & Accuracy World Cup
Und sie flogen doch!

Nach dem anfiinglich schlechten Wetter bestitigte sich die Legende vom Mikroklima im Stubaital. Der
Sonntag belohnte alle Piloten mit strahlendem Sonnenschein und perfekten Windverhdltnissen. Die Ersten,
die die regenfreie Zeit nutzten, waren Marvin Ogger, Xandi Meschuh und Bernd Hornbdck. Sie zeigten in
atemberaubenden Flugshows, was mit dem Gleitschirm mdglich ist. Am Sonntag boten auch die lokalen
Acropiloten von Lorit und Team Liiischer eine perfekte Show. Fiir den Paragliding Accuracy World Cup
reisten Teilnehmer aus 17 verschiedenen Nationen ins Stubaital. Die Piloten versuchten in 4 Fliigen den
20 cm kleinen Punkt so exakt wie maglich zu treffen. Zum Sieger wurde Goran Djurkovic aus Serbien gekiirt.
Den Zweiten Platz belegte Matjaz Feraric aus Slowenien und der dritte Platz ging an Darko Pantic benfalls
aus Serbien. Der Landplatz vor der Flugschule in Neustift war zur bunten Zellstadt geworden. Firmen pré-
sentierten ihre neuesten Produkte und die Piloten konnten sie auch gleich am Elfer oder der Schlick pro-
befliegen. Bei traumhaftem Flugwetter am Sonntag hatte sich die rekordverddchtige Zahl von 202
Gleitschirmpiloten zum Fun Cup angemeldet. Zu gewinnen gab einen Gleitschirm, Sieger Dieter Hiller aus
Miinchen entschied sich fiir einen Green von der Firma Team 5. Der Parafly Club freute sich {iber einen un-
fallfreien, spektakuldren und sehr gut besuchten Event.

Anzeige

J)ihres-Check par aShop.af

...da stimmt einfach alles! = i
inkl. Rettung packen und Magic-Bag fiir nur 189,- Euro (inki. Porto)

Akt i 0 n Mehrwertsteuer geSChen kt!
Beim Kauf einer neuen Rettung Q18 oder Q20

SUCKer |

Gleitschirm- und Drachen-Beschriftungen. Perfekt und sicher.
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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
(fiir UL im Internet www.dhv.de oder bei der DHV-Geschéftsstelle)

Halterhaftpflicht

e flir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
flr Mitgliedsvereine

Hangegleiter + Gleitsegel:

(]
e flir 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 Gerateanmeldung. Fr Versicherungsfalle
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.

Jahrespramie 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.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
37,50 €

& Fiug-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 Voliinvaliditat.

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 Jahresprémie. Versiche-
rungsantrége bei der DHV-Geschéftsstelle anfordern. Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht, Boden-Unfall fiir Mit-
gliedervereine und Boden-Unfall fir Veranstalter.

Deckung: @ weltweit

@ Europa I Dcuischiand

Osterreich
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Gleitzahl: >10,3
Streckung: 7,4




