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Kampenwandbahnbetrieb \ $0% -
1. Juli - 12. September -: ' | o L e

bis 18.00 Uhr

Der Chiemsee-Kampenwand Cup ist die Herausforderung fiir alle Streckenjager.
Stelle alle Deine Fliige von der Kampenwand im Jahr 2011 im DHV-XC online und gewinne mit Deiner weitesten Strecke.

Mitmachen lohnt sich: Unter allen Teilng_hmern verlosen wir ein Skywalk Cult 3. Das ideale Equipment fiir Deinen Rekordflug
kannst Du dabei gerne bei uns testen. Ubrigens: Vom 01. Juli bis zum 12. September féhrt die Kampenwandbahn bis 18.00
Uhr und ermdglicht Dir genussfliegen bis zum Sonnenuntergang!

Alle Infos findest Du unter:

www.flugschule-chiemsee.de KBMPEN 1 . N\ FLUGSCHULE
www.kampenwand.de WAND m C H'E MSEE&
Aoschan

BAH“ Das kriegst Du nicht tberall.
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Tegelberg
Live-Cam am Start

Die Flugschule Aktiv hat in Zusammenar-
beit mit der Tegelbergbahn eine Live
Kamera am Startplatz Tegelberg instal-
liert. Die Bilder laufen im Bistro Ikarus an
der Tegelberg-Talstation. Somit hat jeder
Pilot die Mdglichkeit, vorab einen Blick
auf die Wind- und Wetterverhiltnisse am

Startplatz zu werfen.

dhv-jugend.de

DHV-Jugend Events

Schnuppern beim Drachenfliegen

In Zusammenarbeit mit der Zillertaler Flugschule bietet die DHV Jugend
einen vergiinstigten Drachengrundkurs Teil 1 an. Parallel zum FunCup vom
30.7. bis 7.8., kann an zwei von neun Eventtagen mit dem Drachen am
Ubungshang geschnuppert werden. Durch ein Jugendangebot der Flug-
schule und Zuschuss durch den Drachenférderungsetat, habt ihr die ein-
malige Gelegenheit zum Preis von 100,- € teilzunehmen! Anmeldung und
weitere Infos auf www.dhv-jugend.de unter 'Events'.

T

BWIV Jugend-Airgame®

Bewirb dich jetzt!

Fallschirmspringen, Segelfliegen, Ballonfahren, Motorkunstflug und vie-
les mehr. Bei den 5. BWLV Jugend Airgames ist fiir Jugendliche was gebo-
ten. Die Veranstaltung (20. bis 27. August 2011) auf dem Segelfluggeltin-
de Ubersberg bietet neben dem ,,Reinschnuppern® in andere Flugsportar-
ten auch sportiibergreifende Mdglichkeiten zur Fortbildung. Den Vertre-
tern von anderen Luftsportarten wird dafiir im Gegenzug das Drachen und
Gleitschirmfliegen mit Tandemfliigen ndher gebracht. Bewerbungen
nimmt die DHV-Jugend unter www.dhv-jugend.de/bwlv entgegen.

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 Starr-
fliigelbereich Tim Grabowski und Andreas Becker sowie Drachenflugwelt-
meisterin Corinna Schwiegershausen und Weltmeister Alex Ploner werden die
Betreuung in der Luft sowie die Nachbesprechung der Fliige iibernehmen.
Mehr Infos gibt’s auf www.dhv.de unter Sport/Drachenszene.

Altes Lager — Berlin
German Flatlands GS und HG

Vom 28. - 31. Juli 2011 finden in Altes Lager bei Berlin die German Flatlands
fiir Gleitschirmpiloten und vom 1. - 5. August 2011 die German Flatlands im
Drachenfliegen statt. Die German Flatlands beinhalten auBerdem die Ost-
und Norddeutschen Landesmeisterschaften. Der DCB Berlin freut sich auf
zahlreiche Teilnahme aus dem In- und Ausland. Mehr Infos unter
www.dch.org.

Legenden

Mike Harker
gestorben

Im April ist Drachenflugpionier Mike
Harker im Alter von 63 Jahren an einem
Schlaganfall gestorben. Er lag mit sei-
nem Segelboot in einem Hafen der Kari-
bikinsel Sankt Lucia vor Anker, als ihn Freunde fanden. Mike hatte in den
siebziger Jahren mit einem waghalsigen Flug von der Zugspitze das Dra-
chenflugfieber in Europa ausgelSst. Er lebte danach viele Jahre in
Deutschland, bis ein schwerer Schleppunfall auf der Karibikinsel Grena-
da seine Fliegerkarriere beendete. Mike kéimpfte sich ins Leben zuriick
und flog danach trotz kdrperlichem Handikap noch mehrmals mit dem
Drachen. Seinen letzten Flug machte er im Mai 2010 anldsslich der Dra-
chenflug-Weltmeisterschaft vom Tegelberg. Hier entstand auch sein letz-
tes Interview im Rahmen der BR Sendung Siidwild. Mike war ein auBer-
gewdhnlicher und positiver Mensch. Im Interview mit BR Siidwild fiihrt
uns Mike noch einmal durch sein bewegtes Leben (www.dhv.de unter
DHV-TV).

Umweltbewusstsein
DHV unterstiitzt erneuerbare Energie

Im Friihjahr stellte der DHV sein Testgeléinde in Neubiberg inklusive Messwa-
gen fiir Stunden einem Studententeam der DHBW-Heidenheim zur Verfiigung.
Das Team aus sechs Studenten entwickelt ein Drachen-Windkraftwerk und
fiihrte mit dem Messwagen der Technik des DHV detaillierte Zugkraftmessun-
gen durch. Ziel der Projektgruppe ist es, Drachen zur Erzeugung von elektri-
scher Energie zu nutzen. Dies bietet den Vorteil, dass dieses System, anders
als herkémmliche Windkraftanlagen, unabhiéingig vom Standort ist und nahe-
zu iiberall genutzt werden kann. Die Versuche verliefen positiv, da die bend-
tigten Daten iibertroffen wurden.

Video unter www.youtube.com/watch?v=PHdaocwrPI|

+++ www.dhv.de +++ www.dhv.de +++ www.dhv.de +++ +++www .dhv.de +++ www.dhv.de +++

DHV-Newsletter

Aktualitdt, Fakten und
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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Die zentrale DHV-Benut-
zerverwaltung. Hier
konnt ihr z.B. Adresse,
E-Mail usw. selbst
dndern.

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.

Auf DHV-TV stehen erst-
klassige Filme, Fernseh-
beitridge und Videoclips
tiber das Drachen- und

Gleitschirmfliegen bereit.

Mitgliederportal e TS

Ubersicht der Szene-
Events, der Wetthewerbe
und Fortbildungen. Verei-
ne, Schulen und Herstel-
ler geben im Mitglieder-
portal ihre Veranstaltun-
gen unkompliziert ein.

wwm Academy

Flugschuin Reisabira Hochris GOR

Marktplatz

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

Travel&Training il Gebrauchtmarkt il RSS-Feeds &g

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

www.dhv.de

Wer seine Ausrii-

stung verkaufen will,
oder eine Gebrauchte

sucht, findet keine

groBere und aktuelle-

re Plattform.

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

Fly Magic M
GrenadierstraBe 15
13597 Berlin

Tel. 0171-4881800
fly.magicm@t-online.de
www.flymagic.de

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20 :
47799 Krefeld

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

LinkingWings

Drachenflugschule Saar =iy
SchneiderstraBe 19 f&’ =%
66687 Wadem-Wadril 5% 4
Tel. 06871-4859 =
drachenflugschule-saar@t-online.de
www.drachenflugclub-saar.de

Drachenflugschule echtfliegen
Haldendcker 28
74423 Obersontheim
Tel. 07973-16076
info@echtfliegen.de
www.echtfliegen.de

BE CHTFLIEGER

Flugschule Althofdrachen
Jiirgen Pollak

Postweg 35

76187 Karlsuhe
www.althofdrachen.de

Tel. 0721-9713370

mail j.pollak@schlundmail.de

&
a

Drachenfliegerverein

Spaichingen e.V. :
SilcherstraBe 20 Drocnen:flieger\rg!.é:l.ﬁ
78549 Spaichingen g S
Tel. 07424-6172
Norbert.Kotschamik@t-online.de
www.drachenflieger-spaichingen.de

Bayerische Drachen-
und Gleitschirmschule
Perlacher StraBe 4

82031 Griinwald

Tel. 089-482141
info@bay-flugschule.de
www.lern-fliegen.de

Flugschule Hochries
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
www.flugschule-aktiv.de

Flugschule Tegelberg
Sesselbahnstr. 8

87642 Halblech-Buching

Tel. 08368-9143019
flugschule.tegelberg@t-online.de
www.abschweb.net/schule

Drachenflugschule Kelheim
Mitterring 25

93309 Kelheim \{
Tel. 09441-4938 "
rudi@dfs-kelheim.de
www.dfs-kelheim.de
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DHV-anerkanntes Sicherheitstraining

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder B-Schein die regelmdBige Teilnahme an einem DHV-aner-
kannten Sicherheitstraining. Die Veranstalter von DHV-an-erkannten Sicherheitstrainings haben sich in einem aufwéndigem Ver-
fahren qualifiziert. Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstandard, professionelle Durchfiihrung und Betreuung durch kompetente Flug-
lehrer, gemdR den Anforderungen des DHV.

Top Gliders Gleitschirmschule
Trainingsleiter Andreas Breuer
Trainingsgebiet: Gardasee
www.topgliders.de

£ d
info@topgliders.de -1

Flugschule Hirondelle
Trainingsleiter Kai Ehrenfried
Trainingsgebiet:

Lac d'Annecy/Frankreict
www.fs-hirondelle.de
info@fs-hirondelle.de

Trainingsgebiet:

Flugschule Chiemsee
GmbH + Co.KG
Trainingsleiter Wolfgang Marxt

" mscias
Bohinji-See/Slowenien CH'EMSEE  Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien
www flugschule-chiemsee.de
info@flugschule-chiemsee.de

Hot Sport Sportschulen Flugschule GlideZeit www.paragliding-academy.com Sky Club Austria SN
Trainingsleiter Glnther Gerkau Trainingsleiter Willy Grau Habis Flugsport info@paragliding-academy.com Walter Schrempf e‘%"
Trainingsgebiet: Trainingsgebiet: Trainingsleiter Fabian Schreiner Trainingsleiter Walter Schrempf
Lac d'Annecy/Frankreich Lac d'Annecy/Frankreich Trainingsgebiet: Airsthetik Trainingsgebiet: Hallstadter See
www.hotsport.de www.glidezeit.de Vierwaldstétter See/Schweiz Trainingsleiter Ralf Reiter www.skyclub-austria.com
info@hotsport.de info@lidezeit.de €~ Glidezeir www.klewenalp.de P '-»a Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien office@skyclub-austria.com

OT mail@klewenalp.de www.airsthetik at

seasT Klewenclp office@airsthetik.at A1r[thetik

Flugschule Martin o Flugschule Achensee
Mergenthaler/

(< Trainingsleiter Fki Maute
Paragliding Academy “===" Trainingsgebiet: A

. . Flugschule
Achensee/Osterreich ~ Aenensen

www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschirmschule-achensee.at

Trainingsleiter Chris Geist

www flugschule-mergenthaler.de
info@flugschule-mergenthaler.de

Flugplatz Bamberg
E-Symposium des DHV

Friihling auf dem Bamberger Flugplatz. E
Kein Zweitaktergetose trotzdem startbe-
reite Gleitschirme auf dem Vorfeld. Testpi-
lot Arne Wehrlin von Skywalk zieht den
Schirm riickwirts gegen den Wind auf bis
die Kappe sauber steht. Ausdrehen und
aufs Knopfchen gedriickt. Der Propeller
entfaltet sich, fingt an zu drehen und
schiebt den Piloten sanft in die Luft. Bis zu
400 Hehenmeter und ca. 12 Minuten lang
kdnnte der Antrieb surren. Zeit genug um

in die Thermik einzusteigen. Und dann
ohne Motor auf Strecke oder unter die
Wolken Bis auf das Propellergerdusch ist praktisch nichts zu hdren. Sieht so
die Zukunft des Gleitschirmfliegens im Flachland und Mittelgebirge aus?
Viele Piloten kamen von weit her, um sich die ,fleischgewordenen Visionen“ in
der Praxis anzusehen. Nach der Vorstellung der E-Aufstiegssysteme auf der
Thermikmesse in Sindelfingen hatte der DHV am Wochenende 26. Mérz zu
einem weiteren Fachsymposium mit Praxisvorfiihrung eingeladen. Der Bam-
berger Gleitschirmfliegerclub organisierte die Veranstaltung. DHV -Vorsitzen-
der Charlie Jost und DHV Sicherheitsvorstand Uli Schmottermeyer moderierten
und berichteten iiber die Vision der Aufstiegshilfe als weitere Startart.
Manfred Kistler von Skywalk (System E-WALK) und Robert Kleinhans (System

DHV-Sicherheitsvorstand
Uli Schmottermeyer

Rechtsberatung

Fiir die Rechtsheratung 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.
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SCOTT-E) stellten die beiden neu entwickelten Aufstiegshilfen fiir Gleitsegel
vor. Beide Systeme unterscheiden sich deutlich von einem UL. Die Antriebs-
einheiten sind in ein thermiktaugliches Gurtzeug integriert. Beim E-WALK
klappt den Propeller nach dem Abschalten nach hinten, der Akku ist vor dem
Piloten angebracht und ist damit schwerpunktneutral. In der bereits UL-mus-
tergepriiften Version besitzt der E-WALK einen Segmentleinen- und einen Voll-
leinenschutz. Durch Betiitigung eines Beinstreckers wird die Propellerachse
und damit der Schubvektor der Pilotensitzposition nach dem Start angepasst.
Der SCOTT-E klappt den Propeller nach dem Abschalten an seiner langen Pro-
pellerwelle nach vorne und arbeitet mit einem virtuellen Kafig. Uber Lagesen-
soren wird die Neigung von Pilot und Schirm erfasst. Der Motor soll abschal-
ten, wenn die Leinen dem Propeller zu nahe kommen. Beide Systeme sind im
Vergleich zum Verbrenner extrem leise und umweltfreundlich. Dies war auch
fiir die Zuschauer in Bamberg beeindruckend. Kein nerviger Sound der Men-
schen am Boden beldstigt.

Piloten, die mit einer E-Aufstiegshilfe fliegen wollen, miissen das Ground-
handling ihres Schirms souverin beherrschen. Der Schirm muss immer senk-
recht iiber dem Piloten gehalten werden. Zudem wird zu friihes Reinsetzen bei
der E-Aufstiegshilfe-Gleitschirm immer mit einem geschrotteten Propeller
belohnt.

Sicherheitsvorstand Uli Schmottermeyer machte den Wunsch des DHV deut-
lich, die Aufstiegshilfen fiir Hingegleiter und Gleitschirme in den motorlosen
Flugbetrieb als weitere Startart zu integrieren. Entscheidend ist der Unter-
schied zum UL als Voraussetzung fiir eine Zustimmung der Bundes- und Lan-
desregierungen. Der DHV wird die Vorschliige dem Verkehrsministerium vor-
legen. Die Zukunft wird im Bund-Léinder-Fachausschuss entschieden

Schleppauskiinfte

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

www.dhv.de

Fliegen bei Regen?
Besser nicht!

Im Mai hat sich an der Schmittenhd-
he ein schwerer Gleitschirmunfall
ereignet. Der Pilot war mit seinem
LTF-B-Gleitschirm (Advance Epsilon
6) durch einen Regenschauer geflo-
gen und anschlieBend in einen Sackflug geraten. Er konnte diesen Flugzu-
stand nicht mehr ausleiten und prallte mit hohem Sinken auf dem Riicken auf.
Nach Augenzeugenberichten gab es bereits vor dem Start lokale Schauertd-
tigkeit im Umkreis des Flugberges. Es ist seit langem bekannt, dass Nésse die
Flugeigenschaften von Gleitschirmen drastisch beeinflussen kann. Die
Erkenntnisse hierzu sind vor einigen Jahren in einem Artikel zusammenge-
fasst worden, siehe www.dhv.de/typo/Fliegen_wenn_s_regne.1784.0.html

Skywalk
Night Fever 2011

25.6.2011 in Andelshuch. Ausweichtermin ist der
16.07. Auch 2011 wird der Letzte wieder das
Licht ausmachen, diesmal wird in den 4 ver-
schiedenen LTF/EN Kategorien gewertet.
Natiirlich gibt es auch einen Preis fiir die bes-
te Dame und der groRte Pechvogel, die
beriihmte Lufthutze, wird ebenfalls primiert. Insgesamt
gibt es Bar- und Sachpreise im Wert von 4.000 € zu gewinnen. Anmeldung
und Infos tiber Skywalk www.skywalk.info. Organisation: Skywalk und Flug-
schule Bregenzerwald.

GlideZeit
Air- und Ground Action am Lac d’Annecy

Im Rohmen des 20 jéihrigen SicherheitstrainingsjubilGum der Flugschule Gli-
deZeit am Lac d’Annecy findet vom 23.06.-25.06.11 ein Testival mit groRer
Party statt. Zur Einstimmung hélt Ewa Wisnierska am Donnerstag einen Vor-
trag, Freitag steigt die groBe Party. Schirme von Advance, Paratech und
Swing stehen zum Testen bereit. Im Rahmen des Jubiliums verlost GlideZeit
unter allen Sicherheitstraining- und Reiseteilnehmern 2011 einen Gleitschirm,
Gurtzeug und ein Rettungsgerdt. Info unter www.glidezeit.de

Wir begriiRen herzlich
Deisterflieger e.V.
André Noltemeyer

Milanweg 21, 31867 Lauenau

Aktuelle Wetterstationen auf

www.dhv.de unter Fluggelande

www.dhv.de

Red Bull X Alps 2011
Michael Gebert im Trainingsfieber

Der Athlet berichtet: Wir sind in der entscheidenden Phase der Vorbereitun-
gen fiir die diesjtihrigen Red-Bull-X-Alps. Das sportliche Niveau der Athleten
steigert sich von Jahr zu Jahr und auch die Frage nach dem richtigen Materi-
al wird heiB diskutiert. Fiir den diesjdhrigen Wettkampf bereite ich mich mit
einem speziellen Trainingsplan vor, der nach einem Leistungstest im Winter
zusammengestellt wurde. Das Training ist auf einem ,,Sechs- Séulen -Pro-
gramm*“ aufgebaut: Kraft, Ausdauer, Koordination, Beweglichkeit, mentales
Training und Erndhrung.

Die fliegerische Vorbereitung habe ich forciert und versuche bis zum Start in
Salzburg, einen groRen Teil der Strecke in der Luft zu erkunden. Ich denke,
durch die neue Pausenregelung wird es immens wichtig, die guten Flugtage
bestens zu nutzen, da man
durch Gewaltmirsche nicht
mehr so viel aufholen kann.
AuBerdem muss ich mich auf
mein Material verlassen kén-
nen. Ich werde mit einem Avax
XC3 von Gradient und dem
leichten Liegegurtzeug D-Lite
von Sup Air an den Start gehen.
Damit hoffe ich, das Gewicht
der Pflichtausriistung auf unter
9 kg zu senken.

Speziell werde ich mir noch die
Schliisselstellen des diesjéhri-
gen Wettkampfes - den Uber-
gang am GroBglockner sowie
die Dolomiten und natiirlich
das Matterhorn -anschauen.
Ich konzentriere mich bei der
Vorbereitung mehr auf mich
und das Training. Ich kann
mich da sicher auch verriickt
machen, wenn ich hore, dass
Coconea jeden Tag einen
Marathon rennt, Christian
Amon mit den Tourenski tage-
lang iiber alle Berge fegte
usw... Fiir mich ist Chrigel Mau-
rer wieder der groRe Favorit. Er
hat einfach sehr gute Voraus-
setzungen, was das Fliegen angeht, zudem kann er sich sein Material selber
konstruieren und hat einen ausgezeichneten Supporter. Sicher auch hochmo-
tiviert am Start steht Alex Hofer. Und was wohl jeden interessiert, ist, wie sich
Mike Kiing schlagen wird. Ihn kann man wohl als ,Uberraschungspaket*
sehen, da keiner genau weil, wie man ihn einschitzen soll. An Fitness, Moti-
vation und Schirmbeherrschung wird es ihm wohl nicht fehlen. Es gab noch
nie so ein hochklassig besetztes Teilnehmerfeld und es wird ein sehr heil
umké&mpftes Rennen geben.

Fiir uns steht an vorderster Stelle, bis zum Schluss im Rennen zu sein und
natiirlich Monaco zu erreichen. Dafiir werden wir unser Bestes geben!

Mehr Infos unter high-experience.de (Michaels Seite) und www.redbullxalps.com
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i Pad
SkyLoggerXXL

Nachdem  SkylLogger
bereits eine etablierte
App fur das iPhone
geworden ist, lautet Sky-
LoggerXXL auf dem iPad
eine neue Zeit ein. Alle
gewohnten Features wie
Flugaufzeichnung, Live-
Tracking, und Fluganaly-
se sind bereits Standard
fur SkyLoggerXXL. Hinzugekommen sind individuelle Anpass-
barkeit der Instrumentengrésse und -position, Darstellung von
Luftraumen, Flugbuchdruck und Statistiken.

Infos unter www.skywind.eu.

Komperdell Approach

Stock mit extrem
kleinem PackmaB

Der faltbare Approach Carbon Stock besticht
durch minimales Gewicht und extra kleines
PackmaB von nur 34 cm bei maximaler Festig-
keit und Haltekraft. Die vier festen korrosionsbe-
sténdigen Rohrteile lassen sich durch den Easy
Lock Verschluss schnell und einfach zusammen-
setzen. Perfekt fiir Walk + Fly. Erhaltlich in einer
Carbon- und einer Titanal-Variante u.a. bei Sport
Schuster www.sport-schuster.de, Engelhorn
www.engelhorn.de oder im Internet recherchie-
ren.

Anzeigen

Neuerscheinung

Best Flying Sites of the Alp

Nach 12 Monaten Recherche ist der neue Alpenfuhrer von Oli-
ver Guenay auf englisch entstanden. Mit 110 Fluggebieten,
schdnen Fotos und aktuellen Karten, Google Earth Koordinaten
aller Start- und Landeplatze,

XC Tipps und allgemeinen BEST FLYING SITES O

Infos. Das Buch kostet 39,90 € THE A LPS
Es gibt auch ein E-Book flr 1

14,90 € das man Uber die 2"
Website  www.bestflyingsi- ) .
tes.com beziehen kann. Kon-

takt zum Autor Uber olivergue-
nay@gmail.com

\ Exclusiver Bildband

Dreams - Flying
with the Sun

1974 packte Frank
Fleischmann das Flugfie-
ber. Erst probierte er das
Drachenfliegen aus, seit
1988 fliegt er Gleit-
schirm. Reisen ist das
zweite Hobby von
Frank. Die dritte Leidenschaft
ist Fotografieren. Das Ergebnis ist der Bildband
»Dreams — Flying with the sun. Erhéltlich mit Flugbildern aus aller
Welt bei Frank Fleischmann, www.frank-fleischmann-foto.de

Gradient News

Neues T-Shirt
Diva Blue

Zum Sommeranfang kommt Gradient mit einer neuen
T-Shirt Kollektion auf den Markt. Auf hochwertiger Baumwolle
prangt ein farbenfrohes Motiv und der Gradient Slogan ,explore
the invisible®. Das T-Shirt ist in den GréBen S bis XXL erhaltlich.
Die Damenkollektion weist einen figurbetonten Schnitt auf. Das
T-Shirt gibt’s fir 17 Euro bei www.turnpoint.de

Icaro Paragliders
Mike Kiing im Team

Icaro Paragliders hat einen weiteren
wertvollen Zugang im Team bekom-
men. Mad Mike King gehért ab
sofort zum Team und wird mit seiner
gesamten Erfahrung zur Verfligung
stehen. Wer Mike ist und was er macht, muss wohl niemandem
mehr erkléart werden. Als Erstes wird Icaro Paragliders natirlich
alles tun, um Mike bestens bei seiner X-Alps Teilnahme zu unter-
stitzen.

Infos unter www.icaro-paragliders.de

Urinalkondom
Hydration Systeme von Source

Eine Innovation, welche fast alle Plastikflaschen in ein Trinksys-

tem verwandelt. Einfach den Verschluss gegen die Convertube

tauschen und fertig ist das hygienische

Trinksystem. Als Ergénzung eignet sich der

Source Widepack . Befllen, Reinigen und i
(@se

Trocknen ist unkompliziert und er ist zu 100
% wasserdicht. N a2 @
Infos unter www.urinalkondom.de )
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Windstcke

Das zweite Lebhen eines
Gleitschirms

Doris und Peter Lausch engagieren sich im
Gedenken an ihren talentierten Sohn, den
ehemaligen Nationalmannschafts Pilot Nor-
man Lausch®, fir die Ladies und Junior
Challenge. Diese Wettkampfnachwuchs
Schmiede war der Anfang von Normans
Gleitschirmkarriere und spater sein Zieh-
kind. In den Wintermonaten fertigen sie
Windsécke aus ehemaligen Gleitschirmen
in groBeren Mengen und bieten diese zu
einem Unkostenbeitrag zwischen 3 und 8
Euro in verschiedenen GrdéBen zuzlglich
Versand an. Der Erlés flieBt nach Abzug der Materialkosten
vollstédndig in das Sponsoring der Ladies und Junior Chal-
lenge 2011 ein. Kontakt unter peter.lausch@freenet.de

Wetterflatrate

Wetter-jetzt wird
TopMeteo

Mit dem Start von TopMe-
teo.eu wird eine neue euro-
paweite Wetterflatrate ein-
gerichtet. Fir den Preis von
nur 110.-€ bekommt der Kunde fir 12 Monate Zugriff auf alle
Wetterkarten und Vorhersagefilme von TopMeteo.eu. AuBerdem
wird TopMeteo ab Anfang April auch wieder ein Thermikinfo ver-
schicken. Der Bericht enthélt die Einschatzung der Strecken-
flugbedingungen flr die néchsten vier Tage. Das Abonnement
enthélt den Zugriff auf die Tageskarte zur potenziellen Flugdis-
tanz, sowie die Wind- (1.500 m) und Thermikkarte fiir 12.00 Uhr
(UTC). Infos unter www.topmeteo.eu

Parawaiting war
gestern, heute ist
Motorschirm £54%

AUSBILDUNG | AUSRUSTUNG | AUSFLUGE

1 %

Mit Power durchstarten:
cLerrscHirm  glles fiir die neue Freiheit gibt
Fl.u%ﬂ'gigg es beim Motorflugcenter.

flyfor T Schulweg 7, 34516 V6hl-Marienhagen
www.landewiese.de Wir freuen uns auf euch: Frank, Sven, Antje, Sascha (mit Bessy) + Paul
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Gleitschirmkurse
Vereinsschulung
Fliegershop
online-Versand

JEN/AIR
Paragliding

click and fly :

www.dhv.de

ab sofort

Schnupperflige

www.dhv.de

Fliegen ist geil!
Gleitschirm

Motorschirm

Schulung seit 1994

Rucksackmotor
Tandem - Reisen EI.COM  1rike solo und Tandem

ENTN SR NmvANA
Harzer Gleiischirmschule Knut Jager * Bahninger Strafie 31 * 38640 Goslar

Berg - Winde
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Neu mit DHV-Musterpriifung - Alle Testberichte und Geriitedaten auf www.dhv.de in Technik

Icaro Instinct2 Acro

Der Gleitschirm Icaro Instinct2 Acro des Herstellers Fly &
more GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifizie-
rung C nach den LTF NFL 11-91/09, LTF NFL II-35/03 und EN
926-2:2005 erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.icaro-wings.de. Testbericht

auf www.dhv.de in Technik

UP Summit XC2

Der Gleitschirm UP Summit XC2 des Herstellers UP Interna-
tional GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit der Klassifi-
Zierung C nach den LTF NFL [I-91/09, LTF NFL 11-35/03 und
EN 926-2:2005 in den GroBen SM, M und L erfolgreich abge-

schlossen. Produktinformationen des Herstellers unter
www.up-paragliders.com. Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Swing Stratus 8

! Der Gleitschirm Swing Stratus 8 des Herstellers Swing Flug-
sportgerate GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit der
Klassifizierung D nach den LTF NFL 1-91/09, LTF NFL II-
35/03, EN 926-2:2005 in den GréBen 22, 23, 24 und 25

erfolgreich abgeschlossen. Produktinformationen des Herstellers unter
www.swing.de. Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Swing Axis 5

Der Gleitschirm Swing Swing Axis 5 des Herstellers Swing
Flugsportgerate GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit
der Klassifizierung A nach den LTF NFL 1-91/09, EN 926-
2:2005 in den GroBen 22, 24, 26, 28 und 30 erfolgreich abge-

schlossen. Produktinformationen des Herstellers unter www.swing.de

Testbericht auf www.dhv.de in Technik

OZONE OXYGEN 2

Das Gleitsegelgurtzeug OXYGEN 2

des Herstellers OZONE Gliders Ltd.

hat die Musterpriifung des DHV
nach den Lufttlichtigkeitsforderun-
gen fiir HG und GS erfolgreich
abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstel-
lers unter www.flyozone.com
Testbericht auf www.dhv.de in
Technik

GS-STO1

Die Schleppklinke GS-STO01 des
Herstellers Meerbeek Techniek hat
die Musterprifung des DHV nach
den Lufttiichtigkeitsforderungen fir
HG und GS erfolgreich abgeschlos-
sen.

Daten Schleppklinke auf
www.dhv.de in Technik

Sol Torck2

Der Gleitschirm Sol Torck2 des Herstellers Sol Sports Ind. E
Comérico LTDA hat die Musterpriifung des DHV mit der
Klassifizierung D nach LTF NFL [I-91/09, EN 926-2:2005 in
den GroBen L und ML erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter http:/www.solsports.com.br .
Testbericht auf www.dhv.de in Technik.

) Aircross U-Cross

|| Der Gleitschirm Aircross U-Cross des Herstellers Kontest
GmbH - AirCross hat die Musterprifung des DHV mit der
Klassifizierung C nach den LTF NFL [I-91/09, EN 926-2:2005
in der GroBe M erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter www.aircross.eu

Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Skywalk Poison3

\ ® Der Gleitschirm Skywalk Poison3 des Herstellers Skywalk

! GmbH & Co. KG hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifi-
. 7 zierung D und C nach LTF NFL 1-91/09, EN 926-2:2005 in
o Ll den GroBen L und XL erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter www.skywalk.org

Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Skywalk Tequila
/

Der Gleitschirm Skywalk Tequila3 des Herstellers Skywalk
r GmbH & Co. KG hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifi-
zierung B nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005 in den Gro-
Ben S, M und L erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter www.skywalk.org
Testbericht auf www.dhv.de in Technik

EASY-TOW

Die Schleppklinke EASY-TOW des
Herstellers Easy Glider hat die Mus-
terprifung des DHV nach den Luft-
tiichtigkeitsforderungen fiir HG und
GS erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstel-
lers unter www.easy-
glider.de/index.html

Geratedaten auf www.dhv.de in
Technik

Skywalk RANGE 2

Das Gleitsegelgurtzeug RANGE 2
des Herstellers Skywalk GmbH &
Co. KG hat die Musterpriifung des
DHV nach den Lufttiichtigkeitsforde-
rungen fiir HG und GS erfolgreich
abgeschlossen. Produktinformatio-
nen des Herstellers unter www.sky-
walk.org. Testbericht auf
www.dhv.de in Technik
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der Weg ist
das Ziel?

it's in your nature ADVANCE

advance.ch
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Sicherheitstraining

Spielplatz vor
traumhafter Kulisse

Sicherheitstraining in Annecy verbindet Flugreise und Fortbildung. Die Flugschulen Glidezeit, Hotsport und

Hirondelle bieten ein vielseitiges Programm.

TEXT BENEDIKT LIEBERMEISTER
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sam iiber den See zur Mandver-Position. Dort
angelangt, beginnt er symmetrisch zu rollen,
die seitlichen Schaukelbewegungen werden immer
intensiver und gehen in hohe Wingover iiber. Ein
harmonisches Bild - der Schirm entlastet niemals,
die Bewegungen sind rund und kontrolliert. Den
letzten maximal hohen Wingover leitet er iiber eine
steile Kurve aus und fingt den Schirm weich ab. Er-
neut eine steile Kurve mit maximaler Gewichtsver-
lagerung, er ldsst den Schirm auf die Nase gehen,
iiberzieht im richtigen Moment und dreht sich im

Luc d‘ Annecy, Frankreich. Der Pilot fliegt lang-

www.dhv.de

Im Uhrzeigersinn: Christa Vogel checkt jeden Piloten vor dem Start. Hotsport ist fiir den pro-
fessionellen Rettungseinsatz geriistet. V.I. Stefan Hodek, Willi Grau (Glidezeit), Giinter Ger-

kau (Hotsport), Kai Ehrenfried (Hirondelle).

SAT in einer flachen Spirale riickwérts um den
Schirm. Horst aus KélIn, der Pilot, ist 53 und be-
geisterter Freestyler. Er fliegt einen 1-2er (EN B).
Seit 2 Jahren arbeitet er an seinen Mandvern,
wenn’s thermisch nicht so ergiebig ist, ansonsten
geht er auch auf Strecke. Erist an den Lac d’Annecy
zum Sicherheits- und Freestyletraining von der Flug-
schule Glidezeit gekommen. Neben Glidezeit von
Willi Grau veranstalten dort Giinter Gerkau Hotsport
und Hirondelle mit Kai Ehrenfried ihre Trainings.
Das Fluggebiet am Col de la Forclaz bietet dafiir
ideale Voraussetzungen. Der Startplatz liegt noch

im Talwindsystem, wird deshalb meist von vorn an-
gestromt. Der einfache Landeplatz liegt direkt am
Campingplatz, wo die Flugschulen ihre Basis haben
und die meisten Teilnehmer wohnen. Der Shuttlebus
holt sie dort ab und bringt sie mehrmals tdglich di-
rekt an den Startplatz. Der Hohenunterschied be-
tréigt 800 Meter, der Pilot kommt mit einer guten
Hthe liber der Mandver-Position an. Der Sicher-
heitstrainer sitzt im Rettungsboot schréig unter ihm
und kann seine Mandver aus dieser Hohe sehr gut
sehen und beurteilen. Auch der Pilot kann Ret-
tungsboot mit Trainer erkennen und fiihlt sich gut

DHV-info 170 13
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aufgehoben. Der Trainingsplan sieht Fliige bis in
den Nachmittag vor. AnschlieBend werden die Fliige
anhand von Videoaufnahmen analysiert. Am spd-
teren Nachmittag sind oft noch stundenlange Ther-
mik- oder auch Streckenfliige drin. Klassiker ist die
kleine Seerunde, manch einer hat hier seinen ers-
ten groBeren Streckenflug absolviert.

Der Asthet

Stefan Hodek betreut die Extrem- und Freestyle-Ma-
ndver bei der Flugschule Glidezeit und oft auch bei
Hotsport. Willi und Giinter iibernehmen die Einwei-
sung in den Landeplatz und die Basics der Flugfi-
guren. Stefan ist ein Ausnahmepilot. Fliegen hat fiir
ihn mit Asthetik zu tun - runde und weiche Steuer-
Bewegungen. Er ist Fluglehrer, Acropilot der ersten
Stunde, springt Fallschirm, liebt Basejumping, klet-
tert und hat die Berufspiloten-Lizenz fiir Helikopter.
Doch ist er alles andere als ein ,wilder Hund.“ Noch
nie musste er bei einer missgliickten Acro-Figur den

Ay Ehrentried

der Startplatz am Marterpfahl

Nach Siiden ausgerichtet und windgeschiitzt,
kann dort schon friih in der Thermik geflogen
werden. Mt. Lambert ist eines der Fluggeliinde,
das recht viel Nordwind bis zu einem gewissen
Punkt vertrigt. Bitte informiert euch bei den re-
gionalen Flugschulen, die hiufig vor Ort sind,
iiber die entsprechenden Flugbedingungen. Das
Geliinde ist ebenso fiir Drachenpiloten geeignet,
wobei die Piloten diese ca. 400 Meter leicht
bergauf tragen miissen. In Mt. Lambert gibt es
derzeit viele Probleme mit den Anrainern des
Landeplatzes. Bitte unbedingt an die Flug- und
Parkregeln halten.
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Rettungsschirm werfen. Ruhig und iiberlegt gibt er
Anweisungen, geht’s bisschen schief, wird die Stimme
hdchstens einen Tick eindringlicher. Er strahlt Sou-
verdnitét aus und schafft unbedingtes Vertrauen.
Grundlegend ist der Materialcheck zu Beginn der
Trainingswoche. Die Priifung der Ausldsbarkeit der
Rettungsgeriite, Gurtzeugeinstellung, Ausgabe der
Schwimmwesten und Funkgerite und ausfiihrliche
Sicherheitseinweisung nehmen fast den ganzen Tag
in Anspruch. Glidezeit-Trainingsleiter Willi Grau be-
tont: ,,Schwimmweste und Rettungsboot sind le-
bensnotwendig. Fehlt eines, kann es tédlich enden.
Deshalb keine Mangver iiberm See nach Training-
sende!” Der Flug am spiten Nachmittag diene der
Entspannung, relaxed Thermikfliegen oder ein Ge-
nuss-Streckenflug. Stefan, Willi und Startleiterin
Christa Vogel checken penibel die Ausriistung jedes
Einzelnen. ,Wir hatten schon einen Teilnehmer mit
Acro-Gurtzeug, bei dem keins der beiden Rettungs-
gerdte funktioniert hitte®, erinnert sich Stefan.
Die Gruppe ist bunt gemischt. Vom Anféinger bis

Ay

ANANX

das Gegeniiber von Mt. Lambert

Mittags, wenn der Wind in Mt. Lambert zu sehr
von der Seite kommt, wechselt die internationale
Fliegergemeinde nach Chamaux auf die andere
Talseite vom Iséretal. Meist legt man eine Pause
am Lac de Carouge oder in St. Pierre de Albigny
ein. 1.000 Hohenmeter stehen in Chamaux bei
groBziigigen Start- und Landebedingungen zur
Verfiigung. Die Gleitschirm- und Drachenpiloten
soaren an der Hangkante auf dem Weg zum Lan-
deplatz. Die Thermik ist dort eher schwécher
ausgepriigt, was bei einer Tendenz zur Uberent-
wicklung dort noch sichere Flugbedingungen lie-
fern kann. Chamaux ist ein nettes Dorfchen mit
einer Boulangerie und einer typischen franzosi-
schen Bar.

zum ambitionierten Freestyler ist alles dabei. Das
Fluggebiet kommt den weniger Geiibten sehr ent-
gegen, da die Start- und Landebedingungen sehr
moderat sind. Das Ambiente hat familidren Cha-
rakter, auch der nicht-fliegende Anhang fiihlt sich
wohl am Lac d’Annecy.

Der erste Start wird zur spiteren Analyse gefilmt,
Christa gibt iiber Funk gleich Feedback. Am Lande-
platz macht Willi die Einweisung, trotz vorheriger
Besprechung hat ein groRer Teil der Gruppe den
Wind unterschdtzt. Willi bietet Einzelbesprechung
bei Landeproblemen an, gerne greifen die Unsiche-
ren darauf zuriick. Willi ist die ,gute Seele* im Trai-
ningscamp. Der Ansprechpartner fiir jedes Problem,
der vor allem Basics des Trainings vermittelt.

Essentiell fiir den Lernerfolg ist die Videoanalyse.
Stefan bespricht die einzelnen Mandver. Manfred,
51, libt leichte Wingvover. Sieht ganz gut aus, dann
wird der rechte AuRenfliigel weich und klappt ein.
Manfred reagiert nicht, der Schirm dreht zur einge-
klappten Seite und geht kurz auf die Nase. Stefans

yerrie seune Geheumeypps rnd  wim Annge

e de Auguebeleree

reicht dem Col de'ta Forclaz locker die Hand

Mein personlicher Favorit in den Savoier Alpen.
Die Hangkante ist ewig lang und der iiberschau-
bare Flugbetrieb verteilt sich in der eingelager-
ten Thermik sehr gut. Der Startplatz liegt an
einem Abzweig am Col de Epinne zwischen
Chambery und Novalise. Das Fluggeldnde ist
durch die Westausrichtung erst mittags aktiv
und mit etwas Gliick sieht man die Sonne unter-
gehen. Das Fluggeldnde ist fiir Gleitschirm- und
Drachenpiloten geeignet, jedoch ist der Lande-
platz fiir Drachenpiloten wegen des anspruchs-
volleren Anfluges und des meist hohen Grases
schlechter geeignet.

www.dhv.de

Stimme wird bestimmter: ,,Linke Bremse, Manfred,
deutlich linke Bremse — komm* Manfred, trau Dich!“
Manfred reagiert, fiingt den Schirm nach zwei Krei-
sen ab und fliegt wieder sicher geradeaus. Stefans
Feedback am Funk folgt umgehend: ,Wenn der
Schirm einklappt und wegdreht, entschlossen ge-
gensteuern. Du musst verhindern, dass der Schirm
auf die Nase geht.“ Trotz eingehender Vorbespre-
chung war Manfed nach dem Klapper hilflos. Ohne
das Eingreifen Stefans wiire er ins Wasser abspiralt.
Der Vorfall zeigt, wie essentiell wichtig das Trainie-
ren von Klappern in einem Sicherheitstraining ist.
Im Ernstfall kann es zur Blockade kommen.

Flugsport liegt in der Familie

Giinter Gerkau von Hotsport ist als Diplom-Sport-
lehrer der Wissenschaftler unter den Trainingslei-
tern. Er analysiert die Bewegungsmuster in Zeitlupe,
dabei entdeckt er oft kleine Fehler, die tiber Gelin-
gen oder Misslingen entscheiden kdnnen. Der Flug-

APENA

sport liegt in der Familie, die S6hne Lucien und Ron-
nie sind ebenfalls Fluglehrer. Giinter legt groBen
Wert auf die fliegerische Kompetenz seiner Flug-
lehrer. Diesmal sind Herbert und Nicola zur Fortbil-
dung dabei. Nicola ist Fluglehrerassistentin, iibt am
Sackflug als Einleitung zur Acro-Konigsdisziplin He-
likopter. Herbert ist ein erfahrener Fluglehrer und
Freestyler, er teilt sich mit Giinter die Videoanalyse.

Hans sieht sich auf der Leinwand bei seinem drit-
ten Fullstall. Der Schirm kippt nach hinten, Hans be-
héilt Kérperspannung, der Oberkérper leicht nach
vorn geneigt, die Héinde unten, Ellenbogen nach au-
Ben, die FiiBe sind unter das Sitzbrett geklemmt.
Der Schirm kommt wieder {iber ihn, ziigig und
gleichmiBig gibt er die Bremsen frei, der Schirm
nickt gemdRigt vor und fihrt an. Hans strahlt voller
Stolz in die Runde. Er ist 61, fliegt einen gutmiiti-
gen Einser, hitte aber nie gedacht, dass er das so
souverdn hinkriegt. Herbert spart nicht mit Lob. In
der Woche in Annecy wiichst jeder iiber sich hinaus.
Start-, Lande-, Campingplatz - alles in unmittelba-

.
!1

X |
et de Sulens

soaren iiber dem Lac de Bourget

Die Westseite am Col de Sapenay fillt steil zum
Lac de Bourget ab. Die ewig lange Hangkante
Richtung Siiden und Norden tréigt mittags gut,
jedoch wird der SpaB durch die nahe CTR in
Chambery etwas abgemildert. Treppenférmig
wird der Spielraum nach oben fiir die Piloten des
Vol Libre Richtung Aix les Bains begrenzt. Der
riesige Landeplatz macht das Fluggeldnde zu ei-
nem beliebten Drachenfluggeltinde.

www.dhv.de

walk and fly

Wer die Tournette hinter dem Col de la Forclaz
schon einmal iiberhdht hat, dem ist bestimmt die
Graskuppe beim Blick Richtung Aravis-Kette auf-
gefallen. Stattliche 800 Hohenmeter gilt es per
Pedes zu iiberwinden, bevor man auf die fiir fast
alle Windrichtungen startbare Graskuppe
kommt. Fiir die Tour sollte man sich Schwach-
windwetterlagen aussuchen, um sichere Startbe-
dingungen am Gipfel vorzufinden. Gelandet wird
auf einem abgemdhten Wiesenteil am Pass.
Nach 2-3 Stunden Aufstieg und gegliicktem Ab-
flug ist die Fliegerwelt in Ordnung.

CGLEITSCHIRM MANUFAKTUR

TOP PERFORMANCE MIT DHV1!
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rer Néihe, eingebettet in eine malerische Land-
schaft. Das schafft eine Atmosphtire des Vertrau-
ens, einer der groBen Pluspunkte dieses Gebietes.

Fliegen und GenieBen

»Savoir-vivre* ist das Motto von Kai Ehrenfried,
Flugschule Hirondelle. Er bietet ein Gesamtpa-
ket von Performance/Sicherheitstraining und
Flugreise an. Kai kennt rund um Annecy jedes
Fluggebiet wie seine Westentasche. Fiir die Teil-
nehmer hat es den Vorteil, dass sie das Gelernte
gleich in der Praxis umsetzen kénnen. Dabei
setzt Kai den Schwerpunkt auf die Basics eines
Sicherheitstrainings. Das Trainieren von Ein-
klappern, Ohrenanlegen mit groRerer Schréig-
lage, Steilspirale sowie der B-Stall stehen fiir ihn
im Vordergrund. Achim, 47, lebt in Frankfurt.
Seit 4 Jahren fliegt er Gleitschirm, hat es bisher
auf 30 Fliige gebracht. In LEbaudicz ist er das
erste Mal Wolkenthermik geflogen, dabei fiihlte
er sich sicher, hatte er doch die Abstiegshilfen
iiber Wasser trainiert. Die Mischung aus Reise und
Sicherheitstraining kommt an. Die Gegend bietet
eine Fiille von einzigartigen Fluggebieten. <J

| quch Ziegenfarm genannt

Unten im Tal schldngelt sich silbern die Isére. Mit
satten 1.300 Metern Hohendifferenz kommt fast
immer ein Halbstundenflug fiir die B-Schein-
sammlung heraus. Bei leichtem West-Nordwind
ist das Nachmittagsfluggelénde ab 14:00 bis
15:00 Uhr aktiv. Der Landeplatz liegt ca. 8 km
westlich von Albertville. Das Fluggeltnde eignet
sich fiir beide Flugsportarten und es wurden dort
schon Wettbewerbe im Drachenfliegen durchge-
fiihrt. Der einzige Wermutstropfen ist die 17 km
lange Auffahrt zum Startplatz, die sich alleine
wegen der abgelegenen Lage mit entsprechen-
der Aussicht lohnt.

Anzeige

genialer Blick zum Mt. Blanc

Von Albertville fdhrt man Richtung Beaufort und
biegt vorher links Richtung Bisanne ab. Die
Startplitze liegen am Gipfel bei dem achtecki-
gen Restaurant. Das Geldnde ist bestens fiir
Gleitschirm- und Drachenpiloten geeignet. Die
Siidflanke heizt sich bei schwachem Wind ver-
Iisslich auf. Sollte der Wind von Norden her die
Sache immer leeiger werden lassen, geht man
ein paar Meter weiter auf den Nordstartplatz.
1.300 Hohenmeter bis zum Landeplatz bei Ugine
lassen den 10 km Flug fiir den B-Schein leicht
auf das GPS zaubern. Als Gourmettipp kann ich
die Patisserie in Beaufort gegeniiber dem gro-
Ben Parkplatz empfehlen.

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
wiirdigen 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 LEIDENSCHAFT
AM FLIEGEN ey

rOISONS

JET FLAP race carver - LTF09:D | EN:D

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

DHV Performance Center

Die Profi-Gleitschirmflugschulen

o DHV-zertifiziert nach Qualititsmanagement-MaRBstiben

Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

Professionelle Aushildungsangebote und
Performance Trainings nach DHV-Standards

Top Gliders Gleitschirmschule
Kénigsbrticker StraBe 91, 01099 Dresden
Tel. 0351/4940351, Fax : 0351/4940361

www.topgliders.de ol 2
info@topgliders.de A"m

Hessische Gleitschirmschule Frankfurt

Hot Sport Sportschulen GmbH

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

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

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet (ber Wasser statt!

Rhoner Drachen- und
Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe GmbH
Am Bildstock 10, Sieblos, 36163 Poppenhausen

Tel. 06654-7548 , Fax: 06654-8296 0‘“
www.wasserkuppe.com Bapstion
info@wasserkuppe.com | g B

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

info@harzergss.de

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
PLMACIRLE HECEN

Luftikus Eugens Flugschule

Luftsportgerate GmbH Eugen Koninger

HartwaldstraBe 65b, 70378 Stuttgart

Tel. 0711-537928, Fax: 0711-537928

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

EUOENS LUGSGHULE

GlideZeit Flugschule Tiibingen
AlbertstraBe 3, 72074 Tiibingen

Tel. 07071-959944, Fax: 07071-959938
www.glidezeit.de G_GfideZelt
info@glidezeit.de

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings

findet (iber Wasser statt

Flugschule Goppingen 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

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

Flugzentrum Bayerwald Georg Hocherl
Schwarzer Helm 71, 93086 Worth a.d. Donau
Tel. 09482-959525, Fax: 09482-959527
www.Flugzentrum-Bayerwald.de

P
info@sky-team.de SKY-TEAMYD  schorsch.hoecherl@t-online.de @53?}'2:.‘::'3
Drachen & Gleitschirmschule Skytec Flugschule Achensee Eki Maute GmbH
Langackerweg 7, 79115 Freiburg Talstation Karwendelbahn, A-6213 Pertisau
Tel. 0761-4766391, Fax: 0761-4562892 Tel. +43-5243-20134, Fax: +43-5243-20135
www.skytec.de skytec www.gleitschirmschule-achensee.at
info@skytec.de office@gleitschirmschule-achensee.at A
Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet tiber Wasser statt lugsehble
Flugschule Chiemsee GmbH + Co.KG
Am Hofbichl 3¢, 83229 Aschau
Tel. 08052-9494, Fax: 08052-9495 —~ Flugschule Wildschonau-Tirol
www.flugschule-chiemsee.de cHiemsee  A-6314 Niederau Nr. 217
info@flugschule-chiemsee.de Tel. +43-664-2622646, Fax: +43-5339-8668 _-“
www.paragliding.at Wiiechanay: Tial

Siiddeutsche Gleitschirmschule

Paragliding Performance Center Chiemsee

Am Balsberg, 83246 Unterwdssen

Tel. 08641-7575, Fax: 08641-61826

www.einfachfliegen.de gh
info@einfachfliegen.de ...

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

Tel. 08663-4198969

www.freiraum-info.de |
info@freiraum-info.de

FREIRAUM

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

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

MlulWhnln
info@flugschule-mergenthaler.de

Martin Mergenthaler

OASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1, 87538 Obermaiselstein
Tel. 08326-38036, Fax: 08326-38037

www.oase-paragliding.de ’

info@oase-paragliding.de w

info@paragliding.at

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

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

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet iber Wasser statt

cluzs

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 lf‘.‘,q(.-bf’“‘J
www.euroflugschule.ch o "-_“‘*’_j,'l‘.'
info@euroflugschule.ch )

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings

findet iiber Wasser statt

Gleitschirmschule Pappus Harald Huber
rue de I'église, F-68470 Fellering

Tel. +33-38982-7187, Fax: +33-38982-7187
www.gleitschirmschule-pappus.de
hari@gleitschirmschule-pappus.de

>
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STRECKENFLIEGEN | HOCHFELLN

Der Hochfelln im Chiemgau

Hochfelln Silidost-Startplatz

Haaralmschneid
"t 1 v

PR T2

Der friihe Vogel féingt den Wurm...

Ein Sinnspruch, der sich auch beim Streckenfliegen immer wieder bewahrheitet. Denn ein friiher
Startzeitpunkt ermdglicht einen langen Flug. Und wer lang genug in der Luft bleibt, hat auch mehr
Zeit iiber den Tag hinweg fleiBig Kilometer zu sammeln.

TEXT UND FOTOS TORSTEN HAHNE

fluggebiete der siiddeutschen Streckenflieger

der Hochfelln im wunderschénen Chiemgau
ist. Was den friihen Startzeitpunkt angeht, gibt es
am Hochfelln einen unschlagbaren Vorteil. Man
kann an windschwachen und thermisch aktiven Ta-
gen ungewdhnlich friih starten, da der Hausbart aus
einem vom Talwind geschiitzten Kessel aus der Siid-
ostseite aufsteigt. Nicht selten steht schon ab 7.30
Uhr UTC, also 9:30 Uhr Sommerzeit, das erste ,,Flun-
serl“ - sprich die erste kleine Quellwolke - iber dem
siidlich vorgelagerten Thoraukopf. An guten Tagen
ist man so schon um kurz vor zehn Uhr morgens an
der Wolkenbasis. Ein optimaler Zeitpunkt, um die
thermisch aktive Zeit eines Flugtages voll auszu-

I(ein Wunder also, dass eines der Lieblings-
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nutzen. Und nur wer lange fliegt, wird auf Dreiecks-
kurs am Ende auch viele Kilometer auf dem Konto
haben e Bild 1-3.

Friih beheizter Thermikofen

Uber 10 Stunden thermisch aktive Zeit kénnen ge-
nutzt werden. Wenn man es schafft, einen Schnitt
tiber 25 km/h zu fliegen, kdnnen auch mit einem
Gleitschirm beachtliche Dreiecke geflogen werden.
Starrfliigel mit einem Schnitt von deutlich tiber 40
km/h, teilweise sogar bis zu 50 km/h haben ein noch
groBeres Potenzial. Der Rekord am Hochfelln be-
trigt daher auch sagenhafte 345,4 km iiber ein FAI-
Dreieck mit Landung in Bergen am FuB des
Hochfelln. Aufgestellt von Tom Weissenberger mit

einem Hiingegeleiter am 03.07.2010. Aber auch der
Gleitschirm-Rekord iiber ein FAl-Dreieck von
211,6 km ist gewaltig. Dietmar Siglbauer konnte
am 12.05.08 sein Riesen-Dreieck ,zu machen®
® Bild 4.

Motivation genug fiir alle XC-Enthusiasten, die
Grenze bei den Flexis oder Starren auf 400 km zu
pushen (da muss man dann tber den Alpenhaupt-
kamm). Und die Fetzenflieger sollten die Latte lang-
sam Richtung 250 km legen.

An dieser Stelle aber eine kleine Warnung! Wer
den Hausbart auf der Siidostseite des Berges ver-
passt, der normalerweise sehr zuverlssig ist, muss
auf einer der Almen (Thoraualm, Fellnalm oder
Eschelmoos) landen. Der Gleitwinkel zu den Lande-

www.dhv.de

o~

pldtzen im Tal wird nach einigen Suchschleifen be-
reits recht weit. AuBer auf den Almen gibt es keine
verniinftigen Landepldtze. Sogar Drachen kénnen
sich trotz besserer Gleitzahl hier versenken, wenn
zu lange erfolglos nach Thermik gesucht wird. Macht
dann 4 Kilometer FuBmarsch statt 200 Kilometer
Fluggenuss.

Optimal fiir Fltige am Hochfelln sind alle schwach-
windigen Wetterlagen, am besten aber schwache
Stidostwinde. Diese vereinfachen den Heimflug aus
dem Pinzgau oder dem Hochkdnigmassiv gegen den
Talwind in den heimischen Chiemgau. Auch der
Hausbart ist bei Wind aus Ost bis Siid am zuverls-
sigsten. Aber auch an Tagen mit schwachen Winden
(maximal 10 km/h in 2.000 m MSL) aus Nord oder

www.dhv.de
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Johann iniTirol

West ist der Haushart (stidostseitig) bis etwa 11.30
aktiv. Allerdings als klassischer Leebart. Der Start
am Siidosthang kann dann schwierig sein. Wech-
selnde Winde! Ab spiitestens 12 Uhr kommt man
normalerweise bei diesen Winden am Siidosthang
nicht mehr ungeftihrdet in die Luft. Bei stéirkeren
West- oder Nordwinden (> 20 km/h) ist der Hoch-
felln als klassischer Dreiecksberg fiir Streckenfliige
ohnehin nur wenig geeignet. Generell weht bei
tiberregionalem Nordwind der Talwind aus dem
bayerischen Voralpenland stirker und reicht hoher
hinauf. Eine Falle fiir alle Gleitschirme, aber auch
fiir Drachen und Starrfliigel, die auf dem Heimflug
zu tief in den Bereich des Talwindes geraten. So en-
den die meisten groRen Dreiecke mit dem Gleit-

J_,.__..., 168 &.“J"""‘_ T __../‘/_‘\‘(':'/ e
' h,o.oGoogle;
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schirm auch héufig im 15 km vom Hochfelln ent-
fernten Heutal oder dem Saalachtal. Fiir Hdnge-
gleiter kein Problem. Die gleiten in aller Regel iiber
diese Nordwindfalle bis zum Landeplatz in Bergen
zuriick.

Der Chiemgau - Ein Urlaubsparadies
Aber auch fiir alle Streckenflieger, die es nicht nur
auf groBe Strecken anlegen, sondern Urlaub ma-
chen wollen, hat der Hochfelln viele Vorteile zu bie-
ten. Im Chiemgau lassen sich Flug- und
Familienurlaub bestens miteinander verbinden. Der
Chiemsee und viele weitere Bergseen laden zum Ba-
den, Kiten und Segeln ein. Eine riesige Anzahl an
Mountainbiketouren lassen sich planen und die
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Uber der Haaralmschneid

Loferer Sleinnmgp&
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Berge sind zum Wandern und Klettern bestens ge-
eignet. Wer Kultur sucht, wird im nahen Salzburg
fiindig. Die beste Zeit fiir Streckenflige am Hoch-
felln ist April bis Juni. Vereinzelt kann man zwar
auch im August noch weit fliegen, das ist aber eher
die Ausnahme.

Drachenpiloten finden auch am nahen Rausch-
berg in Ruhpolding einen stressfreien und sehr ther-
miksicheren Flugberg. Und Anféinger des Flugsports
sind am Unternberg mit seinen unkomplizierten
Start- und Landepldtzen und der giinstigen Berg-
fahrt bestens aufgehoben. Wer lieber in Plastikflie-
gern sitzt, um die Alpen unter die Fliigel zu nehmen,
findet in Unterwdssen die grote deutsche Alpense-
gelflugschule (www.dassu.de).

Der Chiemgau ist also ein El Dorado fiir alle Ar-
ten des Thermikfluges.

Der Hochfelln selbst aber bleibt vor allem den
Streckenfliegern vorbehalten. Fiir unerfahrene Pilo-
ten ist der Berg weniger geeignet, da die Lande-
pliitze weit entfernt und AuBenlandemdglichkeiten
rar sind.

== Weitere Informationen zum Hochfelln und

den Bergen der niheren Umgebung auf den Sei-
ten der hiesigen Fliegerclubs.
www.hochfellnflieger.bergen.de

www.dfca.eu

www.dcb-ruhpolding.de

Alle Homepages sind gut gemacht und bieten
vielfdltige Informationen zu Start- und Lande-
pldtzen, nebst Streckentipps und AuBenlande-
pldtzen.

Zur Pinzgauer Rennstrecke

Alle groRen Dreiecke vom Hochfelln binden den Pinz-
gau als zweiten Schenkel in die Route ein. Es gibt in
den Alpen nur wenige Téiler, in denen so einfach und
so schnell Kilometer ,gefressen” werden kdnnen.
Der Flug vom Hochfelln in den Pinzgau ist jedoch al-
les andere als geschenkt. Zahlreiche ,,Absauffallen
sind zu meistern. Kaum ein Gleitschirmpilot, der
nicht schon einmal auf der Winklmoosalm auBen ge-
landet ist.

Nach Basis am Hochfelln gibt es grundsitzlich
zwei verschiedene Mdglichkeiten Richtung Siiden
auf Strecke zu gehen. Bei hoher Basis (hGher als
2.200 m MSL) fiihrt der schnellste Weg iiber die
Haaralmschneid zur Horndlwand e Bild 5 (ostseitig
umfliegen, Superbart auf der Siidseite) mit an-
schlieBender Querung der Seenplatte zum Diirrn-
bachhorn (Bart oft siidseitig versetzt) @ Bild 6. Nun
muss das relativ flache Geltinde der Winkimoosalm
bis zur Steinplatte gequert werden (Thermikanzei-
ger und Wolkenbild nutzen, bestes Gleiten, defensi-
ver Flugstil!). Hier steht stidseitig wieder der ndchste

www.dhv.de

Hochgern

Miihipraghtkopf

gute Bart, oft mit bereits deutlich hdherer Basis jen-
seits der 3.000 m MSL. Alternativ kann auch bei
niedriger Basis der Weg iiber die ,,Buckel“ genom-
men werden. Dazu fliegt man von der Haaralm-
schneid zum  Rehwaldkopf dstlich  des
Rechenberges® Bild 7 . Achtung, diese kleinen
Waldbuckel werden von den Segelfliegern aus Un-
terwdssen als Thermikeinstieg im F-Schlepp ange-
flogen. Also viele ,Thermik-Dummies“, aber auch
viel Plastik in der Luft. Uber Hochscharten und Stuhl-
kopf kann man von hier weiter zum Miihlprachkopf
fliegen® Bild 8. Alle Buckel sind unscheinbar, aber
thermisch recht ergiebig @ Bild 9. Auch bei Basis in
»Mauskopfhdhe®, also kaum mehr als 100 m iiber
dem Hochfelln, gelangt man so im Schleichgang
recht zuverldssig nach Siiden und schlieBlich auch
in Gebiete mit hgherer Wolkenbasis. Vom Miihl-
prachkopf mogelt man sich tiber den ,Wunderbart®

www.dhv.de

an der ,Hemmersuppenalm* oder iiber das Achen-
tal und Késsen zum Fellhorn westlich der Steinplatte
® Bild 10. Spitestens hier ist die Basis normalerweise
streckentauglich und meistens iiber 3.000 m MSL.

Der Weg der Gleitschirmflieger fiihrt gewdhnlich
von der Steinplatte oder dem Fellhorn weiter iiber
die ,,Waidringer Buckel“ zwischen Waidring und Fie-
berbrunn @ Bild 11. Diese erscheinen zwar neben
den gewaltigen Felsburgen der Loferer Steinberge
fast unscheinbar, sind aber thermisch sehr aktiv.
Hochgriindberg, Schafelberg und Waller Berg nen-
nen sich die flachen Almberge, die trotz ihrer gerin-
gen Hohe mit einer ansprechenden Basishéhe
aufwarten kdnnen @ Bild 12.

Drachenwege
Drachenpiloten bevorzugen trotzdem den Weg von
Steinplatte/Fellhorn iiber die Prostalm zum Wilden

Stdodteeite H
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Kaiser. Von dort geht’s iiber Hartkaser, Westendorf
und den ,,goldenen Grat* direkt in den oberen Pinz-
gau ® Bild 13. Dieser Weg ist fiir Gleitschirme, ob-
wohl kiirzer und somit auch deutlich schneller, nur
bei sehr hoher Basis zu empfehlen. Die Gleitstrecke
vom Wilden Kaiser zum Hartkaser ist weit. Uber dem
Grat ankommen ist fiir das Weiterkommen aber ent-
scheidend!

Also zuriick zur Standardroute, wo die néchste
Schliisselstelle beim Flug vom Waller Berg am siid-
seitigen Ende der ,Waidringer Buckel” iiber das
breite Tal von Fieberbrunn bis zum Wildseeloder
oder Karstein wartet @ Bild 14. Der Bart auf der Siid-
ostseite des Karsteins ist oft durch den Talwind ver-
setzt und nicht selten recht ,leeig®. Sollte die
Thermik auf der Siidostseite gerade Pause machen,
empfiehlt es sich, lieber auf der Nordostseite im Tal-
wind zu ,,parken” und zu warten, bis man mit aus-
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FLUGSCHULE SILVRETTA

GALTURITIROL Serfaus-Fiss-Ladis

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

- Flugerfahrung iiber 38 Jahre

- Hohenfliige fiir Auszubildende

- DHV / AERO-CLUB anerkannt

- A-Schein Priifung nach terminlicher Absprache

- Tandemfliige mit den besten Piloten

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

Sommerhit 2011

All-inklusive , Flugpauschale”
1 Tage Silberfalers Genuss - Halbpension

- Jeden Freitag Galamenii / téglich feine Salate
- Taiglich mittags Fliegersuppentopf

PLUS: Individueller Flugservice (Beratung und Betreuung , Funk-

einweisung, Starthilfe, hochalpine Einweisungen, Transfer )
Gebihren fiir Start und Landeplatz
pro Person im Doppelzimmer 520,00 €

Bergerlebnis 2011 (fiir Nichtflieger)
1 Tage Silbertalers Genuss - Halbpension

Plus Silvetta Card: Bergbahnen, Museen, Schwimmbider ..
pro Person im Doppelzimmer 355,00 €

ohne Silvretta Card 31500 €
KOSTENLOS:

reichender Hohe iiber Grat in den von unten heraus
oft sehr turbulenten Bart einsteigen kann. Der Wei-
terflug tiber die Kitzbiihler Berge Richtung Pass Thurn
ist normaler Weise ,,a gmahde Wiesn“ @ Bild 15. Vom
Karstein fiihrt die Standardroute iiber Stuckkogel,
Gaisberg, Hahnenkampl und Schiitzkogel zum Schel-
lenberg und damit direkt zum Pass Thurn am nérdli-
chen Eingang in den Pinzgau ® Bild 16. Bei hoher
Basis ist es aber auch mdglich das Kitzbiihler Tal ab

dem Stuckkogel zu queren und direkt iiber Jochberg,
Rettenstein und Wildkogel in den Pinzgau zu fliegen.
Das spart Zeit und Nerven mit ,,Rumgebastel” im
Passwind am Pass Thurn. Oder aber man ,,backt von
Haus aus kleinere Brotchen” und nimmt gleich den
Pass Thurn als ersten Wendepunkt.

Der Vorteil: Man kommt mit groBer Sicherheit
friih genug iiber das Steinerne Meer wieder nach
Hause.

www.dhv.de
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Der Nachteil: Man verpasst das Beste, was jetzt
kommt...

Vollgas auf der Geraden

Einmal im Pinzgau angekommen, ist nun ,,Gasge-
ben“ angesagt, um die verlorene Zeit, die man meis-
tens auf dem miihsamen ersten Schenkel vertrodelt
hat, wieder wettzumachen. Die Rennstrecke fiihrt
iiber Resterhdhe, Wildkogel, Trattenbacheck, Gern-
kogel und Ronachgeier zum Kdnigsleiten oberhalb
des Gerlospasses und des gleichnamigen Stausees
® Bild 17. Durch die konvergierenden Luftmassen
findet man im Bereich des Passes oft die hochste
Basis des Tages, allerdings auch oft wechselnde
und unerwartete Windsysteme. Der 1. Wendepunkt
kann hier nach Belieben Richtung Westen ausge-
baut werden. Allerdings ist das thermisch sehr ak-
tive Kreuzjoch am Eck zum Zillertal hiufig mittags
durch einen groRBen Cumulus vollstdndig abge-
schattet und dann thermisch fiir eine halbe Stunde
tot. Der Riickweg nach Osten durch den Pinzgau ist
ebenso einfach. Immer das Tal entlang. Nur vor dem
Pass Thurn darf man nicht zu tief kommen, um nicht
von dem ,bayrischen Wind“, der aus Norden in den
Pinzgau schwappt, zu Boden gespiilt zu werden.
Auch am Wildkogel gilt es auf untriigliche Zeichen
einer moglichen groRfléchigen Leesituation zu ach-
ten. Ist der Wildkogel wolkenlos blau und stehen
die Quellwolken in Talmitte, sind das unverkenn-
bare Zeichen dafiir, dass der Wildkogel bereits von
Norden iiberspiilt wird. In diesem Fall sollte man
durchaus in Talmitte fliegen oder sogar auf die Tal-
seite Richtung GroBvenediger wechseln. Ein Riick-
flug auf die ndrdliche Talseite ist dstlich des Pass
Thurn oder spitestens ab Kaprun meistens wieder
problemlos mdglich. Das Pinzgau hat sich in die-
sem Abschnitt den Namen Spaziergang oder bes-
ser Rennstrecke absolut verdient. Auch mit einem
Gleitschirm kann man die 60 km lange Strecke zwi-
schen Zillertal und Schmittenhdhe in weniger als 2
Stunden zur thermisch aktivsten Zeit des Tages ,,ab-
reiten. Ein Starrfliigel kann diese Strecke vom Ger-
los zur Schmittenhdhe in etwas mehr als einer
dreiviertel Stunde schaffen © Bild 18.

Von der Schmittenhohe geht es weiter iiber den
Zeller See zum Hahneckkogel ® Bild 19. Hier steht
eigentlich immer der Bart des Tages. 5-7 m/sec
integriert sind keine Seltenheit.

Die Wahl des zweiten Wendepunktes weiter im
Osten ist nun abhdngig von der Uhrzeit. Denn der
letzte Schenkel zuriick zum Hochfelln in Richtung

www.dhv.de
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Vom Steinernen Meer zuriick nac

Kammerlinghorn

Hochkranz Seehorn’

Hochkotnlg

Steinernes Meer
e i
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Nordwesten wird nun wieder deutlich anspruchs-
voller. Ist man bereits am friihen Nachmittag am
Hundstein, kann der dstliche Wendepunkt nach Be-
lieben bis in das Gasteiner Tal ausgedehnt werden.
Ublicherweise wird aber {iber den Hundstein, Hoch-
kasern und Marbachhdhe das Steinerne Meer an-
geflogen, fiir das nun anstehende Finale...

Take the long way home

Die siidwestlich ausgerichteten Felsflanken der
Berge des ,,Steinernen Meeres* liefern am spiten
Nachmittag kréftig pulsierende Thermik @ Bild 20.
Allerdings sind bei ndrdlichen Winden die Flanken
leider nicht selten in Thermikpausen iiberspiilt und
dann recht ,leeig“. Am besten gelingt meiner Er-
fahrung nach der Einstieg iber den Braggstein und
das Selbhorn an die beachtlich hohe Wolkenbasis
® Bild 21. Uber die Schdnfeldspitze ® Bild 22 und
das Breithorn am westlichen Ende der Felsenkette
biegt man nach Norden zum Schindelkopf ab ® Bild
23. Bei ausreichender Hohe ist nun der Weg iiber
das Seehorn an die Westflanke des Kammerling-
horns der beste Weg. Bei geringerer Arbeitshohe
kann man auch den Weg iiber die Konvergenz am
Diesbachstausee und den Hochkranz versuchen. Der
Talwind aus Nord wird aber weiter unten immer kréf-
tiger. Besonders iiber den Hirschbichl pfeift abends
ein strammer katabatischer Wind vom Hintersee hi-
nunter ins Tal der Saalach. Hat man den Aufwind
am Kammerlinghorn erst einmal zentriert @ Bild 24,
muss man sich dariiber allerdings keine Gedanken
mehr machen. Uber den Hochgscheidsattel wird das
Htiuslhorn an den siidlichen Auslgufern der Reiter
Alm erreicht. Bis spiit abends sind die Kalkfelsen von
der Sonne verwghnt und bieten verldssliche Auf-
winde. Fiir Gleitschirme leider oft auch der letzte
Bart des Tages, denn der Weg iiber das Heutal ist
lang und ab 2.000 m MSL bldst einem der bayrische
Wind ins Gesicht. So enden die Fliige mit einem
Gleitschirm meistens in Unken oder im Heutal. Nur
bei siidlichen Hohenwinden hat man ein leichtes
Spiel und kann iiber das Sonntagshorn und den
Rauschberg auch abends noch nach Bergen an den
FuB des Hochfelln fliegen @ Bild 25. Fiir Hiingeglei-
ter ist die Situation viel leichter. Nicht selten geniigt
die Basis von {iber 3.000 m MSL am Hduslhorn, um
im Direktflug iiber das Sonntagshorn oder die Kon-
vergenz zwischen Weisshach und dem Ristfeucht-
horn, den Rauschberg und damit auch den Hochfelln
zu erreichen. Starrfliigel sollten meistens im Gleit-
flug die letzten 20 km von der Reiter Alm bis zum
Hochfelln abgleiten kénnen. <7
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Doppelsitzig im VX, mit Fahrwerk _
und Etagengurt - ideal zum Lernen

AUSBILDUNG | STARRFLUGLER
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Direktschulung.mit dent Starrfliigler

Fliegen lernen unter weiten Fliigeln

An schonen Flugtagen sind die Starrfliigel nicht mehr aus der Luft wegzudenken. Mittlerweile hat sich der
»Starre” als dritte Variante zum freien Fliegen mit dem Gleitschirm oder Flexdrachen etabliert. Ab dieser
Saison kann man direkt mit dem Starrfliigel das Fliegen lernen, von der Pike an fiir ,,FuBgdnger®, als
schnellen Einstieg mit einer Umschulung fiir Gleitschirmflieger oder als kurze Einweisung fiir Flexpiloten.

TEXT MARTIN ACKERMANN, KATHARINA DRESSEL + FOTOS MARTIN ACKERMANN, KNUD SCHAFER

ft schon hat mich das majestétische Gleiten
O der Starren neidvoll ins Blaue schauen las-

sen. Wie schaffen die das nur, bei eigentlich
nicht vorhandener Thermik oben zu bleiben? Wa-
rum wechseln Piloten vom Flexi auf den Starren,
aber nie umgekehrt? Was ist der Reiz des Starrfli-
gels? 42 kg und mehr, eine Spannweite von iiber 13
m und das gefiihlte Wissen: Nur erfahrene Piloten
fliegen Starre, haben mich bisher abgehalten. Bis
jetzt! Heute werde ich in Altes Lager einen Atos-
Doppelsitzer hinterm UL steuern. In kritischen Mo-
menten kann ich dabei auf den iiber mir hiingenden
Fluglehrer vertrauen. Die Startphase ist ungewohnt.
Muss ich beim Flexiblen permanent nach rechts und
links ausgleichen, liegt der Starre wie auf Schienen.
Die ersten Schreckmomente iiber die verzdgerten,
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dann aber sehr starken Reaktionen auf Bligeldruck
und -zug lasse ich nach den ersten hundert Metern
hinter mir. Langsam taste ich mich an die richtige
Dosierung der Basisstellung heran. Richtig genie-
Ren kann ich das Kreisen in der Thermik, groBréu-
miger als gewohnt und mit deutlicher Riickmeldung
des Steuerbiigels kurz vorm Stallen. Das kenn ich
so nicht, weil es aber zu schitzen. Neben mir sin-
ken die Flexiblen und Gleitschirme. ,Mein Starrer
dagegen nimmt noch jeden kleinen ,Thermikhus-
ter* mit und will nicht nach unten. Den Fluglehrer
iiber mir hab ich véllig vergessen. Gelandet bin ich,
fasziniert vom weiten Gleiten des Starren, aber
auch von dieser Art des Lernens...(Katharina Dres-
sel ist Drachenpilotin (flexibel) seit 2008.)

Starrer kontra Flexi?

Vergleicht man den Aufbau, bildet der Flexible mit
seinem Alurohrrahmen und den Seilverspannungen
iiber Trapez und Turm ein stabiles Fachwerk, iiber
welches die flexible Tragfltiche gespannt ist. Der Pi-
lot steuert mit einigem Kraftaufwand allein durch
Verlagerung seines Korperschwerpunktes. Der
Starrfliigel dagegen besteht aus zwei tragenden
Kohlefaserholmen, die so stabil gebaut sind, dass
sie die im Flug auftretenden Kriifte ohne seitliche
Verspannungen aufnehmen. GroRere Spannweiten
sind méglich und mit der starren Tragfldche, die ae-
rodynamisch giinstiger als eine flexible Fliche ist,
kann der Starrfliigel bei hoherer Geschwindigkeit
mit besserem Gleitwinkel fliegen. Gesteuert wird er
iiber die leichtgtingigen Spoiler auRen am Fliigel.
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Der ,perfekte” Drachen also. Doch ist er fiir die
Grundausbildung mit FuBstarts am Ubungshang ge-
eignet? Schwer wie er ist, weniger fehlerverzeihend
(Anstellwinkel beim Start, Stallpunkt und Sackflug-
verhalten bei der Landung) und anfdlliger bei
Crashs (teuer und erh6htes Verletzungsrisiko). Auch
tiberschreitet der Starre mit DHV-Einstufung 3E die
fiir die Aushildung zugelassene Gerdteklassifizie-
rung 2. Um einen starren Hochleistungsfliigel zu flie-
gen, bendtigt man bisher eine abgeschlossene
Flexausbildung und eine zustitzliche Einweisung fiir
den Starrfliigel. Ein weiter Weg - bis jetzt !

Passendes Konzept

Mit der doppelsitzigen Aushildungsmethode und
der startartbezogenen Ausbildung im UL- und Win-
denschlepp steht ein Schulungskonzept zur Verfi-
gung, mit dem die oben genannten Schwierigkeiten
elegant umgangen und super Ausbildungserfolge
erzielt werden. Denn grundsiitzlich ist ein Starrfli-
gel einfacher zu fliegen als ein ,Flexi“. Die Steue-
rung erfolgt durch minimale Kérperbewegung. Sie
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erfordert weniger Kraftaufwand und bei turbulen-
ten Bedingungen fliegt der Starre richtungsstabiler
als ein Flexi. Fiir die Direktaushildung wird ein dop-
pelsitziger AtosVX mit einem zugelassenen Bautek-
Fahrwerk ausgeriistet, mit welchem Rollstarts und
-landungen problemlos mdglich sind. Im Delta Fly-
Etagengurtzeug hiingt der Flugschiiler unter dem
Fluglehrer. Fiir den Flugschiiler fihlt sich das be-
reits an wie im Soloflug. Wéhrend der Ausbildung
weist der Fluglehrer den Flugschiiler auf die Beson-
derheiten des Starrfliigels ein, dem ,,E“ der 3E-Klas-
sifizierung ist damit hinreichend Geniige getan. Da
die 3er-Klassifizierung mit der Bedienung der Wolb-
klappe zusammenhiingt, werden die Wdlbklappen
zu Beginn der Aushildung zundichst in einer Klap-
penstellung zwischen 15° - 20° arretiert und vom
Start bis zur Landung nicht verdindert. Diese Klap-
penstellung eignet sich sowohl zum Starten (FuB-
und Rollstarts), zum Fliegen, als auch zum Landen.
Es wird damit der beste Auftriebsbeiwert am Fliigel
erreicht und es kann relativ langsam und sicher ge-
startet, geflogen und gelandet werden kann.

AUSBILDUNG | STARRFLUGLER

In der Entwicklung - gutmiitiger Atos-Easy

Konkret sieht das Schulungskonzept so aus:

¢ mindestens 10 doppelsitzige Fliige des Flug-
schiilers im UL-Schlepp zusammen mit dem Flug-
lehrer im Huckepack auf 700 m Hohe. Der Schiiler
erlernt und trainiert die Flugtechnik und Landeein-
teilung unter Anleitung. Ohne Risiko probiert der
Flugschiiler anspruchsvolle Flugmandver wie stei-
lere Kurven und das Herantasten an den Stré-
mungsabriss. Der Fluglehrer macht den Schiiler mit
der Bedienung der Wélbklappen vertraut.

® 10 Solofliige im UL-Schlepp. Die ersten Solofliige
absolviert der Flugschiiler in gewohnter Manier auf
dem Atos VX. Hier spielt die aerodynamische Steue-
rung des Starrfliiglers um die Ldngs- und Hochachse
eine entscheidende Rolle. Damit sind Solofliige auf
dem doppelsitzigen Geriit ohne weiteres machbar
und der Flugschiiler kann auf dem gewohnten Gerdt
weiterfliegen. Start und Landung erfolgen in lie-
gender Position des Schiilers auf dem Fahrwerk. Per
Funk wird er dabei vom Fluglehrer angeleitet und
unterstiitzt.

o Fiir die weiteren Solofliige steigt der Flugschiiler
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Oben: Nach dem ersten doppelsitzigen Flug in der
oberen Etage wechselt der Flugschiiler nun in die un-
tere Pilotenposition. Gemeinsam nehmen Flugschiiler
und -lehrer hier die Liegendposition im Etagengurt-
zeug ein, um anschlieBend flugzeuggleich auf dem
Fahrwerk rollend hinter dem Schlepp-UL zum niichsten
Trainingsflug abzuheben.

Mitte: Das Etagengurtzeug vermittelt dem Flugschiiler
gleich das Gefiihl, alleine zu fliegen. Zur Sicherheit hat
er den Fluglehrer huckepack dabei. Der kann mit ein-
greifen und fiir sicheren Start und Landung beitragen.
Mit dem Atos ist die Landung auf dem Fahrwerk ein-
fach und der Flugschiiler kann sich daher verstérkt auf
Flugtechnik und Landeeinteilung konzentrieren. Auch
aus der oberen Position ist der Atos VX fiir den Flug-
lehrer sehr gut zu steuern, falls erforderlich, wie hier
die korrekte Hohe des Abfangbogens im Landeanflug
einzunehmen.

Unten: Der Flugschiiler fliegt den Atos ganz alleine
und bekommt so ein Gefiihl fiir die richtige Steuer-
technik. Das Klappenseil ist in der 15°-Stellung arre-
tiert. Die Wolbklappe wird bei den ersten Fliigen nicht
verdndert - Starts, Fliige und Landungen auf dem
Fahrwerk konnen mit dieser Einstellung problemlos
durchgefiihrt werden. Erst im weiteren Verlauf der
doppelsitzigen Schulungsfliige wird der Flugschiiler
mit den verschiedenen Einstellungen der Walbklappe
vertraut gemacht.

auf den einsitzigen Atos VQ (oder zukiinftig auch den Atos-Easy)
mit normalen Steuerbiigelriidern an der Basis um. Der Start er-
folgt zundchst vom Startwagen. Zug um Zug wird nun eine ste-
hende Landung angestrebt. Um dabei einen eventuellen Crash
auf die Nase zu entschirfen, wird aus Sicherheitsgriinden eine
Art Nasensporn mit Kufe oder kleinem Rad an der Spitze mon-
tiert. Sind die Landungen sicher, kann er wieder abgenommen
werden.

o Parallel zu den Fliigen im UL-Schlepp werden Laufiibungen am
Boden mit dem leichteren, einsitzigen Atos trainiert, um den Flug-
schiiler an das Groundhandling des Fliigels sowie an das Laufen
mit richtiger Fiihrung des Anstellwinkels zu gewdhnen.

® 20 Solofliige an der Winde. Damit erfolgt neben der Einwei-
sung in die Startart UL-Schlepp auch die Einweisung in den Win-
denstart. In Summe hat der Flugschiiler somit bereits seine
geforderten 30 Hohenfliige fiir den A-Schein erreicht.

* Je nach Lernfortschritt des Flugschiilers und bei giinstigen
Windbedingungen (leichter bis mittlerer Gegenwind) wird nun
auch der FuBstart im UL- und Windenschlepp trainiert.

Im Rahmen der Héhenfliige im UL-Schlepp und/oder Winden-
schlepp werden die in den aktuellen Aushildungsvorschriften be-
schriebenen Lerninhalte, Flugtechniken und -figuren unter
Beriicksichtigung der Besonderheiten des Starrfliiglers vermit-
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telt. Die theoretische Ausbildung entspricht vom
Umfang her den Lerneinheiten fiir flexible Hiinge-
gleiter. In den Fiichern Technik und Flugtechnik wird
speziell auf die Eigenheiten des Starrfliigels einge-
gangen. Geplant ist, Theorieinhalte, die speziell den
Starrfliigel betreffen, zukiinftig in den allgemeinen
A-Lehrstoff fiir Drachenflieger aufzunehmen.
Obgleich an dieser Stelle vor allem von der dop-
pelsitzigen Schulungsmethode im UL-Schlepp die
Rede ist, sei ausdriicklich betont, dass auch die kon-
ventionelle Grundausbildung auf dem Starrfliigel
keine Zukunftsmusik mehr ist. Seit Ende letzten Jah-
res wird von A-I-R mit dem ,,Atos-Easy“ ein sehr
leichter und besonders gutmiitiger Starrfliigel ent-
wickelt, der sich auch fiir die Schulungsmethode mit
FuBstart am Ubungshang hervorragend eignet. Bei
der Entwicklung sind die anféinglich im Text ge-
nannten Nachteile des Starrfliigels gegeniiber dem
Flexdrachen weitestgehend ausgemerzt. Die Starr-
fliigelschulung wird zukiinftig nicht nur auf UL-
Schleppgelénde beschriinkt bleiben, sondern auch
von Drachenflugschulen mit Ubungshang auf kon-
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Und noch ein paar Facts...

Wie beim Flexdrachen...

Anders als beim Flexdrachen...

erfolgt die Scheinerteilung auf Basis einer
offiziellen DHV-Priifung.

wird nach bestandener Priifung (bzw. flug-
schulinterner Einweisung fiir Gleitschirm-Um-
schiiler) im Luftfahrerschein eine Beschriin-
kung ausschlieBlich auf Héingegleiter starrer
Bauart (Starrfliigel) vermerkt.

erfolgt die Erweiterung auf andere Startarten
durch eine flugschulinterne Einweisung gemR
Aushildungsvorschriften.

Mdchte ein Starrfliigelpilot mit der Beschrin-
kung auf Starrfliigel in seinem Luftfahrer
schein einen Flexdrachen fliegen, braucht er
dafiir eine flugschulinterne Einweisung. Die
Anzahl von Fliigen liegt im Ermessen des
Fluglehrers.

Gelten dieselben Regelungen fiir Umschiiler
von Gleitschirm auf Starrfliigel

Der Inhaber einer Hingegleiterlizenz (ohne
Einschrdnkung), kann nach einer kurzen
(theoretischen) Einweisung jederzeit auf
einen Starrfliigel umsteigen.

ventionelle Weise praktiziert werden konnen. <7~ Weitere Infos iiber www.flymagic.de oder www.a-i-r.de

Anzeige

...egal, was Du fliegst:
gonn Dir den besten Flugel.
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Mit Gleitschirmen bzw. Drachen in der Niéhe von Wetterfronten fliegen! Geht das iiberhaupt?

Fliegen in der Néhe von Fronten

TEXT UND FOTOS DR. MANFRED REIBER

Das Wetter ist wohl die hdufigste Unfallursache bei Fliigen mit Gleitschirmen
bzw. Drachen. Zum Gliick sind es aber immer nur einzelne Wetterelemente bzw.
Wetterscheinungen, die wirklich zur Gefahr werden. Das sind vor allem:

o starke Windbden

o Turbulenzen

» Schauerniederschltige als Regen, Schnee oder gar Hagel

Gerdit man aber in eine Gewitterwolke, dann ist man als Gleitschirmflieger ex-
tremen Gefahren ausgeliefert, denen man kaum gezielt entkommen kann. Das
sind:
» Wolkenthermik mit Vertikalgeschwindigkeiten bis ca. 100 Knoten,
gekoppelt mit starker bis sehr starker Turbulenz «
Vereisung des eigenen Kdrpers und des Gleitschirmes in Hohen oberhalb
der Nullgrad-Grenze
» Hagelschlag
o Blitzschlag
» Sauerstoffmangel, da man gewollt oder ungewollt in Héhen iiber
4.000 m gelangt

Die Frage ist, wo und wann kommen diese Wettererscheinungen vor, wie kann
ich sie als Pilot rechtzeitig erkennen und meiden?

Derart wetteraktive Zonen entstehen im Grenzbereich verschiedener Luftmas-
sen. Diese Grenzen oder Grenzbereiche werden in der Meteorologie als Wet-
terfronten bezeichnet.

1. Die Arten von Wetterfronten und der Grad
ihrer Gefdhrlichkeit fiir das Gleitschirm- bzw.
Drachenfliegen

Wetterfronten gehdren zu jedem Tiefdruckgebiet, wie der Blitz zu einem Ge-
witter. Wetterfronten sind kennzeichnend fiir Tiefdruckgebiete. Es sind die
Grenzfldchen bzw. die Grenzlinien zwischen warmer und kalter Luft.

Wir unterscheiden drei verschiedene Grundtypen, die Warmfront, die Kalt-
front und die Okklusion, alles Gebiete mit besonders intensiven Wetterer-
scheinungen. Sie sind deshalb fiir Luftfahrzeuge potenzielle Wetter-
gefahrenzonen.
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Abbildung 1: Schematische Darstellung eines Tiefdruckgebietes mit
seinen Wetterfronten (Idealzyklone). Typisch fiir ein Tief im Reifesta-
dium ist die Existenz von Fronten. Auf der Vorderseite des Tiefs glei-
tet warme Luft auf die vorgelagerte kiltere Luft auf. Es bildet sich so
eine Frontfliche mit einer relativ gleichmiiBigen, eher geringen Auf-
wirtshewegung. Das ist die Warmfront, im Bild die rote Linie (siehe
auch Abbildung 2). Zwischen Warm- und Kaltfront befindet sich der
Warmsektor. Danach folgt die Kaltfront, im Bild die blaue Linie
(siehe auch Abbildung 9). Charakteristisch sind die Isobarenknicke
an den Frontlinien. Sie sind sichtbarer Ausdruck fiir die Winddre-
hung beim Frontdurchgang! Eine Kaltfront zieht immer schneller als
eine Warmfront, d. h. die Kaltfront holt die Warmfront ein, zuerst na-
tiirlich im zentralen Bereich des Tiefs. Die vereinigte Front wird als
Okklusion bezeichnet, im Bild die lila Linie (siehe auch Abbildung
16).

Um diese praxisorientierte Artikelserie noch passgenauer fiir uns als
Gleitschirmflieger fortzusetzen, wiinscht sich der Autor eure Mitar-
beit. Er ist iiber seine Homepage www.DrMReiber.de erreichbar und
beantwortet auch gern eure speziellen Anfragen zur Flugmeteorolo-
gie des Gleitschirmfliegens. So habt ihr sogar die Mdglichkeit, direkt
mit ihm in Kontakt zu kommen. Ganz besonders wiirde er sich iiber
weitere Themenvorschlige von euch freuen.
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= Das Wettermacht keine Unterschiede zwischen den Menschen,
esystunser aller standiger Begleiter - so ruhig, so turbulent, so
wunderbar und manchmal auch so unvorhersehbar wie das Leben*

Zwar ist keine Front identisch mit einer anderen, man kann aber Modellfronten
einer Idealzyklone gut beschreiben, deren typische Wettererscheinungen in der
Natur immer wieder beobachtet werden. Das gibt uns die Mdglichkeit allge-
meingiiltige, praxisrelevante Schlussfolgerungen fiir das Wetter an Fronten
abzuleiten und unser Verhalten darauf eizurichten.

Fundierte Kenntnisse {iber das gegenwidirtige und kiinftige Wettergeschehen im
Bereich von Fronten sind deshalb wesentliche Grundlage fiir eine hohe Flugsi-
cherheit und vielleicht auch fiir den Mut, einen geplanten Flug einmal nicht durch-
zufiihren. Betrachten wir zundchst, wie sieht ein typisches Tiefdruckgebiet aus?

1.1. Die Warmfront, ihre Wettererscheinungen
und Fluggefahren

Wenn die Warmluft gegen die Kaltluft vordringt, das geschieht in aller Regel auf
der Vorderseite des Tiefs, dann gleitet die wiirmere, leichtere Luft auf der vor
ihr liegenden kalten, schwereren Luft auf. Die Schnittlinie zwischen der Warm-
luft und der Kaltluft am Erdboden wird als Warmfront bezeichnet und in die Bo-
denwetterkarte als rote Linie (zusdtzlich oft noch mit Halbkreisen markiert)
eingezeichnet.

In Warmfronten ist folgender typischer
Wetterablauf zu erwarten

Beim ruhigen und relativ langsamen Aufgleiten der Warmluft bildet sich ein
charakteristisches Schichtwolkensystem heraus. Schon etwa 1.000 bis 1.200
km vor der Bodenwarmfront sind in ca. 7 bis 12 km Héhe die ersten Cirren (Ci)
zu beobachten, die sich mit dem Heranriicken der Warmfront weiter verdichten,
im Bedeckungsgrad zunehmen und allmdhlich in Cirrostratus (Cs) ibergehen.
Die Wolkenuntergrenze sinkt im weiteren Verlauf ab, die vertikale Mdchtigkeit
der Bewdlkung nimmt zu. Sie geht in Altostratus (As) und schlieBlich in Nim-
bostratus (Ns) iiber. Vielfach ist dieses Wolkensystem in der Vertikalen nicht
gleichmiRig dicht. Nicht selten beobachtet man auch in dieser dicken Schicht-
bewdlkung wolkenfreie Rume. Man spricht dann von mehrschichtiger Bewdl-
kung. Etwa 300 bis 100 km vor Frontdurchgang kann bereits Niederschlag
einsetzen. Es ist allmdhlich einsetzender, aber meist anhaltender Niederschlag
(Landregen), der entsprechend der Lufttemperatur als Regen oder Schnee fiillt.
Es kann auch anhaltender Spriihregen sein. Oft kann man vor dem Wolkensys-
tem der Warmfront auch noch vorgelagerte, einzelne Altocumulus- (Ac) und
Stratocumuluswolken (Sc) beobachten, vor allem tagsiiber entwickeln sich ge-
legentlich auch noch flache Cumuluswolken (Cu). Wegen der Abschirmung der
Sonnenstrahlung durch die hohe und mittelhohe Bewdlkung ist die thermische
Konvektion meist sehr schwach. Thermik und Quellwolkenbildung unterblei-
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Abbildung 2: Wettererscheinungen an der Warmfront einer Ideal-
zyklone. Warmfronten entstehen, wenn Warmluft auf kalter Luft
aufgleitet. Dabei kiihlt sich die Warmluft zundchst trockenadia-
batisch nach Erreichen des Taupunktes weiter feuchtadiabatisch
ab. Das fiihrt zur Ausbildung eines Schichtwolkensystems.

ben schlieBlich ganz. Im Niederschlag entstehen unter dem Nimbostratus (durch
die Verdunstung von Niederschlag auf seinem Fallweg) sehr tiefe Stratuswol-
ken (St fra), mit meist hohen Bedeckungsgraden. Berge sind dann oft in Wol-
ken eingehiillt und werden dadurch zu einer weiteren Gefahr fiir die Luftfahrt
im Allgemeinen.
Bei Anndherung einer Warmfront fillt der Luftdruck. Die vorgelagerte Kaltluft
wird immer mehr durch warme Luft ersetzt, die leichter als die kalte ist und das
fiihrt eben zum Druckfall. Mit Frontdurchgang hort der Luftdruckfall auf, oder
wird zumindest schwicher. Der Wind weht vor der Warmfront oft aus siiddstli-
cher und nach Frontdurchgang aus siidwestlicher Richtung. Es kommt zu ei-
nem mdRig starken ,,Sprung® in der Windrichtung. Der Wind dreht dabei nach
rechts. Die Windgeschwindigkeit nimmt im Frontbereich zu, meist aber nicht
dramatisch, auch die Bdigkeit nimmt zu, wird aber nur selten zu einer wirklichen
Gefahr. Die Temperatur steigt bei Warmfrontdurchgang. Es gibt eine Ausnahme
davon, das sind die sog. ,maskierten“ Warmfronten, die nur im Winter vor-
kommen. Darauf soll nicht weiter eingegangen werden, weil bei diesen Wet-
terlagen ohnehin kein ,,Flugwetter herrscht.

Die typische Bewdlkung beim Aufzug einer Warmfront ist auf den Abbildun-
gen 3 bis 7 zu sehen.
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Abb 3: Die herannahende Warmluft, zundchst noch in
groBer Hohe, wird an der milchig-weiBen Farbe des
Himmels, an der langen Lebensdauer der Kondens-
streifen und ihrer Ausbreitung sichtbar.

den war.

Abb 4: Mit der weiteren langsamen Anndherung der Warm-
front verdichtet sich die hohe Bewdlkung (Cirrus), die Son-
neneinstrahlung wird immer mehr abgeschirmt, die Thermik
wird schwiicher und schwiicher, falls sie iiberhaupt vorhan-

,»ES ist besser am Boden zu sein und sich zu wiinschen, man wiére oben,
als oben zu sein und sich zu wiinschen, man wdre unten*

Welche Schlussfolgerungen haben wir als Piloten von Gleitschirmen bzw. Dra-

chen fiir das Fliegen in der Nihe von Warmfronten abzuleiten?

1. Warmfronten bilden ein dichtes Schichtwolkensystem aus. Thermische Pro-
zesse werden total oder nahezu total unterdriickt. Gute Thermikfliige sind
im Bereich von Warmfronten also nicht méglich.

2. Bei Fliigen unmittelbar im Frontbereich muss man mit einer Winddrehung
und leichter, seltener m@Riger Turbulenz mit eisetzendem Niederschlag
und tiefen Wolkenfetzen rechnen.

3. Ein Einflug in die Schichtbewdlkung (Vereisungsgefahr) ist auf jeden Fall
zu vermeiden.

Fazit
»vor Warmfronten kann man fliegen, es lohnt sich aber nicht*

1. Gute Thermikfliige wegen der Wolkenabschirmung sind nicht moglich.
2. Der Flugbetrieb sollte rechtzeitig vor Einsetzen eines Niederschlages einge-
stellt werden.

Wichtiger Hinweis:
Nicht jedes Mal, wenn man Cirren am Himmel sieht, kommt eine Warmfront. Das
unterstreicht auch die ,Meteorologenweisheit®:
»In Menschen und Cirren kann man sich irren”
Um einen ,Warmfrontaufzug* handelt es sich dann und nur dann, wenn sich die

waufziehenden“ Cirren fortlaufend verdichten, also vom Ci tibergehen in Cs und
weiter in As und schlieBlich in Ns.
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1.2 Modifizierte Warmfronten

Beim Uberqueren von Gebirgen werden Warmfronten durch Stau- und Féhn-
wirkung modifiziert. Die zusdtzliche aufwdrtsgerichtete Vertikalbewegung auf
der Luvseite des Gebirges bewirkt eine Verdichtung und groRere vertikale Aus-
dehnung des Wolkensystems und fiihrt zu intensiveren Niederschldgen und Ver-
tikalbewegungen in der Wolke. Auf der Leeseite dagegen herrscht
abwiirtsgerichtete Vertikalbewegung, das ist mit adiabatischer Erwéirmung,
einer teilweisen Auflosung der Bewdlkung und der Abschwiichung des Nieder-
schlages verbunden. Gelegentlich kommt es sogar vor, dass die der Warmfront
vorgelagerte Kaltluft das Gebirge nicht tiberqueren kann, dann wird die Warm-
front im Luv quasistationdr. Leeseitig nimmt die Frontfléiche ihre urspriingliche
Form erst in groRerer Entfernung vom Gebirge wieder ein. Man gewinnt den
Eindruck die Front sei iiber das Gebirge ,,gesprungen* (siehe Abbildung 8)

Abbildung 8: Modifizierte Warmfront durch Stau und Féhn
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Abb'5: Die Schichtbewdlkung wird
immer.dichter und vertikal méch-
tiger. Es hat sich nun dichter Cir-
rostratus (Cs) ausgebildet. Die
Sonne schimmert nur noch durch
diese Wolken hindurch. Oft ent-
stehen an den Eiskristallen dieser
Wolken ,,optische Erscheinun-
gen“. Hier im Bild ist ein Sonnen-
halo mit rechter und linker
Nebensonne und oberem Beriih-
rungsbogen zu sehen.

Niederschlag einsetzt.

Die Kaltfront und ihre Wettererscheinungen

Von einer Kaltfront spricht man dann, wenn die Kaltluft aktiv vordringt, sich
keilformig unter die Warmluft schiebt und so deren Hebung herbeifiihrt. Kalt-
fronten folgen grundstzlich hinter Warmfronten und verlagern sich schneller
als diese. In Wetterkarten werden sie als blaue Linien (oft zusdtzlich noch mit
Dreiecken) markiert. Ihre Verlagerungsgeschwindigkeit ist nahe dem Tiefzen-
trum groRer, je weiter sie von dort entfernt ist, desto langsamer bewegt sie sich
vorwirts. Die Neigung ihrer Frontfldche ist vor allem in den unteren Luft-
schichten deutlich steiler, als die von Warmfronten. Das ist ein Grund dafiir,
dass die Kaltfront schneller zieht und die vorgelagerte Warmluft kriftig ange-
hoben wird. Die starke bis sehr starke Vertikalbewegung fiihrt nicht zu einem
Schichtwolkensystem, wie an der Warmfront sondern zur Aushildung von krif-
tigen Cumuluswolken (Cu), oder sogar Cumulonimben (Chs), die von intensiven
Niederschligen (Schauern) und Gewittern begleitet werden.

In Kaltfronten ist folgender typischer Wetterablauf zu erwarten

Wegen der sehr groBen Steilheit der Frontfliche (infolge der raschen Bewe-
gung kann die Kaltluft sogar in mittleren Hohen etwas vorauseilen) wird die
vorgelagerte Warmluft kréiftig gehoben. Dabei entsteht eine vertikal mdchtige
Konvektionshewdlkung, aufgetiirmte Cumulus (Cu) und Cumulonimbus (Cb),
die hdufig von Gewittern und intensiven Niederschldgen begleitet werden.
Schon lange vor Anndherung der Kaltfront sind im oberen und vor allem mitt-
leren Wolkenstockwerk oft Cirrcumulus castellanus (Ci cas) bzw. Altocumulus
castellanus (Ac cas) und Altocumulus floccus (Ac flo) zu beobachten (siehe auch
Abbildungen 10 und 11). Diese Wolkenarten deuten schon auf starke Labilitdt
und hohe Luftfeuchte in diesen Stockwerken hin. Die Bezeichnungen castella-
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Abb 6: Die Warmfront kommt immer niher. Die Wolken
verdichten sich weiter. Die Untergrenzen sinken weiter
ab. Sie reichen jetzt schon bis auf etwa 3.000 m hinab.
Die Sonne ist kaum noch durch die Wolken zu erkennen.
Das Wolkensystem hat sich zum Altostratus (As) weiter-
entwickelt. Spitestens jetzt gibt es iiberhaupt keine Ther-
mik mehr. Es dauert aber auch nicht mehr lange, bis

Abb 7: Das Schichtwolkensystem hat sich
zum Nimbostratus (Ns) weiterentwickelt.
Jetzt bereits setzt Niederschlag ein, also
noch vor dem eigentlichen Warmfront-
durchgang. Unter dem Ns bilden sich in-
folge des Niederschlages sehr tiefe
Wolken aus. Es sind meist nur “Wolkenfet-
zen“. Man bezeichnet sie deshalb auch als
Stratus fractus (St fra).

o .
> Ac cas
L -("'h‘ -
il
&85 dgu.
e
fra Warmiuft
L —— —_ 0okm LTy 100 km Tmperatir _ 200km
S Hindgesehilndighelt ...
3 Lufidruck

Abbildung 9: Wettererscheinungen an der Kaltfront einer Idealzy-
klone. Eine Kaltfront entsteht, wenn sich Kaltluft keilférmig in die
vorgelagerte Warmluft ,,bohrt“. Dabei wird die Warmluft kriftig

gehoben. Es bildet sich, im Gegensatz zur Schichtbewdlkung ei-
ner Warmfront, ein hochreichendes Quellwolkensystem mit star-
ker Konvektion.

nus und floccus kommen aus dem Lateinischen und bedeuten so viel wie tiirm-
chenformig bzw. flockenférmig. lhre Quellformen zeigen die bereits vorhan-
dene Labilitdt an, diese Wolken selbst sind aber eher harmlos. In vielen Fllen
[6sen sie sich sogar vor Anndherung der Kaltfront wieder auf. Kurz vor Kalt-
frontdurchgang erscheinen dann plétzlich kréftige Cumuluswolken (Cu) und di-
rekt im Kaltfrontbereich Cumulonimben (Cb). Aus diesen Wolken fallen Schauer,
nicht selten starke Schauer, auch mit Graupel, Hagel und Gewitter.
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Abb 12: Vor Kaltfronten lassen
sich auch hdufig noch kleinere
Cu-Wolken beobachten, die
durch ihre GiuBere Form deut-
lich auf die zunehmende Turbu-
lenz und Labilisierung
hinweisen.

Abb 13: Mit Anndherung der Kaltfront wird die Bewdlkung
im Allgemeinen dichter, die Quellwolken schieBen jetzt in
die Hohe. Gleitschirm- und Drachenflieger sollten zur Lan-
dung kommen oder schon gelandet sein! Das Risiko in
nicht beherrschbares, extremes Steigen und in starke Tur-
bulenz zu geraten ist sehr hoch. Die ,,Saugwirkung“ der
Cu con bzw. Cbs wird zur Gefahr.

Abb 14: Ist die Kaltfront mit ihren Cbs in opti-
scher Sichtweite, sollten die Piloten schon
lange in gemiitlicher Runde sitzen und ihre
Flugerfahrungen auswerten. Es ist kein Mut, in
der Niihe von Cbs oder gar in der Niihe einer
Kaltfront zu fliegen. Fliegerisches Kénnen be-
weist, wer sich nicht durch iibertriebenen Ehr-
geiz oder Unwissenheit in Lebensgefahr bringt.

Abb 11: Ahnlich wie Ac cas ist auch Altocumulus flocus
(Ac flo) ein Hinweis auf Labilitét und gilt deshalb auch
Gewittervorbote.

Abb 10: Schon lange vor Ankunft einer Kaltfront kon-
nen Altocumulus castellanus ( Ac cas) einen Hinweis
auf die zu erwartende Labilisierung geben. Die Wol-
ken selbst sind eher ungefihrlich, sie zeigen aber an,
dass mit Anndiherung der Kaltfront eine rasante,
manchmal explosionsartige Wolkenbildung in der La-
bilisierungszone zu erwarten ist. Ac cas gilt deshalb
als Gewittervorbote.

Im Frontbereich selbst treten hdufig gleichzeitig mehrere extreme Wetterer-
scheinungen auf, jede fiir sich allein eine groBe Gefahr fiir jedes Luftfahrzeug,
inshesondere aber fiir Gleitsegel, Drachen, Ballone aber auch fiir andere Sport-
flugzeuge. Diese Gefahren sind:
o Turbulenz
« Vereisung
o Blitz- und Hagelschlag, Starkniederschlag
o tiefe Wolkenuntergrenzen
« extreme aufwirts- und abwdrtsgerichtete Vertikalbewegung in den Wo-
ken, aber auch unterhalb der Wolken, verbunden mit der Gefahr, dass Glei-
schirme, Drachen, Ballone und kleinere Sportflugzeuge in die Wolke
regelrecht eingesaugt werden und im Extremfall bis in Tropopausenhdhe
(etwa 10 000 m) hochgeschleudert werden.

Im Sommer und an Nachmittagen sind die Wettererscheinungen an Kaltfronten
stiirker ausgepriigt, weil die Temperaturunterschiede zwischen Kalt- und Warm-
luft groBer sind. Deshalb gehen Kaltfrontdurchgéinge im Sommer oft mit Gewit-
tern, Sturmbden und auch gelegentlich mit Graupel oder Hagel einher. Im Winter
sind Kaltfrontgewitter seltener, treten aber an gut ausgebildeten Kaltfronten
auch in dieser Jahreszeit auf.

Der Wind nimmt im Frontbereich in der Regel zu, erreicht hier die hdchsten
Windspitzen und ist sehr béig. Die Windrichtung dndert sich markant (in Ex-
tremfdllen bis 180°) und dreht bei Frontdurchgang nach rechts, im Allgemei-
nen von siidwestlicher auf nordwestliche Richtung. Der Luftdruck beginnt mit
dem EinflieBen der Kaltluft zu steigen (kdltere Luft ist schwerer als warme). Die
Lufttemperatur féllt nach Frontdurchgang deutlich. Die Sicht ist in der Kaltluft
immer gut bis sehr gut (auRer im Niederschlag).

Schauen wir uns die typische Bewdlkung beim Herannahen und Durchzug einer

Kaltfront an. (Siehe oben)

Welche Schlussfolgerungen haben wir als Piloten von Gleitschirmen bzw. Dra-
chen fiir das Fliegen in der Ndhe von Kaltfronten abzuleiten?

1. Die fiir alle Sportflieger gefthrlichen Cbs (Gewitterwolken) gehdren zur Kaltfront,
sie sind ein Bestandteil dieser Front.
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2. Im Cb herrschen extreme Flugge-
fahren. Das sind: Turbulenz, Blitz-
gefahr, Vereisung und Hagel. Wer
mit dem Gleitschirm oder einem
Drachen in einen Cb geriit, hat nur
noch geringe Uberlebenschancen.
Augenzeugenberichte {iber Fliige im
Cb sind aus diesem Grund sehr sel-
ten. Die wenigen, die es gibt, sollten
deshalb sehr ernst genommen und
von jedem Piloten griindlich studiert
werden.

3. Auch in der Umgebung von Chs
muss man mit extremen Fluggefah-

ren rechnen. Das ist erstens die Abbildung 15: Dieses Bild de-

2. Wer sicher gehen mdchte, landet bereits 30 bis 50 km vor einer Kaltfront, ins-
besondere auch deshalb, weil sich bevorzugt im Sommer vor der Kaltfront La-
bilisierungszonen mit starker Turbulenz oder vorgelagerten Schauern ausbilden.

1.4 Die Okklusion und ihre Wettererscheinungen

Da sich Kaltfronten wegen ihrer steilen Frontfliche, der hoheren Windge-
schwindigkeit und der stdrkeren Turbulenz in der Kaltluft immer schneller als
Warmfronten bewegen, werden diese auf ihrer Zugbahn von den Kaltfronten
eingeholt. Es entsteht eine neue Front, die vereinigte Warm- und Kaltfront, die
als Okklusion bezeichnet wird. In Wetterkarten werden sie als violette Linien
(oft zusdtzlich noch mit Dreiecken und Halbkreisen) markiert.

Saugwirkung des Cbs. Fliegt man
unterhalb eines Cbs, kann das ther-
mische Steigen so groB sein, dass
man regelrecht in die Wolke einge-
saugt wird und dann ist man den

monstriert die Gewalt des Ha-
gels in einer Gewitterwolke. Wie
soll das ein Gleitschirm- oder
Drachenflieger iiberstehen?

Gefahren, in der Wolke unausweichlich ausgesetzt. Man muss aber auch au-
RBerhalb eines Cbs mit sehr starker Turbulenz, und der Gefahr, vom Blitz ge-

troffen zu werden, rechnen.

Fazit:
Wagt nur eines nicht, wider das Wetter zu handeln! (Dr. M. Reiber)

1. In der Ndhe und im unmittelbaren Bereich von Kaltfronten sollte man niemals
mit einem Gleitschirm oder Drachen fliegen. Die Labilisierung geht mit An-
niherung der Front oft explosionsartig vonstatten, man kann sie aber an ei-
nigen Wolkenformationen oft schon Stunden vorher erkennen (Abbildungen
10 bis 12). Wirklich iiberrascht wird nur der Pilot, der sich nicht ausreichend
mit der Wetterlage befasst und die Wolken nicht aufmerksam genug und sach-

kundig beobachtet.
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Abbildung16: Wettererscheinungen an der Okklusion einer Ideal-
zyklone. Eine Okklusion entsteht, wenn die Kaltfront die vorgela-
gerte Warmfront einholt. Bei Anndherung einer Okklusion
erscheint zuerst die Aufgleitbewtlkung der Warmfront, die ab-
rupt in die Frontbewdlkung der Kaltfront iibergeht.
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In Okklusionen ist folgender typischer Wetterablauf zu erwarten

Das Wetter im Bereich einer Okklusion ist sowohl durch die Warmluft als auch
durch die Kaltluft gekennzeichnet. Vor der Front herrscht meist typisches Warm-
frontwetter mit zunehmender und sich allmdhlich verdichtender Aufzugsbe-
wolkung, die von Cirrus (Ci) tiber Cirrostratus (Cs), Altostratus (As) schlieBlich
in Nimbostratus (Ns) iibergeht. Bereits vor Frontdurchgang setzt Niederschlag
ein. Im Frontbereich selbst ist die Nimbostratusbewélkung (Ns) von Cumulo-
nimben (Cb) durchsetzt, der Landregen geht abrupt in Schauer bzw. Gewitter
tiber, gekoppelt mit allen Wettererscheinungen, wie sie auch bei einem Kal-
frontdurchgang vorkommen.

Inshesondere in den Sommermonaten muss man an der Okklusion, wie an
der Kaltfront mit schwerer Turbulenz, Vereisung, Blitz- und Hagelschlag, mit tie-
fen Wolkenuntergrenzen und starkem Sichtriickgang im Niederschlag rechnen.

Welche Schlussfolgerungen haben wir als Piloten von Gleitschirmen bzw.
Drachen fiir das Fliegen in der Ndhe von Okklusionen abzuleiten?

Fazit

Zumindest die Gefahren sind im Prinzip die gleichen, wie sie an der Kaltfront vor-
kommen und miissen deshalb nicht noch einmal wiederholt werden. Die Okklu-
sion ist nur insofern etwas ,heimtiickischer*, weil sie zundchst den Aufzug einer
Warmfront ,vortduscht* und sich dann erst als ,Kaltfront“ entpuppt. Insofern
kann man sie als noch gefdhrlicher als eine Kaltfront einstufen.

1.5. Regeln fiir die Abschiitzung der Intensitéit
von Wetterfronten

Die Wetterwirksamkeit von Fronten ist nicht immer gleich. Man sollte wissen, von
welchen Faktoren sie abhéingt, das macht uns in unseren Entscheidungen noch
sicherer.

In erster Linie hiingt die Wirksamkeit von den Temperatur- und Feuchteun-
terschieden und den Stabilitdtsverhdltnissen der an der Front aufeinandertref-
fenden Luftmassen ab. Die Intensitét der Wettererscheinungen wird aber auch
von der Jahreszeit, der Tageszeit, der Beschaffenheit der Unterlage (Bewuchs,
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Bodenart, Geltindehdhe, Orografie und Feuchteverhdltnisse des Untergrundes)
und ihrer rumlichen Niihe zum Zentrum des Tiefs beeinflusst. Die Wetterer-
scheinungen an Fronten unterliegen einer hohen réumlichen und zeitlichen Dy-
namik, man muss immer mit gravierenden Anderungen rechnen.

Bei der Interpretation von Wetterkarten oder anderen Unterlagen, die man
beim Selbstbriefing verwendet (z.B. pc_met), sollte man sich folgende Regeln
merken:

1. Dem Tiefzentrum nahegelegene Frontabschnitte sind in ihrer Wetterwirk-
samkeit intensiver als weiter auBen gelegene, mit der Ausnahme bei Wel-
lenbildungen.

2. Wellen bilden sich an Kaltfronten und zwar in der Regel dann, wenn die
Kaltfront strdmungsparallel liegt und die Kaltluft keine frontsenkrechte
Komponente mehr hat. Unter diesen Bedingungen wird auch wieder Warm-
luft aktiv und es entsteht quasi aus einem Teilstiick der Kaltfront ein klei-
nes Teilstiick einer Warmfront. Oft entstehen an diesen Stellen sogar neue
Tiefdruckgebiete, zumindest aber eine Verstéirkung des Wolkensystems und
der Niederschlagsintensitdt.

3. Die Intensitit der Wettererscheinungen an Fronten ist umso strker, je deut-
licher die Luftmassenunterschiede ausgeprigt sind. Die Wetterwirksamkeit
an Kaltfronten und Okklusionen ist im Sommer und tagstiber (vor allem am
Nachmittag) gréRer als im Winter und nachts. Deshalb ist ein Kaltfront-
durchgang im Sommer am Nachmittag wesentlich hiufiger mit Gewitter
verbunden, als im Winter oder in der 2. Nachthiilfte. Andererseits schwichen
sich die Wettererscheinungen an Warmfronten am Tag ab und intensivieren
sich nachts wieder.

4. Fronten ziehen beschleunigt, wenn der Temperaturunterschied der betei-
ligten Luftmassen gréBer wird. Das ist bei Kaltfronten nachmittags (vor al-
lem im Sommer), bei Warmfronten nachts (vor allem im Winter) der Fall.
Dieses Phinomen fiihrt hdufig zu Prognose-Zeitfehlern bei der Verlagerung
von Fronten.

5. Nach dem Durchzug von Kaltfronten und Okklusionen setzt héufig ein vo-
riibergehender Bewdlkungsriickgang ein. Dieses Gebiet wird als postfron-
tale Aufheiterungszone bezeichnet. Sie entsteht durch abwiirtsgerichtete
Vertikalbewegung auf der Riickseite der Kaltfront bzw. Okklusion. In Satel-
litenbildern ist sie meist gut zu erkennen. Diese Aufheiterungen kdnnen von
etwa 30 Minuten bis 2-3 Stunden andauern, ehe wieder stirkere Quellwol-
kenbildung mit Schauern einsetzt. Fiir das Gleitschirm- bzw. Drachenflie-
gen ist dieses Gebiet nur nutzbar, wenn die Bdigkeit nicht zu groB ist und
keine Schauer vorkommen. Man sollte sich merken: Die Entscheidung in ei-

Anzeige

ner postfrontalen Aufheiterungszone zu fliegen sollte nur dann und nur
dann positiv entschieden werden, wenn man die Wetterlage genauestens
kennt und aktuell verfolgen kann (z.B. mit pc_met). Man darf sich nicht
durch das voriibergehend schone Wetter zu einem Risiko verlocken lassen.

6. Seltener kommt es auch zu préifrontalen Aufheiterungszonen vor Fronten.
Ursache ist der Sogeffekt vor einer Front. In Bodenndhe wird die Luft zur
Front hin beschleunigt, das erzeugt eine absteigende Luftbewegung vor
der Front gekoppelt mit adiabatischer Erwdrmung und Wolkenaufldsung.
Bei der Anndiherung von Fronten an Gebirge kann die préfrontale Aufhei-
terung durch Fohneffekte verstirkt werden. Allerdings ist in diesem Gebiet
die Thermik meist schwach entwickelt, obwohl es wolkenarm ist.

7. Die Zuggeschwindigkeit von Kaltfronten ist hoher als die von Warmfronten.
Kaltfronten verlagern sich mit 80 bis 100% der frontsenkrechten Wind-
komponente (im Allgemeinen liegt ihre Zuggeschwindigkeit zwischen 50
und 100 km/h). Warmfronten verlagern sich mit 50 bis 70% der front-
senkrechten Windkomponente (im Allgemeinen liegt ihre Zuggeschwin-
digkeit zwischen 20 und 50 km/h). Nahe des Tiefdruckzentrums ziehen
Fronten schneller als in den GuReren Teilen eines Tiefs.

8. Fronten verlagern sich in Richtung des stirksten Druckfalles. Ihre Ge-
schwindigkeit ist umso hoher, je groBer der Druckfall vor der Front und der
Druckanstieg nach der Front ist.

9. Tiefdruckgebiete verlagern sich ldngs der Isobarenrichtung im Warmsektor.

10. Fronten werden durch die Orografie modifiziert, im Luv verstirkt, im Lee
abgeschwiicht (siehe auch Abbildung 8).

Mit Hilfe dieser Regeln kann man relativ leicht die vorhergesagte GroRwetter-
lage fiir seinen Startplatz prizisieren und die oft unscharfen Formulierungen
der Wetterberichte konkretisieren. Auch das wird uns helfen, zu genauen loka-
len Wettervorhersagen zu gelangen und fiir einen geplanten Flug die richtige
Entscheidung zu treffen. <J
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" das groBte Gleitschirmabenteuer der Gegenwart!

Auch fiir Begleitpersonen ein Traumurlaub.
November - Marz
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weit: Mit der auflebenden Thermik erwachen

auch die thermisch induzierten Winde im Al-
penbereich. Einerseits werden mit dem langsam er-
wachenden Bayrischen Wind die Bedingungen an
den meisten Startpléitzen verldsslich nutzbar, an-
dererseits muss bei der Flugplanung eine weitere
GroRe mit einbezogen werden - der Talwind.

J etzt, im Laufe des Friihjahres, ist es wieder so-

Was ist Talwind?

Der Talwind ist ein tagesperiodisches Windsystem
im Gebirge, das in den unteren Schichten von Ge-
birgstdlern weht. Tageszeitlich weht es taleinwdirts
vom spiiteren Vormittag bis zum Spétnachmit-
tag/friihem Abend. Dann kehrt sich die Strémung
(abgeschwiicht) bis zum ndchsten Vormittag zum
Talauswind um. Jahreszeitlich tritt der Talwind von
Friihjahr bis Herbst an Tagen mit starker Sonnen-
einstrahlung auf, solange keine tiberregional deut-
lich iiberlagernde Windsituation anliegt.

Dieses Schema gilt fiir fast alle Talwinde im Al-
penbereich, einzig der Malojawind (Stidostschweiz)
weht in entgegengesetzter Richtung. Hier iiberla-
gern massive regionale Einfliisse das sonst gel-
tende Schema.

Mit einbeziehen in den Begriff Talwind mdchte
ich auch das alpine Pumpen (u.a. Bayrischer Wind),
das zwar nicht nur bodennah in Télern in Erschei-
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nung tritt, sondern auch Bereiche bis 2.000 m in
abgeschwiichter Form {iberspiilen kann, was an den
meisten Siidstartplitze im Nordalpenbereich im Ta-
gesverlauf Leeprobleme aufkommen ldsst. Das al-
pine Pumpen (u.a. Bayrischer Wind) entsteht durch
dieselben Prinzipien wie der Talwind - nur im gré-
RBeren Rahmen der gesamten Alpen.

Ursache des Talwindes

Ausgeldst wird der Talwind durch ein sogenanntes
Hitzetief, also einen Bereich bzw. eine Region, die
sich trotz gleicher Sonneneinstrahlung spiirbar stéir-
ker erwdirmt als ihre Umgebung. Diese wiirmere Luft
dehnt sich aus und verliert somit an Dichte. Be-
trachtet man nun gleiche Héhenlagen, so hat die
wirmere Luft damit (durch die geringere Dichte) ei-
nen leicht geringeren Luftdruck am Boden. Und
diese, durch Erwdirmungsunterschiede hervorgeru-
fene -, Druckdifferenz am Boden ist der Antrieb fiir
den Talwind bzw. das alpine Pumpen.

Wind in Gebirgstiilern

Betrachtet man ein typisches Gebirgstal, so fillt auf,
dass sich das Tal von tiefer gelegenen Bereichen,
unter Verengung, in einen héher gelegenen Bereich
erstreckt. Damit kommen folgende Wirkelemente
zusammen, die das obere Talende etwas wirmer
werden lassen als den unteren Talbeginn:

Regional verzwickt - tagesperiodisch - wetter-/windspezifisch
Die richtige Einschitzung der Talwindstromungen im Gebirge sind
ein elementarer Teil der Flugplanung, nicht nur fiir die Einteilung

1. Die hoher aufragenden Bergflanken inneralpin
stellen groRere Heizfldchen dar.

2. Das geringere Luftvolumen im engen Talbereich
erwdrmt sich schneller und stérker.

3. Die im hoher gelegenen Talbereich lagernde Luft
hat eine geringere Dichte (geringerer Luftdruck
durch hohere Lage) und erwdrmt sich daher eben-
falls etwas schneller/stdrker.

Wind am Alpenrand

Betrachtet man die ganzen Alpen, ist das antrei-
bende Hitzetief entlang des Alpenhauptkamms zu
suchen. Auch hier sorgen die drei schon genannten
Faktoren (Heizfldchen, Luftvolumen, Hohenlage) fiir
den inneralpinen Wirmevorsprung. Beobachtun-
gen haben gezeigt, dass sich inneralpin im Ver-
gleich zum Alpenrand oft bis zu 3 hPa Druck-
differenz im Tagesverlauf aushilden. Damit entsteht
auch schon im Voralpenbereich und Nord-alpen-
rand eine deutliche Strémung vom hdheren Druck
(vor den Alpen) hin zum tieferen Druck (am Haupt-
kamm). Eindrucksvoll wird diese Stromung mit der
Grafik der langjdhrigen mittleren Stromlinien im Juli
sichtbar. Besonders am Nordalpenrand ist der Wind
als Bayrischer Wind bekannt und sorgt hier dafiir,
dass die meist gegen Nord ausgerichteten Start-
pliitze zuverldssig startbar werden und die vorge-
logerte Thermik sanft die Nordhdnge hinauf
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streicht. Natiirlich wirken die entsprechenden alpi-
nen Einfliisse auch auf der Alpensiidseite, hier fillt
die zum Hauptkamm gerichtete Strdmung nur we-
niger auf, da sie hier aus Siid mit der Thermik zu-
sammen kommt.

Talwind und Hitzetief in
Wetterkarten?

Auch wenn das Hitzetief in Form des Bayrischen
Windes und auch die einzelnen Talwinde fiir Alpen-
flieger sehr groRen Einfluss auf die drtlichen Flug-
bedingungen ausiiben, so sind diese Effekte in den
von Fliegern iiblicherweise verwendeten Wind- und
Bodendruckkarten (GFS- bzw. UKMO-Wettermodell)
nicht zu erkennen. Diese recht grobmaschigen und
mit einer groben Modelltopographie ausgestatte-
ten Wettermodelle kénnen die Hitzetief- Effekte
nicht auflosen.

VERA

Zumindest in der nachbetrachtenden Analyse
schafft es das hochaufgeldste dsterreichische VERA
(Vienna Enhanced Resolution Analysis) mit seinen
1-Std.-Analyseschritten und einer Genauigkeit von
1 hPa das Hitzetief (an entsprechend giinstigen Ta-
gen) abzubilden.

Einzusehen sind die VERA-Wetteranalysen unter
www.univie.ac.at/amk/veraflex/pub/

Dabei darauf achten, Nachmittags-Termine, wind-
schwache, sonnige Tage zu wiihlen.

Siehe VERA-Analysekarte einer sonnigen Flach-
drucklage:

Blau eingefdrbt ist die inneralpin sehr trockene/
wirmere Luftmasse und zusdtzlich ist auch iiber die
Isobaren der Druckunterschied zum inneralpinen
Bereich deutlich ersichtlich (1010 hPa am Haupt-
kamm / 1013hPa am Alpenrand).

MOS

Einen kleinen Schritt weiter bei der Vorhersagbar-
keit der Talwinde kommen einige Wetterdienste, in
dem sie zusiitzlich zu den ,,groBen Wettermodellen“
das MOS-Programm (Model Output Statistics) ver-
wenden. Die MOS-Prognosen vergleichen den ,,gro-
ben Modelloutput mit realen Messungen ver-
gangener Wetterlagen fiir einen bestimmten Ort
und verfeinern so die Ortsprognosen deutlich. Siehe
dazu das Beispiel-Meteogramm fiir Lienz (von Aus-
trowetter, Team Kachelmann) mit dem Tagesgang
von Temperatur und Bodenwind und Windrichtung.
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WETTER | TALWIND

Mittleres Stromlinienfeld imAlpenraum aller 15 UTC - Termine im Juli im Zeitraum
1980 his 2001 (Vektorielles Mittel aus 682 mit VERA analysierten Windfeldern). Die
Linge der Windpfeile bzw. Stromlinien sind der Windgeschwindigkeit proportional.

Der Tagesgang des auflebenden Talwindes ist zwar
deutlich zu erkennen, aber trotz der angegebenen
Wind- und Boenwerte bleiben auch diese Aussagen zu
ungenau, um seine Flugplanung danach auszurichten.

Wie einschiitzen?

Obwohl die Wirkprinzipien des Talwindes bekannt
sind, bleibt seine flugrelevante Einschitzung zum
GroBteil Erfahrungssache. Zu unterschiedlich ist
seine drtliche Auspriigung, zu verzweigt sind die Al-
pentdler fiir die Wettermodelle. Selbst Austrocon-
trol als Alpenwetterdienst prognostiziert in seinem
Flugwetter nur den ,Wind in der freien Atmosphdre”
(also oberhalb der Talwinde). Nur an wenigen Ta-
gen (meist in der Talwind-Hochsaison) wird ggf. ein
Hinweis auf ,,auflebende Talwinde* gegeben, wenn
deutliche iiberregionale Winde den Talwind zu-
sdtzlich anschieben. Als Ortsunkundiger ist man so-
mit immer auf den Rat von erfahrenen, ein-
heimischen Fliegern angewiesen, der dann in seine
Flugplanung unbedingt mit einzubauen ist.

Zum Schluss noch ein Wort zur
Situation in den Mittelgebirgen.

Im Mittelgebirge kann man nur selten einen ein-
deutigen Talwind erkennen, zu gering sind hier die
sich aushildenden Warmeunterschiede. Zudem hier
die hohen Bergflanken, die durch starke Bodenrei-
bung (wie z.B. in den Alpen) den Einfluss des iiber-
regionalen Windes in den unteren Schichten
abhalten.

Die praktische Seite des Talwindes
Da man sich trotz allem Hintergrundwissens und
trotz aller Wettermodelle bei der Vorhersage letzt-

endlich doch hauptstichlich auf Erfahrung und Orts-
kenntnisse stiitzen muss, hier die praktische Seite
des Talwindes:

Auslosender Faktor

Die Sttirke des Talwindes entwickelt sich analog zur
Sonneneinstrahlung wihrend des Vormittags.
Herrscht am Vormittag stark abschirmende Bewdl-
kung, so wird sich der Talwind im Tagesverlauf nur
schwach ausbilden. Tritt die Abschirmung dagegen
erst am Nachmittag auf (z.B. durch dichte Quell-
wolken), so hat dies kaum Einfluss auf die weitere
Entwicklung des Talwindes. Generell begiinstigen
labile Luftmassen die Bildung des Talwindes, vo-
rausgesetzt es entwickelt sich nicht schon am Vor-
mittag abschirmende Bewdlkung durch die labile
Luftmasse.

Jahreszeit

Im Sommer (Juni, Juli, August) weht der Talwind
durch die starke Einstrahlung stark, in Engstellen
sehr stark. Im Frithjahr und Herbst (April, Mai, Sep-
tember, Oktober) weht er eher schwach. Im Winter
ist er kaum zu spiiren. Das Einsetzen des Talwindes
in den Alpen im Friihjohr héingt stark mit der Hohe
der Schneegrenze zusammen. Je friiher die Hénge
ausgeapert (schneefrei) sind, desto friiher setzt die
Talwindsaison ein.

Richtung und Geschwindigkeit

Am spiiten Vormittag (von Friihjahr bis Herbst) be-
ginnt der Talwind langsam taleinwdrts (entgegen
der WasserflieBrichtung des Wasserlaufs im Tal)
einzusetzen. Zuerst nahe dem Talboden, erst mit zu-
nehmender Stiirke weitet er sich nach oben hin aus.
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Dienstag, 29. Marz 2011, 14:00 UTC
Potentieiy Tersporatur (Farbaschen), Einhet
Aeaugiener Bodendruct (I5omien|. Einher b

VERA-Karte
Hochaufgeloste Wetterana-
lyse der Uni Wien, die fein
genug ist, um das Hitzetief
abzubilden. Karte zeigt die
Isobaren in 1hPa-Schritten
und iiber die Farbfldchen,
die stdrker erhitze inneral-
pine und damit trocknere,
Luftmasse. Damit stellt der
blaue Bereich den Kern des
Hitztiefs dar.

MOS

TR S RSOSSN ME WA
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Mittels besonders feinmaschiger Wettermodelle oder iiber
ein nachgeschaltete Verfeinerung des "normalen” Model-
loutputs ist das Aufleben des Talwindes (siehe Wind-
graph) grob zu erfassen. Leider nicht genau und regional
genug, um fiir unsere fliegerischen Zwecke belastbhare
Aussagen abzuleiten

Seine maximale Sttirke erreicht er am spéten Nach-
mittag und verebbt gegen Abend hin wieder. Die
Windgeschwindigkeit eines voll ausgebildeten Tal-
windes erreicht am Boden nicht selten 20 km/h - an
Engstellen im Tal (Diisenwirkung) sogar deutlich
dariiber. Abends und nachts dreht sich die Zirkula-
tionsrichtung um und der Wind weht (in geringerer
Stiirke) talauswdrts bis zum néchsten Vormittag.
Dieses Schema gilt fiir fast alle Talwinde im Alpen-
bereich, einzig der Malojawind (Majolapass in der
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Siidostschweiz) weht entgegengesetzt. Hier iiber-
lagern massive regionale Einfliisse das sonst gel-
tende Schema.

Regional

In langen Tdlern (besonders, wenn viele Seitentdler
abzweigen) bildet sich der Talwind besonders stark
aus. Zusdtzlich beeinflussen drtlich auch Veren-
gungen im Talverlauf seine Stérke deutlich (Diisen-
wirkung). Generell sollte man sich in fremden

Gebieten immer ausfiihrlich in die Windsysteme ein-
weisen lassen, da durch die Verzweigtheit der Al-
pentdler und den Einfluss benachbarter
Windsysteme aufeinander die Richtung und die
Stiirke der Talwinde nicht immer dem Augen-
scheinlichen entsprechen. Unter anderem kdnnen
tiber Pésse oder Einschnitte im Relief einstrdmende
kiihlere Luftmassen (u.a. Bayrischer Nordwind, Bise
oder Gletscherwinde) regional sehr turbulente Mi-
schungen ergeben.

Uberregionaler Wind

Auch der iiberregionale Wind nimmt deutlichen Ein-
fluss auf den Talwind. Weht er aus dem gleichen
Sektor wie der Talwind, so wird der Talwind deutlich
verstdrkt, weht der iiberregionale Wind grob dem
Talwind entgegen, wird der Talwind abgeschwiicht!
Es ist daher wichtig, die iiberregionale Windsitua-
tion zu kennen und so einen evtl. verstéirkenden
oder abschwichenden Einfluss zu erkennen.

Talwindbereich

Durch die bedeutenden regioncalen Besonderheiten
und den je nach Wetterlage mit einflieBenden Fak-
tor des iiberregionalen Windes ist es schwer, eine
pauschalisierende Aussage zu treffen. Trotzdem
kann man sagen: Im Sommer weht der Talwind bis
ca. 400 m Hohe iiber dem Talgrund. Seine héchste
Windgeschwindigkeit erreicht er dabei ca. 200 m
iiber Talgrund in der Talmitte. An Tagen mit beson-
ders starkem Talwind kann er sogar in manchen Ge-
bieten 600 m bis 1.000 m hoch iiber den Talgrund
reichen. Der Bayrische Wind (alpines Pumpen) weht
mit Ausnahme von beschleunigenden Engstellen
deutlich schwiicher als ein gut ausgebildeter Tal-
wind, sein Wirkbereich reicht aber in etwas abge-
schwiichter Form meist bis iiber 2.000 mNN. Damit
verursacht der Bayrische Wind an fast allen Siid-
flanken im Nordalpenbereich im Tagesverlauf eine
Leesituation.

Falscher Talwind

Stellt sich der Talwind in der ,falschen” Richtung
ein, so deutet das auf eine gravierende Stérung im
Wettergeschehen hin (z.B. Frontnéhe, F6hn, starker
tiberregionaler Wind) und sollte als Gefahrenhin-
weis gedeutet werden!

Wie einschiitzen?

In erster Linie steht hier die drtliche und regionale
Erfahrung in den verschiedenen Tageszeiten und
Jahreszeiten. Unter einer sich nur sehr wenig ver-
tindernden Wettersituation ist der Vergleich mit
dem Vortag ebenfalls meist ein guter Anhaltspunkt.
Oft unterschiitzt wird dagegen der Einfluss des
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iiberregionalen Windes, weht er auch nur grob in
der Richtung des Talwindes, so wird dieser deutlich
verstdrkt und damit auch deutlich hgher reichen.

Gefahren

Beachtet man den Talwind nicht, so kann man
schnell in eine Leefalle an den tieferen Reliefberei-
chen geraten, die sich in einem Starkwindfeld be-
finden und/oder sich bei der Landeeinteilung
gefdhrlich verschitzen. Ebenso ist im Talwindbe-
reich auf deutlich mehr Abstand zum Relief zu ach-
ten, da man beim Einkreisen im Talwindbereich
massiven Windversatz mit einkalkulieren muss, der
wenige hundert Meter hoher kaum vorhanden ist.

Vorkéimpfen im Talwind

Um sich gegen einen starken Talwind noch zum Lan-
deplatz vorzukdmpfen, sollte nahe dem Hang ge-
flogen werden. Dort ist der Wind durch die erhdhte
Bodenreibung deutlich schwicher als in der Tal-
mitte. Auch ist der Hohenverlust geringer, da man
am Hang den einen oder anderen Heber noch aus-
nutzen kann. Dieser Flugweg ist (je nach Ortlich-
keit) jedoch mit deutlichen Turbulenzen bzw. mit
unbedingt zu umfliegenden Leebereichen gespickt
und sollte daher mit entsprechender Vorsicht ge-
wiihlt werden. Dieser Trick funktioniert allerdings
nicht bei schon eingesetztem Bergwind am Abend,
wenn die Kaltluft nahe dem Hang nach unten flieBt
und dort nur starkes Sinken zu finden ist. In der Tal-
mitte ist man dann besser aufgehoben und kann
ggf. sogar Umkehrthermik nutzen.

Talwind und Thermik

Der Talwind gilt als Thermik-Killer, da er die Warm-
luftblasen vom Talgrund abldst, ehe sie sich voll
ausgebildet haben. Zusiitzlich bringt er fortlaufend
kiihlere und triibere (= stabilere) Luft aus dem Al-
penvorland bzw. den groBen Haupttdlern heran. Da-
rum ist es sehr schwer, im Talwind Thermik zu
finden. Um wieder Hohe zu gewinnen, muss man
frontal im Talwind stehende Hinge (sogenannte
Prallhdnge) anfliegen und sich dort wieder in ther-
miksichere Hohe hocharbeiten. Prallhéinge eignen
sich hervorragend zum tiefen Wiedereinstieg. An ih-
nen hilft der dynamische Aufwind, Thermikpausen
zu {iberbriicken und zusétzlich vereinen sich dort
die vielen kleinen, vom Talwind (zu friih) abgel6s-
ten Thermikbléischen zu nutzbarer Thermik. Somit
kann an Prallhdingen, selbst extrem tief, wieder
Hohe gemacht werden und sie sind meist die letzte

Rettung vor dem Absaufen. Eine andere Mdglich-
keit im Talwindbereich wieder Hohe zu machen, bie-
ten abgeschirmte (Lee-) Bereiche mit guter
Einstrahlung. Auch dort kann sich die Thermik in
tiefen Lagen ungestort entwickeln. Wegen der dort
teils starken Turbulenzen und der nicht immer si-
cher vorherzusagenden Leefreiheit sollte diese
Mdglichkeit nur von sehr erfahrenen und ortskun-
digen Fliegern in Betracht gezogen werden.

Mittagspause der Thermik

Da sich nutzbare Thermik schon vor dem Einsetzen
des Talwindes bildet, wird mit ihm kiihlere (damit
stabilere) Luft aus dem breiteren vorderen Talbe-
reich (mehr Luftvolumen bei gleicher Einstrahlung
= geringere Erwdrmung) herangefiihrt. Da diese
noch kiihlere Luft mehr Zeit braucht, um sich zu er-
hitzen, entsteht kurz nach dem Einsetzen des Tal-
windes oft eine spiirbare Abschwéchung (an
weniger thermikstarken Tagen oft auch eine Pause)
in der Thermikbildung. Dieser Effekt ist jedoch nicht
in jedem Gebiet und bei jeder Wetterlage gleich
stark ausgepriigt.

Landen im Talwind

Beim Landen ist immer auf ausreichend Platz und
Hindernisfreiheit zu achten. Auch darf nicht ver-
gessen werden, dass sich Turbulenzbereiche um
Hindernisse mit zunehmender Windgeschwindigkeit
deutlich vergroRern. Bei sehr starkem Talwind sollte
auch das Hinterland frei sein, um dort (im Extremfall
riickwiirts treibend) landen zu kénnen. Zum Héhen-
abbau eignen sich bei starkem Wind generell Schlei-
fen am besten. Beim Kreisen werden der Versatz
nach hinten und das erschwerte Vorwirtskommen
oft unterschiitzt. Ebenso ist ein Hohenabbau mit an-
gelegten Ohren, um dann mit groRer Kappenstabili-
tit ziigig durch den Starkwindbereich zu sinken, eine
gute Hilfe. Zur Erinnerung, der Talwind ist ca. 200 m
iiber Talgrund und in der Talmitte am stérksten. Man
kann also bei weiterem Absinken wieder mit etwas
Vorwdrtsfahrt rechnen. Ebenso ist am Rand des Ta-
les die Windgeschwindigkeit etwas geringer und er-
moglicht ggf. noch sicheres Landen.

Mittelgebirge
Im Mittelgebirge kann man nur selten einen ein-
deutigen Talwind erkennen. Trotzdem wirkt aber
auch hier der Kanalisierungs-/Diiseneffekt in
Tdlern bei entsprechendem iiberregionalem Wind
deutlich. <J

Quellen

Grafik(s/w) mittleres Stromlinien-Feld Alpen: www.landesmuseum.at/pdf frei_remote/VNFE_20_0155-
0164.pdf . VERA-Wetteranalyse: Grafik: TPot und Bodendruck 20.3.11 - 14 UTC, www.univie.ac.at/amk/ver-
aflex/pub/. MOS-Ortsprognose Lienz: www.austrowetter.at
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TEXT SEPP SCHWITZER « FOTOS SEPP

Wer die Vorziige eines mitteilungsfreudig

urch die Entwicklung von leichtem Equip-
D ment ist der Aktionsradius der ParaAlpinis-
ten enorm gestiegen. Bei der richtigen Wahl
der Ausriistung ldsst sich die Last auf den Schultern
stark reduzieren, dafiir kann man bei den Hohen-
metern zum Ausgleich noch etwas zulegen. Um un-
liebsamen Uberraschungen zu begegnen, sollten
Hochtouren-, egal ob alleine oder in der Gruppe-,
griindlich geplant werden. Informationen zur ge-
wiihlten Tour bekommt man heutzutage ausrei-
chend im Internet. Es gibt eigentlich keine Tour, zu
der man keine Infos im Netz findet. Tourenbe-
schreibungen sind allerdings mehr eine subjektive
Angelegenheit und sollten evtl. mit Beschreibungen
anderer Autoren abgeglichen werde. Feste Para-
meter wie Hohenmeter oder Léinge der Tour in km
miissen in die Planung mit einbezogen werden.
Die Wahrscheinlichkeit eines unerfiillten Flugerleb-
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h_JPuraAIpin-Parfners nicht zu

nisses ist bei Hochtouren etwas héher als an nor-
malen Startpldtzen. Um diese Wahrscheinlichkeit
auf ein Minimum zu reduzieren, ist die Wetterbe-
obachtung im Vorfeld, also iiber mehrere Tage-, be-
sonders wichtig. Auch hier steht dem ParaAlpinisten
eine Fiille von Informationen im Internet zu Verfii-
gung. Je hdher der Startplatz und je eingeschrink-
ter die Startrichtung, umso genauer muss die
Wetterbeobachtung und Sammlung von Wetterda-
ten ausfallen. Etwas Gliick gehdrt bei Unterneh-
mungen im Hochgebirge natiirlich auch dozu, denn
10 km/h Wind am Startplatz zuviel, kann den lufti-
gen Abstieg schon zum Scheitern bringen. Oft findet
sich ein Startplatz ein paar hundert Meter tiefer,
wo die Windgeschwindigkeit meist deutlich schwd-
cher ausfillt. Tiefer liegende Startpldtze kann man
schon beim Aufstieg auskundschaften.

_ schiitzen weiB, die Einsamkeit liebt
"%, oder andere Griinde hat, eine ruhige Bergtour alleine zu genieBen, ist bei seiner Auswahl von Hochtouren
%="stark eingeschriinkt. Wegen der bekannten alpinen Gefahren unternimmt man solche Touren meist zu zweit
oder in kleinen Gruppen. Es gibt aber doch Touren jenseits der 3.000 Meter Marke, die man bei entspre-
hender Erfahrung durchaus alleine in Angriff nehmen kann.

Hinterer Spiegelkogel 3.426 m

Der Ausgangspunkt fiir diese Tour ist das kleine
Bergsteigerdorf Vent im hintersten Otz- bzw. Ven-
ter Tal. Hier am Parkplatz neben dem Sessellift, der
allerdings nur die gegeniiber liegende Talseite be-
dient, kann man gegen eine kleine Gebiihr sein
Auto parken oder auch mal mit Wohnmobil oder VW
Bus iibernachten. Von diesem Parkplatz fiihrt die
Route erst mal kurz Tal einwdrts, dann ber eine
Briicke auf die andere Talseite in Richtung Osten an
einem kleinen Bauernhof vorbei. Vent liegt iibrigens
auf knapp 1.900 m msl und der Gipfel des Hinteren
Spiegelkogels auf 3.426 m msl. Es sind also gut
1.500 Hohenmeter zu bewdiltigen. Nach dem be-
sagten Hof findet man die erste Beschilderung in
Richtung Ramolalm bzw. Ramoljoch. Dieser fol-
gend, fiihrt der Weg mit der Nr. 902 in mdRiger Stei-
gung durch lichten Nadelwald bis zur Ramol-Alm
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Dort'wo sich vor einigen Jahr-
zehnten der Spiegelferner
talwiéirts schob, liegt heute
nur noch Geroll.

und weiter in vielen Serpentinen bis auf 2.600 m,
wo das Geltinde allmhlich flacher wird. Hier zeigt
der Hintere Spiegelkogel bereits seine verglet-
scherte NW Seite und auch der Startplatz am Gipfel
ist bereits in Sicht. Ab hier quert man eine thermisch
viel versprechende SSW Flanke, bis man auf die
nordliche Morine des hier ltingst verschwundenen
Spiegelferners st6Rt. Auf etwa 2.800 m zweigt ein
Weg zur Martin Busch Hiitte ab. Weiter geht’s je-
doch in Richtung Ramoljoch. Hat man dieses er-
reicht, befindet man sich bereits auf knapp 3.200 m
msl. Die Gehzeit bis hierher betrdgt je nach kérper-
licher Verfassung ca. 3 - 4 Stunden. Der Grat in
Richtung Siiden bis zum Gipfel ist groRtenteils,
wenn auch weglos, relativ unschwieriges Geldnde.
An manchen Stellen ist jedoch Trittsicherheit und
Schwindelfreiheit erforderlich. Nach einer weiteren
knappen Stunde hat man den Gipfel, ohne bis dahin
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den Spiegelferner tangiert zu haben-, erreicht.

Startmoglichkeit

Die Startrichtung betreffend, ist man am Hinteren
Spiegelkogel etwas eingeschriinkt. Die einzige Rich-
tung, die der Berg zu bieten hat, ist NW. Der Glet-
scher, auf dem hier der Schirm ausgelegt wird, ist im
Gipfelbereich absolut spaltenfrei und zudem auch
ideal geneigt, wird jedoch relativ schnell steiler und
endet, wie man auf den Bildern gut sehen kann, in
die steile NW Flanke. Mit ein wenig Wind ist die hier
gebotene Startmdglichkeit allerdings ideal. Sollte
kein Schnee mehr auf dem Gletschereis liegen-, sind
Steigeisen, obwohl man diese fiir den Aufstieg gar
nicht bendtigt, sehr hilfreich. Ist der Wind wider Er-
warten zu stark, hat man am Spiegelkogel erst 700
Hohenmeter tiefer brauchbare Startplitze. Ober-
halb der Ramolalm gibt es herrliche Startwiesen

B Ramo Alm

® Mutshite)

Hunga drmgeng
e Lene

Nach einer knappen
Stunde Gehzeit ist
der Startplatz am
Gipfel bereits im
Blickfeld.

und man kann sich immerhin noch 800 Héhenme-
ter Abstieg sparen.

Flug und Landung

Der Flug fiihrt erst mal geradewegs in Richtung
Vent. Wer nach gut 1.500 Hohenmetern und ca. 4
1/2 Stunden Aufstieg noch das Bediirfnis hat, ther-
mischen Aufwind zu niitzen, kann an den bereits er-
wihnten SSW Hingen sicherlich etwas finden. Bei
entsprechender Hohe liegt dem Piloten dann der
gesamte Otztaler Alpenhauptkamm mit den gréR-
ten Gletschern im Ostalpenraum zu FiiBen.
Fiir die Landung gibt es in der Umgebung von Vent
ausreichend groBe Wiesen, um gefahrlos zu landen,
es sei denn, man hat den Talwind, der in diesem en-
gen Tal auch schon mal sehr kriiftig sein kann, nicht
beriicksichtigt. Das enge Tal hat so gut wie keine
Talsohle und der Diiseneffekt ist natiirlich entspre-
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Aufstieg (gelb) zum Spiegelkogel

chend. Fiir den Abbau bzw. das Zusammenlegen
und Verstauen der Flugausriistung mdchte ich im-
mer wieder betonen, dies auBerhalb dieser land-
wirtschaftlich genutzten Flidchen zu erledigen.

Alternativer Aufstieg

Der Hintere Spiegelkogel kann auch von der Ost-
seite, also von Obergurgl aus, bestiegen werden.
Die zu bewdltigenden Hohenmeter sind in etwa die
gleichen wie von Vent aus. Auf 3.006 Metern be-
findet sich das Ramolhaus, ein idealer Stiitzpunkt
fiir diejenigen, die die Tour auf zwei Tage angehen
mdchten. Etwa 1.100 Hohenmeter bis zur Hiitte und
400 Hohenmeter von der Hiitte bis zum Gipfel sind
eine ideale Aufteilung, um noch geniigend Reser-
ven fiir einen konzentrierten Start zu haben. Auch
von dieser Seite ist der Gipfel des Hinteren Spie-
gelkogels ohne Gletscherkontakt zu erreichen. Zieht
man diesen Aufstieg vor, steht das Auto natiirlich
in Obergurgl. Mdchte der Pilot hier landen, wiirde
der Flug vom Gipfel des Hinteren Spiegelkogels
durch das Ramoljoch ins Gurgler Tal fithren. Der Ho-
henunterschied vom Startplatz zum Ramoljoch ist
240 HM, die zu fliegende Entfernung ca. 800 Me-
ter. Fiir moderne Bergsteigersschirme sollte das
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Anfahrt

Ausgangspunkt
Stiitzpunkte auf der Tour
Hohenmeter / Wegliinge
Startplatz

Landemdglichkeit

Koordinaten
Karten
Erforderliche Ausriistung

Gefahren

Uber das obere Inntal: Abzweigen ins Otztal, weiter bis Zwieselstein,

von dort ins Venter Tal und weiter bis zum Ausgangspunkt Vent.

Von Siiden: Uber das Timmelsjoch bis Zwieselstein und dann links ab

nach Vent.

Liftparkplatz in Vent 1.895 m MSL.
Keine

1.531m/ 8 km

Gestartet wird auf dem siiddstlichsten Zipfel des hier spaltenfreien
Spiegelferners. Die Neigung ist ideal, wird aber nach wenigen Metern
deutlich steiler. Der Startplatz ist ausschlieBlich fiir nordwestliche

Héhenwinde geeignet.

Landwirtschaftlich genutzte Fldchen nérdlich von Vent. Siidlich von Vent
im Rofental ist eine Landung bei starkem Talwind wegen Lee nicht

empfehlenswert.
SP10°57 31,5 Ost/46°49 45 Nord
LP10°54 59,1 Ost/46°51 49 Nord

AV Karte 30/1 Otztaler Alpen Gurgl, Kompass Wanderkarte 042 Inneres

Otztal, Gurgler Tal, Venter Tal, Pitztal.

Keine Gletscherausriistung notwendig. Falls kein Schnee mehr am

Startplatz liegt, sind Leichtsteigeisen vorteilhaft

Die Tour birgt keine besonderen Gefahren. Etwas Trittsicherheit ist am
Gipfelgrat erforderlich. Besonders zu beriicksichtigen ist der u.U. starke
Talwind, dem man bei zeitigem Aufbruch und entsprechend friiher

Landung begegnen kann.
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Fiir nordwestliche Hohen-
winde ist der Startplatz
am Hinteren Spiegelko-
gel bestens geeignet.

Die Landemdglichkeiten
sind am Talschluss des
Venter Tales vollig ausrei-
chend. Der evtl. recht
starke Talwind, sollte bei
der Landeeinteilung

in jedem Fall beriicksich-
tigt werden.

Anzeige

kein Problem darstellen, zumal man sich auf der
Nordwestseite ja noch im Aufwindband befindet.
Nordwestwind bedeutet allerdings auch Lee auf der
Westseite des Gurgler Tales, also ab dem Ramol-
joch. Wer sich entscheidet, in geringer Hohe iiber
den Grat zu fliegen, muss in jedem Fall so viel Er-
fahrung mitbringen, um die Leesituation richtig ein-
schitzen zu kénnen. Andernfalls ist es sinnvoller, in
Vent zu landen und mit Bus oder per Anhalter nach
Obergurgl zu kommen. In Obergurgl gibt es Lande-
moglichkeiten, die vorher besichtigt werden miis-
sen.

Resiimee

Vorausgesetzt der ParaAlpinist bringt ein Minimum
an Hochtourenerfahrung mit, sowohl alpin als auch
fliegerisch, ist der Spiegelkogel ein ausgesprochen
lohnenswerter und schdner Aussichtsberg, um sich
dieses Alleinvergniigen zu gdnnen. Mit gut 1.500
Héhenmetern und einer Wegstrecke von 8 Kilome-
tern ist dies eine mittlere bis groBe Tagestour ohne
Gletscherquerung und mit groBtenteils sehr guten
Wegen (bis auf den Gipfelgrat). Die Ausdauer
muss allerdings im Fall eines versagten Fluges
auch noch fiir den Abstieg reichen. Durch den feh-
lenden Stiitzpunkt auf der Venter Talseite in Form
einer Hiitte oder gedffneten Alm sollte auch an die
notwendige Verpflegung, vor allem Getréinke ge-
dacht werden. <J
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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!

/
L ENLTF B

ask your flying school

e P R —

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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Schwarzwaldaussichten

Eindrehen zwischen

Merkur und Hochblauen

Vom zeitigen Friihjahr bis in den Hochsommer bietet der Schwarzwald mit seinen langen Waldflanken eine
Alternative zu den Hochalpen. Zahlreiche Fluggebiete und Clubs beweisen, das es sich lohnt. Ein kurzweili-
ger Ausflug in den Siidwesten Deutschlands.....

TEXT UND FOTOS OLIVER GUENAY

m Siidwesten Baden-Wiirttembergs erstreckt

sich in Nord- Siid Ausrichtung von Pforzheim bis

nahe an die Rheingrenze zur Schweiz iiber 150
Kilometer Deutschlands groBtes Mittelgebirge mit
seinen, von zahllosen engen Tilern durchzogenen,
weiten Waldriicken.

Am Feldberg erhebt es sich immerhin 1.493 Me-
ter zu einem Skigebiet. In den Anfiingen der mo-
torlosen Kunst gab es im Schwarzwald nur ein pacr,
von lokalen Clubs verteidigte, nicht gerade einfa-
che Geldnde. Durch den Mangel an Flugméglich-
keiten sowie die Uberschneidung mit anderen
Interessengruppen wurden diese wie ein Schatz ge-
hiitet, um nicht durch Zwischenfille verloren zu ge-
hen. Erst durch Stiirme entstandene Kahlschldge,
verstiirkte Offentlichkeitsarbeit der Flieger und die
besseren Leistungen der Geriite haben in den letz-
ten zehn Jahren einen Wandel bewirkt. Heute sind
die lokalen Piloten zu Recht stolz auf ihr eigenes
Potential an Startpléitzen, Thermik- und Strecken-
flugméglichkeiten. Horizonterweiterung also fiir
den Alpenflieger.
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Uber Spielcasinos, Thermen

und viel Wald

Ganz im Norden des Schwarzwaldes gehdrt der
nach dem rémischen Gott Merkur benannte und mit
Standseilbahn erschlossene Aussichtspunkt iiber
Baden-Baden zu seinen letzten Ausldufern. Der
weltbekannte Kur- und Badeort der geldigen Ge-
schdftsleuten mit Festspielen und Pferderennen
kdnnte durchaus auch in der Schweiz liegen. Mit
Startpldtzen nach Westen und Nordosten haben
sich die ,Schwarzwaldgeier” des Gleitschirmver-
eins Baden seit 2002 am Merkur eingerichtet, dank
Sturm Lothar, welcher fiir den Flugsport hier ,,die
Breschen“ geschlagen hat!

So ldsst sich nicht nur der freie Blick auf die Stadt
genieBen, ohne die bekannten Parkplatzprobleme
zu haben, sondern auch die Thermik, und mit etwas
Gliick von der Basis aus bei leichten Nord bis Nord-
westlagen ein schoner Flug in den Schwarzwald hi-
nein oder die Rheinebene entlang. Die weitesten
Fliige mit Schirm fiihrten vorbei an Pforzheim nach
Nordosten Richtung Heilbronn oder nach Siiden vor

dem Schwarzwald Richtung Offenburg. Besucher
werden gebeten, sich vorher instruieren zu lassen,
bevor es in die badische Luft geht. Der Startplatz
wurde im Jahr 2010 nach erfolgreichen Verhand-
lungen mit den Behorden deutlich vergréRert.

Es versteht sich von selbst, Landeplitze genau
zu besichtigen und vor allem, sich anhand einer
Karte zu orientieren, denn die Umgebung ist weit
weniger markant, als manche Alpengipfel. Ziellos
von Fichte zu Fichte? Da lohnt sich vielleicht end-
lich der Kauf eines GPS, um damit Orientierungs-
marken zu setzen....

Die Schwarzwaldgeier sind ein offener, sympa-
thischer Haufen und ihre Webseite ist informativ.
Wen es in die Gegend treibt, der sollte hier einmal
Hallo sagen. Nach dem Fliegen durch Baden-Baden
bummeln, sich in ein Altstadtcafé setzen oder in ein
rémisches Bad. Im Ubrigen iiberragen die Zacken
des Battert in der Néhe die Stadt. Eine gute Gele-
genheit zum Wandern, Biken und Klettern.
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Oppenau und die ,,BaWii*

Im mittleren Schwarzwald, in einer Linie zwischen
Offenburg in der Rheinebene und Freudenstadt auf
der Schwarzwald-Ostseite, liegt das verschlafene
Oppenau in einem Tdlchen zu FiiBen der ,Zuflucht®.
Nomen est Omen - dass ausgerechnet die Gleit-
schirmfliegerei diesem Ort zu ungeahntem Ruf ver-
helfen wiirde, hdtte niemand gedacht. Auch hier
kam der Ausholzer ,Lothar” zu Hilfe und die Idee
der einheimischen Piloten, eine ,,BaWii“, eine ba-
den-wiirttembergische Meisterschaft, vor Ort aus-
zutragen. Die Stadtverwaltung konnte begeistert
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werden und mit vereinten Kréiften entstanden 2003
die Rahmenbedingungen fiir einen jdhrlichen in-
ternationalen Wetthewerb, der auch einige eidge-
nossische Nachbarn heranlockte und seither im Mai
mit groBem Programm und vielen Besuchern statt-
findet. Da Not an Oststartpldtzen herrschte, gelang
es im Laufe der letzten Jahre, hier auch diese Liicke
zu schlieBen, zuletzt mit einem Nordoststartplatz in
Talwindrichtung. Das groBe Plus von Oppenau bil-
den seine Startpldtze. Allesamt sind groRziigig an-
gelegte Wiesenfldchen, teils auch zum Toplanden,
geeignet. Zusammen mit den Geltinden im benach-
barten Baiersbronn und der ,,alpineren” Hornis-
grinde am Schwarzwaldhauptkamm befindet sich
hier die groBte Dichte an Flugmdglichkeiten in der
Region. Kein Wunder, dass es bei Friihjahrsostla-
gen iiber Ibach im Renchtal zugeht wie in einem

Bienenstock. Der Landeplatz kann von mehreren
Startpldtzen aus erreicht werden.

An der Zuflucht iiber Oppenau liegt der Startplatz
Rosshiihl und nordlich davon der Sandkopf. Diese
Flanken lohnen bei westlichen Winden und insbe-
sondere bei durch Talwind unterstiitzen Thermik-
und Soaringbedingungen. Gutes XC Potential fin-
det sich nach Siiden, Norden und Osten. Ein netter
Flug fiihrt nach Baiersbronn und weiter nach Freu-
denstadt oder eher Richtung Hornisgrinde und wei-
ter zum Kandel. Bei Nordein fluss muss die Talseite
gewechselt werden.

FLUGGEBIET | SCHWARZWALD

In Baiersbronn am Steckerkopf haben wir nur
220 Meter bis zum Grund und in der Waldschneise
muss der Wind aus Nordost passen (etwas fiir ,,Uet-
libergspezialisten...) Und die Hornisgrinde am
Schwarzwaldhauptkamm ist ein eher alpines Ge-
ltinde mit einem kurzen Start- und einem bei Ther-
mik gar nicht einfachen Landeplatz in Grim-
merswald. Nach einem Flug vom Katzenkopf hatte
ich am Nachmittag dort bei Nordwestwind in der
Hohe und dem gegenléufigen Rheintalwind am Bo-
den beim Landen heftige Turbulenzen.

Uber die hochsten Riicken
Schwarzwald ohne Freiburg geht nicht, iiberhaupt
nicht! In dieser wiirmsten deutschen Stadt in groR-
artiger Lage zu FiiBen des Schauinsland, inmitten
von Weinbergen, liegt eines der kulturellen Zentren

Startplaty Ehrsberg im Wiesentq)

Siiddeutschlands, umgeben von einigen Flugge-
bieten. Der Hausberg ist der Schauinsland, bequem
von der Stadt {iber das Giintherstal per StraRe oder
Seilbahn erreichbar. Der Startplatz liegt unterhalb
der GipfelstraBe und ist nach Westen ausgerichtet.
Es darf hier nur mit B-Schein geflogen werden und
das hat einen Grund. Zum Landeplatz ist es knapp
Gleitzahl 6 bei Nullwind, wenn man keinen Fehler
macht. Zu Fehler kdnnen die falsche Windrichtung,
zuviel Gegenwind und die endlosen, flachen Wald-
flanken verleiten. Der Landeplatz ist vom Start aus
absolut nicht einsehbar. Es gibt eine kleine Notlan-
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Ches Fliegerleben
am Hochblauen

geschauli

cher Bikefun an der
ale

demdglichkeit. Gastflieger sollten sich daher zwin-
gend von einem Mitglied des Club Colibri in die
Flugroute und die Besonderheiten einweisen las-
sen. Ansonsten bummelst du lieber gemiitlich durch
Freiburgs Altstadt oder das Wierenviertel, bis es
passt.

Besonders reizvoll waren meine ersten Fluger-
lebnisse am Kandel und Schauinsland Ende der
neunziger Jahre, von wo ich bei teils richtig schlech-
ten Bedingungen meine ersten Schwarzwaldaus-
fliige unternommen habe.

Der Kandel liegt nérdlich von Freiburg liber dem
Glottertal bei Waldkirch. Er hat in den letzten Sai-
sonen den Schauinsland an Popularitit iiberholt
und sich zu einem guten Ausgangspunkt fiir Gleit-
schirm- und Drachenfliige nach Osten bis in die
schwiibische Alb gemausert. Das liegt auch an sei-
ner vorgeschobenen Lage und seinem besseren Ein-
stieg in die Birte. Vom Kandel zum Feldberg? Kein
Thema! Doch stand ich beim ersten Mal dreiBig Mi-
nuten spiter auf einer Wiese im Wald ndhe St. Pe-
ter und hatte keinerlei Orientierung, wo es
weitergeht. Wandern war angesagt. Kein Signal auf
dem Handy! Trotzdem - nach der Riickholung ver-
suchte ich es sofort ein zweites Mal und landete
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menpacken und in einem gemiitlichen
Café auf Riickholer warten...jedes Mal
ein Stiickchen weiter und besser.
Vom Schauinsland ging es einmal in
einer Ehrenrunde iiber Freiburg und
dann mit Schwenk nach Siiden dem
Rheintal folgend, von Cumuli zu Cumuli jonglierend.
Hiigel, Obst- und Weingdrten sowie den Vulkan Kai-
serstuhl konnte ich traumverloren aus der Hohe stu-
dieren. Irgendwann beschloss ich, zu landen, da
ich ohne Karte gestartet war und vdllig die Orien-
tierung verloren hatte.

In der ,,Hock* gibt’s Brotzeit

Am Eingang eines Dorfes gab es nur die StraBe zwi-
schen Obsthumen. Passend in der Windrichtung.
Also drauf landen! Hinter mir hielt ein Auto und ich
wurde gleich gefragt, wohin es denn weitergehen
solle. Durstig fragte ich, ob es denn hier so was wie
einen Biergarten gebe? Nein, aber wir haben eine
,Hock", da kriegst du Brotzeit und badischen WeiB-
wein. Auch recht! Die schon leicht angeheiterten
,,Hocker“ waren nicht schlecht erstaunt, als ich mit
riesigem Rucksack dort hereinspazierte. Man
»hockte“ sich also neugierig zu mir. Auf jeden Fall
war bald an Stehen nicht mehr zu denken. An die
Rechnung habe ich mich spiter nicht erinnern kén-
nen. Eine Freundin vom Fliegerclub Colibri soll mich
schlieBlich mit etwas Kraftaufwand abgeholt ha-
ben.

Wer sich lieber weniger spektakulér mit dem Flie-
gen im Schwarzwald vertraut machen will, fiir den
gibt es die kleinen Flugberge im Elztal niihe Frei-
burg und im Wiesental zwischen Lorrach und Sché-
nau. Dort, am Ehrsberg, waren ich und ein Freund

vor Jahren zufiillig auf der Durchreise und wurden
spontan als Géste zum jdhrlichen Vereinscup ein-
geladen.

Der Hochblauen ist ein altes Fluggebiet und ei-
gentlich von Baseler Drachenfliegern gegriindet
worden. Als siidwestlichster Eckpfeiler des Hoch-
schwarzwaldes wird er idealerweise von mehreren
Tdlern aus sternformig angestromt und bietet ne-
ben dem groBartigen Ausblick einen perfekten und
hochreichenden Einstieg an die Basis und damit ei-
nen idealen Streckenflugberg Richtung Norden und
Osten. In die anderen Richtungen diirfen wir wegen
der CTR Basel nicht. Leider kommt man nicht ohne
Pkw zum Startplatz. Am Besten sich deshalb vorher
absprechen. Ein einfacher Flug von hier fiihrt uns
zu den Wiesentalern nach Schénau bzw.ans Schne-
ckenhorn. Die Basis sollte dabei mindestens 2.200
Meter haben. Wer es nicht zuriickschafft, iiber-
nachtet dort und startet am néichsten Tag in die Ge-
genrichtung. Jedoch ist Autostopp leicht. Bei einer
meiner Riickkehraktionen hat es mein Fahrer zu gut
gemeint und wollte mich und einen aufgesammel-
ten Kollegen durch Forstwege ,,direkt* zum Hoch-
blauenstart zuriickbringen. Im Wald mussten wir
eine Schneefltiche passieren und prompt hat sich
unser Wagen eingegraben. Erst eine Stunde aus-
buddeln mit viel SchweiB und Geltichter brachten
uns weiter. Dafiir gab es einen Gipfelkuchen fiir alle
zum Abschied.

Die Schwarzwiilder sind ein umgdngliches Volk
und wer die Gegend so nimmt wie sie ist, wird dort
viel Freude haben und neue Freunde gewinnen. Und
vor allem auch fiir seine Fliegerlaufbahn feinfiihli-
ges Fliegen erlernen, und kiimpfen, wo ein Alpen-
pilot ldngst aufgegeben hitte. <J
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Anreise:

Bahn: iiber Basel Richtung Karlsruhe Zugverbindungen nach Freiburg (Bus zum Schauinsland und Kandel, Bus ins Elztal), Baden - Baden (Bus
zur Merkurbahn), Offenburg, Oberkirch (Bus nach Oppenau und Baiershronn) Miilheim (Verbindung nach Badenweiler / Hochblauen). Uber
Basel - Lrrach Verbindungen Richtung Titisee-Neustadt (Fluggebiete bei Schonau im Wiesental)

Auto: Zu den Fluggebieten des Nord- und Mittelschwarzwaldes iiber die Rheintalautobahn Basel - Karslruhe und entsprechende Abzweige!

Zu den Fluggebieten des Siidschwarzwaldes iiber Basel - Lérrach!

Beste Jahreszeit: Im Schwarzwald kann ganzjdhrig geflogen werden, jedoch sind im Winter einige Startpldtze und Zufahrten durch Schnee
behindert. Fiir Strecken eignen sich Tage von April - August bei hoher Basis iiber 2200 Meter.

Baden-Baden [&)

Merkur 650 m Kein Drachenfliegen maglich!

Start: W und NO, Einweisung erforderlich, Tagesmitgliedschaft notwendig. Alle
Infos unter www.schwarzwaldgeier.de - vorher lesen!

Von hier kdnnen Soaringfliige bei Westwind oder Strecken Richtung Hornis-
grinde unternommen werden.

Wetterstation Merkur: Tel. + 49 (0)7221 - 277 577 und Clubwebsite!
Ubernachten: Hotel Merkurwald/Restaurant Wolperinger - auBerhalb Baden-
Badens - www.merkurwald.de, Tel. +49 (0)7221-24140, E-Mail: merkur-
wald@aol.com - preiswert und gute Kiiche. Camping Adam in Biihl,
www.campingplatz-adam.de, Tel. +49 (0)7223-23194

Oppenau

Vier Fluggeldnde fiir fast alle Richtungen! Drachen: Start nur von Schifersfeld
und Ibacher Holzplatz (weit zu laufen) Landung in Ibach.

Rosshiihl, 940 m, (W, SW) und Sandkopf, 939 m, S, Schiifersfeld , 770
m,0, und Ibacher Holzplatz NO-Start, 740 m. Genau beschrieben auf der
Clubwebsite www.oppenauer-gleitschirmflieger.de mit Google-Koordinaten und
vielen Infos. Fiir die Ost und NO Startplitze trifft man sich in Ibach am Lande-
platz, 305 m, am Morgen wegen der Auffahrt / Mitfahrgelegenheit. Rossbiihl
und Sandkopf sind von der SchwarzwaldhochstraRe aus zu erreichen.
Ubernachten: Camping Traiermiihle, Bad Petersthal, www.traiermuehle.de, Tel.
+49 (0)7806-8064, Gasthaus Hirsch, Tel. +49 (0)7804-732, Gasthaus Reb-
stock, Tel. +49 (0)7804 - 9780,www.rebstock-oppenau.de. Mein Tipp in Ober-
kirch: www.haus-am-berg-oberkirch.de, Tel. +49(0)7802-4701

Baiershronn

Stdckerkopf 790 m Drachen & Gleitschirmflieger

Am Stdckerkopf (N-0) iiber Baiersbronn, bei SO Wind aufpassen, Taxiunter-
nehmen Batsch zum Startplatz - alle Details siehe Homepage www. dugv-bai-
ersbronn.de , Windinformation: Tel. (+49 0)7442-121425

Hornisgrinde - Katzenkopf, 1.110 m

Start: W, SW (nicht bei Nordeinfluss!) Landeplatz beim Gasthaus Vollmers Miihle
in Grimmerswald unbedingt vorher besichtigen. Ausgangspunkt im Rheintal ist
die Stadt Achern. Uber Sashachwalden geht es hinauf zum Parkplatz am Berg-
hotel Mummelsee. Von dort ca. 20 Min. iiber Waldweg.

Grieshach / Vogtmaiers Kanzel (SW und NW), Landeplatz Wilde Rench.

Fiir alle Gebiete unbedingt die Webseite des Clubs durchlesen!

siehe www.dugv-baiersbronn.de

Schauinsland, 1.284 m

SW-NW, 1.180 m, flach, B- Scheingeldnde, Gleitschirm & Drachen, Flugroute
vorher anschauen, interessantes Potential fiir Streckenfliige

Seilbahn und StraBe von Freiburg. Geltindeeinweisung beim Club GSC Colibri,
www.gsccolibri.de, Wetter +49 (0)7602-1512. Nach dem Fliegen ein kiihles Bier
am alten Wiehrenbahnhof in Freiburg!

Ubernachten: www.freiburg-pension.de
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Elztal

Gschasiberg ,,Hans Uhl“ 940 m u.a.

Das Elztal ndrdlich von Freiburg bietet mit den drei Flugbergen, Gaschasiberg,
Hornleberg und Tafelbiihl eine Reihe Mdglichkeiten fiir Gleitschirm & Drachen-
flieger, auch fiir Schwarzwaldeinsteiger, siehe: www.elztalflieger.de

Am Gschasi startet man in westliche Richtungen. Windtelefon ist +49 (0) 171
900 4833. Einen Fahrdienst an Wochenenden und bei Flugbetrieb gibt es ab
den Landeplitzen.

Kandel 1.243 m

S, SW, leicht, Gummenhiitte und Wiese neben Rampe nur Verein (2 Startpldtze).
Giiste aus CH brauchen Gastkarte. Streckenfliige vom Kandel fiihren in der Re-
gel entlang der HochstraBe nach Norden oder Siiden (iiber St. Peter-Kirchzar-
ten Richtung Feldberg etc.) oder nach Osten zur Alb.

Ubernachten: direkt am Kandel oben oder in Kirchzarten und Freiburg. Telefon
Wetter Kandel: +49 (0)761-22058, Fahrdienst an Wochenenden und Feierta-
gen ab den Landepldtzen zum Start. Bus von Waldkirch zum Kandel. Alle Infos
unter www.dgfc-suedschwarzwald.de.

Wiesental

Fluggeldnde fiir alle Windrichtungen!

Fiir Drachen bis auf Schénau schwierige Landepldtze!

Ehrsherg, 910 m mit Startrichtungen N-S-W, iiber Fréhnd

Ittenschwander Horn, 995 m iiber Frohnd mit NO-SO,S
Schneckenhorn/Holzer Kreuz, 995 m, SW-NW, iiber Fréhnd

Hier sind auch schon Streckenfliige bis nach Donaueschingen gemacht worden.
Der Berg eignet sich auch fiir spéte Abendfliige. Bei rein Siid wire in Aitern
noch eine Kante zum Soaren. Ferner gibt es am Zeller Blauen einen Startplatz
(siehe Homepage). Die Landeplitze befinden sich um Zell und Frohnd. Treff-
punkt der Wiesentaler ist die Ortschaft Frohnd und dort der Gasthof Hirschen,
Tel. +49 (0)7673-241, wo man seine Gastmitgliedschaft (10.- Euro/Jahr) erhiilt
und auch tibernachten kann. An der Gemeindehalle in Fréhnd hdngt fiir alle
Flieger eine Infotafel aus - bitte lesen. Ansonsten gibt es den Camping Wiesen-
grund, Tel. 07625-7600. Auf der Homepage des Clubs www.gleitschirmclub-
wiesental.de erfahrt ihr, welches Geldnde gerade offen ist, d.h. einige Geltinde
sind aus Naturschutzgriinden nicht ganzjihrig befliegbar. Weitere Infos:
www.zeller-bergland.de und www.wiesental.de

Hochblauen 1.165 m Der Hochblauen liegt am weitesten in die Rheinebene
vorgeschoben wie ein Keil vor dem Siidschwarzwald iiber Badenweiler und bie-
tet Starts nach Norden und Siiden mit Landepldtzen in Lipburg. Die informative
Page des Clubs erzdhlt euch alles Wissenswerte unter www.hcrh.de , Tel. +49
(0)7623-3971. Hohenbeschrinkung wegen der Néhe zur CTR Basel-Mulhouse
auf 5.500 ft MSL. Interessant fiir Drachenflieger, B-Schein Geldnde!
Unterkiinfte: www.badenweiler.de (Therme!)

Mein Tipp: Gasthof Warteck in Niederweiler! Gute Kiiche, Biergarten und Wirt
Reinhard gibt Fliegern Sonderpreise zum Ubernachten, Tel. +49 (0)7631-2940

Sonstiges Naturpark Schwarzwald Mitte-Nord, der groBte Naturpark

Deutschlands mit 3.750 km2. Westweg - eine der groRen Wanderungen,
200 km entlang des Schwarzwaldhauptkamms.
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Flugtechnik A

Landeeinteilf
bei Starkwig

Je weiter die Thermiksaison voranschrejf
Talwind. Die herkdmmliche Landeeintefle

TEXT PETER CRONIGER

onte Baldo am Gardasee, ein bekanntes
M und auch fiir Sicherheitstrainings genutz-

tes Fluggeldnde. In Malcesine ist fiir die
Flieger ein schoner und groRer Landeplatz gebaut
worden. Die AusmaRe iibertreffen die Vorgaben, die
bei der Pilotenpriifung gefordert werden, bei wei-
tem. Das Fluggebiet hat auch sehr verléssliche und
konstante Windbedingungen. Bei schonem Wetter
ist ab dem Nachmittag mit konstantem Stidwind mit
ungefdhr 25 km/h zu rechnen. Typische Bedingun-
gen, um mit Gleitschirmen eine Starkwind-Lande-
einteilung zu fliegen. Nach Berichten ansssiger
Flugschulen und Sicherheitstrainings werden an gu-
ten Flugtagen bis zu zehn! Piloten aus dem Wasser
gefischt. Drachenpiloten lassen sich am Monte
Baldo schon ldnger kaum blicken, da beim Lande-
anflug ein wildes und hektisches Gekurve herrscht,
das sicheres Fliegen fast ausschlieRt. Dabei wire
gerade bei solch konstanten Starkwindbedingun-
gen die beste Voraussetzung gegeben, um absolut
~ ruhige und coole Ziellandungen hinzulegen. Zur zu-
stitzlichen Information empfehlen wir Euch den Ab- =
schnitt Landung im Video “Aktiv Fliegen“ (ab 10:45 [
Minuten).

Unser Gleitschirm ist ein relativ langsames Flug-§
gerdt. Auch die Trimmgeschwindigkeit eines Dra-
chen liegt im GroBenbereich von starken Talwinden. &
Wir miissen deshalb unsere Landeeinteilung b
stirkeren Bodenwinden diesen Tatsachen anpas-
sen.

Wenn die Windgeschwindigkeit die Minimalge-
schwindigkeit des Fluggerdtes iibersteigt, ist es
nicht mehr ratsam, eine Standard-Landeeinteilung
bestehend aus Position, Gegenanflug, Queranflug
und Endanflug zu fliegen. Kurven mi iickenwind- |
komponente erreichen dann Radien von tiber 70 @
Metern. Allein um den Windversatz der Kurve vom
Gegenanflug in den Queranflug zu kompensieren,
miisste ein Gleitschirm sehr lange mit Trimmge-
schwindigkeit gegen den Wind anfliegen. Wir miis-
sen den Vorteil, den uns starker Wind bietet niitzen.
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Starkwindlandung'in
Navene am Gardasee
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- Peilpunkt . -

Windgeschwindigkeit
Endanflug im Mittel
ca. 25 km/h

)

Windgeschwindigkeit
in Positionshohe
ca. 30 km/h

Wind 30 km/h =~ 8 m/sek

Windwinkel 30°(

P ——.
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ca. 30° Vorhaltewinkel

——mmmmmmmm e

Position

Bei einer Windgeschwindigkeit
von 30 km/h und einer Flugge-
schwindigkeit von 30 km/h er-
gibt eine Kurséinderung von
30° eine Geschwindigkeit zur
Seite von 15 km/h und eine
Abdrift von ca. 15°. Durch Er-
hohen der Geschwindigkeit um
5 km/h kann man einen Flug-
weg ohne Abdrift erreichen.

Verliere den Peilpunkt nicht aus den Augen!

Bei Bodenwinden um die 25 km/h ist iiber 20 Me-
tern Hohe mit Windgeschwindigkeiten iiber 30 km/h
zu rechnen. Das bietet die Mdglichkeit, uns gegen
den Wind zu stellen und in aller Ruhe zu peilen und
uns ein Konzept fiir die Landung zurechtzulegen.
Daher ist bei hohen Windstérken darauf zu achten,

www.dhv.de

dass der Gleitschirm und der Drachen nicht mehr
aus dem Wind gedreht werden. Die Starkwind-
landeeinteilung trdigt diesen Tatsachen Rechnung
und optimiert den Landeanflug. Werden die folgen-
den Prinzipien beherzigt, ist der Landeanflug bei
Starkwind einfacher und der Landepunkt leichter zu

Grundregeln bei Starkwind

* Gegen den Wind stellen und Wind-
geschwindigkeit erfliegen

* Den Peilpunkt nicht aus den Augen
verlieren.

* Den Schirm nie aus dem Wind
drehen

* Mit ca. 30° Richtungsiinderung
hin und her driften und damit
Hdhe abbauen

* Bei passender Peilung den Quer-
anflug mit Vorhaltewinkel fliegen

* Flugweganpassung erfolgt durch
Variieren der Geschwindigkeit bei
ungefiihr konstantem Vorhalte-
winkel

« Gerader hoher Endanflug mit Ge-
schwindigkeitsanpassung zum

Erreichen des Peilpunktes.

Zum Vergleich unterlegt:
Normaler Landeanflug bei
Schwachwindbedingungen

erreichen als bei Windstille. Das Prinzip der Lande-
einteilung und die Vorgaben bleiben gleich. Um die
Kollisionsgefahr in Bodenndhe zu minimieren, miis-
sen die Fluggerdte einen allen Piloten bekannten
Flugweg einhalten, um bei regem Landeverkehr
die Staffelung zu erleichtern und sichere Absttinde
einhalten zu kdnnen. Auch bei Starkwind hat der
Pilot im Endanflug Vorflugrecht aber auch Kurs-
haltepflicht. Abgesehen von der bindenden Vor-
schrift in Deutschland ist es nur verniinftig und
sicher, wenn wir alle einen stabilen, geraden und
fiir alle Piloten kalkulierbaren Endanflug fliegen.
Der Anflug der Position sollte bei Starkwind von
der Seite erfolgen. Man kann hier bereits das seitli-
che Driften mit verschiedenen Vorhaltewinkeln und
verschiedenen Geschwindigkeiten tiben. Dann kann
genau gegen den Wind gedreht und durch Erhdhen
der Geschwindigkeit nach McCready und Fixpunkt-
methode der beste Gleitwinkel bei diesen Windbe-
dingungen erflogen werden. Bei Gleitschirmen wird
dies bei Trimmgeschwindigkeit sein, da der Einsatz
des Beschleunigers im Endanflug auf keinen Fall zu
empfehlen ist. ->
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= verflgbare
Bei einem Endanflug aus 15 m Hohe kann der Farben:
Pilot den Aufsetzpunkt durch Variieren der Ge-
L s schwindigkeit zwischen 30 km/h und 38 km/h
um 30 Meter verschieben. Man braucht keine
Kurven, Achter oder S-Schleifen.
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Wind 25 km/h = 7 m/sek

Den Abbau von iiberschiissiger Hohe an der Posi-
tion braucht und soll nicht in Kreisen erfolgen; der
Versatz wiire zu groB. Man fliegt einfach langsam
genau gegen den Wind. Steht man iiber Grund, hat
man auch gleich die genaue Windrichtung und
Windgeschwindigkeit (Blick aufs Instrument oder

Spielraum von 30 Meter

Beispiel. Das Hin und Her-Driften dient dem Abbau
der iiberschiissigen Hohe und sollte in dem Raum
erfolgen, den bei der normalen Landeeinteilung der
Positionskreis einnimmt. Passt die Peilung, wird di-
rekt in den Queranflug iibergegangen.

Der Gegenanflug kann nicht geflogen werden, da

Im Endanflug muss mit Geschwindigkeitsreserve

geflogen werden!

gute Gerdtekenntnis) erflogen. Geht’s auch bei der
langsamsten sicheren Fahrt noch nach vorne, dreht
man das Geriit leicht aus dem Wind, ca. 30° bis ma-
ximal 45°. Durch die Kursdnderung aus der Wind-
richtung ergibt sich ein Driften zur Seite und eine
Verringerung der Vorwdrtsfahrt iiber Grund. Wie ge-
nau sich die Vorwirtsfahrt veréindert und sich das
seitliche Driften bei verschiedenen Geschwindigkei-
ten entwickelt, zeigt die Skizze x an einem konkreten

Anzeige

die Geschwindigkeit {iber Grund und der Versatz
vom Landepunkt weg, zu groB wiirde.

Der Queranflug ist bei stérkerem Wind sehr ruhig
und kontrolliert mit Vorhaltewinkel und seitlichem
Driften zu fliegen. Das Driften im Queranflug wird vor
allem durch Anpassen der Geschwindigkeit, weniger
durch Veriindern des Vorhaltewinkels gesteuert. Da-
durch wird der Anflug ruhiger und das Peilen er-
leichtert. Der Pilot Itisst sich eventuell etwas nach

hinten versetzen, um die Léinge des Endanflugs der
herrschenden Windgeschwindigkeit anzupassen.
Bei passender Peilung dreht man in den Endan-
flug ein. Er wird in der Regel deutlich kiirzer und stei-
ler sein als bei schwachem Wind. Die Kurve erfordert
bei Starkwind wegen des groBen Vorhaltewinkels nur
eine Richtungstnderung von wenigen Grad (ca. 30°-
45°). Beim Gleitschirm ist es auBerordentlich wichtig,
dass diese Kurve mit Gewichtseinsatz eingeleitet wird
und vor allem iiber die AuBenbremse gesteuert wird.
AnschlieBend wird die Geschwindigkeit so angepasst,
dass der Peilpunkt der Fixpunkt ist. Bei starkem Ge-
genwind ist der Landetrichter sehr groB, aber es sollte
auf jeden Fall vermieden werden, im Endanflug sehr
langsam zu fliegen. Vor allem bei Starkwind ist der
Windgradient - also der abnehmende Gegenwind bei
Bodenanndherung - deutlich ausgepriigt. Damit ver-
bunden ist ein Verlust an Eigengeschwindigkeit und die
Gefahr des Durchsackens. Im Endanflug muss deshalb
mit Geschwindigkeitsreserve geflogen werden. <J

e Teitdruck,
groBziigigen Landeflache
en da Bustransfer zum

perfekten Startplatzen abheben
einschweben, unabhdangig von Seilba

Startplatz, Wettersicher, Riesige Groundhandling-Area, Ideal auch
fir die ganze Familie, routinierte Sicherheitstrainingsleiter :

und das Aufwind Performance Fluglehrerteam helfen
Dir zum personlichen Trainingserfolg.

Informiere Dich am Termin-
kalender auf unserer Homepage!

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

Flugschule seit 23 Jahren
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turnpoint.de [ Tel 080 36-9 08 8261
Gleitschirm-Check: nur 145€ Check inkl. R-Gerdt
packen: nur 175€ inkl. Riickversand! |
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UN‘;ER CLEVERSTES PFERD IM STALL:

-TURN EMOTION 2

H *
Der erste Gleitschirm der Welt mit Launch Control

und Flugkomfort - weniger Gewicht

i
'

¥

}
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"+ mehr Sicherheit + mehr Stabiliat + mehr Leistung + mehr Start-

(A-TURN

your airline...

Ernst Strobl _Chef-Konstrukteur U-Turn -
chsten LTF1 Schirme der letzten Jahre.
erentwicklung des Emotion 1.~

AFS [Automatische Flugstabilisierung)
d die Weltneuheit Launch Coqtrol
Aufziehgeschwindigkeit eines

Der Emation 1 war einer der er.‘f0|gr‘eli
Mit dem Emotion 2 kommt nun die WE|t
Zur zentralen Sicherheitsinnovation

kommt nun die PPN [Prézisions—Proﬁl—Nasg] und d
(LC). Mit diesen System ist es erstmals moglich die

i irms zu regulieren. : : . -
[GJE‘?;'E;? PPN Egjstem verringert sich das Gewicht des Schirms. Die Leinen

i isi Kleinert werden, sodass die
ser konnten in der Gesamtrevision Ver > n, soda
?/U‘i::rgt:eé;de im Flug ebenfalls minimiert sind. Im Er'gebrps sorgtglestfg; eén?/;llri?;
1-2 km/h erhohte Geschwindigkeit. Im Flug verhalt sich der Emoti
liziert und fehlerverzeinend. : .
B?golggpe gleitet auch beschleunigt extr‘esmh_gut unddlnr c;ebl; ;Z:grr?lgpriszaecrs\t; i?]«z:
ion 2 in einem MaB Hohe, das den Schirm an der absol I

Eggstl?\r;sklasse stellt. Der Emation 2 steht mehr denn je fur das gute Gefuhl

sicheren FlugspaBes.

FLY SAFE - FLY WITH: ®

AUTOMATIC FLIGHT STABILISATION

Klassifizierung:

EN-A

PRAZISIONS PROFIL NASE

i i : -turn.de
Bezugsquellen, Informationen und vieles mehr unter: www.u-tur

U-Turn Emotion 2 xs inkl. Launch-Control € 2.798,-
{unverbindliche Preisempfehlung)
nzieren: U=Turn Emotion 2 xs € 122,- mtl.

Jetzt final .
bot der U-Turn Financial Services)

(24 Monate Laufzeit. Ein Ange
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Delta-Club Wiehengebirge

Turnverein Bissingen, Sparte Flugsport

Selbstpackerlehrgang fiir Rettungsschirme
Eine gelungene Veranstaltung war der Selbstpackerlehrgang fiir Rettungsschir-
me in der Sporthalle des Weser-Gymnasium in Vlotho, die Willi Pehle organisier-
te. An diesem Lehrgang nahmen insgesamt 23 Piloten teil, darunter auch Gleit-
schirmflieger aus dem Verler Gleitschirmverein Para-Sport-Club Verl. Unter
Anleitung von DHV-Ausbilder Klaus Hirsch hatte jeder Pilot seinen Rettungs-
schirm mehrmals selber gepackt, und am Ende des Lehrgangs eine Bescheini-
gung zum Selbstpacker erhalten. Alle Teilnehmer waren nach Beendigung die-
ses Lehrgangs sehr zufrieden.

Sven Stieghorst

Skywalk

Weltrekordpiloten unterstiitzen
Afrika-Projekt

Erfolgreich waren die Skywalk-Teampiloten, die 2011 in Afrika im Rift Valley eine
Menge an deutschen und Weltrekorden erflogen. Wihrend des E-Flight-Sympo-
siums in Bamberg iiberreichte Skywalk-Geschdiftsfiihrer Manfred Kistler den Ini-
tiatoren des Afrika-Hilfsprojektes ,,Fliegen fiir ein Klassenzimmer* Ralf Schloffel
und Reinhard Vollmer einen Scheck iiber 1.000 €. Diese Spende von skywalk
war als Erfolgsprimie fiir die Afrika-
Piloten gedacht, aber nach ein paar kur-
zen Gespréichen war man sich in der
Runde einig, dass die 1.000 € viel bes-
ser in Afrika aufgehoben sind. Ein herz-
liches Dankeschén geht an dieser Stelle
nochmal an die skywalk-Piloten Nina
Briimmer, Burkhard Martens, Thomas
Schweers, Markus Schapler, Paul Loff-
ler, Olaf Feldmann, Markus Wesselmann und Reinhard Vollmert fiir diese grop-
ziigige Geste. Ralf Schldffel, auch DHV-Sportvorstand, plant den Bau eines Wai-
senhauses, das Geld kommt daher wie gerufen. Mehr Infos zum Projekt ,, Fliegen
fiir ein Klassenzimmer“ unter www.fliegen-fuer-ein-klassenzimmer.de
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Startgeliinde Neuffen

Der Luftraum um das Startgeldinde ldsst, jeweils abhdngig von den thermischen
Verhdltnissen, nur eine begrenzte Zahl von Gleitschirmen und Hiingegleitern zu.
Da der Andrang an den letzten Wochenenden zu grof8 war, sind wir gezwungen
aus Griinden der Sicherheit eventuell die Starts zu beschrdnken.

Ferner wurde in letzter Zeit mehrfach festgestellt, dass die zuldssige Flughdhe
liberschritten wurde. Das Startgeliinde liegt im Bereich des Flughafens Stutt-
gart. Fiir die Albkante wurde eine Sektorenregelung geschaffen. Dies ist ein Ent-
gegenkommen der Flugsicherung an die Segelflieger, von dem wir auch profitie-
ren. Diese Regelung wird uns nur zugestanden, wenn wir uns auch an die Vorga-
ben halten. Deshalb sind die vorgegebenen Hohengrenzen (ohne Toleranzen)
unbedingt einzuhalten. Jeder Pilot ist verpflichtet, sich vor dem Start iiber die
Luftriume zu informieren. Sollten weiterhin Luftraumverletzungen vorkommen,
istevtl. mit einer Kennzeichnungspflicht der Fluggerdte oder im schlimmsten Fall
sogar mit einer SchlieBung des Startgelcindes zu rechnen. Wir hoffen auf euer
Verstdndnis fiir diese wichtigen Mafinahmen und wiinschen euch schine und vor
allem unfallfreie Fliige.

Peter Ziegler

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,
Castelluccio, Dachstein, Dolomiten, Griechenland. Bei uns buchst Du »all
inklusive«! Flug, Anreise, Unterkunft, Transfer im Fluggebiet und die
gesamte Organisation ist unser Job. Dein Gewinn ist fliegen, fliegen

fliegen, ...

,@ FLUGSCHULE
A ' ' I- W I N D Informiere Dich am Termin-
kalender auf unserer Homepage!

Flugschule Aufwind - T +43(0)3687-81880 - Osterreich
Flugreisen seit 23 Jahren WWW.AUFWIND.AT

www.dhv.de

WWW.FOTOGRAFIE-KARIN-REBSTOCK.COM

Gleitschirmfreunde Taubertal

Fliegen und Wellness

Die Gleitschirmfreunde Taubertal haben in Kooperation mit dem Betrieb vom
Kurhaus Kénig ein tolles Paket fiir Piloten und deren nicht-fliegende Begleitung
geschniirt. Dies ist eine tolle Gelegenheit, das liebliche Taubertal und seine
Umgebung aus der Luft oder vom Boden aus zu erkunden: Weikersheimer
Schloss, Rothenburg ob der Tauber, Wertheim, Wiirzburger Residenz sind nur ein
paar Beispiele. Infos unter www.kurhaus-koenig.de und www.gleitschirmfreun-
de-taubertal.de.

Jens Jurgan

Elbtalflieger

Zwei neue Fluggeliinde

Eigentlich sollte es den Liebschiitzberg gar nicht mehr geben. Im Dienste des in
Nachwendezeiten boomenden Strafenbaus sollte sein Inneres im doppelten Sin-
ne verschottert werden. Doch wie die wehrhaften Gallier um ihren Helden Asterix
erhoben sich die Biirger der umliegenden Gemeinden gegen die Pline zur Pulve-
risierung ihres Berges und konnten nach zéhem Ringen schlielich seinen Erhalt
und den der historischen Bockwindmiihle durchsetzen, die weithin sichtbar auf
seinem Gipfel steht. Im Andenken an den Erfolg des friedlichen Widerstands
organisiert die Biirgerinitiative Liebschiitzberg jihrlich ein Herbstfest, zu dem
im vergangenen Jahr wir Piloten vom Ostsdchsischen Fliegerclub (www.elbtal-
flieger.de) eingeladen wurden, um mit unserer Fliegerei zur guten Stimmung bei-
zutragen. Tandemfliige mit Gleitschirm und Drachen sowie gemeinsames Feiern
mit den Liebschiitzern waren Teil der gelungenen Veranstaltung.

Das Wochenende war fiir uns zudem ein Test des Schleppgeldndes. Der Luft-
sportverein Torgau-Beilrode hat uns als derzeitiger Halter das Geldinde zur dau-
erhaften Nutzung angeboten. Nur bescheidene 120 m ragt die Erhebung aus der
Nordsdchsischen Ebene zwischen Oschatz und Riesa heraus, doch ist diese
Héhe bei W- und O-Wind ein echter Gewinn fiir den Anschluss an die Thermik. Die
Hangkanten stellen zu allen Seiten Abrisskanten dar, die das Obenbleiben aus
der Winde heraus vereinfachen. Zudem ist der Liebschiitzberg nach Nieder-
schlagsperioden der erste trockene Punkt der ganzen Gegend und somit gerade
im zeitigen Friihjahr sehr wertvoll. Unser angestammtes Schleppgeldnde, der
Segelflugplatz Riesa-Canitz, liegt nur 5 km entfernt. Dort verfiigen wir iiber eine
komfortable Infrastruktur, wie z.B.: Unterstellmdglichkeiten fiir Winde, Startwa-
gen und Drachen, so dass wir zukiinftig den Liebschiitzberg gut erreichbar als
Ergdinzung des Flugplatzes zur Verfiigung haben.

Zusdtzlich zum Liebschiitzberg haben wir im vergangenen Winter ein weiteres
Schleppgeldinde fiir unseren Verein gesichert. Auf dem Flugplatzes Grofenhain
hat sich nach einigen unsicheren Zeiten der Flugbetrieb wieder stabilisiert.
Unser Verein steht dort ab dem kommenden Friihjahr mit den anderen Nutzern
des Verkehrslandeplatzes gleichberechtigt am Start.

Mit dem Ziel, die Organisation des Flugbetriebes an unserer Winde zu vereinfa-
chen, haben wir unsere Beitrags- und Kostenbeteiligungsstrukturen verdndert.
In der gesamten Saison fliegen unsere Mitglieder fiir 80 €. Dabei gibt es in der
Zahl der Starts keine Begrenzung. Piloten, die nicht auch Windenfiihrer sind,
zahlen 30 € mehr im Jahr, Gdste weiterhin 7 €/Schlepp. Gastpiloten, die uns und
unsere Schleppgelédinde kennenlernen wollen, haben einmalig 2 Fliige frei. Der
Schleppbetrieb wird in bewdhrter Weise iiber unsere Website www.elbtalflie-
ger.de organisiert.

Dirk Lindackers

www.dhv.de

VEREINE | NACHRICHTEN

Von hinten links: Jiirgen Brduer Hilchenbach (Mitgliederverwaltung);
Andreas Wannags, Bad Wiinnenberg (neuer 2. Vorsitzender), Bernhard
Linn, Diisseldorf (Schriftfiihrer), Burkhard Schulte, Olsberg-Elleringhausen
(Vorsitzender), Josef Fankhauser, Olsberg-Antfeld (Kassenwart), Markus
Hanses, Olsherg-Elpe (Sportwart), Karl-Josef Hanses, Scharfenberg (3.
Vorsitzender), Vorne links: Giinter Schroder, Olsberg-B ruchhausen (bishe-
riger 2. Vorsitzender)

SauerlandAir

Hauptversammlung und Ehrung der
Kenia-Weltrekordflieger

In Heinrichsdorf hatte Deutschlands groBer Verein fiir Drachen-und Gleitschirm-
fliegen seine jdhrliche Hauptversammlung. Im Landgasthof Ehls konnte Vorsit-
zender Burkhard Schulte aus Olsberg-Elleringhausen eine grofe Anzahl der fast
450 Mitglieder begriiBen. Ein wesentlicher Tagungspunkt war eine Satzungsdn-
derung, die einstimmig verabschiedet wurde. Fiir den lange Jahre im Vorstand
titigen Giinter Schroder aus Bruchhausen wurde der Gleitschirmpilot Andreas
Wannags aus Bad Wiinnenberg zum 2. Vorsitzenden gewdbhlt, alle anderen blei-
ben im Amt. Nach Einstimmung mit Bildern von den ersten ,,Kenia-Eroberernum
die Drachenflieger Elmar Miiller und Burkhard Schulte 1985 wurden jetzt meh-
rere Vereins-Mitglieder geehrt, die Anfang des Jahres am Rift Valley mit Gleit-
schirmen gleich mehrere Weltrekorde aufgestellt haben. Nach Abstimmung der
Saisontermine freut sich der Verein besonders auf den 15.0ktober, SauerlandAir
ist dann Ausrichter der ndichsten Regionalversammlung des DHV in der Schiit-
zenhalle Elleringhausen. Alle Interessierten sind herzlich eingeladen. Bilder und
Hinweise gibt es auf der Homepage des Vereins www.sauerlandair.de

Anzeige

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

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

Floriansweg 7, 87645 Schwangau
Telefon 08362-924427, Handy 0170-9619975
Gleitschirmservice@online.de

www.gleitschirmservice-roth.de
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PARAGLIDING ADVENTURE

Alles rund um's EFlieeen!!

Fly-Teacher 7y Gwde"

Europa Safari & Alpes Safari
N
Stubai * Monaco * Castellucao
--g"’ Slowenien”* Verbier * Telgelberg
Bassano * Chamonix '

Tel: E>o43 (0):676 843 77 62 901
moni@parafly.at* !
www.parafly-stubai‘at

DER OUTDOORSPEZIALIST!

Rucksacke, Zelte, Kocher, Trekking- und
Expeditionsausristung und -bekleidung,
Falt- und Luftboote und Hartschalenboote

Genz Sportgerate GmbH, SalzburgerstraBe 340
8950 Stainach im Ennstal, Tel. +43.3682.26112

56 DHv-info 170

www.bluesky.at www.glider4you.eu

Integriertes SIRF Il GPS
Logger (OLC)
Bluetooth

Flugverbotszanen

Wegpunkte / Routen

ifiiote1*** Berghof
Familie Putz

Tratten 62 _______gﬁw

9774 Bergim Drautal / Emberger Alm -
Tel. +43 /47121 82414 - F“X‘Y_ét—-—-—--—
office@golfhotel-berghof.at i —
www.golfhotel-berghof.at

www.dhv.de

Auf dem Bild sitzend von lins nach rechts: Gisbert Huber, Udo Magar, Jorg
Diemann. Stehend von links nach rechts: Reiner Masonne, Joachim Kunz-
ler, Winfried Noll, Hermann Colle, Georg Sauer, Ernst Heuser

Gleitschirm-Freunde-Hochwald Saar

Neuer Vorstand

Mit einem Wechsel an der Spitze der GFH beginnt die neue Flugsaison. Der bis-
herige 1.Vorsitzende Ernst Heuser, der seit 8 Jahren den Verein erfolgreich fiihr-
te, iibergab das Amt an Winfried Noll. Der gesamte Verein bedankte sich bei dem
scheidenden 1.Vorsitzenden fiir die jahrelange Tdtigkeit, inshesondere fiir den
unermiidlichen Einsatz. Die Zulassung der Bergehalde Ensdorf haben wir Ernst
Heuser zu verdanken. Die ehemalige Bergehalde Ensdorf hat sich zu einem hoch-
geschdtzten Soaring und Thermikgebiet gemausert, was Flieger von nah und
fern anlockt. Bei den Neuwahlen ergab sich folgende Zusammensetzung des Ver-
einsvorstandes: 1.Vorsitzender Winfried Noll, 2.Vorsitzender Ernst Heuser, Kas-
senwart Joachim Kunzler, Schriftfiihrer Hermann Josef Colle, Flugbetrieb Georg
Sauer, Motorschirm-Beauftragter Jorg Diemann, Beisitzer Rainer Massonne, Bei-
sitzer Gisbert Huber und Beisitzer Udo Magar. Unter www.Gleitschirminfo.de fin-
det man alle wichtigen Informationen rund ums GS-Fliegen, Aus- und Weiterbil-
dung, den Verein sowie aktuelle Flugbetriebsinfos.

Unterschrift folgt

Info 169 - Seite 26 Luftfeuchtigkeit

Korrektur

Im DHV-Info 169 ist uns bei der Drucklegung des Artikels von Dr. Reiber leider
ein kleiner Fehler unterlaufen. Auf der Seite 28 oben muss es richtig heifen:
... wenn infolge von Verdunstung T steigt und sich t anndhert ...

www.dhv.de

VEREINE | NACHRICHTEN

Asslarer Gleitschirmflieger

Training im Gleitschirmsimulator

Im Mdrz war Ulrich Rueger mit seinem Gleitschirmsimulator bei den Asslarer
Gleitschirmfliegern zu Gast. Insgesamt waren mehr als 30 Piloten in die virtuelle
Bergwelt eingetaucht. Selbst erfahrene Flieger konnten bei der Simulation von
groBen Klappern noch einiges hinzulernen. Aber ganz besonders fiir die Anféin-
ger war das aktive Fliegen in Turbulenzen lehrreich. Zitat eines Teilnehmers, der
nach dem Simulatortraining seine ersten Thermikfliige machte: ,,Ohne das Simu-
latortraining htte ich wahrscheinlich nicht so genau gewusst, was mich erwar-
tet und evtl. falsch reagiert. So wusste ich bereits, wie man am besten in eine
Turbulenz einfliegt und den Schirm wieder stabilisiert.“

Ebenso im 25. Mdrz fand die Jahreshauptversammlung der Asslarer Gleitschirm-
flieger statt. Bernd Millat machte in seinem Jahresbericht deutlich, dass der Ver-
ein in 2010 seine Aktivitdten stark ausgebaut hatte. So wurden in 2010 mehr als
doppelt so viele Windenschlepps durchgefiihrt als im Vorjahr. Auch die Mitglie-
derzahlen haben sich sehr positiv entwickelt, so dass in Asslar jetzt 40 Piloten
gemeinsam in die Liifte gehen. Bei den Neuwahlen wurden Bernd Millat als
1.Vorsitzender, Susanne Schneider als 2.Vorsitzende sowie Frank Dudenhdfer als
Kassenwart im Amt bestétigt. Matthias Klees tritt als Schriftfiihrer und Volker
Zimmermann als Beisitzer neu in den Vorstand ein. Hier geht ein herzliches Dan-
keschdn an den vorherigen Schriftfiihrer Wolfgang Westphal und Beisitzer Ste-
phan-Nils Miiller, die eine tolle Arbeit geleistet haben.

Bernd Millat

Redaktionsschluss

August Info 171 - 20.Juni 2011
Oktober Info 172 - 15.August 2011

ANZEIGEN
HOTLINE

Gerhard Peter
+49-173-2866494
anzeigen@dhv.de
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SICHERHEIT | WINDENFUHRERBERECHTIGUNG

Schleppbetrieb

Windenfiihrerberechtigung

noch giiltig?

Aus gegebenem Anlass bittet das DHV-Schleppbiiro alle

Windenfiihrer, ihre Windenfiihrerberechtigung
auf Giiltigkeit zu iiberpriifen.

TEXT HORST BARTHELMES - DHV-SCHLEPPBURO

bedient werden, die im Besitz eines giiltigen Windenfiihrer-Ausweises

sind. Nur dann sind sie durch die DHV-Mitgliederversicherung als Win-
denfiihrer haftpflichtversichert. Dies gilt inshesondere auch fiir die Zusatzver-
sicherung, die Personenschdden im geschleppten Luftfahrzeug einschlieBt und
die hoffentlich jeder Verein zum Schutze seiner Windenfiihrer fiir seine Ver-
einswinde abgeschlossen hat.

Im Rahmen von Schleppunfalluntersuchungen und bei Kontrollen der Luft-
aufsicht wurde festgestellt, dass immer noch alte, abgelaufene Windenfiihrer-
berechtigungen oder auch WF-Ausweise mit fehlerhaften Eintragungen im
Umlauf sind. Bei einem dieser Windenfiihrerberechtigungen war z.B. die Ty-
penangabe nur fiir stationdre Winde eingetragen, obwohl der Windenfiihrer
eine mobile Abrollwinde bediente. Bei zwei anderen Windenfiihrern waren die
Berechtigungen bis 2005 befristet und nach diesem Termin nicht mehr giiltig.
Ein weiterer hatte die Betriebsart ,,Gleitsegel stationdir” eingetragen, obwohl er
schon seit Jahren auch Héingegleiter schleppt und die Einweisung dafiir erhal-
ten hatte, sie aber nicht in den Windenfiihrer-Ausweis beim DHV eintragen lieR.
Wie man unschwer erkennen kann, besteht hier dringend Nachbesserungsbe-
darf!

Wichtig: Alte, im Luftfahrerschein eingetragene Windenfiihrerberechtigungen
waren zeitlich befristet und haben nach Ablauf keine Giiltigkeit mehr.

Im Klartext: Alle in den Luftfahrerschein eingetragenen Windenfiihrerberechti-
gungen gelten heute nicht mehr, weil sie abgelaufen sind! Statt dessen gibt es
seit 2003 nur noch den, bis auf Widerruf, unbefristeten Windenfiihrer-Ausweis.
Warum iiberhaupt diese Regelung?

Seit der groBen Luftrechtstinderung im Jahre 2003 sind alle Windenfiihrer im
Sinne der LuftPersV keine Luftfahrer mehr und bekommen deshalb auch keine

E ine Schleppwinde oder mobile Abrollwinde darf nur von Windenfiihrern

Anzeige
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Eintragung in ihre Fluglizenz. An Stelle dieser Eintragung gibt es seit dieser Zeit
den ,Windenfiihrer“-Ausweis, der unbefristet bis auf Widerruf giiltig ist, wenn
der Windenfiihrer innerhalb der letzten 24 Monate mindestens 5 Winden-
schlepps durchgefiihrt hat. Diese konnte er bisher selbst bestdtigen.
Neu fiir HG-Windenfiihrer:
Seit Februar 2011 muss sich nun speziell der HG-Windenfiihrer die von ihm
durchgefiihrten Hingegleiter-Windenschlepps vom geschleppten HG-Piloten
oder dem Startleiter bestdtigen lassen. Eine Eigendokumentation, wie bisher,
ist nicht mehr zul@issig. Mit dieser MaBnahme méchte die DHV-Kommission er-
reichen, dass eine Mindest-Iniibunghaltung von den Windenfiihrern im HG-Win-
denschlepp sichergestellt wird und die schweren Drachenunfille beim
Windenschlepp abnehmen. Den Nachweis (Unterschrift des Piloten/Startlei-
ters) kann sich der HG-Windenfiihrer formlos in einem Heft 0.4. besttigen las-
sen. Der Nachweis ist jederzeit auf Verlangen einer Luftaufsichtsperson
vorzulegen. Der Nachweis muss also nicht zur Verldngerung an die DHV-Ge-
schdftsstelle geschickt werden, sondern verbleibt beim Windenfiihrer als Do-
kument.
Giiltigkeit der Windenfiihrer-Ausweise vor Februar 2011:
HG-Windenfiihrer, die bis Februar 2011 die erforderlichen mindestens 5 HG-Win-
denschlepps innerhalb der letzten 24 Monate durchgefiihrt haben und diese
durch Eigenbestdtigung nachweisen kénnen, diirfen ohne weitere Einweisung
auch nach Februar 2011 weiterhin Drachen schleppen. Ab Februar 2011 sind
dann die HG-Schlepps mit Unterschrift des Piloten/Startleiters erforderlich.
Windenfiihrer, die innerhalb dieser Zeit keine Drachen mehr geschleppt ha-
ben, bediirfen einer Einweisung/Auffrischung im HG-Windenschlepp durch ei-
nen EWF oder Fluglehrer. Eine Mindestanzahl von Schlepps ist nicht
vorgeschrieben.
Fiir GS-Windenfiihrer gilt noch weiterhin die Eigenbestdtigung der mindestens
5 GS-Windenschlepps innerhalb der letzten 24 Monate.

Wie kann ich meine alte (verfallene) Windenfiihrerberechtigung wieder akti-
vieren und in einen Windenfiihrer-Ausweis umschreiben lassen?

Einfach bei einer Flugschule oder einem EWF (Einweisungsberechtigter Win-
denfiihrer) im Verein einige Schlepps unter Anleitung und Aufsicht durchfiih-
ren. Wenn du dann wieder gut eingewiesen bist, erhiiltst du eine Bestéitigung,
die du an die DHV-Geschiiftsstelle schickst. Von dort bekommst du deinen ak-
tuellen Windenfiihrer-Ausweis zugeschickt. <7

www.dhv.de

Gleitschirm Skywalk Cayenne 3 S DHV GS-01-1831-09, Skywalk Cayenne 3
M DHV GS-01-1832-09, Skywalk Cayenne 3 L DHV GS-01-1836-09, Skywalk
Cayenne 3 XL DHV GS-01-1847-09, Skywalk Cayenne 3 XS DHV GS-01-1848-
09, Skywalk Chili2 M DHV GS-01-1874-10, Skywalk Chili2 S DHV GS-01-
1875-10, Skywalk Chili2 L DHV GS-01-1897-10, Skywalk Chili2 XS DHV
(S-01-1898-10, Skywalk Chili2 XL DHV GS-01-1905-10, Join t2 DHV GS-01-
1913-10
skywalk hat im Rahmen regelméRiger Qualitditskontrollen festgestellt, dass
es unter extremen Umweltbedingungen (sehr hohen Temperaturen) bei
Schirmen der unten aufgefiihrten Seriennummern vereinzelt zum Durch-
dringen von Klebstoff an den aufgebrachten selbstklebenden Verstdr-
kungsstreifen kommen kann. Grund ist eine fehlerhafte Produktionscharge
: : des Klebetuchherstellers. Im Extrem-
“ fall konnte dies dazu fiihren, dass ein
. " & Schirm an Ober und Untersegel zu-
' . = sammenklebt und dadurch in den
S Flugeigenschaften  beeintrdchtigt
a wire. Betroffen kdnnten Gerdte der
- ' Typen CHILI2, CAYENNE3 und JOINT2
mit den unten aufgefiihrten Serien-
nummern sein, skywalk erldsst daher
in Ubereinstimmung mit dem DHV fol-
gende Sicherheitsmitteilung: Gerdte mit den unten aufgelisteten Serien-
nummern miissen vor dem ndchsten Flug iiberpriift werden. Die
Uberpriifung darf ausschlieRlich bei skywalk (gilt fiir Deutschland und Oster-
reich sowie die Schweiz) oder autorisierten Importeuren von skywalk durch-
gefiihrt werden. Zu diesem Zweck wird skywalk mit den Piloten der
betroffenen Geriite in Deutschland, Osterreich und der Schweiz, direkt Kon-
takt aufnehmen, um den Riicktransport zu organisieren. Skywalk iibernimmt
die Transportkosten fiir den Hin und Riicktransport, die Kosten der Uber-
priifung, und selbstverstindlich auch fiir die méglicherweise félligen Re-
paraturmaBnahmen. Allgemein empfehlen wir, unabhdngig von diesem
Fall, Schirme niemals bei hohen Temperaturen oder direkter Sonnenein-
strahlung ldnger im Kofferraum zu lagern denn dies kann einige Materia-
lien dauerhaft schiidigen.
Skywalk bedauert die Unannehmlichkeiten die unseren Kunden durch diese
MaBnahme entstehen kdnnen, garantiert jedenfalls schnellstmdgliche Ab-
wicklung. Seriennummern (bitte nur die hinteren 5- oder 6-stelligen Num-
mern priifen) der in Deutschland, Osterreich und der Schweiz ausgelieferten,
theoretisch betroffenen Geriten:
CHILI 2: SGCH2MG-5209-51704, SGCH2LG-1410-52044 , SGCH2LG-1410-
52046, SGCH2SB-1610-52057, SGCH2LR-1610-52072, SGCH2MS-2110-
52088, SGCH2MR-2110-52103, SGCH2MR-2110-52105, SGCH2MR-
2110-52106, SGCH2LG-2110-52109, SGCH2LG-2110-52111, SGCH2MS-2510-
52137, SGCH2MB-2610-52146, SGCH2LS-2710-52157,
CAYENNE 3: SGCA3MS-1510-52048, SGCA3SR-1610-52074, SGCA3SR-
1610-52076, SGCA3XSD-2810-52159, SGCA35D-2810-52162, SGCA3MD-
2810-52164
JOINT2, SGJT2Y-3310-52120, SGJT2R-3310-52140

Manfred Kistler, Geschftsfiihrer skywalk GmbH&CoKG
Tel. 0 8641 694840, Fax. 0 8641 694811

TECHNIK | SICHERHEITSMITTEILUNG

Sicherheitsmitteilungen

Gurtzeug fiir Gleitschirm Karpofly Clever (DHV GS-03-0315-05), Karpofly Arrow
(DHV GS-03-0295-04 ), Karpofly Cobra (DHV GS-03-0296-04), Karpofly Mystik
(DHV GS-03-0298-04 ), Karpofly School (DHV GS-03-0299-04 ), Karpofly Stan-
dard (DHV GS-03-0301-04 )

Im Rahmen eines Retterwurf-Trainings ist es zum Versagen des Ausldsegriffes
bei einem Karpofly Clever Gurtzeuges gekommen. Bei der Ausldsung des Ret-
tungsgerites riss die Verbindungsschlaufe
mit welcher der VerschluBsplint am Griff be-
festigt ist. Dadurch konnte der Ver-
schluBsplint nicht geldst werden. Die Fa.
Turnpoint erldsst folgende Sicherheitsmit-
teilung: Alle Halter der genannten Gurtzeuge
miissen das Gurtband untersuchen, mit wel- m
chem die zwei VerschluBsplinte am Griff be-

festigt sind. Diese Uberpriifung muss vor dem néichsten Flug durchgefiihrt
werden. Weist dieses Gurtband Schidigungen (Ausfransungen verursacht durch
den Grat am Splint) auf, so ist der betroffene Griff zu ersetzen. Turnpoint tauscht
die beschidigten Griffe kostenlos aus.

TURNPOINT fastline GmbH, Edlingerstr 68,
D-83071 Stephanskirchen / Baierbach, Tel. 08036/908 8261, Fax 908 8260
info@turnpoint.de, www.turnpoint.de

Anzeigen

Fly & Bike

Profis fliegen mit
BFZ - Funksprechzeugnis 99_ - €

Online-Kurs mit Fluglehrer & Controller

i 2990, €

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

Das Testberichtschema fiir Gleitschirme und Hiingegleiter

Die hier verdffentlichten Testberichte stellen Ausziige und Zusammenfassungen der im Rahmen der Musterpriifverfahren ermittel-
ten Testflugprotokolle dar. Jedes Gerdt wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflugprogramme werden grundsatz-
lich an der unteren und an der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus oft abweichende Beurteilungen ergeben, verof-
fentlichen wir die Ergebnisse fiir die jeweiligen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine Zusammenfassung. Gesamtnoten ergeben sich
aus der jeweils ungiinstigsten Einzelbeurteilung. Dies gilt sowohl fiir die Gesamtklassifizierung als auch fiir die Benotung der ein-
zelnen Mandver. Geschwindigkeitsangaben werden mit Brauniger-Fliigelradsensoren ermittelt, die werksseitig speziell geeicht
wurden. Die Ergebnisse sind mit den zwangsldufigen Unsicherheiten behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen. Bei Han-
gegleitertests besteht das generelle Problem, dass Trimmmafinahmen die Flugeigenschaften beeinflussen. Die Testfliige erfolgen mit
demselben Gerdt und derselben Trimmeinstellung, mit welchem == -

auch die Flugmechanik-Messfahrt durchgefiihrt wurde.

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

Reiner Brunn Harry Buntz Bernhard Stocker Christof Kratzner

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

DHV-EMPFEHLUNGEN ZU DEN LTF-KLASSEN

LTF-Klasse Lielgruppe und empfohlene Flugerfahrung Anforderungen im Normalflug Anforderungen bei Storungen und bei Schnellabstieq Eignung fiir die Ausbildung

A Fiir Piloten aller Konnensstufen, vom Einsteiger ~ Das Flug- und Steuerverhalten von Gleitschirmen ~ Das Geréiteverhalten nach Storungen stellt keine iberdurchschnittli-  Grundsatzlich geeignet
bis zum Streckenflieger, die besonderen Wert dieser Klasse setzt die Beherrschung der grund- ~ chen Anforderungen an Geiibtheit und Reaktionsschnelliakeit des
auf hichstmégliche passive Gerétesicherheit legenden, in der A-Lizenz- Flugausbildung ver- Piloten. Die Grundkenntnisse des Pilotenverhaltens zur Vermeidung
legen. Fiir Piloten mit einer Flugerfahrung von ~  mittelten, Flugtechniken voraus. Fiir sicheres und Beherrschung von Stirungen miissen jedoch vorhanden sein.
weniger als ca. 15-20 Flugstunden pro Jahr Durchfiihren von Thermikfliigen ist die Beherr- Das sichere Beherrschen von anspruchsvollen Flugmandvern, wie
werden ausschlieBlich Gleitschirme der Klassi- ~ schung der grundlegenden Techniken des aktiven 2.8, Steilspiralen, B-Stall, setzt entsprechende prakfische Kenntnisse
fizierung A empfohlen. Fliegens erforderlich. voraus. Sind diese nicht vorhanden, wird eine spezielle Einweisung

auf den jeweiligen Schirmtyp, am besten in einem Sicherheitstrai-
ning, empfohlen.

B Fiir Thermik- und Streckenflieger, die iiber re- Das Flug- und Steuerverhalten von Gleifschirmen  Das Gerateverhalten nach Storungen stellt erhdhte Anforderungen Gegignet, sofern der Her-
gelmaBige Flugpraxis und iiber fortgeschritte- dieser Klasse verlangt, wegen teilweise kiirzerer ~ an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere steller die Ausbildungseig-
ne flugtechnische Kenntnisse, bei mindestens Steuerwege, geringerer Roll- und Nickdimpfung ~ Beherrschung des Gerafeverhalfens nach Starungen und bei an- nung in der Befriebsanwei-
ca. 20-30 Flugstunden pro Jahr, verfiigen. und dynamischerem Kurvenhandling eine fortge- ~ spruchsvollen Flugmanvern, wie zum Beispiel Schnellabstieg, er- sung nicht ausschlieBt.

schrittene, prazise und feinfiihlige Stevertechnik, ~fordert ausreichende prakfische Erfahrung mit diesen Flugzustin-
sowie einen weitgehend automatisierten akfiven  den. Ist diese nicht vorhanden, wird eine griindliche Einweisung auf

Flugstil. den jeweiligen Schirmtyp in einem Sicherheitstraining empfohlen.
C Filr leistungsorientierte Streckentlieger, die Das anspruchsvolle Flug- und Steuerverhalten Das Gerateverhalten nach Strungen stellt hohe Anforderungen an Grundsiitzlich nicht geeignet
iiber eine regelmiBioe mehrjahrige Flugpraxis ~ von Gleitschirmen dieser Klasse (kurze Steuerwe-  Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere Be-
von mindestens ca. 50 Flugstunden pro Jahr ge, hohe Dynamik, geringe Dampfung um alle herrschung des Gerateverhalfens nach Stdrungen und bei anspruchs-
und iiber fundierfe flugtechnische Kenntnisse Achsen) verlangt ein intensives Training der Steu-  vollen Flugmandvern, wie zum Beispiel Schnellabstieg, erfordert
verfiigen. erfechniken und des akfiven Fliegens sowie fun- ~  groBe praktische Erfahrung mif diesen Flugzustanden. Ist diese
dierte flugtechnische Kenntnisse, um Storungen nicht vorhanden, wird eine qriindliche Einweisung auf den jeweili-
im Ansafz zu erkennen und zu verhindern. gen Schirmtyp in einem Sicherheifstraining empfohlen.
D Filr Leistungspiloten mit umfassender Flugerfah-  Das auf Hachstleistung optimierte Flug- und Steu-  Die Anforderungen, die das Gerateverhalten nach Stérungen stellt, ~ Grundsatzlich nicht geeignet
rung von mindestens ca. 75 -100 Flugstunden erverhalten von Gleitschirmen dieser Klassen verlangen ein HichstmaB an Geibtheit und Reaktionsschnelligeit
pro Jahr, die Hochstleistungen, 2.B. beim Sire- verlangt umfassende langjhrige Flugpraxis und des Piloten. Die sichere Beherrschung des Extremflugverhaltens
ckenflug, realisieren wollen. weit iberdurchschnittliche flugtechnische Kennt- ~ nach Storungen und von anspruchsvollen Flugmandvern, wie zum
nisse. Beispiel Schnellabstieq, muss durch stindiges Training auf hachstem

Niveau sein. Auch geringe Pilofenfehler miissen bei den Reaktionen
auf Kappenstorungen und in Extremflugzustinden ausgeschlossen
werden konnen,

60 DHV-info 170 www.dhv.de

DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SWING AXIS 5.22 - DHV GS-01- 1"

Klassifizierung A
Hersteller: Swing Flugsportgeréte GmbH insedfiger Klapper 70-75% A A
Inhaber der Musterpriifung: Swing Flugsportgerite GmbH Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Musterpriifdatum; 14.03.2011 Maximaler Vorschied- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL [1-91/09, EN 926-2:2005 (ffnungsverhalten Selbststandige Wiedercfinung Selbststindige Wiederotinung
R Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Starigewicht: 63- 85 Kg Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Situzahl: 1 Findrehen !li" auf Ne!n Nein
Vindensclepp: J Kaskade fritf auf Nein Nein
Nachprifinterall: 24 Mo/150 inseitiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fir Schulung geeignet Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
e oy Offnungsverhalten Selbststandige Wiedercfinung Selbststandige Wiederdffnung
g:;t::::: gFT;d:: ;lzmgzi,’,z Ve - & : Wegreennsgesan Werige 30° Veige 360°
Gewicht (ohne Packsack): 5.6 Kg G.egenklapp?r it auf Nein Nen
Material: Obersegel TechTex WT 3020, Untersegel TechTex WT 3020 Eindrehen it auf Hein Nein
LenenmateilenStammlinn 1 derid AT950-200, Stammleinen 2:Edlid T343-190 Kastads i a Hein Hein
Stockwerk 1 Edelrd 7343-140, Stockwerk 2: delid A6480.90 inseifiger Klapper 70-5% im beschleunigfen Flug A A
’ ’ ] f Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
i L MG ELE s Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
illen/Starten A A (ffnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststandige Wiederdfinung
Aufziehverhalfen GleichméBiges, einfaches und GleichméBiges, einfaches und Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
konstantes Aufzighen konstantes Aufzighen Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein Eindrehen frit auf Nein Nein
andung A A Kaskade rift auf Nein Nein
Spetiele Landetechnik erforderich Nein Nein
eschwindikeiten im Geradeausflug A A Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja ha
Trimmgeschwindigkeitgroher als 30 kmh I Ja 180°-Kurve in Richtung der gefillien Seite innerhalb von 10 s mglich Ja Ja
Geschwindigheilsbereich ber Bremsen grdfer als 10 kmh I h Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen
Minimalfluggeschwindikeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h Steverweges Stewerweges
Sfeuerirafe und Stederwege A A rudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A
Symmetrische Steuerkfte Tunehmend Tunehmend Trudeh it auf Nein Nein
Symmetrischer Steuerweg Graler als 55 cm Groer als 60 cm rudelneigung ei geringer Fluggeschwindigheit A A
sfablif bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A Trdel it auf Nein Hein
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30° Ausleifung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A
Einklapper ritt auf Nein Nein Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung in Beendet die Trudelbewegung in
cksabilt beim Anbremsen im beschleuniglen g~ A A . eniger als 90° eniger als 90°
Finklapper fritt auf Nein Nein Kaskade it auf Nein Nen
Rolsabilt wd Rollamplung A A Y Y T
Rollschwingungen Abklingend Abklingend Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Sfabilift in flachen Spialen A A Verhalten vor der Ausleifung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt
: — - — - Spannweitenrichtung gerade in Spannweitenrichtung gerade
Aufichtendenz Selsitindiges Ausleien Selbsitindiges Auliten Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
erhalfen in steilen Kurven A A VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mls 12 mls bis 14 m's Kaskade fritf auf Nein Nein
Bymnelrischer Fronilaper A A
finleitung Abkippen nach hinfen weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45° Verfahren zur Einleitung Mittels speieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s Verhalfen mif angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30° Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Wegdrehverhalfen Behilt den Kurs bei Behilf den Kurs bei VorschieBen beim Ausleiten Vorschieen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade it a Nein Hein Ohren anlegen im beschleunigfen Flug A A
Symmetrischer Fronfklapper im beschleunigten Flug A A Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinfen weniger 45° Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 35 Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen beim Ausleiten Vorschiefen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Belt den Kurs bei Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers it gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Kaskade it a Nein Hein erhalfen bei der Ausleitung von Seilspialen A A
Ausleifung des Sackfluges A A Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten
Sackflug kann eingeleitet werden Ja la Drehwinkel bis zur Rickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbststindige Riickkehr
Ausleitung Selbststindi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s Riickkehr in den Normalflug in den Normalflug
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30° Sinkgeschwindigeit bei der Bewertung der Stabilitat [mis] 1 1
Wegdrehvelrhallen Drght weniger als 45° weg I)r?hl weniger als 45° weg Alfemaive Methode zur Richfungssteuerung A A
Kaskad r au Hein Hein 180°-Kurve kann innerhalb von 20's geflogen werden a h
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein
Auseiung Seloststandig in weniger als 35 Selbsstandigin wenige als 35 edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind
Kaskade it auf Nein Nein Kein zuséitzliches Mancver und keine zusafzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
Ausleitung eines gealfenen Fullstalls A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
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 Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt
inseifiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiedertffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°
Ofinungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederstfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Eindrehen trift auf Nein Nein
Kaskade trtt auf Nein Nein
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Klassifizierung A

Hersteller: Swing Flugsportgeriite GmbH

Inhaber der Musterpriifung: Swing Flugsportgerate GmbH
Musterpriifdatum:14.03.2011

Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL [1-91/09, EN 926-2:2005

Startgewicht. 75 - 100 Kg, Sitzzahl. 1
Windenschlepp: Ja, Nachprifintervall: 24Mo | 150
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein
Projizierte Flache: 23.75 m?, Gewicht (ohne Packsack): 5.8 Kg

Material Obersegel: TechTex WT 3020, Material Untersegel: TechTex WT 3020
Leinenmaterialien: Stammleinen 1. Edelrid A-7950-200, Stammleinen : Edelrid 7343-190
Stockwerk 1: Edelrid 7343-140, Stockwerk 2: Edelrid A-6480-90

Verhalten bei min. Startgewicht (75kg) max. Starigewicht (100kg)
Fiillen/Starten A A
Aufziehverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmiBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
Landung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja a
Geschwindigkeitsbereich dber Bremsen graBer als 10 km/h Ja Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 kmlh Geringer als 25 km/h
Steuerkrifte und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg GréBer als 55 cm GraRer als 60 cm

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

Einklapper frit auf Nein Nein

Nicksfabilitat beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A

Einklapper tritt auf Nein Nein

Rollstabilitt und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilitat in flachen Spiralen A A

Aufrichtfendenz Selbsistandiges Ausleiten Selbststendiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A A

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

Symmetrischer Frontklapper A A

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

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

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

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade trittauf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug A A

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

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

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

Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitef werden Ja la

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

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

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

Kaskade trtt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

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

Kaskade fitf auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls A A

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

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 Leinen gespannt

Einseiiger Klapper 45-50% A A

Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel Vorschief- oder Rollwinkel 0° bis 15°  VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°
(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederotfnung Selbststandige Wiederofinung
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Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper fritt auf Nein Nein
Eindrehen frift auf Nein Nein
Kaskade tritt auf Nein Nein
inseitiger Klapper 70-75% A A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

Otfhungsverhalten Selbststendige Wiederoffnung Selbststandige Wiederdffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiederofinung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

(fnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederdffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Wegdrehen bis zur Wiedersfinung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

(finungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden la Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s maiglich Ja 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 trift auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trift auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt 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
Selbststindi in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleifen Vorschiefen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade fritf auf Nein Nein

Ohren anlegen A A
Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A
Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

erhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug
Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabilitst [m's] 1 i)
Alternative Methode zur Richfungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden ] Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfigurafion, die in der Betriehsanleifung beschrieben sind
Kein zuséitzliches Mandver und keine zusitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrighen
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Klassifizierung A

Hersteller: Swing Flugsportgeréte GmbH
Inhaber der Musterprifung: Swing Flugsportgerate GmbH
Musterpriifdatum; 14.03.2011

Angewandte Prifrichtliniens: LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005

Startgewicht: 90 - 115 Kg
Sitzzahl: 1
Windenschlepp: Ja
Nachprifintervall: 24Mo / 150h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein
Projizierte Flache: 25.45 m?
Gewicht (ohne Packsack): 6.15 Ko, Material Obersegel: TechTex WT 3020, Material Untersegel: TechTex WT 3020
Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Edelrid A-7950-200, Stammlginen 2: Edelrid 7343-190

Stockwerk 1: Edelrid 7343-140, Stockwerk 2: Edelrid A-6480-90

Verhalfen bei min. Startgewicht (90kg) max. Starfgewicht (115kg)
illen/Starten A A
Aufziehverhalfen GleichmaBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen
Spetielle Startfechnik erforderlich Nein Nein
andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindikeit groBer als 30 km/h Ja I
Geschwindigkeitsbereich iiber Bremsen gréBer als 10 kmh Ja la
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer ls 25 km/h Geringer als 25 km/h
Steuerkrfte und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg Grofer als 60 cm GréBer als 65 cm
ickstabilifit bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper ritt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Finklapper trit auf Nein Nein
Rollstabilit3t und Rolldampfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilitét in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalten in steilen Kurven A A
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis 12 mls bis 14 mls
Symmetrischer Fronfklapper A A
inleifung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behlt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade fritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug A A
Einleifung Abkippen nach hinten weniger 45° ~ Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststindi in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade tritt auf Nein Nein
Ausleifung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja I
Ausleitung Selbststindi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade frtf auf Nein Nein
Ausleifung eines gehaltenen Fullstalls A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leingnspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
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inseifiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°  VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°

Offnungsverhalten Selbsistandige Wiederdffnung Selbststendige Wiederoffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseifiger Klapper 70-75% A A

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiedersffnung Selbststindige Wiederotinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtf auf Nein Nein

Kann im Geradsausflug stabilisiert werden I} Ja

180°Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s maglich Ja Ja

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

Trudeln ritt auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln tritf auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

weniger als 90° weniger als 90°
Kaskade trtt auf Nein Nein
Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in

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

Kaskade frtf auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

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

Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststendig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

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

Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers it gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigheit bei der Bewerfung der Stabilitat [mis] 1 1
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I} Ja
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrighen sind

Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SWING AXIS DHV GS-01-1923-11

Klassifizierung A

Hersteller: Swing Flugsportgeriite GmbH

Inhaber der Musterpriifung: Swing Flugsportgerate GmbH
Musterpriifdatum: 14.03.2011

Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005

Startgewicht: 105 - 130 Kg
Sitzzahl: 1

Windenschlepp: Ja
Nachprifintervall: 24Mo | 150k

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Projizierte Flache: 27.14 m?, Gewicht (ohne Packsack): 6.6 Ko, Material Obersegel: TechTex WT 3020, Material Untersegel: TechTex WT 3020
Leinenmaterialien: Stammleinen 1 Edelrid A-7950-200, Stammleinen 2: Edelrid 7343-190

Stockwerk 1: Edelrid 7343-140, Stockwerk 2: Edelrid A-6480-90

Verhalten bei min. Startgewicht (105kg) max. Startgewicht (130kg)
Fiillen/Starten A A
Aufzighverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmiBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
Landung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h a Ja
Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h
Steverkrtfe und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg GréBer als 65 cm GraRer als 65 cm
Nicksfabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper tritt auf Nein Nein
Nicksfabilit3t beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A
Einklapper trift auf Nein Nein
Rollstabilitt und Rolldampfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilifit in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten
erhalten in steilen Kurven A A
Sinkgeschwindigkeif nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis 12 mls bis 14 mls
Symmetrischer Frontklapper A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade fritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behlt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade fritt auf Nein Nein
Ausleitung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade trit auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststendig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehaltenen Fullstalls A A
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
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 Leingn gespannt Die meisten Leingn gespannt
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inseitiger Klapper 43-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel

VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°  VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°

Offhungsverhalten Selbststandige Wiederoffnung Selbststandige Wiederdffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% A A

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel

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

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

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiedersfinung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel

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

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

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiedersfinung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden a Ja

180°-Kurve in Richtung der gefiten Seite innerhalb von 10 s maglich Ja I

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

rudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln trift auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln fritf auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

] 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
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade fitf auf Nein Nein

Spannweitenrichtung gerade
Selbststandi in weniger als 3 s

=
=
=
=
=
=
£=3
=}
=
=
=

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Selbsstandig in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A
Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststindig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschieen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

erhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
Drehwinkel bis zur Rickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststéndige Weniger als 720°, selbststandige

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabilit [m's] 1 i}

Alternative Methode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden ] Ja
Stall oder Trudeln ritt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriehsanleifung beschrieben sind
Kein zusézliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SWING AXIS 5.30 - DHV GS-01-1924-11

Klassifizierung A
Hersteller: Swing Flugsportgerte GmbH

Inhaber der Musterpriifung: Swing Flugsportgerite GmbH
Musterpriifdatum: 14.03.2011

Angewandte Priifrichtlinien: LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005
Startgewicht. 115 - 135 Kg
Sitzzahl: 1

Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo / 150h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fir Schulung geeignet

Trimmer: Nein, Projizierte Fléche: 28.84 m?

Gewicht (ohne Packsack): 6.95 Kg, Material Obersegel: Techlex WT 3020, Material Untersegel: Techlex WT 3020,
Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Edelrid A-7950-200, Stammlinen 2 Edelrid 7343-190

Stockwerk 1: Edelrid 7343-140, Stockwerk 2: Edelrid A-6480-90

Verhalfen bei min. Startgewicht (115kg) max. Startgewicht (135kg)
illen/Starfen A A
Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufzihen konstantes Aufziehen

Spetielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

eschwindiokeiten im Geradeausflug A A
Trimmoeschwindigkeit gréBer als 30 km/ Ja I}
Geschwindigkeitsbereich tber Bremsen rofer als 10 kmh Ja Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh
Steuerkrfte und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg GroBer als 65 cm Grafer als 65 cm

|

ckstabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper fritt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Einklapper frit auf Nein Nein
Rollstabilitat und Rolldampfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilité in flachen Spiralen A A
Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A A
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mis 12 mls bis 14 mls
Symmetrischer Frontklapper A A
inleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststindi in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalfen Behilt den Kurs bei Beilt den Kurs bei
Kaskade tritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschiefen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behlt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja I}
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbsistandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehaltenen Fullstalls A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
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 Leinen gespannt
www.dhv.de

inseitiger Klapper 45-50% A A

Wegdrehen bis zur Wiederffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
I_daximaler Vorschief- oder Rollwinkel Vorschief- oder Rollwinkel 0° bis 15°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% A A

Wegdrehen bis zur Wiederffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
I_daximaler Vorschie- oder Rollwinke! Vorschief- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiederffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade rift auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug A A

Weniger als 90° Weniger als 90°
VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel

Offinungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung Selbststandige Wiederoffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade rift auf Nein Nein

Richtungssteuerung mif einem gehalfenen einseifigen KlapperA A

Kann im Geradeausflug stabiliiert werden Ja Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s mglich Ja Ja

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

rudelneigung bei Trimmaeschwindikeit A A

Trudeln trif auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln tritf auf Nein Nein

Ausleifung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

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

Kaskade fritt auf Nein Nein

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

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

Spannweitenrichtung gerade
Selbststandig in weniger als 3 s

Spannweitenrichiung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s

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

Ohren anlegen A A
Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststindig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A
Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Selbsistandi in weniger als 3 s Selbststendig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen 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 Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststindige
Rickkehr in den Normalflug

Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Rickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilit3t [ms] 1) 14
Alternaive Methode zur Richfungssfeuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden la Ja
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleifung beschriehen sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - UP SUMMIT XC2 SM - DHV GS-01-1925-11

Klassifizierung C
Hersteller: UP International GmbH

Inhaber der Musterpriifung: UP International GmbH
Musterpriifdatum: 29.04.2011

Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005

Startgewicht. 72 - 94 Kg
Sitzzahl: 1, Windenschlepp: Ja

Nachpriifintervall: 24Mo / 100h

Schulungstauglicheit (Herstellerangabe): Nicht fir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer. Nein
Projizierte Fliche: 20.8 m, Gewicht (ohne Packsack): 6 Kg

Material Obersegel: NCV 9017 E38a, Material Untersegel: NCV 9017 E38a

Leinenmaterialien: Stammleinen 1 Edelrid A-7950-200, Stammleinen 2: Edelrid A-7950-150, Stammleinen 3: Edelrid A-7950-100
Stockwerk 1: Edelrid A-8000-80, Stockwerk 2: Edelrid 8000-065

Verhalten bei min. Startgewicht (72kg) max. Startgewicht (94kg)
Fiillen/Starten A A
Aufzighverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmiBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
Landung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h a Ja
Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h
Steverkrtfe und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg Groer als 55 cm GréBer als 60 cm
Nicksfabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Finklapper ritt auf Nein Nein
Nicksfabilit3t beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A
Einklapper trift auf Nein Nein
Rollstabilitt und Rolldampfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilifat in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalten in steilen Kurven A A
Sinkgeschwindigheit nach zwei Kreisen 12 mis bis 14 mis Bis 12 mls
Symmetrischer Frontklapper A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade fritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug B A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Behilt den Kurs bei
Kaskade fritt auf Nein Nein
Ausleitung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade trit auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststendig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehaltenen Fullstalls B A
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 0° bis 30°
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 meisten Leinn gespannt
Einseiiger Klapper 45-30% A B
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° 90° bis 180°

Maximaler Vorschie8- oder Rollwinkel Vorschief- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
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(finungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Weniger als 90° 90° bis 180°
VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Wegdrehen bis zur Wiederdffung
Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug ( (

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

Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 0°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
(finungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade frift auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseifigen KlapperA A
Ja

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden a
180°-Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s méglich Ja Ja
Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen

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

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendst die Trudelbewegung in Beendet die Trudelbewegung in
weniger als 90° weniger als 90°
Kaskade tritt auf Nein Nein

Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in

Spannweitenrichtung gerade Spannweitenrichtung gerade
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbstsfindi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade tritt auf Nein Nein

Ohren anlegen B B

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in 3 s bis 5 s Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 3 s

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

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiferen 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbsistandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststindige Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitt [m/s] 1 1
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden a Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguraion, die in der Befriehsanleitung beschriehen sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - UP SUMMIT XC2 M - DHV GS-01-1926-11

Klassifizierung C
Hersteller: UP International GmbH

Inhaber der Musterpriifung: UP International GmbH
Musterpriifdatum: 28.03.2011

Angewandte Priifrichtlinien: LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005
Startgewicht: 85 - 110 Kg
Sitzzahl: 1
Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo / 100h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Projizierte Fliche: 22.6 m?, Gewicht (ohne Packsack): 6.4 Kg

Material Obersegel: NCV 9017 E38a, Material Untersegel: NCV 9017 E38a

Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Edelrid A-7950-200, Stammlinen 2 Edelrid A-7950-150, Stammleinen 3: Edelrid A-7950-100
Stockwerk 1: Edelrid A-8000-80, Stockwerk 2: Edelrid 8000-065

Verhalfen bei min. Startgewicht (85kg) max. Starlgewicht (110kg)
illen/Starfen A A
Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufzihen konstantes Aufziehen

Spetielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

eschwindiokeiten im Geradeausflug A A
Trimmoeschwindigkeit gréBer als 30 km/ Ja I}
Geschwindigkeitsbereich tber Bremsen rofer als 10 kmh Ja Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh
Steuerkrfte und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg GroBer als 60 cm Grafer als 65 cm

|

ckstabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper fritt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Einklapper frit auf Nein Nein
Rollstabilitat und Rolldampfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilité in flachen Spiralen A A
Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A A
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mis Bis 12 mis
Symmetrischer Frontklapper B ]
inleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststindig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschiefen 0° bis 30°
Wegdrehverhalfen Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade tritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschiefen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behlt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja I}
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbsistandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehaltenen Fullstalls A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
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 Leinen gespannt
inseifiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
www.dhv.de

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseifiger Klapper 70-75% ] B

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug ] B

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

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederotinung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

inseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug ( (

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°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederofinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehaltenen einseitigen KlapperA A

Kann im Geradeausflug sfabilisiert werden I} Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillien Seite innerhalb von 10 s maglich Ja Ja

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

rudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln ritt auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln ritt auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

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
Selbststandiq in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten Vorschiehen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade frtf auf Nein Nein

Ohren anlegen B ]

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

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff

des Piloten in weniger als weiferen 35 des Piloten in weniger als weiferen 3 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug B ]

Verfahren zur Einleitung Mitels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mif angelegten Ohren Stabiler Flug Sfabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff

des Pilofen in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehalfenen Ofiven Stabiler Flug Sfabiler Flug

erhalfen bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Drefwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbstsféndige Weniger als 720°, selbststandige

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabilitat [mis] i) 1
Alternative Methode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I Ja
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschrighen sind
Kein zuséitzliches Mancver und keine zusétzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschriehen
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - UP SUMMIT XC2 L - DHV GS-01-1927-11

Klassifizierung C

Hersteller: UP International GmbH

Inhaber der Musterpriifung: UP International GmbH
Musterpriifdatum: 05.04.2011

Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005

Startgewicht: 100 - 130 Kg
Sitzzahl: 1

Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo / 100h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer. Nein, Projizerte Fliche: 24.9 m?

Gewicht (ohne Packsack): 6.8 Kg, Material Obersegel: NCV 9017 E38a, Material Untersegel: NCV 9017 E38a

Leinenmaterialien: Stammleinen 1 Edelrid A-7950-200, Stammleinen 2: Edelrid A-7950-150, Stammleinen 3: Edelrid A-7950-100
Stockwerk 1: Edelrid A-8000-80, Stockwerk 2: Edelrid 8000-065

Verhalten bei min. Startgewicht (100kq) max. Startgewicht (130kq)
Fiillen/Starten A A
Aufziehverhalfen GleichmaBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
Landung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h Ja Ja
Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h
Steverkritfe und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg Groer als 60 cm GréBer als 65 cm
Nickstabilifat bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Finklapper ritt auf Nein Nein
Nicksfabilit3t beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A
Einklapper trift auf Nein Nein
Rollstabilitt und Rolldimpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilifat in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalten in steilen Kurven A B
Sinkgeschwindigheit nach zwei Kreisen Bis 12 mis Mehr als 14 mis
Symmetrischer Frontklapper ] A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade fritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug B A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade frtt auf Nein Nein
Ausleitung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade trt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststendig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls A A
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
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 meisten Leinen gespannt
Einseiiger Klapper 45-50% ] A
Weqdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° Weniger als 90°

Maximaler Vorschie8- oder Rollwinkel Vorschief- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
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(finungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

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

Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° Weniger als 90°

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

(finungsverhalten Selbststindige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

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

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 80°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
(finungsverhalten Selbststandige Wiederdfinung Selbststindige Wiederotfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade frift auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseifigen KlapperA A
Ja

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja
180°-Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s méglich Ja Ja
Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen

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

Ausleifung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung in Beendet die Trudelbewegung in
weniger als 90° weniger als 90°
Kaskade tritt auf Nein Nein

Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in

Spannweitenrichtung gerade Spannweitenrichtung gerade
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbstsfindi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade tritt auf Nein Nein

Ohren anlegen B B

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Selbststéndig in 3 s bis 5 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 Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Selbststéndig in 3 s bis 5 s
des Piloten in weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Sfabiler Flug Stabiler Flug
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbsistandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststindige Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitt [m/s] 1 1
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

edes andere Flugmanaver und/oder jede andere Konfiguration, die i der Befriebsanleifung beschrieben sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - ICARO INSTINCT2 ACRO - DHV GS-01-

Klassifizierung C
Hersteller: Fly & more GmbH
Inhaber der Musterpriifung: Fly & more GmbH
Musterpriifdatum: 22.03.2011

Angewandte Priifrichtlinien: LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005
Startgewicht: 70- 110 Kg
Sitzzahl: 1
Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24 Mo/200 h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe):Nicht fiir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Projizierte Flache: 17.2 m?, Gewicht (ohne Packsack): 5 Kg

Material Obersegel: NCV Skytex 9017 E 85 A, Material Untersegel: NCV Skytex 9017 ETTA
Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Edelrid A-6843-240, Stammlinen 2: Edelrid A-6843-200
Stockwerk 1 Edelrid A-6843-160, Stockwerk 2: Edelrid 6843-120, Stockwerk 3: Liros DC 120

Verhalfen bei min, Startgewicht (70kg) max. Startgewicht (110kg)
illen/Starfen A A
Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufzihen konstantes Aufziehen

Spetielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

eschwindiokeiten im Geradeausflug A A
Trimmoeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja I}
Geschwindigkeisbereich tber Bremsen rofer als 10 kmh Ja Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh
Steuerkrfte und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg GroBer als 35 cm Grafer als 65 cm

|

ckstabilifat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper fritt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Einklapper frt auf Nein Nein
Rollstabilifét und Rolldémpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilité in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven B B
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis
Symmetrischer Fronfklapper A A
inleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststindi in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalfen Behiilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade tritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Ausleifung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja I}
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehalenen Fullstalls B B
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
www.dhv.de

inseifiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiedersffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Otfnungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung Selbststendige Wiederaffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-15% B B

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 45-50% im beschleunigfen Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug ( (

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°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiedersffnung Selbststindige Wiederotinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

Kann im Geradsausflug stabilisiert werden I} Ja

180°Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s maglich Ja Ja

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

Trudeln ritt auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln tritf auf Nein Nein

Ausleifung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

weniger als 90° weniger als 90°
Kaskade trtt auf Nein Nein
Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in

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

Kaskade frtf auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

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

Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststendig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen Vorschiefen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitt [ms] 1) 1
Alfemative Mefhode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I} Ja
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleifung beschrighen sind

Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SWING STRATUS 8.22 - DHV GS-01-1929-11

Klassifizierung D
Hersteller: Swing Flugsportgeriite GmbH

Inhaber der Musterpriifung: Swing Flugsportgerate GmbH

Musterpriifdatum: 18.03.2011

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

Startgewicht: 75 - 95 Kg
Sitzzahl: 1, Windenschlepp: Ja, Nachprifintervall: 24 Mo/100

Beschleuniger: Ja, Trimmer. Nein
Projizierte Flache: 21.77 m?, Gewicht (ohne Packsack): 6.4 Kg

Material Obersegel: TechTex WT 3020, Material Unterseqel: TechTex WT 2021
Leinenmaterialien: Stammleinen 1 Edelrid 8000-200

Stockwerk 1: Edelrid 8000-120, Stockwerk 2 Edelrid 8000-045, Stockwerk 3: Edelrid A-8000-80

Verhalten bei min. Startgewicht (75kg) max. Startgewicht (95kq)

Fiillen/Starten A A

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

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

eschwindigkeiten im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h a Ja

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la

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

Steverkrffe und Steuerwege ( (

Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Naherungsweise gleich bleibend

Symmetrischer Steuerweg 40 cm bis 55 cm 45 cm bis 60 cm

Nickstabilifat bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A A

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

Einklapper tritt auf Nein Nein

Nicksfabilit3t beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A

Einklapper trift auf Nein Nein

Rollstabilitst und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifit in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

erhalten in steilen Kurven A A

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

[Symmetrischer Frontklapper ] B

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

Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Pilotenin ~ Selbststéndig in 3 s bis 5 s
weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug ] D

Einleitung Abkippen nach hinten gréBer als 45°  Abkippen nach hinten gréBer als 45°

Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Piloten in  Ausleitung durch Eingriff des Piloten in
weniger s weiteren 3 s weniger als weiteren 3 s

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

Wegdrehverhalten Behlt den Kurs bei Dreht 90° bis 180° weg

Kaskade fritt auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja

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

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

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

Kaskade trt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststendig in weniger als 3 s

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls B ]

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leingn gespannt

Einseiiger Klapper 45-50% ( B

Weqdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° 90° bis 180°

Maximaler Vorschie8- oder Rollwinkel Vorschief- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Wiederdffnung in weniger als 3 snach ~ Selbststéndige Wiederdfinung
Eingriff des Piloten
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Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper fritt auf Nein Nein
Findrehen tritt auf Nein Nein
Kaskade tritt auf Nein Nein
Wegdrehen bis zur Wiederoffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 80°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

Otfhungsverhalten Selbststandige Wiederoffnung Selbststandige Wiederdffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

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

Findrehen trtt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

Wegdrehen bis zur Wiedersfinung Weniger als 90° 90° bis 180°

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

(fnungsverhalten Wiedercffnung in weniger als 3 s Selbststandige Wiederdffnung
nach Eingriff des Pilofen

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trt auf Nein Nein

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

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 80°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

(finungsverhalten Selbststandige Wiederdfinung Selbststindige Wiederotfnung

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 fritf auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja Ja

180°Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s maglich Ja Ja

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln 15 % bis 50 % des symmetrischen 15 % bis 50 % des symmetrischen
Steuerweges Steuerweges

rudelneigung bei Trimmaeschwindigkeit A A

Trudeln fritf auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit D D

Trudeln fritf auf Ja Ja

Ausleifung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

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

Verhalten vor der Ausleitung Instabil Insfabil

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

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

Ohren anlegen B (

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

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Pilofen in weniger als weiteren 35 des Pilofen in weniger als weiteren 3 s

Riickkehr in den Normalflug

VorschieRen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug ] (

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

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Pilofen in weniger als weiferen 35 des Pilofen in weniger als weiteren 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 Insfabiler Flug

erhalten bei der Ausleifung von Steilspiralen A A
Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststindige Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitt [m/s] 1 1
Alternative Methode zur Richfungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

edes andere Flugmanaver und/oder jede andere Konfiguration, die i der Befriebsanleifung beschrieben sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben

www.dhv.de

DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SWING STRATUS 8.23 - DHV GS-01-1930-11

Klassifizierung D
Hersteller: Swing Flugsportgerite GmbH
Inhaber der Musterpriifung: Swing Flugsportgerite GmbH

Musterpriifdatum 18.03.2011

Angewandte Priifrichilinien: LTF NFL 1191/09, LTF NFL 11:35/03, EN 926-2:2005
Startgewicht: 90 - 105 Kg
Sitzzahl: 1, Windenschlepp: Ja
Nachprifintervall: 24 Mo/100

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein
Projizierte Flache: 21.77 m?, Gewicht (ohne Packsack): 7Kg

Material Obersegel: TechTex WT 3020, Material Untersegel: Techlex WT 2021
Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Edelrid 8000200, Stockwerk I Edelrid 8000-120, Stockwerk 2: Edelrid A-8000-80, Stockwerk 3: Edelrid 8000-045

Verhalfen bei min. Startgewicht (0kg) max, Starfgewicht (105kg)
illen/Starten A A
Aufziehverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen
Sperielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit grofer als 30 km/h a Ja
Geschwindigkeitsbereich iiber Bremsen gréBer als 10 km/ Ja la
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km Geringer als 25 km/h
Steuerkrfte und Steuerwege ( (
Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg 45 cm bis 60 cm 50 cm bis 65 cm

|

ickstabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper trtt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Einklapper tritt auf Nein Nein
Rollstabilit3t und Rolldimpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilitat in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A ]
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mls Mehr als 14 mis
Symmetrischer Fronfklapper ] B
Einleifung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behlt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade ritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug D D
Einleitung Abkippen nach hinten grBer als 45°  Abkippen nach hinfen groBer als 45°
Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Pilotenin  Ausleitung durch Eingriff des Piloten in
weniger als weiteren 3 s weniger als weiteren 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht 90° bis 180° weg
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja I}
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehaltenen Fullstalls B B
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt
inseifiger Klapper 45-50% B B
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Selbststandige Wiederstfnung

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel
(ffinungsverhalten Selbststandige Wiederofinung
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Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Findrehen tritt auf Nein Nein
Kaskade trtt auf Nein Nein
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

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

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

Gegenklapper tritt auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung Ja, mit Anderung der Drehrichtung
Findrehen trft auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

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°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederotinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

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

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden I} Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillien Seite innerhalb von 10 s maglich Ja Ja

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln 25 % bis 50 % des symmetrischen 15 % bis 50 % des symmetrischen
Steuerweges Steuerweges

rudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln ritt auf Nein Nein

Trudeln tritt auf Ja Ja

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

weniger als 90° weniger als 90°
Kaskade tritt auf Nein Nein
Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht mehr als 45° weg Dreht mehr als 45° weg
Verhalten vor der Ausleitung Instabil Instabil
Riickker in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleifen 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 durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Pilofen in weniger als weiteren 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ] (

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickker in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiferen 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

Riickkehr in den Normalflug

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

erhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitt [ms] 1) 14
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden la Ja
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

edes andere Flugmanaver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Befriebsanleifung beschrigben sind

Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SWING STRATUS 8.24 - DHV GS-01-1931-11

Klassifizierung D

Hersteller: Swing Flugsportgeriite GmbH

Inhaber der Musterpriifung: Swing Flugsportgerate GmbH
Musterpriifdatum: 18.03.2011

Angewandte Priifrichtlnien: LTF NFL 1191/09, LTF NFL 11:35/03, EN 926-2:2005

Startgewicht: 100 - 115 Kg
Sitzzahl: 1, Windenschlepp: Ja
Nachprifintervall: 24 Mo/100

Beschleuniger: Ja
Trimmer. Nein
Projizierte Flache: 23.13 m, Gewicht (ohne Packsack): 6.6 Kg

Material Obersegel: TechTex WT 3020, Material Untersegel: TechTex WT 2021

Leinenmaterialien: Stammleinen 1. Edelrid 8000-200

Stockwerk 1: Edelrid 8000-120, Stockwerk 2 Edelrid 8000-045, Stockwerk 3: Edelrid A-8000-80

Verhalten bei min. Startgewicht (100kg) max. Startgewicht (115kg)
Fiillen/Starten A A
Aufzighverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmiBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
Landung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h Ja Ja
Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h
Steverkrtfe und Steuerwege ( (
Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg 45 cm bis 60 cm 50 cm bis 65 cm
Nickstabilifat bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Finklapper ritt auf Nein Nein
Nicksfabilit3t beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A
Einklapper trift auf Nein Nein
Rollstabilitt und Rolldimpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilifit in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven B B
Sinkgeschwindigkeif nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis
Symmetrischer Frontklapper B B
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade frtt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug ] D
Einleitung Abkippen nach hinten graBer als 45°  Abkippen nach hinten graBer als 45°
Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Pilofenin  Ausleitung durch Eingriff des Piloten in
weniger als weiteren 3 s weniger als weiteren 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht 90° bis 180° weg
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleitung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitef werden Ja la
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalfen Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade trt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindig in weniger als 3 s
Kaskade fritf auf Nein Nein
Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls B B
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
inseifiger Klapper 45-50% B B
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
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!{Iaximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% D D

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 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 Selbststindige Wiederotfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung Ja, mit Anderung der Drehrichtung
Findrehen trtt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

inseitiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug B ]

Wegdrehen bis zur Wiederofinung 90° bis 180° 90° bis 180°

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

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

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug D D

Wegdrehen bis zur Wiedersfinung 90° bis 180° 90° bis 180°

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

(fnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung

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 trit auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseitigen KlapperC (

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden a Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s maglich Ja Ja

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln 25 % bis 50 % des symmetrischen 15 % bis 50 % des symmetrischen
Steuerweges Steuerweges

rudelngigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln trift auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit D D

Trudeln trift auf Ja Ja

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

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

Verhalten vor der Ausleitung Instabil Stabil, Kappe bleibt in

Spannweitenrichtung nicht gerade
Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindi in weniger als 3 s
VorschieRen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade fritf auf Nein Nein

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Instabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug ( B
Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohven  Instabiler Flug Stabiler Flug

erhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug
Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabilitst [m's] 1 1
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden la Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

edes andere Flugmantver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschriehen sind

Kein zuséitzliches Mandver und keine zusitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrigben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SWING STRATUS 8 25 - DHV GS-01-1932-11

Klassifizierung D
Hersteller: Swing Flugsportgerite GmbH
Inhaber der Musterpriifung: Swing Flugsportgerite GmbH

Musterpriifdatum: 18.03.2011

Angewandte Priifrichilinien: LTF NFL 1191/09, LTF NFL 11:35/03, EN 926-2:2005
Startgewicht. 110125 Kg
Sitzzahl: 1

Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24 Mo/100

Beschleuniger; Ja, Trimmer: Nein
Projizierte Flache: 23.86 m, Gewicht (ohne Packsack): 7 Kg

Material Obersegel: TechTex WT 3020, Material Untersegel: Techlex WT 2021

Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Edelrid 8000-200

Stockwerk 1: Edelrid 8000-120, Stockwerk 2 Edelrid A-8000-80, Stockwerk 3: Edelrid 8000-045

Verhalfen bei min. Startgewicht (110kg) max, Starfgewicht (125kg)
illen/Starfen A A
Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit grofer als 30 km/h Ja Ja
Geschwindigkeitsbereich iiber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer ls 25 km/h Geringer als 25 km/h
Steuerkrfte und Steuerwege D (
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg 35 cm bis 50 cm 50 cm bis 65 cm
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper ritt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Einklapper tritt auf Nein Nein
Rollstabilit3t und Rolldimpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilitat in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven B ]
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis
Symmetrischer Frontklapper B ]
Einleifung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinfen weniger 45°
Ausleitung Selbstsfindig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behlt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade ritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug D D
Einleitung Abkippen nach hinten graBer als 45°  Abkippen nach hinten groRer als 45°
Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Pilofen in ~ Ausleitung durch Eingriff des Piloten in
weniger als weiteren 3 s weniger als weiteren 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht 90° bis 180° weg
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja I}
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbsistandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehaltenen Fullstalls B B
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim inleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
inseifiger Klapper 45-50% B B
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
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Iﬂaximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederotinung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseifiger Klapper 70-75% D ]

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

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

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

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug B B

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

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederotinung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug D 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°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederotinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

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

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehaltenen einseitigen KlapperC (

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden I} Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s méglich Ja Ja

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln 25 % bis 50 % des symmetrischen 15 % bis 50 % des symmetrischen
Steuerweges Steuerweges

rudelnigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln ritt auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit D D

Trudeln ritt auf Ja Ja

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

B-Stall D (

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

Verhalten vor der Ausleitung Instabil Stabil, Kappe bleibt in

Spannweitenrichtung nicht gerade

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

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade fritf auf Nein Nein

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mit angelegten Ohren Instabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Rickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ( ]

Verfahren zur Einleitung Mitels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschiehen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehalfenen Ofiven Instabiler Flug Sfabiler Flug

erhalfen bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Drefwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbstsféndige Weniger als 720°, selbststandige

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabilitat [mis] i) 1
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I Ja
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschriehen sind

Kein zuséitzliches Mancver und keine zusétzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SKYWALK POISON3 L - DHV GS-01-1934-11

Klassifizierung D

Hersteller: Skywalk GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG
Musterprifdatum: 05.05.2011

Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL [1-91/09, EN 926-2:2005

Startgewicht: 100 - 120 Kg
Sitzzahl: 1, Windenschlepp: Ja

Nachprifintervall: 24Mo / 200h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung eeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer. Nein
Projiierte Flache: 23.5 m’
Gewicht (ohne Packsack): 6.2 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. Starigewicht (100kg) max. Starlgewicht (120kg)
Fiillen/Sfarten A A
Aufziehverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmiBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
Landung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja a
Geschwindigkeitsbereich dber Bremsen groBer als 10 km/h a Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 kmlh Geringer als 25 km/h
Steuerkrifte und Steuerwege ( (
Symmetrische Steuerkrifte Niherungsweise gleich bleibend Naherungsweise gleich bleibend
Symmetrischer Steuerweg 45 cm bis 60 cm 50 cm bis 65 cm
Nickstabilit bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Finklapper tritt auf Nein Nein
Nicksfabilitat beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A
Einklapper tritt auf Nein Nein
Rollstabilitat und Rolldémpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilifit in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststendiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A B
Sinkgeschwindigkeif nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis Mehr als 14 mis
Symmetrischer Frontklapper ( (
Einleitung Abkippen nach hinten gréBer als 45°  Abkippen nach hinten grBer als 45°
Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug ( (
Einleitung Abkippen nach hinten gréBer als 45°  Abkippen nach hinten gréBer als 45°
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Ausleitung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitef werden Ja a
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalfen Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade trt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindig in weniger als 3 s
Kaskade fitf auf Nein Nein
Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls B B
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
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inseifiger Klapper 45-50% ( (

Wegdrehen bis zur Wiederofinung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 43° bis 80°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Otfhungsverhalten Selbststandige Wiederoffnung Selbststandige Wiederdffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Ja, ohne Anderung der Drehrichtung ~ Ja, ohne Anderung der Drehrichtung
Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trit auf Nein Nein

inseifiger Klapper 70-15% D D

Wegdrehen bis zur Wiederofinung 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 Wiederdffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung ~ Ja, mit Anderung der Drehrichtung
Findrehen trtt auf Nein Nein

Kaskade trt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 45-30% im beschleunigten Flug D ]

Wegdrehen bis zur Wiedersfinung 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 Selbststindige Wiederotfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

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

Kaskade trit auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug D ]

Wegdrehen bis zur Wiederofinung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  Vorschied- oder Rollwinkel 45° bis 60°
(finungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung
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 trit auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden la Ja

180°-Kurve in Richtung der gefiten Seite innerhalb von 10 s maglich Ja a
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 trift auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigheit A A

Trudeln fritf auf Nein Nein

Ausleifung einer voll enfwickelten Trudelbewegung A A

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

weniger als 90° weniger als 90°

Kaskade tritt auf Nein Nein

] 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

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung gerade
Selbststandi in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade fritf auf Nein Nein
Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mit angelegten Ohren Instabiler Flug Insfabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ( (
Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mit angelegten Ohren Insfabiler Flug Instabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststindig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschieen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren- Stabiler Flug Stabiler Flug

erhalten bei der Ausleifung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Rickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabiliit [m's] 1 14
Alfernative Methode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden ] Ja
Stall oder Trudeln ritt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfigurafion, die in der Betriehsanleifung beschrieben sind
Kein zusézliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben

Weniger als 720°, selbstsféndige
Riickkehr in den Normalflug
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SKYWALK POISON3 XL - DHV GS-01-1935-11

Klassifizierung C

Hersteller: Skywalk GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG
Musterpriifdatum 03.05.2011

Angewandte Priifrichtlinien: LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005
Startgewicht. 110- 130 Kg
Sitzzahl: 1

Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo / 200h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Projizierte Fliche: 24.5 m?, Gewicht (ohne Packsack): 6.6 Kg

Material Obersegel: Skywalk Aerofabrix AL29 / NCV 9017E68A

Material Untersegel: Dominiko Textile DOKDO - 200MF (WR)

Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Liros LTC 200, Stammleinen 2: Liros LTC 80, Stammleinen 3: Liros LTC 160, Stammleinn 4: Liros LTC 120
Stockwerk 1: Liros LTC 120, Stockwerk 2: Liros LTC 80, Stockwerk 3: Liros LTC 65, Stockwerk 4: Liros LTC 45

Verhalten bei min. Startgewicht (110kq) max. Startgewicht (130kg)
illen/Starten A A
Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit grofer als 30 km/h Ja Ja
Geschwindigkeitsbereich iiber Bremsen réBer als 10 km/h Ja la
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h
Steuerkrfte und Steuerwege ( (
Symmefrische Steuerkrafte Tunhmend Niherungsweise gleich bleibend

Symmetrischer Steuerweg 50 cm bis 65 cm 50 cm bis 65 cm

ickstabilitat bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A

|

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper trtt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Einklapper tritt auf Nein Nein
Rollstabilit3t und Rolldimpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilitat in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A ]
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis Mehr als 14 mis
Symmetrischer Frontklapper ( (
Einleifung Abkippen nach hinten qrBer als 45°  Abkippen nach hinfen groBer als 45°
Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade ritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug ( (
Einleitung Abkippen nach hinten graBer als 45°  Abkippen nach hinten groRer als 45°
Ausleitung Selbststindi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade fritt auf Nein Nein
Ausleitung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja
Ausleitung Selbststindi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade fritt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleitung eines gehalfenen 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 Leingn gespannt Dig meisten Leinen gespannt
www.dhv.de

inseifiger Klapper 45-50% ( (
Wegdrehen bis zur Wiedersffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
I_4aximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung Selbststendige Wiederaffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-15% ( (

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 180° bis 360°

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederotinung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 45-50% im beschleunigfen Flug ( (

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung 90° bis 180° 180° bis 360°

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

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

Gegenklapper tritt auf Ja, ohne Anderung der Drehrichtung ~~ Nein

Eindrehen fritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug ( (

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung 90° bis 180° 180° bis 360°

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiedersffnung Selbststindige Wiederotinung

Weqdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Ja, ohne Anderung der Drehrichtung  Ja, ofne Anderung der Drehrichfung

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Kann im Geradsausflug stabilisiert werden I} Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillen Seite innerhalb von 10 s maglich Ja Ja

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

Trudeln ritt auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln tritf auf Nein Nein

Ausleifung einer voll enfwickelten Trudelbewegung A A

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

weniger als 90° weniger als 90°
Kaskade trtt auf Nein Nein
Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in

Spannweitenrichtung gerade
Selbststandig in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s

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

Verfahren zur Einleitung Mitels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mit angelegten Ohren Instabiler Flug Instabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbststandi in weniger als 3 s Selbststendig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ( (

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mit angelegten Ohren Insfabiler Flug Instabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers it gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststandige
Riickkehr in den Normalflug

Weniger als 720°, selbststandige
Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigheit bei der Bewerfung der Stabilitat [mis] 1 1
Alfemative Mefhode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I} Ja
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleifung beschrighen sind

Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SKYWALK TEQUILA3 S - DHV GS-01-1937-11

Klassifizierung B

Hersteller: Skywalk GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG
Musterpriifdatum: 05.05.2011

Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005

Startgewicht: 75 - 95 Kg
Sitzzahl: 1
Windenschlepp: Ja
Nachprifintervall: 24 Mo

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Projizierte Flache: 22 m, Gewicht (ohne Packsack): 5.5 Kg

Material Obersegel: NCV 9092 E5A / 9017 E68A, Material Untersegel: Dominico DOKDO N2OMF

Leinenmaterialien: Stammleinen 1. Liros PPSL 200, Stammlginen 2: Liros PPSL 120, Stammleinen 3: Liros TSL 280, Stammleinen 4: Liros TSL 220, Stamm-
leinen 5: Liros NTSL 160, Stockwerk 1: Liros NTSL 160, Stockwerk 2: Liros NTSL 120, Stockwerk 3: Liros DSL 70

Verhalfen bei min. Starigewicht (T5kg) max. Starfgewicht (95kg)
Fiillen/Sfarten A A
Aufziehverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichméBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
Landung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja a
Geschwindigkeitsbereich tber Bremsen grafer als 10 km/h Ja Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 kmlh Geringer als 25 km/h
Steuerkrifte und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunchmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg GréBer als 55 cm GraBer als 60 cm
Nickstabilit bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Finklapper tritt auf Nein Nein
Nicksfabilitat beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A
Einklapper trift auf Nein Nein
Rollstabilitt und Rolldampfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilifit in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbsistandiges Ausleiten Selbststendiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A A
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis 12 ms bis 14 ms
Symmetrischer Frontklapper A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behiilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade trittauf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behiilt den Kurs bei Behiilt den Kurs bei
Kaskade tritt auf Nein Nein
Ausleitung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitef werden Ja la
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade trt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindig in weniger als 3 s
Kaskade fritf auf Nein Nein
Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls A A
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
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 Leinen gespannt
inseifiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
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!{Iaximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% B B

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

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

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

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiederofinung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

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

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B ]

Wegdrehen bis zur Wiedersfinung 90° bis 180° 90° bis 180°

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

(fnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseitigen KlapperA A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden a Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s maglich Ja Ja

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

rudelngigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln trift auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trift auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

] 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
Selbststandig in weniger als 3 s Selbststindi in weniger als 3 s
Vorschiefen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug
VorschieBen beim Ausleifen

g
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Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

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

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug B B

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

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff

des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren- Stabiler Flug Stabiler Flug

erhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug
Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabilitst [m's] 1 1
Alternative Methode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden la Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

edes andere Flugmantver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschriehen sind
Kein zuséitzliches Mandver und keine zusitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrigben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SKYWALK TEQUILA3 M - DHV GS-01-1938-11

Klassifizierung B

Hersteller: Skywalk GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG
Musterpriifdatum 03.05.2011

Angewandte Priifrichtlinien: LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005
Startgewicht: 90 - 105 Kg
Sitzzahl: 1, Windenschlepp: Ja

Nachprifintervall: 24 Mo

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fir Schulung gegignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein
Proizierte léche: 24.2 m?
Gewicht (ohne Packsack): 6.3 Kg
Material Obersegel: NCV 9092 E85A / 9017 E68A, Material Untersegel: Dominico DOKDO N2OMF

Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Liros PPSL 200, Stammleinen 2: Liros PPSL 120, Stammleinen 3: Liros TSL 280, Stammleinen 4: Liros 5L 220, Stamm-
leinen 5: Liros NTSL 160, Stockwerk 1: Liros NTSL 160, Stockwerk 2: Liros NTSL 120, Stockwerk 3: Liros DSL 70

Verhalten bei min. Startgewicht (90kg) max. Startgewicht (110kg)
illen/Starfen A A
Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufzihen konstantes Aufziehen

Specielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmoeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja la
Geschwindigkeitsbereich tber Bremsen rofer als 10 kmh Ja Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh
Steuerkrfte und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg GraBer als 60 cm GraBer als 65 cm

|

ckstabilifat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper fritt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Einklapper frt auf Nein Nein
Rollstabilifét und Rolldémpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilité in flachen Spiralen A A
Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A A
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mis Bis 12 mis
Symmetrischer Frontklapper A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinfen weniger 45°
Ausleitung Selbststindi in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschiefen 0° bis 30°
Wegdrehverhalfen Behiilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade tritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalfen Behiilt den Kurs bei Beilt den Kurs bei
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja I}
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbsistandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehaltenen Fullstalls A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
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 Leinen gespannt
inseifiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
www.dhv.de

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseifiger Klapper 70-75% ] B

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

inseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederotinung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug B ]

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

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederotinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehaltenen einseitigen KlapperA A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden I} Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillien Seite innerhalb von 10 s malich Ja 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 ritt auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

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

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

Spannweitenrichtung gerade
Selbststandiq in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststindiq in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten Vorschiehen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade frtf auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

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

Riickker in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ] B

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

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Pilofen in weniger als weiferen 35 des Pilofen in weniger als weiteren 3 s

Riickkehr in den Normalflug

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehalfenen Ohren- Stabiler Flug Stabiler Flug

erhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilit3t [ms] 1) 14
Alternative Methode zur Richfungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden la Ja
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

edes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfigurafion, die in der Betriebsanleifung beschriehen sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SKYWALK TEQUILA3 L - DHV GS-01-1939-11

Klassifizierung B

Hersteller: Skywalk GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG
Musterprifdatum: 05.05.2011

Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL [1-91/09, EN 926-2:2005

Startgewicht: 100 - 120 Kg
Sitozah: 1

Windenschlepp: Ja
Nachpriintervall: 24 Mo
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Projizierte Flache: 26 m, Gewicht (ohne Packsack): 6.6 Kg

Material Obersegel: NCV 9092 E85A / 9017 E68A, Material Untersegel: Dominico DOKDO N2OMF

Leinenmaterialien: Stammleinen 1. Liros PPSL 200, Stammlginen 2: Liros PPSL 120, Stammleinen 3: Liros TSL 280, Stammleinen 4: Liros TSL 220, Stamm-
leinen 5: Liros NTSL 160, Stockwerk 1: Liros NTSL 160, Stockwerk 2: Liros NTSL 120, Stockwerk 3: Liros DSL 70

Verhalfen bei min. Starigewicht (100kg) max. Starlgewicht (120kg)
Fiillen/Sfarten A A
Aufziehverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmiBiges, einfaches und konstantes
konstantes Aufziehen Aufziehen
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
Landung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja a
Geschwindigkeitsbereich dber Bremsen groBer als 10 km/h a Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 kmlh Geringer als 25 km/h
Steuerkrifte und Steuerwege A A
Symmetrische Steuerkrifte Tunchmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg GréBer als 60 cm GraBer als 65 cm
Nickstabilit bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Finklapper tritt auf Nein Nein
Nicksfabilitat beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A
Einklapper trift auf Nein Nein
Rollstabilitat und Rolldémpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilifit in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststendiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A A
Sinkgeschwindigkeif nach zwei Kreisen Bis 12 mis Bis 12 mis
Symmetrischer Frontklapper A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade tritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug A A
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade tritt auf Nein Nein
Ausleitung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitef werden Ja a
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade trt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindig in weniger als 3 s
Kaskade fitf auf Nein Nein
Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls A A
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
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 Leinen gespannt
inseifiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
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Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

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

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

Offhungsverhalten Selbststendige Wiederoffnung Selbststandige Wiederdffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiederofinung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

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

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen rift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B B

Wegdrehen bis zur Wiedersfinung 90° bis 180° 90° bis 180°

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

(finungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststandige Wiederotfnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseitigen KlapperA A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden la Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s mélich Ja la

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 trift auf Nein Nein

rudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trift auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

] 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
Selbststindi in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleifen Vorschiefen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade fritf auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

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

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ] B

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

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 5

Riickkehr in den Normalflug

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

erhalten bei der Ausleifung von Steilspiralen A A
Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Riickkehr in den Normalflug iickkehr in den Normalflug
Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitt [m/s] 1 14
Alternative Methode zur Richfungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

edes andere Flugmanaver und/oder jede andere Konfiguration, die i der Befriebsanleifung beschrieben sind
Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SOL TORCK2 L - DHV GS-01-1942-11

Klassifizierung D

Hersteller: Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Inhaber der Musterpriifung: arctia Christian Zell
Musterpriifdatum: 04.05.2011

Angewandte Priifrichtlinien: LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005
Startgewicht: 100 - 115 Kq, Sitezahl: 1
Windenschlepp: Ja, Nachprifintervall: 24 Mo

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein
Projizierte Flache: 22.01 m?, Gewicht (ohne Packsack): 6.8 Kg

Material Obersegel: TECHTex WX 40, Material Untersegel: TECHTex WTX 40
Leinenmaterialien: Stammlginen 1: Cousin Superaram 988 2,1, Stammlginen 2: Cousin 978 1,7 Technora, Stammleingn 3: Cousin 978 1,1Technora, Stamm-
leinen 4: Cousin Vectra 12470, Stockwerk 1: Cousin Vectra 12470, Stockwerk 2: Cousin Vectra 12240 0.9 mm

Verhalfen bei min. Startgewicht (100kg) max. Starfgewicht (115kg)
illen/Starfen A A
Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichméBiges, einfaches und
konstantes Aufzihen konstantes Aufziehen
Spetielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
eschwindiokeiten im Geradeausflug A A
Trimmoeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja la
Geschwindigkeisbereich tber Bremsen rofer als 10 km/h Ja Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh
Steuerkrfte und Steuerwege D ]
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg 35 cm bis 45 cm 35 e bis 50 cm
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen 30° bis 60°
Einklapper tritt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Einklapper frt auf Nein Nein
Rollstabilifét und Rolldémpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilité in flachen Spiralen A A
Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven A A
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 ms bis 14 ms 12 mls bis 14 mls
Symmetrischer Frontklapper D ]
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinfen weniger 45°
Ausleitung Ausleitung durch Eingritf des Piloten in ~ Ausleitung durch Eingritf des Piloten in
weniger als weiteren 3 s weniger als weiteren 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht 90° bis 180° weg
Kaskade fritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug D D
Einleitung Abkippen nach hinten grBer als 45°  Abkippen nach hinfen groBer als 45°
Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Pilotenin  Ausleitung durch Eingriff des Piloten in
weniger als weiteren 3 s weniger als weiteren 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht 90° bis 180° weg
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja I}
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehalenen Fullstalls B B
VorschieBen beim Ausleiten Vorschiehen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim inleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
inseifiger Klapper 45-50% B (
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

www.dhv.de

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Wegdrehen bis zur Wiederffnung 90° bis 180° GroBer als 360°

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

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederstfnung Wiedercffnung in weniger als 3 s nach
Fingriff des Pilofen

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° GréBer als 360°

Gegenklapper tritt auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung ~ Ja, ohne Anderung der Drehrichfung

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 43-50% im beschleunigfen Flug B (

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

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederotinung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug D D

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung 90° bis 180° GrBer als 360°

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

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Wiedercffnung in weniger als 3 s nach
Eingriff des Piloten

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° GréBer als 360°

Gegenklapper trift auf Ja, mit Anderung der Drehrichfung Ja, mit Anderung der Drehrichtung

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade ritt auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden I} Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillien Seite innerhalb von 10 s méglich Ja Ja

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln 15 % bis 50 % des symmetrischen 15 % bis 50 % des symmetrischen
Steuerweges Steuerweges

Trudeln trtf auf Nein Nein

Trudeln trtf auf Ja Ja

Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

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

Kaskade trtt auf Nein Nein

Y R

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

Verhalten vor der Ausleitung Instabil Instabil

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Rickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

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

Kaskade trif auf Nein Nein

Ohren anlegen ] (

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Instabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Rickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ] (

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Insfabiler Flug

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

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehalfenen Ohren Stabiler Flug Instabiler Flug
Aufrichttendenz Selbststendiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilit3t [ms] i1} 14
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden la Ja
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

edes andere Flugmanaver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Befriebsanleifung beschrigben sind

Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SOL TORCK2 ML - DHV GS-01-1943-11

Klassifizierung D

Hersteller: Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Inhaber der Musterpriifung: arctia Christian Zell
Musterpriifdatum: 04.05.2011

Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005

Startgewicht; 90 - 105 Kg, Sitzzahl: 1, Windenschlepp: Ja
Nachpriintervall: 24 Mo
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein
Projizierte Flache: 20.75 m?, Gewicht (ohne Packsack): 6.3 Kg
Material Obersegel: TECHTex WX 40, Material Untersegel: TECHTex WTX 40, Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Cousin Superaram 988 2,1, Stammleinen
2: Cousin 978 1,7 Technora, Stammleinen 3: Cousin 978 1,1Technora, Stockwerk 1: Cousin Vectra 12470, Stockwerk 2: Cousin Vectra 12240 0.9 mm

Verhalfen bei min. Startgewicht (90kg) max. Startgewicht (105kg)

Fiillen/Starten A A

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

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

eschwindigkeiten im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h a Ja

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la

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

Steverkrffe und Steuerwege D D

Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg 35 cm bis 45 cm 35 cm bis 50 cm

Nickstabilifat bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen 30° bis 60°

Einklapper trit auf Nein Nein

Nicksfabilit3t beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A

Einklapper trift auf Nein Nein

Rollstabilitst und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifit in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

erhalten in steilen Kurven A A

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

[Symmetrischer Frontklapper ] D

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

Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Piloten in  Ausleitung durch Eingriff des Piloten in
weniger als weiteren 3 s weniger als weieren 3 s

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

Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht 90° bis 180° weg

Kaskade tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug ] D

Einleitung Abkippen nach hinten gréBer als 45°  Abkippen nach hinten gréBer als 45°

Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Piloten in  Ausleitung durch Eingriff des Piloten in
weniger s weiteren 3 s weniger als weiteren 3 s

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

Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht 90° bis 180° weg

Kaskade fritt auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja

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

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

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

Kaskade trt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststendig in weniger als 3 s

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls B ]

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leingn gespannt

Einseiiger Klapper 45-50% ] (

Weqdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45° VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Selbststindige Wiederotfnung Selbststandige Wiederofinung

Maximaler Vorschie8- oder Rollwinkel
(ffnungsverhalten

80 DHV-info 170

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper fritt auf Nein Nein
Eindrehen frift auf Nein Nein
Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% D D
Wegdrehen bis zur Wiederoffnung GraRer als 360° GraBer als 360°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 0°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

Offhungsverhalten Wiederaffnung in weniger als 3 s nach ~ Wiederdffnung in weniger als 3 s nach
Eingriff des Piloten Eingriff des Piloten

Wegdrehen insgesamt GroBer als 360° GriBer als 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Js, ohne Anderung der Drehrichtung

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

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

Maximalel Vorschief- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug D D
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Grafer als 360° GréBer als 360°
Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 80°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

(finungsverhalten Wiederdffnung in weniger als 3 snach ~ Wiederéffnung in weniger als 3 s nach
Eingriff des Piloten Eingriff des Piloten

Wegdrehen insgesamt GréBer als 360° Grafer als 360°

(Gegenklapper trit auf Ja, mit Anderung der Drehrichtung Ja, mit Anderung der Drehrichtung

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden la Ja

180°-Kurve in Richtung der gefiillten Seite innerhalb von 10 s méglich Ja Ja

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln 25 % bis 50 % des symmetrischen 15 % bis 50 % des symmetrischen
Steuerweges Steuerweges

Trudeln trift auf Nein Nein

Trudeln tritf auf Ja Ja

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung in Beendet die Trudelbewegung in
weniger als 90° weniger als 90°
Kaskade tritt auf Nein Nein
I Y
Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht mehr als 45° weg Dreht mehr als 45° weg
Verhalten vor der Ausleitung Instabil Instabil
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s
VorschieRen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade frift auf Nein Nein

Ohren anlegen ( (

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Instabiler Flug Insfabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ( (

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Instabiler Flug Insfabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

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

Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Instabiler Flug Insfabiler Flug

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabilitit [m's] 1 i)

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

Stall oder Trudeln ritt auf Nein Nein

edes andere Flugmantver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschriehen sind

Kein zuséitzliches Mandver und keine zusitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrigben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - AIRCROSS U-CROSS M - DHV GS-01-1944-11

Klassifizierung C

Hersteller: Kontest GmbH - AirCross
Inhaber der Musterpriifung: Kontest GmbH - AirCross
Musterpriifdatum: 04.05.2011

Angewandte Priifrichtlinien: LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005
Startgewicht: 90 - 105 Kg
Sitzzahl: 1
Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo / 150h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe):Nicht fiir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Projizierte Fliche: 22.26 m?, Gewicht (ohne Packsack): 7.5 Kg

Material Obersegel: NCV 9017 E77A, Material Untersegel: Dominiko Textile DOKDO - 20DMF (WR)
Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Liros TGL 280, Stammlginen 2: Liros T6L 220, Stammleinen 3: Liros DSL 70
Stockwerk 1: Liros PPSL 120, Stockwerk 2: Liros DC 60

Verhalfen bei min. Startgewicht (90kg) max. Startgewicht (105kg)
illen/Starfen A A
Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufzihen konstantes Aufziehen

Spetielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

andung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

eschwindiokeiten im Geradeausflug A A
Trimmoeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja I}
Geschwindigkeisbereich tber Bremsen rofer als 10 kmh Ja Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh
Steuerkrfte und Steuerwege ( (
Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg 45 cm bis 60 cm 50 cm bis 65 cm

|

ckstabilifat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper fritt auf Nein Nein
ickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A
Einklapper frt auf Nein Nein
Rollstabilifét und Rolldémpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilité in flachen Spiralen A A
Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
erhalfen in steilen Kurven B B
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis
Symmetrischer Fronfklapper ] (
inleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststindig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschiefen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht 90° bis 180° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug ( (
Einleitung Abkippen nach hinten grBer als 45°  Abkippen nach hinten groBer als 45°
Ausleitung Selbststindiq in 3 5 bis 5 s Selbststandiq in 3 s bis 5
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht 90° bis 180° weg
Kaskade trtf auf Nein Nein
Ausleifung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden Ja I}
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade tritt auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein
Ausleifung eines gehalenen Fullstalls B B
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim Einleiten Weit (mehr als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinnspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
inseifiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
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Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein
inseifiger Klapper 70-75% ( (

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein
inseitiger Klapper 43-50% im beschleunigfen Flug A B

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung Weniger als 90° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel

VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Selbststindige Wiederofinung

VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Selbststendige Wiederoffnung

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederofinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

inseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug ( (

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°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederofinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritf auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden I} Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillien Seite innerhalb von 10 s mailich Ja Ja

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

rudelnigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln ritt auf Nein Nein

rudelnigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln ritt auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade trtt auf Nein Nein

B-Stall ( 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 nicht gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30°

Kaskade fritf auf Nein Nein

Ohren anlegen B ]
Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickker in den Normalflug Selbststandig in 3 5 bis 5 s

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

Mittels spezieller Vorrichtung

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff

des Piloten in weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A ]

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mif angelegten Ohren Stabiler Flug Sfabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in 3 5 bis 5 s

VorschieBen 0° bis 30°

Mittels spezieller Vorrichtung

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff

des Piloten in weniger als weiteren 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30°

Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mif gehaltenen Ohren Stabiler Flug Sfabiler Flug
erhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten

Drefwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbstsféndige

Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabilitat [mis] i) 1
Alternative Methode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I Ja
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

edes andere Flugmantver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschriehen sind
Kein zuséitzliches Mancver und keine zusétzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschriehen

VorschieBen 0° bis 30°

Selbststindiges Ausleiten
Weniger als 720° selbststndige
Riickkehr in den Normalflug
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Kleine Fliichen sind ,,in“. Doch bringen sie immer am meisten Leistung?
. o

TEXT THEO SCHURHOLZ

dhrend bei den Segelflugzeugen kaum
—= noch Leistungsverbesserungen zu ver-
zeichnen sind, ist die Entwicklung der

Gleitschirme noch ,,mittendrin®. Jedes Jahr werden
verbesserte Fliigel vorgestellt. Erst letztes Jahr

Leistungsbereich bisheriger Hochleister. Natiirlich
gilt dies auch fiir weitere Hersteller, die ich hier
nicht alle auffiihren kann.

Der Widerstand der Gleitschirme hat sich durch
verschiedene MaBnahmen, wie die Kiirzung der Ge-
samtleinenltinge oder Verbesserung der Profiltreue
etc., erheblich verringert. Um diese Verbesserung
in erhdhte Geschwindigkeit umzusetzen, wurde die
Fléiche immer mehr verkleinert. Auch ler-Schirme
erreichen heute Geschwindigkeiten tiber 50 km/h.
Die Schirme sind auch agiler und wendiger gewor-
den. Liest man die PWC Berichte wird einem schnell
klar: Speed ist alles.

Speed ist alles
Der Wettkampf entwickelte sich bald in Richtung
der ,,Speed Disziplinen“ (Race to Goal), was einige
durchaus fiir fragwiirdig halten. Man versucht
heute, das langsamste aller Fluggerite auf Schnell-
flug zu trimmen (wobei es auch mit 60-70km/h
Spitzengeschwindigkeit ldcherlich langsam bleibt).
Zudem nimmt mit dem Schnellflug das Risiko im-
mens zu: Die Dynamik steigt mit dem Quadrat der
Geschwindigkeit.

Und so fillt es den Konstrukteuren schwer, mal
den Blick in eine andere Richtung zu lenken.

Schaut man auf die Sinkgeschwindigkeit der
Schirme, so fillt auf, dass sich diese seit den 90ern
kaum noch veréindert hat. Schon mein Flight-Design
B3 von 1993 hatte kaum mehr als 1 m/s Minimum-
sinken und hat mir erste Thermikfliige im Flachland
beschert. Dieses Eigensinken ist deutlich hoher als
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wurde bei Ozone mit den offenen Mantras eine sehr
deutliche Leistungssteigerung erreicht und auch bei. kdnnen.“ Leider stehe ich dann aber doch oft bei
den 1-2er-Fliigeln gelang Hannes Papesh von Nova  den Kiihen (wie die Franzosen zur AuBenlandung’  der Unterschied bei einem mittleren Steigen von 1
mit dem Mentor 2 ein unerwarteter Sprung in den|  sagen). 25

bei Segelflugzeugen®. Dies ist allerdings in den Al-
pen mit orografisch bedingt starken und einfach zu
findenden Aufwinden kein Problem.

Anders verhlt es sich im Flachland?. ,Wie schon
wiire es jetzt, etwas weniger Sinken zu haben und

statt eines Nullschiebers langsam aufdrehen zu

Daher hatte ich mal bei Hannes Papesh nachge-
fragt, warum sich der Fortschritt nicht auch bei der
Sinkgeschwindigkeit zeige. Das liegt an der Ver-
kleinerung der Fltichen, hat er mir erklért. Der Markt
will Speed, sagte er. Letztens habe ich noch mal
nachgefragt, ob man nicht fiirs Flachland einen
Low-Energy-Fliigel konstruieren kdnnte. Hannes
war gerade dabei, den neuen Faktor zu optimieren
und hat mir eine Polare fiir einen 29 m? Fliigel bei
meinen 90 kg Abfluggewicht berechnet und der ent-
sprechenden StandardgrdRe gegeniiber gestellt.
Mit den 29 m? lieB sich eine minimale Sinkge-
schwindigkeit von 80 cm/s erreichen, was bei ei-
nem Nullschieber die Rettung sein kann.

Wie man in der Abbildung sieht, ist die Polare
schon zu erheblich kleineren Geschwindigkeiten
verschoben, aber ich dachte, rechne doch mal aus,
wie viel langsamer du mit dem Riesenteil bist.
SchlieBlich fliegen wir im Flachland meistens mit
dem Wind und da ist das nicht so gravierend.

Ich habe dann die Sollfahrttheorie von McCready
(siehe Grafik) auf die Daten von Hannes ange-

wandt, und zu meiner groBen Uberraschung kam :

heraus, dass der groRe langsame Fliigel eine ho-

here Reisegeschwindigkeit erreicht als die Stan-

dardversion. Und dies sogar bis zu einem mittleren
Steigen von 3 m/s. Wie man in der Tabelle sieht, ist

m/s sogar deutlich. Das heiBt: Der groBe Schirm
macht die geringere Geschwindigkeit durch sein
schnelleres Steigen mehr als wett.3 Schon Helmut
Reichmann* zeigt in seinem Buch “Streckensegel-
flug“, dass hohe Flichebelastung nicht automatisch
zu einer hoheren Reisegeschwindigkeit fiihrt. Auch
das Zentrieren sollte mit dem langsamen Fliigel
besser gehen. Die McCready-Formel fiir die Reise-
geschwindigkeit lautet:

Vgl * Vg
Vst + Vsi

Reise =
Hierbei ist v die Gleitgeschwindigkeit, v, die Steig-
geschwindigkeit in der Thermik und v,; das Eigen-
sinken bei vy (alles in m/s). Die Herleitung erspare
ich mir hier, da sie jeder bei Wikipedia nachlesen
kann:
http://de.wikipedia.org/wiki/Sollfahrttheorie

Wem das spanisch vorkommt, kann ja mal das Er-
gebnis an einem Beispiel nachrechnen: Ich steige

1000 m bei 1 m/s und fliege dann mit verschiede-
nen Geschwindigkeiten los (die Sinkgeschwindig-
keit entnimmt man der Polaren). Die
Reisegeschwindigkeit ist dann die Strecke geteilt
durch die Gesamtzeit. Interessanterweise gilt die
optimale Vorfluggeschwindigkeit auch bei Riicken-
oder Gegenwind. Besser als optimal kann man eben
nicht fliegen. Allerdings hiingt die optimale Reise-
geschwindigkeit von der Sinkgeschwindigkeit der
Luftmasse ab, je stérker das Sinken umso gréRer
wird das optimale vy Die Geschwindigkeit, mit der
sich die Luftmasse in der Horizontalen bewegt,
muss man von der Reisegeschwindigkeit abziehen,
bzw. hinzurechnen.?

Noch etwas kann man aus den Ergebnissen ab-
leiten: Wiihrend man bei miRiger Thermik von
1 m/s am besten mit Halbgas fliegt, kann man ab
2 m/s mittlerem Steigen getrost mit Vollgas arbei-
ten, wenn nicht niedrige Hohe oder Turbulenzen da-
gegen sprechen. Damit eriibrigt sich fiir
Gleitschirme im Prinzip eine Sollfahrtanzeige und
somit auch ein Schleppsensor!

Die groRe Frage allerdings ist, ob sich ein solcher
Fliigel mit geringer Sinkgeschwindigkeit in der Pra-
xis bewdihrt. In der Faschingszeit konnte ich im Zil-
lertal mit einem Tandem-Proto (32 m?) von Nova erste
Erfahrungen sammeln. An die langsame Geschwin-

Gleitzahl

digkeit und den niedrigeren Steuerdruck musste ich
mich erst gewthnen, aber das ging schnell. Das
Handling war auch in der Thermik iiberraschend an-
genehm. Und natiirlich kam ich besser hoch als alle
anderen. Mein erster Eindruck hat mich daher darin
bestiirkt, dieses Konzept weiter zu verfolgen.

Fazit: Diese Auswertung zeigt, dass man bei der
Entwicklung von Gleitschirmen zu immer schnelle-
ren auch falsch liegen kann. Zumindest im Flach-
land wird man zukiinftig mit niedrigerer
Fltichenbelastung und anderen Low-Energy-Kon-
zepten deutlich schneller und weiter unterwegs sein
als mit dem derzeitigen Belastungskonzept. Aber
auch Piloten, die nicht auf Strecke gehen und nur
mal oben bleiben wollen, ist dieses Konzept eine in-
teressante Option. Daher hoffe ich, dass die Her-
steller diese Erkenntnisse in Zukunft bei
Konstruktion und Zulassung der Schirme beriick-
sichtigen und den getesteten und zugelassenen Ge-
wichtsbereich deutlich nach unten hin erweitern
(natiirlich nur soweit die Sicherheit nicht beein-
trchtigt wird). Wer allerdings einen Spaffliigel
sucht oder hauptsdchlich in heftiger Alpenthermik
fliegt, nimmt nach wie vor eine héhere Fléichenbe-
lastung. Vielen Dank an Hannes Papesh und die
Fima Nova fiir das Interesse und die Unterstiitzung
des Projektes ,Flachlandschirm®, <J

1) Die Entwicklung von Segelflugzeugen ist natiirlich auch weitaus aufwdndiger und teurer. Aber auch
heute schon erhiltliche ,,Superorchideen” kann sich kein Normalverdiener leisten.

2) Mit langen Streckenfliigen beginnt das Flachland den Alpen den Rang abzulaufen, was leider, oder soll
ich sagen Gott sei Dank, noch nicht iiberall angekommen ist.

3) Die Sollfahrttheorie wurde in den fiinfziger Jahren von Paul McCready entwickelt und liefert seit dem die
Grundlage zur Optimierung des Streckensegelflugs. Sie beruht auf folgenden Annahmen:

1. Das Flugzeug steigt nur beim Kreisen im Aufwind, wahrend des Gleitflugs sinkt es.

2. Der ndchste Aufwind wird immer erreicht!!

3. Der Pilot kann die Stirke des ndchsten Aufwindes abschitzen.

4) Helmut Reichmann: Streckensegelflug, Motorbuchverlag, 7. Auflage 1989

5) Dies gilt unter der Voraussetzung, dass die Aufwinde sich gleich schnell wie die restliche Luftmasse be-
wegen. Uber die Abweichungen in der Realitiit fehlen mir gesicherte Daten.
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9m/s 10 m/s 12m/s

Sm/s

11 m/s
Gleitgeschwindigkeit

Theoretische Polaren verschiedener Gleitschirme (von Hannes Papesh, Nova) von
oben nach unten: Proto 2, Proto 1, Mentor 2 (braun), Faktor 1 (gelb), Mentor 1 (pink)
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FLUGTECHNIK | LANGSAMKEIT

Vergleich

Flachlandschirm (Proto 2) mit
Normalschirm (Proto 1)

Hier ist v die Gleitgeschwindigkeit (gegen
Luft), die Gleitzahl ist die Gleitgeschwindig-
keit dividiert durch die Sinkgeschwindig-
keit. Die Werte stammen aus der Polaren.
Vreise WUrde mit der McCready Formel ermit-
telt (siehe Text)

Die fettgedruckte Reisegeschwindigkeit ist
das jeweilige Optimum. Der Unterschied im
Steigen kommt durch die geringere Sink-
geschwindigkeit des Proto 2 gegeniiber
Proto 1 zustande.

1 m/s Steigen bei Proto 2 und 0,8 m/s bei Proto 1
Proto2 vie(km/h) Gleitzahl vy (km/h)
17,17 10,15 32,4
17,63 9,60 36,0

17,60 8,80 39,6
17,28 8,00 43,2

Proto1 Vigee(km/h) Gleitzahl vy (km/h)
15,13 9,85 32,4
15,78 9,75 36,0
15,87 9,20 39,6

15,63 8,50 43,2

2 m/s Steigen bei Proto 2 und 1,8 m/s bei Proto 1
Proto2 vie(km/h) Gleitzahl vy (km/h)
22,45 10,15 32,4
23,67 9,60 36,0

24,37 8,80 39,6
24,69 8,00 43,2

24,60 7,20 46,8
Proto1 Vigee(km/h) Gleitzahl vy (km/h)

21,49 9,85 32,4

22,93 9,75 36,0

23,79 9,20 39,6
24,21 8,50 43,2
24,22 775 46,8

3 m/s Steigen bei Proto 2 und 2,8 m/s bei Proto 1
Proto2 vie(km/h) Gleitzahl vy (km/h)
25,01 10,15 32,4
26,72 9,60 36,0
2795 8,80 39,6
28,80 8,00 43,2

29,22 7,20 46,8
Proto1 Vie(km/h) Gleitzahl vy (km/h)
24,43 9,85 32,4
26,35 9,75 36,0
27,15 9,20 39,6
28,72 8,50 43,2
29,27 7,75 46,8
29,40 7,00 50,4
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Zu bestellen iiber: Tel. 08022/9675-0 ¢ Fax: 08022/9675-99
E-Mail: shop@dhv.de ¢ www.dhv.de
Alle Preise inkl. Mehrwertsteuer 19% plus Portokosten

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

Preis: 79,00 €

“

r |

h

2010

10 Jahre Online Contest

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 DHV-XC 2010 auf DVD und Bluray

F;rge: tiirkis”mit X/veg?erll? treim, }If..kht tt;il]tiert, utgs Adidas Cap WM Edition Die Deutsche Streckenflugmeisterschaft 2010 auf DVD und Bluray.
Restposten T-Shirt Herren 9% fudum\allg kE,S N Kus an. Wi R ur‘lj%e? el errI:m. " WM Drachen Logo Stck Filmemacher Charlie J6st hat den Wettbewerb mit seinen Videokameros
der Marke Tee-Juy auf der Rilckseite. Kurzarm mit Rundha Sausc nitt. Preis: 10,00 € begleitet - hautnah und spannend. Beeindruckende Bilder und Reportagen
Preis: 25,00 € reis: 19, aus der Luft iiber Deutschland und den faszinierenden Dolomiten.

Farben: black ice,
dunkelgrau, GroBe XL
Motiv: HG kombiniert
Preis: 15,00 €

DVD-Preis 15,50 €
Bluray-Preis: 25,50 €

liber 600 Bilder
Preis 39,95 €

Dt Eestt
DHY;XC

Aind MT.&; ﬂ-i-c!-!p

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,

und Zeichnungen.

Gleitschirmfliegen fiir Meister
Das Lehrbuch fiir den Strecken-
flieger. Grundlegend tiberarbei-
tet, erweitert und aktualisiert.
Mit beiliegender CD-Rom.
Preis: 39,90 €

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

Preis: 44,95 €

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

Preis: 29,90 €

Ray.
Preis DVD: 29,90 €
Preis Blue Ray Disk: 39,90 €

Der Thermikfilm

FrgprmdeTows
o Dashes- i Gltsctinfoger

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

DHV-Lehrplan
Windenschlepp

Passagief-

Relief Korten _
Alpen, Osterreich, Schweiz
Alpen: klein, 1:2.4 Mio, Preis: 19,95 €,

klein gerahmt, 1:2.4 Mio, Preis: 34,95 €
groB, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €,

Lehrplan - Windenschlepp Die schonsten Fluggebiete Lehrplan - Possagierfliegen

Die schdnsten Fluggebiete der mittleren

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

Aktiv Gleitschirmfliegen
von Charlie Jést mit Bonusvi-
deo. Filmdauer 42 Minuten.

Lehrplan zum Thema Win- rund um das Mittelmeer Grundlage fiir die Aushildung 9“’" gerahmt, 1.2 Mio, Peis: 69,95 €
denschlepp. (Ausgabe 2003) Fluggebietsfiihrer - Mittel- 2ur Passagierberechtigung fiir Osterreich, Schweiz: und stlichen Alpen auf 3 DVDs mit Hard-
. Preis: 16,90 € meer - von Oliver Guenay. Gleitschirmfliegen. groB, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €, coverbuch mit 84 Seiten, in dem alle
DHV Funktions-Cap (Ausgabe 2004) (Ausgabe 2005) groB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 € Gebiete ausfiihrlich beschrieben sind. Mit Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 9,80 € Preis: 39,50 € Preis: 19,00 € vielen Gutscheinen von Seilbahnen und Preis: 19,50 €
Restaurants im Wert von tiber 100,- €, die
- " . in dem Buch enthalten sind.
- Deutsche Fluggelandekarte Fluggebiete der Alpen Buch mit 3 DVDSs, Preis: 44,95 €

ca. 450 Fluggeldinde in ganz Alpen-0st
Deutschland incl. Schlepp-
geltinde. (Ausgabe 2004)
Preis: 7,00 €

Auf drei Karten Ost/Mitte/West

im MaBstab 1:400.000 die schon-
sten Fluggebiete der Alpen. Die Kar-
ten sind als StraBenkarte mit prakti-
scher Faltung und als Fluggebiets-
fiihrer zu verwenden.

Preis pro Karte: 12,80 €
(Sonderpreis fiir DHV-Mitglieder)

Elektronisches Flugbuch ParaFlightBook

Ein Programm zur Fliigeverwaltung. Keine Installation oder
Administratorrechte nétig, Internetzugriffe ebenfalls optional
(2.B. fiiir Google Maps
oder den Online-
Update). ParaFlight-
Book lduft direkt vom
USB-Stick2 und ist so
leicht tiberall mitzu-
fiihren und zu nutzen.
Preis (inclusive USB-
Stick): 29,75 €

Streckenflugbuch fiir Gleit-
schirm- und Drachenflieger
440 Seiten mit beiliegender
DVD (Ausgabe 2007)

Preis: 49,90 €

o)

NEAL RRRIERETER
T RIPFEL [N 34 STUNGER,

uentin
HLLX ARETEN

7 Gipfel in 24 Stunden
Film mit Alex Rauter. Vom
Training bis zum Event.
Dauer 47 Min.

Prei: 19,95 €

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

Erste Hilfe Pdckchen

Wer im Falle eines Falles Erste Hilfe leisten
mochte, sollte es dabeihaben! Inhalt: SAM
Splint (biegbarer Metallstreifen, sowohl als

Schiene fiir Arme und Beine wie auch als
Halskrause verwendbar), Verbands-
material, Rettungsdecke, Trillerpfeife,
MaBe: 20*14*5 cm

Preis: 37,00 €, incl. SAM-Splint

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

FLIGHT CONTROL Gleitschirm-
Flug-Techniktraining mit Mad-
Mike Kiing von den Machern
der n-tv Serie "Take Off",
Dauer ca. 35 Min.

Preis: 24,90 €

STARTEN
STEUERN .
LANDEN

DI

Starten, Steuern, Landen mit

dem Gleitschirm von Charlie Jost

mit Bonusvideo. Dauer 35 Min.
Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 15,50 €

ZUBEHOR UND PRUFUNGSFRAGEN

Priifungsfragen

GS A-Schein Preis
GS B-Schein Preis
HG A-Schein Preis
Flugfunk Preis:

Info - Sammelordner
Preis: 0,20 €

PLAYGROUND -
Trainingsfilm von

Mike Kiing und Alex Kaiser.
Dauer: 34 Min.

Preis: 29,90 €

Any
o —

==
2 ] tvmminn::m
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, Hohendifferenz, Flugdauer,
: 3,60€ Bemerkungen und Vorkommnisse,

Fluglehrerbestdtigung.
Preis: 4,10 €

Rettungsschnur-Set

Bestehend aus 30m Nylon-Flecht-

schnur und 30g Bleigewicht
Preis: 4,10 €



E-Lift-Einweisung in Greiling

Per Elektrlk zur Bu5|s

+y 1" L

,Mann ist das leise* bemerkte ein Zuschauer an der Startbahn des Fluggeldndes Greiling als er den e
Starrfliiglerstart mit dem E-Lift bestaunte.'Und wirklich, der E-Motor macht nicht halb 'so viel Larm wie'ein
sehr leiser Benzinmotor eines Kleinflugzeuges.

TEXT UND FOTOS REGINA"GLAS UND"A:L:R:

fanden sich Ende Februar am Flugplatz in Grei-

ling/Bad Tdlz ein, um die Einweisung fiir den E-
Antrieb fiir Drachen zu erhalten. Die Gemeinde
Greiling mit Biirgermeister Hans Ostermiinchner
hatte fiir dieses Wochenende extra eine Sonderer-
laubnis fiir den Flugplatz ausgestellt, da am Grei-
linger Flugplatz Motorflug nicht zugelassen ist.

Nationalmannschaftsmitglied und A.l.R.-Testpi-
lot Tim Grabowski und der ehemalige DHV-Testpilot
und Ex-Weltrekordhalter im Streckenfliegen Markus
Hanfsttingl waren unter den E-Lift-Intessenten. Mar-
kus fand die Idee, mit dem E-Motor in die Thermik
aufzusteigen und auf Strecke zu gehen so genidl,
dass er sich gleich eine komplette Ausriistung samt
Atos und E-Lift-Motor zulegte. Fiir die restlichen Teil-
nehmer stellten Felix Riihle, Firma A.I.R und Toni
Roth, Hersteller des E-Lifts die neuesten Starrfli-
gelmodelle und die Gurtzeuge mit E-Motor zur Ver-
fligung. Sogar eine Vollkaskoversicherung konnte
abgeschlossen werden, um bei Materialschaden ei-
nen Kassensturz zu vermeiden.

Nach der theoretischen Einweisung und einer
praktischen Vorfiihrung von Toni Roth traute sich
Markus als Erster, per E-Lift in die Luft zu gehen. Bei
schwachem Gegenwind musste er ziemlich rennen
und hatte Miihe, den Gashebel zwischen den Zih-
nen zu halten. Mit ein paar kurzen Stotterern hob er
schlieBlich ab und machte schnell Hohe. Die Basis
war nicht hoch {iber dem Flugplatz, also flog er
nicht mehr als 200 m iiber dem Geléinde hin und

J ede Menge Zuschauer und knapp 10 Piloten

86 DHV-info 170

her. Besser konnte er nicht demonstrieren, wie leise
diese Dinger fliegen. Die erste Landung klappte
dann auch sehr gut. Mit viel Gefiihl brachte er sei-
nen Atos zu Boden. ,,Gewdhnungsbediirftig sei die
Biigelstellung wiihrend des Fluges, dieser ist zwi-
schen 10 und 15 cm weiter hinten“ so Markus.
»Auch das Einsteigen in den Gurt sei etwas schwie-
riger als normal.“ Tim hatte einen ziemlich dhnli-
chen Eindruck. Auch er hatte keine Schwierigkeiten,
schnell abzuheben, und kurz darauf schoss er be-
reits wie ein Profi rund um den Platz.

“Das sieht ja richtig einfach aus” stellten die war-
tenden Piloten fest. Der niichste, Richi, startete
gleich einen Versuch. Er rannte bei den Windver-

hdltnissen um sein Leben, aber der Start gelang.
Die groRte Schwierigkeit ist, unterm Laufen nicht
zu vergessen, auf das Mundstiick, sprich den Gas-
hebel, zu beiRen, damit der Motor nicht abstirbt.
Der Boden ist aber etwas uneben und man Gffnet
beim Laufen unweigerlich leicht den Mund. Auch
einen ,,Jodler” nach dem Abheben sollte man sich
verkneifen, sonst ist man schnell wieder unfreiwil-
lig und etwas unsanft auf dem Boden. Reiner, der
niichste Kandidat prigte sich das wohl zu sehr ein.
»Ja immer die Zdhne zusammenbeiRen®, redete er
sich ein. Mit héingenden Fliigel und etwas zu viel
Anstellwinkel rannte er los und lieB einfach den
Gashebel nicht los. Nach einem Ringelpilz mit dem
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Tim Grabowski vor seinem ersten Flug mit dem E-Motor

Atos flogen gleich mal die ersten SpreiRel. Der Pro-
peller war kaputt. Hitte er das Gas nachgelassen,
wiire gar nichts passiert. So war der erste Scha-
densfall perfekt. Der Propeller war gleich ausge-
wechselt und beim zweiten Versuch klappte es
besser und Reiner brummte mit dem Atos Richtung
Wolke. Auch die anderen Teilnehmer kamen ohne
groBere Schwierigkeiten in die Luft. ,,Ungewohnt
ist das schwerere Gurtzeug mit dem Akku bei Start,
aber eigentlich kein Problem*, meinte Wolfram mit
begeistertem Grinsen im Gesicht. ,,Beim Landen soll
man eher versuchen, mehr zu laufen als abrupt zu
driicken, das schont Kreuz, Motor und Propeller* in-
formierte Felix die E-Lift-Anwdrter. Dieser Rat setz-
ten fast alle Drachenflieger perfekt um. Nur leider
spielte das Wetter an diesem Wochenende nicht so
mit wie erwiinscht. Dichter Nebel machte es un-
moglich, alle Einweisungsfliige durchzufiihren. Do-
her werden Toni Roth und Felix Riihle wohl noch mal
ins Isartal kommen, um die Einweisung abzu-
schlieBen. Die Jungs sind schon ganz heif, denn die
Thermiksaison hat bereits begonnen.

Die ,, Aufstiegshilfe fiir Hingegleiter” ist ein in
das Gurtzeug des HG-Piloten integriertes, elektri-
sches Antriebssystem, mit dem Héingegleiterpilo-
ten aus der Ebene starten kdnnen. Die Flughdhe des
anschlieBenden Steigflugs wird durch die Batterie-
kapazitdt vorgegeben (max. 3kWh). Damit sind
Flughéhen von 700m AGL und mehr erreichbar. Ein
Anzeigegerit fiir die Akkumulatorkapazitét muss
vorhanden sein.

Dauerfliige mit dem E-Antrieb sind damit nicht
moglich und auch nicht zul@issig. Fliige, die mit ldn-
geren Motorlaufzeiten durchgefiihrt werden sollen,
sind nur mit einer UL-Lizenz fiir fuBstartfdhige ULs
erlaubt. Der E-Antrieb kann mit allen musterge-
priiften Hangegleitern betrieben werden, wenn sie
nach den ,,LTF FuBstart-UL” gepriift wurden. Jedes
System wird einzeln mustergepriift und anschlie-
Bend vom DHV in das jeweilige Gerdte-Kennblatt
des Hiingegleiters eingetragen.

Mehr Infos auf www.dhv.de/typo/Aufstiegs-
hilfe_fuer.5680.0.html. <J
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Fiir den Betrieb mit der Aufstiegshilfe ist
eine Einweisung vorgeschrieben, die in die
HG-Lizenz eingetragen wird. Eine UL-Lizenz
ist nicht erforderlich. Mehr Infos auf
www.dhv.de/typo/Aufstiegshilfe_fuer.5680.
0.html

Einweisungsmaglichkeiten

Flugschule Flugsport Toni Roth

Tel. 07502-3728, E-Mail:a.roth@t-online.de
Weitere Fluglehrer werden gerade in diese
Startart eingewiesen und stehen ab Som-
mer 2010 zu Verfiigung. Auskiinfte zum ak-
tuellen Stand erteilt die
DHV-Geschiftsstelle (dhv@dhv.de).

Héngegleiter mit E-Antrieb Aufstiegshilfe
diirfen auf UL-Flugpldtzen, die fiir fuBstart-
ftihige ULs zugelassen sind, starten und
landen. Sie diirfen auch auf HG-/GS-Flug-
geltinden betrieben werden, wenn diese
dafiir zugelassen sind.

Der DHV erweitert auf Antrag geeignete
Fluggeldnde fiir diese Aufstiegshilfen und
erteilt auch die Erlaubnisse fiir Neugelinde.
Anfragen und Antrige sind direkt an das
DHV-Geldndereferat zu stellen
(geloende@dhv.de).

Der Bundesminister fiir Verkehr hat fiir die
Startart ,,Aufstiegshilfe mit E-Antrieb® unter
den oben angefiihrten Rahmenbedingungen
ein Erprobungsjahr genehmigt. In diesem
Zeitraum soll diese Startart unter Alltagshe-
dingungen ausgiebig gepriift werden, mit
dem Ziel, kiinftig mit leisen, umweltfreund-
lichen E-Motoren auf dafiir zugelassenen
Hdngegleiter- und Gleitsegelgeldnden zu
starten und zu landen.
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DHV-XC

April, April, der macht

was er will

Die Streckenflugsaison ist in vollem Gange. Fakten, News

und interessante Fliige.

TEXT RICHARD BRANDL

elche Worte werden dem April 2011 aus
Wfliegerischer Sicht gerecht? Am besten

ldsst man dazu einfach nur die Zahlen
sprechen.

Insgesamt wurden im April 2011 im DHV-XC
12.398 Fliige eingereicht (Fliige gesamt April 2010
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9.450). Davon gingen 786 weiter als 100 Kilometer,
293 iiber 150 Kilometer und 87 (28 davon mit dem
Gleitschirm!) tiber 200 Kilometer (1), im Vergleich
dazu waren es 2010 im April ,,nur“ 387 Fliige iiber
100, 132 iiber 150 und 35 iiber 200 Kilometer.
Traumwetter mit hoher Basis und schwachem

i
=

Héhenwind, noch nicht aktive Talwindsysteme und
endlich mal auch gute Tage an Wochenenden, Fei-
ertagen und in den klassischen Urlaubswochen
machten diese Leistungsexplosion moglich. Bei ei-
ner solchen Fiille von bemerkenswerten Fliigen ist
es schwierig, besondere Leistungen hervorzuheben.
Hier ein paar beeindruckende Erfolge von deut-
schen Piloten im April ohne Anspruch auf Vollsttn-
digkeit.

Mit dem Gleitschirm: Erwin Auer startet am
17.04.11 am Hausstein und beendet seinen Flug
nach 276 Kilometern in der Nihe von Heilbronn,
Angela Dachs und Sepp Gschwendtner fliegen am
22. 04.11 vom Hausstein eine Strecke von 245 und
243 Kilometern bis nach Réttingen auf der Hohe von
Wiirzburg. Ulrich Prinz kann am 19.04.11 ein fla-
ches Dreieck von 262 Kilometern in Planpraz (Cha-
monix) zu machen. Oliver Teubert schlieBt am
17.04.11 ein FAI-Dreieck vom Hochfelln aus gestar-
tet nach 207 Kilometern.

Auch die dsterreichischen GS-Piloten nutzen den
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friihen Saisonbeginn, Gerald Ameseder fliegt am
19.04.11 vom Hochstein aus ein FAI-Dreieck mit 233
Kilometern in 9 Stunden 12 Minuten.

Die Drachen lassen sich ebenfalls nicht lange bit-
ten: Reinhard Poppl startet am 25.04.11 mit seinem
Starrfliigler am UL-Flugplatz Forst und landet nach
251 Kilometern in der Ndhe von Villingen. Am
19.04.11 werden gleich einige weite Fliige gemacht,
Dieter Kamml kann vom Rauschberg mit seinem
Starren gestartet 261 Kilometer auf FAI-Dreiecks-
kurs zuriick legen. Der Hochfelln ist Ausgangspunkt
fiir Frank Schmid und Giinter Porath, beide haben
am Ende des Tages 261 FAI-Dreieckskilometer auf
ihrem Konto, Frank kann dabei mit seinem Starren
die Aufgabe schlieBen, Giinter kommt mit seinem
Turmlosen mit anderen Wendepunkten auf die glei-
chen Kilometer, muss allerdings in Leogang landen.
Dieter Kamml kann vom Rauschberg aus ein 262 Ki-
lometer-FAI-Dreieck vollenden. Zwei Tage vorher
umrundet Gerd Dénhuber mit seinem turmlosen
Drachen einen 261-FAl-Dreieckskurs auch vom
Rauschberg aus.

Dem dsterreichischen Starrfliigler-Piloten Wolf-
gang Kothgasser gelingt am 19.04.11 vom Hoehen
ein flaches Dreieck mit 397 Kilometern in 7 Stun-
den.

Die Liste lieBe sich fast beliebig verlingern, wer
mehr wissen will, sucht sich die Fliige im DHV-XC -
xc.dhv.de - einfach mit den entsprechenden Filter-
einstellungen (unter ,,Fliige* und ,Filter) heraus.
Mit diesem Filter lassen sich mit den unterschied-
lichsten Kriterien (z.B. Datum, Geldnde, Pilot,
Dauer, Kilometer, Punkte) nach den eigenen Wiin-
schen die Aufgaben finden, die einen besonders in-
teressieren. Einfach mal ausprobieren!

Welche Neuerungen im DHV-XC bringt die Saison
20117 Als Probelauf wurde bei den Gleitschirmen
eine neue Klasse eingefiihrt, die sogenannte Stan-
dard-Klasse. Hier werden automatisch alle Fliige
zusammengefasst, die mit Schirmen der Klasse 1 /
Aund 1-2 / B gemacht wurden. Die Wertung in der
urspriinglich eingereichten Klasse (Sportklasse
oder FunCup) wird davon nicht beeinflusst, es gibt
allerdings fiir die Standard-Klasse auch keinen Ti-
tel und keine Pokale. Momentan verschieben sich
die Leistungsparameter in den verschiedenen LTF-
Klassen so deutlich und schnell, dass wir einfach
mal schauen miissen, wohin uns die Zukunft der
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Schirmentwicklung im DHV-XC und in der Deutsche
Streckenflugmeisterschaft fiihren wird.

Fiir den FunCup der Drachen gibt es jetzt eine Ge-
ritedatenbank, so dass zukiinftig nicht weiterhin
versehentlich Fliige mit Turmlosen in dieser Klasse
eingereicht werden konnen. Um im FunCup der Dra-
chen gewertet zu werden, muss das Geriit, mit dem
der jeweilige Flug gemacht wurde, in dieser Daten-
bank gelistet sein.

Bei allen Fliigen wird (fiir den Piloten bisher nur
bei eigenen Fliigen sichtbar) im Héhenbarogramm
die GPS-Hdhe und wenn vorhanden zusiitzlich die
barometrische Hohe angezeigt. Man kann hier sehr
schon die Unterschiede von GPS-Hohe zu barome-
trischer Hohe sehen. Wichtig ist dies vor allem auch
deshalb, weil die Luftrdume und Luftraumverlet-
zungen im DHV-XC wenn mdglich iiber eine baro-
metrische  Hohe ermittelt werden, die
Héhenangaben generell aber iiber die GPS-Hohe
und die Unterschiede zwischen beiden Hohen im-
mer wieder fiir Fragen sorgen. Wir liberlegen, diese
zweite Héhenlinie in der niichsten Saison fiir alle
Piloten und Fliige sichtbar zu machen. An dieser
Stelle eine Bitte an euch alle: Gebt bei Einfliigen in
Segelflugzonen oder kontrollierte Luftriume eine
Aktivierung oder Freigabe immer im Pilotenkom-
mentar an. Einen solchen Kommentar werden wir
ab der niichsten Saison verpflichtend in die Aus-
schreibung zur Deutschen Streckenflugmeister-
schaft aufnehmen.

Es gibt in der Saison 2011 wieder einige neue
Vereins- und Regionenwertungen, auRerdem eine
eigene Wertung fiir die DHV-Jugend (zu finden un-
ter ,Wertungslisten®).

Viele andere technische Verbesserungen werden
fiir die teilnehmenden Piloten nicht wirklich sicht-
bar, sollen das System des DHV-XC aber fiir die Zu-
kunft belastbarer und schneller machen. Es steigt
ndmlich nicht nur die Anzahl der eingereichten
Fliige weiterhin kontinuierlich an, auch die Zugriffe
der Betrachter und Interessierten werden immer
mehr. Diese stindig und schnell wachsenden Da-
tenmengen benutzerfreundlich zu verwalten, wird
die Aufgabe der ndchsten Jahre sein.

Wir gratulieren allen Piloten, auch denen, die
hier namentlich nicht genannt sind, zu ihren Leis-
tungen. Das DHV-XC Team wiinscht euch fiir die Sai-
son 2011 weiterhin erfolgreiche und vor allem
unfallfreie Fliige.

CGLEITSCHIRM MANUFAKTUR

MIT SICHERHEIT AUF_
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FAI-Versuch vom Rauschberg

Es ziihlen nicht nur die weiten Fliige.

Das Erlebnis ist wichtig

TEXT UND FOTO KLAUS KILBERTH

schon lange anvisierte Ziel einfach zu pro-

bieren: ein 200 km-FAI-Dreieck vomRausch-
berg. Die beiden Beitrdge im letzten DHV-Info (Nr.
168, Seite 58 - 59 und 74 - 75) haben mich ange-
regt, mal aufzuschreiben, wie es mir dabei ergan-
gen ist. Fiir den 21. April hat Stefan Hérmann einen
Hammertag am Rauschberg angekiindigt (danke
Stefan, das war groBartig). War das jetzt die groRe
Chance? Am Morgen war ich friih an der Bahn, mit
der ersten Gondel ging’s hoch. Deutlich nach 12 Uhr
bin ich gestartet und habe lange auf der Siidseite
herumgemurkst. Irgendwann war ich dann doch
tiber Start, dann ging’s riiber zur Horndlwand. Alles
noch recht vertraut. Da stand auch der Bart, bei
2.800 m war ich an der Basis. Girgl hatte mir er-
ziihlt, dass er mit dieser Hohe léssig direkt zum Fell-
horn fliegt, und Roland hatte mir noch erkldrt, wo
man am ,,Kaiser* den fiir den Weg zum Pinzgau ent-
scheidenden Bart findet, mit Sicherheit. Und dort
standen auch schon die ersten Wolken. Also: ,,Auf
zum Pinzgau*!

Endlich habe ich mich durchgerungen, das

Am Grat zum Fellhorn konnte ich direkt unter die
Wolke iiber dem Gipfel weiter fliegen. Riiber zum
»Kaiser” war auch kein Problem. Mit gut 2.200 m
bin ich an den schroffen Felswiinden angekommen.
Wo ist nun dieser Bart? Um die Ecke ging’s nur run-
ter, wie im Fahrstuhl. Verzweifelt habe ich an di-
versen Graten gesucht. Uberall nur tierisches
Saufen. Und dann war ich so tief, dass ich notge-
drungen raus ins Flache abdrehen musste. Bei
1.200 m habe ich die Schiirze aufgemacht und mich
nach einer Wiese zum Landen umgesehen. Sollte
mein ,,Spaziergang“ zum Pinzgau schon hier so
kldglich beendet sein? Bei konstant 2 m/sec Sinken
war nicht mehr dran zu zweifeln, also vorbereiten
auf den Landeanflug.
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War da nicht ein zartes Piepsen? Es fiihlte sich so
an, als wiirde es tragen. ,,Gelandet ist man erst,
wenn man mit den FiiBen auf dem Boden ist!” Ganz
vorsichtig habe ich eine flache Kurve geflogen, das
Steigen nahm zu. Mein Compeo zeigte mir Wind um
NO, also habe ich mich leicht nach SW versetzen
lassen, das Steigen wurde groBfldchiger. Sollte das
wirklich eine neue Chance werden? Mit 1.800 m bin
ich riiber zum ndchsten flachen Buckel geflogen,
dort stand auch ein netter Bart, und so ging’s wei-
ter, in Richtung Kitzbiihl. Auf der Querung zum Hah-
nenkamm habe ich wieder bedenklich an Héhe
verloren. Aber noch bin ich ja in der Luft. Uber den
flachen Ausldufern des Hohnenkamms bin ich lange
herumgeeiert, bis ich endlich den erlésenden Bart
gefunden hatte. SchlieBlich war ich tiber der Berg-
station. Jetzt hatte ich ,,gewonnen®.

Der Weg zum Wildkogel ging wie von selbst. Und
dann war ich zum ersten Mal im Pinzgau. Ein Wahn-
sinns-Panorama, der Alpen-Hauptkamm mit seinen
schneebedeckten Gipfeln direkt vor mir. Entlang der
Nordseite eine Kette von Bilderbuch-Wolken. Also
ab gen Westen. Bis fast 3.900 m ging’s rauf. Und
man hitte noch beliebig weiterfliegen kdnnen. Da
es schon recht spit war, habe ich liber dem letzten
Berg zum Zillertal kehrt gemacht. Vor dem PaB
Thurn hatte man mich gewarnt, aber bisher ging al-
les so ,.easy”, also einfach driiber weg. Kurz hinter
dem PaB wieder dieses elendige Saufen. Erst nach
langem Turnen in giftiger Thermik hatte ich wieder
Grathdhe erreicht.

Von Weitem konnte man schon sehen, dass sich hin-
ter der Schmittenhohe irgendwas ,tut“: Aus einer
dunklen Basis hingen Wolkenfetzen heraus. Viel-
leicht hitte ich doch besser vorher abbiegen sol-
len? Aber ich wollte einmal den ,,Spaziergang*® bis
ganz zu Ende reiten. Uber Saalfelden fing es an zu
nieseln. Ich hatte gehofft, dass ich diese Riesen-
Wolke vielleicht nach Stiden umfliegen kénnte. Aber
alles abgeschattet und keine Chance, den Grat hin-
ter Maria Alm zu erreichen. Nach etlichen Versu-
chen, ob ich vielleicht noch iiber die ,Leoganger*
komme, habe ich - nach 7 Stunden in der Luft - ,.ka-
pituliert“. Da stand ich nun, so gegen 1/2 8 Uhr, und
musste sehen, wie ich zum Rauschberg komme.
Mein lieber Freund Theo hat mich abgeholt. Tau-
send Dank.

Und die Lektion fiirs néichste Mal? Ja, es gab eine
realistische Chance: friiher starten, den Einstieg am
»Kaiser* finden und den PaB Thurn nicht unter-
schitzen. Vielleicht hitte (auch) ich dann, noch vor
dieser Wolke, an Saalfelden vorbeihuschen kénnen.
Wie es auf dem letzten Stiick, von Saalfelden zu-
riick, ausgegangen wiire? Das probiere ich beim
niichsten Versuch, wenn dort dann nicht wieder so
eine blode Wolke steht. Hoffentlich?!

Konrad Gorg schreibt, nur der wird sein Ziel er-
reichen, der sich auf das Fliegen konzentriert, und
nicht auf das Landen fixiert ist. Das kann ich nur
bestdtigen. Dass das alleine nicht immer ausreicht -
auch der ,,Rest* muss stimmen - das ist Teil unseres
Sports. Mike Meier hat es sehr anschaulich erldu-
tert: Grundsgtzlich kann man grdRere Strecken auch
mit einem weniger leistungsstrotzenden (Turm-) Dra-
chen erfliegen - wie ich mit meinem ,Kite* - voraus-
gesetzt, man ist darauf eingeflogen. Aber letztlich
entscheidend ist die Begeisterung fiir unser wun-
derschdnes Fliegen, kurz: ,,volo ergo sum*“.
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NUR MUTTI KANNS BESSER

Mit dem BION hat der Tandempilot jetzt einen Fitigel,
der ihm die Arbeit zum Vergnlgen macht: Sicherheit,
Zuverlassigkeit, Komfort sind seine herausragenden
Merkmale. Jeder Passagier wird den Flug mit ihm als
traumhaft schénes Erlebnis in Erinnerung behalten.

Und manche Mutti wird staunen...

NOVA HEADQUARTERS VERTRIEB SCHWEIZ

VERTRIEB DEUTSCHLAND
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
info@nova-wings.com

www.high-adventure.ch
info@high-adventure.ch

www.charly-produkte.de
robert@charly-produkte.de
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Das ruhige Wasser des Walchensees mit der
Spiegelung des Herzogstandes ist ein Hin-
weis auf wenig Talwind.

Beste Bedingungen zu Saisonbeginn

=10
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Der Blick zuriick zu Brauneck und Benediktenwand zeigt die tolle Basishohe an diesem

perfekten Flugtag.

Das Karwendeldreieck

Ein Klassiker - lange Zeit den Drachenfliegern vorbehalten.

TEXT UND FOTOS BORIS KALTER

,Und, bist du schon ums Karwendel geflogen?* Im-
mer wieder stellten mir andere XC-Piloten diese
Frage in Bezug auf meine Streckenflugerfahrungen
in den bayerischen Alpen. Wobei die Rede dann
schnell auf die Schwierigkeiten dieser Umrundung
des unzugiinglichen Karwendelmassives kam. Sei
es die Querung der Jachenau gleich zu Beginn, das
Seefelder Plateau am ersten Wendepunkt, die Ein-
haltung der Maximalflughthen oder das Zuriick-
fliegen im Achental gegen den beriichtigten
Bayrischen Wind... Dass das Dreieck bei entspre-
chender Wetterlage aber durchaus problemlos zu
fliegen ist, zeigte dieses Jahr der 3. April, als ein
Dutzend Piloten ums Karwendel flog, die Hdlfte von
ihnen sogar bis zum Landeplatz am Brauneck. Bei
entsprechender Wetter- und Schneelage erlaubt der
Nordalpenrand schon Anfang April weite Fliige!

Die Wetterdaten versprachen fiir den Tag mdRige
Thermik mit Basishohen von 2.700-3.200 m und
SW-Wind von 5-10 km/h. Da ein spéter Thermikbe-
ginn angesagt war, fuhr ich erst um 10 Uhr auf das
Brauneck. Dort die Uberraschung: Nordwind von ca.
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10km/h und bereits ca. 50 Piloten, die den Nord-
startplatz belagerten. Da ich jedoch in die ther-
misch aktivere Siidseite starten wollte, machte ich
mich dort startfertig und wartete auf die ersten Ab-
[6sungen. Diese lieRen bis 11:30 Uhr auf sich war-
ten, kamen dann aber zuverldssig, so dass ich kurz
danach startete und sogleich an die Basis bei
2.200 m aufdrehte.

Mit dieser komfortablen Hohe war die Querung
der Jachenau keine groRe Herausforderung. Am
Staffel fand ich nach kurzem Suchen siidostseitig
wieder einen guten Bart und flog nach einer halben
Stunde Flug die nordlichen Ausldufer des Karwen-
dels an. Entlang der geschlossenen Kette ging es
schnell iiber die Schttelkarspitze nach Mittenwald.

Vor mir lag nun das Massiv der Westlichen Kar-
wendelspitze, die ich unbedingt iiberfliegen wollte,
allein schon wegen der Schénheit dieser spektaku-
lgren Felsenwelt. Bei einer AuBenlandung in Kriin
erziihlte mir ein Bauer vor zwei Jahren, dass er an
dem waldigen Riicken vor dem Dammkar oft Gleit-
schirme kreisen sieht. Und tatsdchlich drehte ich

dort wieder bis zur Basis auf und querte knapp tiber
dem Grat hinter der Seilbahnstation nach Siiden.

Vor der niichsten Querung zur Reither Spitze
hatte ich Respekt, da hier am Vortag einige gute Pi-
loten im starken Stidwind landen mussten. Dieser
war aber heute kein Thema, und schnell erreichte
ich den ersten Wendepunkt. Die Rennstrecke Inntal
lag vor mir, und ich lieB einige Freudenschreie in
die wilde Bergwelt. Ab hier kannte ich die Strecke
von einem Zielriickflug vom Wallberg in der ver-
gangenen Saison. Die Nordkette war schnell und
zuverldssig zu befliegen, iiber weite Strecken flog
ich im Delfinstil, um nur vor dem Vomper Loch ein-
mal richtig Hohe aufzubauen. Die Hohenbeschrin-
kung von 3.350 m war heute kein Problem, da die
Basis knapp darunter lag.

Als ich am Stanser Joch weiterhin iiber Grat flog
und einige Schirme {iber dem Rofan kreisen sah,
keimte erstmals echte Hoffnung, dass ich das Drei-
eck heute schlieBen kénnte. Auf dem Weiterweg
zum Rofan flog ich nicht hoher als 2.850 m, der
Obergrenze in der SRA 5. Am Ebner Joch angekom-
men, musste ich feststellen, dass die schéne Wolke
dariiber in Auflsung begriffen und die bockige
Thermik kaum zu zentrieren war. Sorgen bereitete
mir auch ein durchziehender Cirrenschirm, der die
Steigwerte fast zum Erliegen brachte. Er vereitelte
den Plan, den zweiten Wendepunkt dstlich vom
Sonnwendjoch zu legen, um ein paar Punkte mehr
herauszuholen. Zum Gliick verschwanden die Cir-
ren nach kurzem Parken am Rofan wieder und ich
trat den Weiterweg zum Uniitz an, der letzten si-
cheren Thermikquelle vor den waldigen Hiigelket-
ten, die mich noch vom Isartal trennten. Schon auf
dem Weg dorthin ermdglichten ein weiterer Bart
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Blick vom Staffel nach Siidwesten. Der waldige Riicken rechts
des Risstales leitet weiter zur Schottelkarspitze, dahinter ist
schon die westl. Karwendelspitze zu erahnen. Mit dieser kom-
fortablen Hdhe ist der Weiterflug kein Problem.

Entlang des unlandbaren Ostufers des Achensees fiihrt der dritte Schen-
kel iiber Rofan und Uniitz zuriick ins Isartal. Hier kann der Talwind sehr
weit hochreichen. Dies war am 3. April zum Gliick nicht der Fall.

Hochalpine Bergwelt auf dem Weg zur Reither Spitze. Wihrend
des ganzen Fluges bieten sich immer wieder eindrucksvolle Bli-
cke in die einsamen Tiler des Karwendelgebirges.

und kaum spiirbarer Nordwind das Hochbleiben. Umso erstaunlicher die Tak-
tik des vorausfliegenden Nova-Piloten, der den Uniitz auslieB und tief iiber den
waldigen Hiigeln nach neuer Thermik suchte. Spiiter las ich in seinem Kom-
mentar vom erfolgreichen ,Low Safe” - auch eine Mdglichkeit, Spannung zu er-
zeugen! Mit vier weiteren Piloten tastete ich mich zuriick ins Isartal. Wir hatten
das groRe Gliick, dass jede Waldkette abloste, und so flogen wir mit sicherer
Héhe iiber den letzten querstehenden Grat. Dahinter war fiir zwei von uns

Vom letzten Bart am Schonberg geht der Blick nach Nordosten zu Ross-
und Buchstein, dem Hirschberg und dem Tegernsee. Genuss pur nach fiinf-
einhalb Stunden Flug und in der Gewissheit, am Auto landen zu kénnen!

Schluss, wihrend wir anderen nochmals am Schénberg aufdrehen und damit un-
ser Ticket fiir die Landung am Brauneck losten.

Mit breitem Grinsen im Gesicht schwebte einer nach dem anderen am Lan-
deplatz ein. Wir begliickwiinschten uns zu diesem grandiosen Erlebnis und freu-
ten uns {iber den tollen Saison-Auftakt. Die guten Bedingungen hatten aus dem
slegenddren” Karwendeldreieck eine losbare Aufgabe gemacht - sehr zur Nach-
ahmung empfohlen! <7

Anzeigen
Nova Testzentrum | [/~ Gleitschirmreisen )
die neuen Schirme sind Kolumbien/ Anden - siidamerika
¥ bereits eingetroffen! ﬁ ~
"6 ¥ Fooisnam entdeckt mit uns Kolumbien und dessen Fluggebiete in den Anden
' “-IVEM“"E Wir bieten Euch vollorganisierte Touren unter deutscher Reiseleitung

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

FLUGSCH ULE Bergliftstr. 22, A-6363 Westendorf

und mit professioneller Flugeinweisung durch erfahrene Fluglehrer.
GenieBt die ganzjahrig guten Flugbedingungen und lasst Euch vom
stidamerikanischen Feeling anstecken. Mehr Infos unter:

(@),

mobil: +49 152/ 59932190

WESTENDORF mobil: +43 676 847617100 WW.coladventure.wordpress.com Email: coladventure@guoglemail.y
Facebook: Colombia Adventure
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Konig Ludwig Open -
Ein gelungener Wetthewerb

Bob Baier, Norbert Kirchner und Corinna Schwiegershausen sind Deutsche Meister

TEXT DIETER MUNCHMEYER « FOTOS ANDREAS BECKER

am Tegelberg in Kilte, Schnee und Wolken un-

tergegangen. Nach dieser Erfahrung und gegen
die Weisheit unsere Vorviter, die die Tage vom 11.
bis zum 15. Mai als Eisheilige bezeichnen, ist es ei-
gentlich dreist, genau auf diese Tage wieder einen
Wetthewerb am Tegelberg auszuschreiben. Die 3.
Konig Ludwig Open mit der internationalen deut-
schen Meisterschaft der FAI-Klassen 1 (Héngeglei-
ter) und 5 (starre Hingegleiter) sollten wohl alle
alten Wetterregeln auf den Kopf stellen.

Zum Einschreibetag am 10. Mai war dann auch
perfektes Flugwetter und der Himmel iiber dem Te-
gelberg war voll mit Thermikfliegern. Aber Mamer-
tus, der fiir den ersten Wettbewerbstag zusttindige
Eisheilige, zeigte uns doch gleich unsere Grenzen.
Er gestattete uns jedoch ein Fenster mit guter Ther-
mik zwischen 12 und 16 Uhr. Die Frage fiir den Tag
war, ob wir dem anriickenden Regen nach Osten
Richtung Bayrischzell davonfliegen, oder die Pilo-
ten im liberschaubaren Geltinde zusammenhalten
sollten. Die Tasksetter definierten letztendlich eine
kurze Aufgabe tiber 58 km zum Edelsberg nach

I m letzten Jahr im Mai ist die Weltmeisterschaft
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Westen, zum Schober nach Osten und iiber Schloss
Neuschwanstein zuriick zum Landeplatz. Um Mit-
tag gab es sogar eine richtig hohe Basis von fast
3.000 m, was am Tegelberg gar nicht so oft vor-
kommt. Von den 12 auf Starrfliiglern gestarteten Pi-
loten schafften es dann auch 10 ins Ziel. Der
schnellste Weg fiihrte auf den zweiten Schenkel
iiber das Flachland und Norbert Kirchner stand
nach gut einer Stunde als Erster im Ziel, gefolgt vom
Osterreicher Toni Raumauf und Tim Grabowski. Die
Flexiblen starteten dieselbe Aufgabe 15 Minuten
spiter. Hier zeigte wieder einmal der amtierende
Weltmeister Alex Ploner aus den Dolomiten seine
Klasse, der als Tagessieger etliche der vorher ge-
starteten Starren noch iiberholen konnte. Er wurde
gefolgt vom Schwarzwilder Roland Wahrle und Lo-
kalmatador Bob Baier. Nach knapp 3 Stunden
knipste Konrad Schwab am Landeplatz buchstib-
lich das Licht aus. GroBfldchige Abschattungen be-
endeten den Flugtag wie erwartet.

Pankratius am 12. Mai hat sich nicht iiberlisten
lassen. Piinktlich zur Mittagszeit zeigte er uns, wie
unbedeutend wir sind. Servatius dagegen meinte
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es wieder etwas besser. Zwar zeigten die Thermik-
prognosen fiir die Allgduer Alpen schlicht null Ther-
mik an, aber drauBen im Flachland sollte es gute
Thermik geben, allerdings mit niedriger Basis, nur
1.000 Meter iiber dem Boden. Deshalb setzten wir
neben den Bojen des Vortages noch jeweils eine
Boje ins Flachland. Die Flexiblen mussten nach Tie-
fenbruck und die Starren bis zum Auerberg rausflie-
gen, was sich als ziemlich anspruchsvoll erwies. Nur
7 Piloten aus den beiden Klassen erreichten das
Ziel. Herausragend war wieder Alex Ploner, der sei-
nem Verfolger Bob Baier 35 Minuten abnahm. Ihm
folgten noch der fiir Slowenien startende Primoz
Gricar und der Tscheche Radek Bares. Auch bei den
Starren konnte Norbert Kirchner seinen Erfolg von
vorherigen Durchgang wiederholen, Dieter Kamml
und Peter Friedemann folgten mit einigem Abstand.
Die Siegerdrachen wurden im Ziel vermessen und
zeigten alle sichere Einstellungen der Schriinkungs-
anschliige; die Arbeit in dieser Richtung in den letz-
ten Jahren war erfolgreich.

Zu Bonifatius regnete es in der Friih heftig. Zur
Verwunderung aller setzte Wettbewerbsleiter Dieter
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Von oben links: Monique Werner, Corinna Schwiegershausen, Regina Glas. Von unten links: Jorg
Bajewski, Bob Baier, Primoz Gricar, Dieter Kamml, Peter Friedemann, Alex Ploner, Norbert Kirchner,

Gerd Donhuber
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Wertung

Flexible - international

1. Alex Ploner,ITA,Icaro Laminar Z9 1827
2. Bob Baier, GER, Moyes Litespeed S4 1598
3. Primoz Gricar, SLO, Aeros Combat GT, 1435
4. Wolfgang Siess, AUT, Wills Wing T2 154 1396
5. Radek Bares, CZE, Moyes Litespeed 1353
Flexible - Deutsche Meisterschaft

1. Bob Baier,Moyes Litespeed S 4, 1598
2. Jorg Bajewski,Moyes Litespeed S5 1214
3. Gerd Donhuber,Moyes Litespeed S 3,5 1202
4. Cor. Schwiegershausen,Moyes Litespeed S 3,5 1156
5. Roland Wohrle,Moyes Litespeed S 3,5 1100
Starrfliigler - Dt. Meisterschaft und international

1. Norbert Kirchner,GER,AIR Atos VR 1989
2. Dieter Kamm|,GER,AIR Atos VR 1689
3. Peter Friedemann,GER,AIR Atos VR 1502
4. Tim Grabowski,GER,AIR Atos VR 1454
5. Ralf Miederhoff,GER,AIR Atos VR 1244

Damen - Deutsche Meisterschaft

1. Cor. Schwiegershausen,Moyes Litespeed S 3,5 1156
2. Monique Werner, Aeros Combat 12L 579
3. Regina Glas, Aeros Combat 12L 359

Weitere Infos auf www.dhv.de
unter Sport/Drachen

Kommunikation &
vent Marketing Allgau BERG

TIMEZONE

Miinchmeyer dennoch das Briefing am Startplatz
an, denn er schopfte aus dem Wetterbericht Hoff-
nung auf Milde der Eisheiligen. Oben am Berg
wurde das Wetter auch immer schéner und ein drit-
ter Task wurde immer wahrscheinlicher. Die Vorbo-
ten der,kalten” Sopie riickten jedoch immer niher
und die Wetthewerbsleitung entschied sich gegen
einen Durchgang, weil das sichere Zeitfenster im-
mer kiirzer wurde. Auch die Piloten auf den vierten
Pldtzen nahmen das sportlich, und genossen noch
eine schdne Stunde freies Fliegen am Tegelberg.
Alle Piloten waren sicher gelandet, als ein gewitt-
riger Schauer am Buchenberg die Entscheidung
endgiltig besttigte.

Am Abend konnte die Siegerehrung mit einer
groRe Party mit Live Musik von Slick Side City im
Festzelt erfolgen. Wir feierten die Deutschen Meister
Bob Baier, Corinna Schwiegershausen und Norbert
Kirchner. Den Gesamtsieger Alex Ploner wollen wir
eigentlich in unser Nationalteam mit aufnehmen.
Bis lange nach Mitternacht bebte die Tanzfliche
und wir konnten den endlosen Regen auf dem Zelt-
dach nicht horen.

Sonntags verabschiedete uns Sophie mit Schnee
bis etwa 1.200 Meter und mahnte uns vielleicht,
die Eisheiligen nicht noch einmal herauszufordern.
Zahlreiche positive Berichte in Presse und Fernse-
hen waren auch ein Lohn fiir die perfekte lokale Or-
ganisation und die gute Zusammenarbeit der
Piloten mit den Journalisten und Kamerateams;
eine gute Werbung fiir unseren Sport.

2011
WILDCAT
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A

nfang Mai startete die deutsche Gleitschirm-
Aliga beim Franz Wanger Cup in die Saison

2011. Und noch vor dem langen Wochenende
tiber vier Wettkampftage gab es die erste Sensation:
Alle Wetterberichte versprachen vier Tage gutes
Flugwetter! Wann hatte das zum letzten Mal gege-
ben. Gab’s das iiberhaupt schon mal in Deutsch-
land...?

Entsprechend gut gelaunt fanden sich die 100
eingeschriebenen Teilnehmer am Breitenberg ein.
Task 1 fiihrte als Race to Goal tiber 89 km mit den
Wendepunkten Almstube Trauchgau - Kalvarienberg
- Fiissen — Buching — Kappeler Alm — Ranzen - Lan-
deplatz Breitenberg. Nur sechs Piloten erreichten
das Ziel, allesamt aus der offenen Klasse mit dem
Engldnder Jeremy Messenger (Boomerang 8) als
Erstem. In der Serienklasse fehlten J6rg Nuber (Man-
tra 4) nur wenig Kilometer bis zum Ziel. Viele musste
wegen des starken Ostwindes schon friih auf der
Querung hiniiber zum Tegelberg absitzen. Eine wei-
tere Gruppe setzte bunte Farbtupfer ins Flachland
am FuB der Trauchgauer Berge und bei Buching...

Task 2 war eine 54 km lange ,,mehrmals-hin-und-
her-Aufgabe am Breitenberg und dessen Nachbarn-
gipfeln. Der Tag sorgte fiir viele lachende Gesichter
am Abend, denn 50 Piloten konnten das Ziel errei-
chen und es war einfach wunderschon zu fliegen:
hohe Basis, groRe Biirte, wenig Turbulenzen und we-
nig Wind. Marc Wensauer (TR2) siegte in der offenen
Klasse, der Holldnder Ruud van der Heijden (Mantra
4) in der Serienwertung.

Mit wenig Wind konnte Task 3 nicht gefallen: Es
»ostelte” kriiftig, die Bedingungen waren zum Teil
sportlich. Thomas Ide (R10) startete nach dem
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Motto ,.ich habe ja nichts mehr zu verlieren“ in den
Durchgang - schlieBlich hatte er sich tags zuvor
friihzeitig versenkt. Als der Task wegen des starken
Windes abgebrochen wurde, lag Thomson nach rund
76 km in Fiihrung, Burkhard Martens (Poison 3)
fiihrte in der Serienklasse. Task 4 wurde vom Task
Commitee gar nicht erst gestartet, weil der Wetter-
bericht bei spiiter Thermikausldse zugleich stark zu-
nehmenden Nordostwind vorhersagte. Den
Gesamtsieg sicherte sich Jamie Messanger (Gin Boo-
merang 8), vor Pepe Malecki (Ozone R10) und Marc
Wensauer (Sol TR2). Die Serienklasse gewann Jérg
Nuber (Ozone Mantra 4) vor Manfred Zenker (Sky-
walk Poison 3) und Ferdinand Vogel (Gradient XC
3). Bei den Damen konnte sich wieder einmal Yvonne
Dathe (Ozone R10) durchsetzen, vor Katrin Meyer
(Aircross U6) und Isabella Reibling (Axis Venus 3).
Ein paar Worte zu den Schirmen. Von den 100 Pi-
loten starteten 28 in der offenen Klasse, 49 mit ei-
nem Serienhochleister und 23 mit einem Serien-
schirm bis EN C. In der offenen Klasse war die groRe
Frage, wie stark Ozone mit dem R10.2 dominieren
wiirde (mit dem neuen R11 ging niemand an den
Start). Hier kann man sagen, dass Gin, Sol oder
Swing mit ihren neuesten ,,Rennsemmeln® so nah

Franz Wanger war ein sehr talentierter Nach-
wuchspilot aus dem Allgdu und der Breitenberg
sein Hausherg. Im Sommer 2010 kam er bei ei-
nem Unfall ums Leben. Mit dem Franz-Wanger-
Cup erinnert die Gleitschirmszene an Franz.

Oben von links: Damen: Isabella Reibling (3.),
Yvonne Dathe (1.), Kathrin Mayr (2.)

Mitte Serienklasse von links: Ferdinand Vogel
(3.), Jorg Nuber (1.), Manfred Zenker (2.)

Unten Offene Klasse von links: Marc Wensauer
(3.), Jamie Messenger (1.), Andreas Malecki (2.)

dran sind, dass der Pilot wichtiger ist als der Schirm.
Gleiches gilt fiir die Serienhochleister. Es scheint
kein Modell leistungsmdRig nach oben herauszura-
gen. Fiir ziemliches Aufsehen unter den Hochleister-
Piloten sorgte der erst 19 Jahre alte Chris Bessei, der
sich letztes Jahr tiber die Juniors Challenge qualifi-
ziert hatte. Er flog bei zwei Tasks mit einem Nova
Mentor 2 (EN B) lange im Fiihrungspulk mit. Pepe
Malecki vermutete danach, dass Nova wie bei der
Fabel von ,,Hase und Igel“ mehrere Mentor 2 mit Pi-
loten mit gleichen Helmen und Klamotten entlang
des Tasks stationiert hatte, die immer dann auf-
tauchten, wenn der Fiihrungspulk kam. Ganz nach
dem Motto des Igels: ,,Ich bin schon da!“

Alles in allem: ein richtig guter Auftakt der Gleit-
schirmliga 2011, bestens durchgefiihrt von Harry
Buntz & Team, gleichermaRen gastfreundlich wie
professionell organisiert von Yvonne Dathe und dem
Pfrontener Fliegerverein Stratos. So kann es weiter-
gehen...

Infos und Ergebnislisten unter www.dhv.de/typo/Franz-Wanger-Open_Ho.5890.0.html
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Start zum Streckenflugwettbewerb in der Rhon, links im Bild das Radom, Aussichtspunkt und Vereins-
heim der Rhiner Drachen- und Gleitschirmflieger auf dem Gipfel der Wasserkuppe (950m).

14. INT. RHON OPEN IM JULI

Offene FAI 2 Gleitsegel-Streckenflugmeisterschaft
und Fliegerfest

Zum 14. Int. Streckenflugwettbewerb Rhon Open vom 14. bis 17. Juli 2011 und zum groBen Vereinsfest auf
der Wasserkuppe sind alle Pilotinnen und Piloten herzlich in die Rhon eingeladen. An vier Tagen werden
die Wettkimpfer auf Strecke gehen, wobei die Rhoner alles daran setzen werden, den Titel in der Rhén zu
behalten. Letztes Jahr konnte sich Sportwart Christoph Limpert den 1. Platz vor dem Eschweger Reinhard
May sichern. Der erste Wertungsflug ging iiber 72 km von der Wasserkuppe (Hessen) ins thiiringische Mihla
bei Eisenach. Ziel des zweiten Durchganges war das Autobahnkreuz Feuchtwangen-Crailsheim (Baden-
Wiirttemberg) in 145 km Entfernung. Ausfiihrliche Infos und die Einschreibung zur diesjdhrigen Rhon Open
gibt’s unter www.rdg-ev.de
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Berufsunfahigkeitsschutz
EGO: Wir geben lhnen
sicheren Halt.

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

Sichern Sie lhre Existenz.

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

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

GERLING

Sie kénnen uns auch unter Tel. +49(0)69-7567-395

erreichen. Oder schicken Sie uns den Coupon als Fax:

+49(0)69-7567-230

Name

Adresse

Telefon

E-Mail

ANZEIGE

Das DHV-Versicherungsprogramm

flir Hangegleiter und Gleitsegel
(fir UL im Internet www.dhv.de oder bei der DHV-Geschéftsstelle)

Halterhaftpflicht

e fir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
flr Mitgliedsvereine

Hangegleiter + Gleitsegel:

o
e fir Flugschulen/Fluglehrer
e flir Hersteller/Handler
e flir Gerdtevermietung

Nur Gleitsegel:

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer

31,60,- € bei 250,- € Selbstbeteiligung (SB), 40,20 € ohne SB

28,70 € bei 250,- € SB, 34,40 € ohne SB

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschaden. Giiltig auch in Osterreich.

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

&D Kombinierte Halter-Hatt-
pfiicht und Passagier-Haftpflicht (CSL)
Deckungssumme: 4.000.000,- €
pauschal flir Personen- und Sach-
schaden. Gltig auch in Osterreich.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
631,90 €

Deckungssumme: 2.500.000,- €
pauschal flir Personen- und Sach-
schaden. Gitig auch in Osterreich.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
471,90 €

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

Umfang Passagier-Haftpflicht: Luftfracht-
flihrer, Halter und berechtigter Benutzer.

Fiir alle Mitglieder
kostenlos

@ Bergungskosten
Deckungssumme: 2.500,- €
Umfang: Suche, Rettung,
Krankenhaustransport, notwendi-
ger Rucktransport. Ohne Mehrko-
sten flr Bergung des Fluggeréts.
(In urs&chlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Luftsport-
gerates)

@ Schirmpacker-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Packer von Rettungs-
geréten flr Dritte. Fachkunde ist
Vorraussetzung.

@ Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Startleiter mit Luftfahrer-
schein sowie Beauftragte flr Luft-
aufsicht.

& Flug-Unfall

Tod und Invaliditat
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditat.
Umfang: VerdreiBigfachung mdg-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemé&B AUB inkl. anderer
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
26,10 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
37,50 €

& Flug-Unfall nur Invaliditit
Deckungssumme : 5.000,- €
Umfang: VerdreiBigfachung mdg-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gem&B AUB inkl. anderen
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
7,40 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
18,60 €

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

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
83,60 €

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

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
163,50 €

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

Gelénde-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelanden.

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter und Bediener der
Startwinden inkl. der Seilrtickhol -
fahrzeuge beim Schleppbetrieb
und inkl. der Schleppautos ohne
Verkehrszulassung.

Ohne Personenschdden

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 Invaliditat.

Umfang: Tétigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

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

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
15,00 €

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Zusatzdeckung inkl. Personen-
schaden im geschleppten Luft-
fahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme: 500.000,- €
34,-€

Deckungssumme: 1.000.000,- €
42,-€

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

Deckung: @ weltweit

@ Europa I Dcuischiand

Osterreich
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