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DHV Performance Center

Die Profi-Gleitschirmflugschulen

DHV-zertifiziert nach Qualitdtsmanagement-MaBstéiben

Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

Professionelle Ausbildungsangebote und
Performance Trainings nach DHV-Standards

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

info@topgliders.de

A

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 A
Tel. 08362-37038, Fax: 08362-38873
www.gleitschirm-aktuell.de
info@gleitschirm-aktuell.de

Hessische Gleitschirmschule Frankfurt

Hot Sport Sportschulen GmbH

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

www.hotsport.de WHOT SPORT
info@hotsport.de

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet tiber Wasser statt!

Rhéner Drachen- und
Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe GmbH
Am Bildstock 10, Sieblos, 36163 Poppenhauser

Tel. 06654-7548 , Fax: 06654-8296 “
www.wasserkuppe.com Papition
info@wasserkuppe.com el i

Harzer Gleitschirmschule

AmsbergstraBe 10, 38667 Bad Harzburg Al "
Tel. 05322-1415, Fax: 05322-2001 e
www.harzergss.de EPT
info@harzergss.de J@

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

FLUGSCHULE SIEGEN
Class Wlaena

CUFHUS

EUGENS AUBSOHULE

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

Tel. 0711-537928, Fax: 0711-537928
www.luftikus-flugschule.de
info@luftikus-flugschule.de

GlideZeit Flugschule Tiibingen
AlbertstraBe 3, 72074 Tiibingen

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

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings

findet tiber Wasser statt

Sky-Team Paragliding Michael Wagner
SchwarzwaldstraBe 30, 76593 Gernsbach

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

Tel. 07224-993365, Fax: 07224-993326

www.sky-team.de ’@ www.Flugzentrum-Bayerwald.de

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

Drachen & Gleitschirmschule Skytec Flugschule Achensee Eki Maute GmbH

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

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

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

info@skytec.de office@gleitschirmschule-achensee.at Flugsehuile
Der Flugtechnikteil des Performance Trainings Achensee
findet tiber Wasser statt

Flugschule Chiemsee GmbH + Co.KG

Am Hofbichl 3¢, 83229 Aschau —~

Tel. 08052-9494, Fax: 08052-9495 CHIEMSEE  Flugschule Wildschénau-Tirol

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

Siiddeutsche Gleitschirmschule
Paragliding Performance Center Chiemsee
Am Balsberg, 83246 Unterwdssen
Tel. 08641-7575, Fax: 08641-61826
www.einfachfliegen.de
info@einfachfliegen.de

%
Wi

Bémngschwendt 6, 83324 Ruhpolding
Tel. 08663-4198969
www.freiraum-info.de
info@freiraum-info.de

Freiraum | Achim Joos & Flugschule Luftikus @

Gleitschirmschule Tegernsee GmbH

Tegernseer StraBe 88, 83700 Reitrain e
Tel. 08022-2556, Fax: 08022-2584 Y
www.gleitschirmschule-tegernsee.de =\

info@gleitschirmschule-tegernsee.de

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

info@flugschule-mergenthaler.de -
www.paragliding-academy.com T
info@paragliding-academy.com

=

Gleltschirmschule
MartinMergenthate:

OASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1, 87538 Obermaiselstein

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

fb

gast

A-6314 Niederau Nr. 217 ‘
Tel. +43-664-2622646, Fax: +43-5339-8668 m
www.paragliding.at
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 Uber Wasser statt

oy

Flugschule Aufwind Franz Rehrl
Dachstein 52, A-8972 Ramsau

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

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet iber Wasser statt

Euro-Flugschule Engelberg

WasserfallstraBe 135, CH-6390 Engelberg '
Tel. +41-41-6370707 @_ﬁ{-
Fax: +41-41-6373407 = o

www.euroflugschule.ch
info@euroflugschule.ch
Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet tiber 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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DFS informiert
Flugbeschriinkung Giebelstadt

Vom 4. Juli bis 25. November 2011 wird ein zeitweiliges Flugbeschrénkungs-
gebiet Giebelstadt eingerichtet. NfL 1 94/11 (Auszug):

2. Vertikale Begrenzung: Von Grund bis 4600 Fuf tiber NN.

3. Aktivierungszeiten: Vom 04. Juli 2011 02:45 UTC bis zum 25. November
2011 16:00 UTC, jeweils H24.

4. Art der Flugbeschriinkungen: In dem oben beschriebenen Gebiet sind alle
Fliige untersagt. Von den Flugbeschriinkungen ausgenommen sind Fliige der
Polizei, Einsatzfliige der Bundeswehr und Fliige im Rettungs- und Katastro-
phenschutzeinsatz. Die zustéindige Flugverkehrskontrollstelle kann anderen

DHV-Mitgliedschaft
Kiindigungsfrist beachten!

Am 31.10.2011 lguft die in der DHV Satzung festgelegte zweimonatige Kiindi-
gungsfrist zum Jahresende 2011 ab. Diese Kiindigungsfrist gilt auch fiir simt-
liche Gruppenversicherungsvertriige, also auch fiir die Gerétehaftpflichtversi-
cherung. Wer Mitglied beim DHV bleiben, jedoch seine Versicherung kiindi-
gen mdchte, kann dies getrennt tun. Umgekehrt erlischt bei einer Kiindigung
der DHV Mitgliedschaft automatisch auch die Versicherung zum Jahresende
2011.

Kiindigungen sollten per Einschreiben geschickt werden. Erfolgt binnen
2 Wochen nach Kiindigung keine Riickbestdtigung von Seiten der DHV-

Aktuelle Wetterstationen auf

www.dhv.de unter Fluggelande

Schleppauskiinfte

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

Geschiiftsstelle, empfiehlt sich eine Riickfrage. Kiindigungen, Abmeldungen
und Austritte, die verspiitet eingehen, werden erst zum Jahresende 2012 wirk-
sam. Dies bedeutet, dass Mitgliedsbeitriige und Versicherungsprdmien fiir

Rechtsheratung

Fliigen nach Sichtflugregeln wiihrend der Aktivierungszeiten des Beschriin-
kungsgebietes Durchflugfreigaben erteilen, Anfragen kdnnen iiber Sprech-
funk beim Fluginformationsdienst gestellt werden. Luftfahrzeuge, die eine

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

Fly Magic M
GrenadierstraBe 15
13597 Berlin

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

Bayerische Drachen-
und Gleitschirmschule
Perlacher StraBe 4

82031 Griinwald

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

Freigabe fiir einen Einflug in das Gebiet beantragen, miissen mit einem
betriebsbereiten Transponder ausgeriistet sein.

5. Zuwiderhandlungen: Zuwiderhandlungen gegen die vorstehend angeord-
neten Flugbeschriinkungen werden nach § 62 des Luftverkehrsgesetzes straf-
rechtlich verfolgt. Mehr Infos und Karten unter
www.daec.de/aktuell/2011/06/Flugbeschraenkung_Giebelstadt.php

das Jahr 2012 in voller Hhe zu bezahlen sind; dabei bleiben auch die vollen
Leistungen des DHV aufrechterhalten. Die Kiindigungsfrist zum 31.10. gilt
auch fiir die Abmeldung von Mitgliedern durch die DHV Mitgliedsvereine.

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20 :
47799 Krefeld

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

. ALPINER DREIKAMPS

. GRAZI

Graziman
Dreikampf in Bad Reichenhall

Am Samstag, den 20. August 2011, findet in Bad Reichenhall zum 16. Mal der ,,Graziman“ statt (Ausweich-
termin Sonntag, 21. August). Der Dreikampf wird in den Disziplinen Mountainbiken, Berglauf und Gleit-
schirmfliegen ausgetragen. Es kann im Team oder einzeln gestartet werden. Die Teilnahmegebiihr betréigt
25,00 € pro Person. Anmeldung und Infos beim Veranstalter www.gleitschirmclub-reichenhall.de oder beim
Hauptsponsor ,,Riap-Sport* www.riapsport.de.

Flugschule Hochries
HochriesstraBe 80
83122 Samerberg
Tel. 08032-8971

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

St. Hilaire
Coupe Icare 2011

Vom 22. bis 25.9. 2011 findet der Coupe Icare in St. Hilai-

re statt. Das Kult-Festival bietet Produktmesse, Free- Drachenflugschule Saar ff""""‘%‘ '
Flight-Film-Festival, Air-Show und Verkleidungsfliegen. Schmeiderstrafe 19 et Flugschule Aktiv 4
TegelbergstraBe 33

Mehr Informationen auf www.coupe-icare.org 66687 Wadern-Wadfil i@ 87645 Schwanda
wangau

Tel. 06871-4859 =
drachenflugschule-saar@t-online.de Tel. 08362-983651
info@flugschule-aktiv.de

www.drachenflugclub-saar.de
www.flugschule-aktiv.de

Coy ol (erha__
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Drachenflugschule echtfliegen

Haldendcker 28

74423 Obersontheim R,
B CHTFLIEGED

Tel. 07973-16076

info@echtfliegen.de

www.echtfliegen.de

Wir begriiRen herzlich
Luftsportverein Alsfeld e.V.
Markus Euler
Schwabenréder StraRe 36 * 36304 Alsfeld

Flugschule Tegelberg
Sesselbahnstr. 8

87642 Halblech-Buching

Tel. 08368-9143019
flugschule.tegelberg@t-online.de

DHV-anerkanntes Sicherheitstraining

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder B-Schein die regelmiRige 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, gemdB den Anforderungen des DHV.
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www.dhv.de

www.dhv.de

www.abschweb.net/schule
Top Gliders Gleitschirmschule Flugschule Hirondelle Flugschule Chiemsee Flugschule Martin Flugschule Achensee Flugschule Althofdrachen
Tra?n?ngsleite.rAndreas Breuer Tra}n?ngsleite'r Kai Ehrenfried Gmbﬂ + Fo.KG Merge.nt.halerl o’ Tra?nfngsleite.r Eki Maute A o Jirgen Pollak Drachenflugschule Kelheim
Trainingsgebiet: Gardasee Trainingsgebiet: = Trainingsleiter Wolfgang Marxt Paragliding Academy ™~ Trainingsgebiet: Vivesehatc Ines Papert geht in die Luft Postieg 35 Miterting 25
www.topgliders.de o Lac d'Annecy/Frankreich Trainingsgebiet: ~.......  Trainingsleiter Chris Geist Achensee/Osterreich ~ A<hense o R ss o e !
info@topgliders.de A,‘rm_ www.fs-hirondelle.de Bohinji-See/Slowenien cHliemSee Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien www.gleitschirmschule-achensee.at EISkonlgln entdeth 76187 lerlf;heh g 93|309 Kelheim i
info@fs-hirondelle.de www flugschule-chiemsee.de www flugschule-mergenthalerde office@qleitschimschule-achensee.at VogelperSPEktlve www.althofcrachen.de Te '.09441_493.8

info@flugschule-chiemsee.de info@flugschule-mergenthaler.de ) o Te'-_9721'9713370 . rudl@dfs-kelhellm.de
Hot Sport Sportschulen Flugschule GlideZeit www.paragliding-academy.com SkyClubAustria < N Ines Papert, Weltmeisterin im Eisklet- mail . pollak@schlundmail.de www dfs-kelheim.de
Trainingsleiter Giinther Gerkau Trainingsleiter Willy Grau Habis Flugsport info@paragliding-academy.com Walter Schrempf =‘*S§7 tern und Extrembergsteigerin, entdeckt
Trainingsgebiet: Trainingsgebiet: Trainingsleiter Fabian Schreiner Trainingsleiter Walter Schrempf das Gleitschirmfliegen. Vor allem der Drachenfliegerverein
Lac d'Annecy/Frankreich Lac d'Annecy/Frankreich Trainingsgebiet: Airsthetik Trainingsgebiet: Hallstadter See ParaAlpininsmus hat es ihr angetan. Derzeit ist sie noch in der Ausbildung Spaichingen e.V.
vaw.hotsport.de HOT SPORT I\lvww.gl!deze!t.de G sidezeic Vierwaldstatter See/Schweiz . Tra!n!ngsle|tgr Ba\f Reiter ‘ www.skydub-austna;om bei Achim Joos in der Flugschule Freiraum in Ruhpolding, steht aber kurz vor Silcherstrae 20 Dmmenﬂiegewe’-é}.ﬁ
info@hotsport.de info@glidezeit.de www.klewenalp.de P Y Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien office@skyclub-austria.com . . . ’ . . 78549 Spaichingen R S

mail@klewenalp.de @, waistietkat D <pp o dem Abschluss ihres A-Scheines. Auf alpin.de hat Christoph Kirsch einen L OTE 1T \

Klewenal ice@airstheti f“’%"’ lesenswerten Artikel {iber si hrieben. '
e mﬁ;ﬁgggﬁlkztwm Paragliding esenswerten Artikel liber sie geschriebe Norbert Kotschamik@t-online.de
info@wasserkuzge..com Afrfthetik www.drachenflieger-spaichingen.de
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Gleitschirme im Wettkampf

Am Freitag, den 8. Juli 2011, entschied der Weltdachverband FAI/CIVL
aufgrund der tragischen Ereignisse bei der Gleitschirm WM in Piedra-
hita die Competition Class Paraglider (nicht-mustergepriifte Gleit-
schirme) auszusetzen. Ab sofort und auf ungewisse Zeit gibt es bei FAI
Kategorie 1 Wettkdmpfen nur die Mdglichkeit mit EN- oder LTF-zertifi-
zierten Gleitschirmen teilzunehmen.

Zudem rit die FAI den nationalen Veranstaltern von FAI Kagorie 2
Wettbewerben (z. B. Deutsche Meisterschaft) stark davon ab, unge-
priifte Gleitschirme zuzulassen. Der Wortlaut der FAI/CIVL Erkldrung
im Original:

Suspension of Certification — Competition Class
Paragliders

Due to recent incidents at the 12th FAI Paragliding
World Championship in Piedrahita, Spain the CIVL
Bureau has temporarily suspended the certification
of Competition Class Paragliders with immediate effect.

This suspension means that paragliders classified as Competition Class under
Rule 12.1.1.2 of Section 7B of the FAI Sporting Code are not permitted to fly in FAI
Category 1 championships for the period of the suspension.

Organisers of FAI Category 2 events are also strongly advised to consider whet-
her Competition Class paragliders should be permitted to compete in events with
racing tasks for the period of the suspension.

08 July 2011 John Aldridge CIVL President.

Die DHV Wettbewerbsordnung Kapitel I, Abschnitt 3.1. regelt:

“Die Piloten starten in den von der FAI definierten und vom DHV genehmigten
Klassen,..."

Die von der FAI definierte Offene Klasse (nicht nach LTF oder EN musterge-
priifte Gleitschirme) ist zur Zeit nicht mehr gegeben, da eklatante Sicher-
heitsmidngel in Erscheinung getreten sind, die in der WM in zwei Durchgin-

gen zu 6 Abstiirzen mit Rettungsschirmdffnungen und zu weiteren zwei tod-
lich verlaufenen Abstiirzen gefiihrt haben.

Daher kann der DHV das Fliegen mit nicht-mustergepriiften Gleitschirmen in
seinen Wettbewerben nicht mehr genehmigen. Es gilt neben den Aspekten
Flugsicherheit und Fairness auch die rechtlichen Konsequenzen (strafrecht-
lich, zivilrechtlich, versicherungsrechtlich) fiir Veranstalter und Ausrichter zu
bedenken.

Bisher war die Teilnahme von nicht-mustergepriiften Gleitschirmen ermog-
licht worden, weil der internationale Dachverband FAI/CIVL dies so vorsah
und der DHV keinen nationalen Alleingang machen wollte. Der DHV hatte der
Erprobung von Prototypen im Wettkampf unter der MaBgabe zugestimmt,
dass der Hersteller versichert, der Prototyp sei soweit vorerprobt, dass von
ihm keine besondere Geftihrdung ausgeht. Es ist nun offensichtlich geworden,
dass diese MaBgabe nicht ausreichend eingehalten ist.

Auch der internationale Herstellerverband PMA hatte gegeniiber der FAI in
drastischen Worten gefordert, dass nur mehr mustergepriifte Gleitschirm im
Wettkampf eingesetzt werden.

Dies hat zur Konsequenz, dass ab sofort bei simtlichen vom DHV veranstal-
teten Gleitschirmwettbewerben nur mehr mustergepriifte Gleitschirme zum
Einsatz kommen diirfen.

Die Wertung von Fliigen mit nicht-mustergepriiften Gleitschirmen in allen der-
zeit laufenden Wettbewerben des DHV-XC einschlieBlich der Deutschen Stre-
ckenflugmeisterschaft wird nach dem Flugtag 8.7.2011 beendet. Spdter ein-
gereichte Fliige mit nicht-mustergepriiften Gleitschirmen kénnen nicht fiir die
Deutsche Streckenflugmeisterschaft und die vom DHV veranstalteten DHV-XC
Wettbewerbe gewertet werden.

Die meisten europdischen Verbéinde haben dhnliche Entscheidungen getrof-
fen. Beispielsweise hat der franzésische Verband FFVL (Fédération Francaise
de Vol Libre) die Benutzung nicht-EN-zertifizierter Gleitschirme in allen Cross-
Country Wettkdmpfen ausgesetzt (in allen internationalen, nationalen, regio-
nalen und Freundschaftsbegegnungen, die im FFVL-Wettkampfkalender auf-
gefiihrt sind).

Diese MaBnahmen haben in den Foren weltweit zu Diskussionen gefiihrt. In
einem fachlich herausragenden Beitrag erlduterte Michael Hartmann (Swing
Entwicklungsleiter) die Gerdite-Problematik:

»Ich habe selbst mit meinem Wettkampfschirm NT eine sehr schmerzhafte Erfah-
rung machen miissen. Im Nachhinein bin ich sogar erleichtert, dass es mich so
schwer getroffen hat und keinen anderen NT Piloten. Der Schirm wurde darauf hin
von mir gegroundet.

Mein Unfall hat iiberhaupt nichts mit der jetzt stattfindenden Entwicklung der
2-Ebenen-Schirme gemeinsam. Aber ich frage mich: "Warum miissen nun Piloten
die gleiche schmerzhafte Erfahrung machen?"

Die 2-Ebenen Schirme vermitteln einen sehr stabilen Eindruck. Der Grund dafiir ist
eine Lastverteilung, die theoretisch bei 80% auf der A-Ebene liegt. In der Realitit
sogar etwas hoher. Das heift, bei einem Startgewicht von 100 kg liegen auf der
A-Ebene 80 kg an. Diese 80 kg bzw. diese Kraft von 800 N muss erst einmal von
einer GupBeren Kraft (Turbulenz) iiberwunden werden. Deshalb ist diese Konstruk-
tion auf den ersten Blick stabiler.

Wenn diese Kraft aber iiberwunden wird, sind die Folgereaktionen weit aus dyna-
mischer (actio = reactio). Als Beispiel kann Folgendes angenommen werden:
Jemand joggt an mir vorbei und ich stoBe ihn mit 200 N. Er wird dies bemerken,
aber weiterjoggen. Wenn ich ihn aber mit 800 N stofe, wird er mit sehr hoher
Wahrscheinlichkeit aus der Bahn geworfen. Wenn er schneller joggt, sind die
Reaktionen nach einem 800N Stof8 noch dynamischer.

Und genau so ist es bei 2-Ebenen-Schirmen.

2-Ebenen Schirme brauchen konstruktive Hilfsmittel (Versteifungen), damit sie
{iberhaupt richtig fliegen kdnnen. Diese Versteifungen (alle Versteifungen) verur-
sachen gerne Verhdnger. Verhdnger in Verbindung mit einer erhdhten Dynamik
nach einer Stérung verschdrfen eine unberechenbare Situation. Dazu kommt noch
die notwendige hohe Streckung bei 2-Ebenen-Schirmen, die diese Verhdngerge-
fahr nochmals erhoht.

Nun kommen wir wieder zur Parallele zu meinem Unfall. Ich habe alle Tests mit
Wettkampfgerdten selbst durchgefiihrt. Alle GroBen wurden von mir selbst getes-
tet und waren von mir konform mit der damaligen Norm vereinbar, so wie heute
mit den 2-Ebenen-Schirmen verfahren wird. Das reicht aber heute nicht mehr aus,

um eine ausreichende Sicherheit fiir nicht-Testpiloten, sprich fiir Piloten, die ger-
ne Wettkampf fliegen, zu erreichen. Die Schirme sollten von unabhdngigen Test-
zentren geflogen werden. Die genannten Punkte bekommen in einem Wettkampf
noch mehr Gewichtung. Es liegt in der Natur eines Wettkampfes bzw. eines Wett-
kampfpiloten an die physischen und psychischen Grenzen zu gehen, man mochte
gewinnen. Sonst braucht man ja nicht teilnehmen. Diese Grenzen werden durch
2-Ebenen-Schirme weiter nach oben verschoben. Ein Wettkampfpilot (XC-Contest
ist auch Wettkampf) wird ein fiir sich kalkulierbares Risiko eingehen, um besser
zu sein als seine Konkurrenten.

Dies fiihrt dazu, das gesamte System bis an die Grenzen auszureizen. Friiher (zu
meiner aktiven Zeit) waren aber beschleunigte Klapper oder Frontstalls zu beherr-
schen. Heute sind sie es anscheinend nicht mehr, wenn man Aussagen hort, dass
man nach einem Frontstall besser gleich die Rettung ziehen soll.

Lasst uns nach Losungen suchen. Und bis die Losungen gefunden sind, sollte nie-
mand weiter Schaden davon tragen, es sollte nur mit objektiv gepriiften Schirmen
Wettkdmpfe geflogen werden.“

PMA bestiitigt Position

Der internationale Herstellerverband PMA ist erneut gegeniiber der FAI
dafiir eingetreten, dass nur mustergepriifte Gleitschirme bei FAI Cat 1
Events zum Einsatz kommen und hat nochmals auch auf ein fritheres
Schreiben von Mike Cavanagh an die FAI Delegierten verwiesen. Auszii-
ge: "using EN-D instead of Open class wings helps remove/reduce the
chance of the wing in a collapsed situation from being the cause of that
accident." "CIVL delegates can be blamed for encouraging pilots to fly a
wing that is beyond their ability. To add to that pressure, CIVL delegates
cannot ignore the fact that the PMA, as the only manufacturers associa-
tion with wide affiliation, wants the Cat 1 comps to be on Serial Class
(max en D) wings because they know these wings are inherently safer for
the type of pilot in a Cat 1 competition."

Challenge

Greifenburg

Junior- und Ladies
Challenge

Der Gleitschirm-Nachwuchswettbewerb des
2011 DHV, die Junior und Ladies Challenge, fin-

det dieses Jahr wieder in Greifenburg statt.
Vom 14. bis zum 20. August treffen sich ambitionierte Fliegerinnen und Flie-
ger an der Emberger Alm, um in lockerer Atmosphiire und unter der bewdhr-
ten Leitung von Achim Joos und seinem Team, Wettkampfluft zu schnuppern.
Weitere Informationen und die Online-Anmeldung findet ihr auf www.dhv.de
unter Sport.
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Terra X {
Mit Sky, dem Steinadler -
vom Brauneck

Nachdem der erste Teil der ZDF-Dokumentation p)
,Deutschland von oben® mit Sky den Deutschen
Fernsehpreis gewonnen hatte, war schnell klar,

dass ein zweiter Teil gedreht wurde. Diesmal _
iiber den fliegenden Falkner Paul und seinen

Steinadler. Und natiirlich wieder mit Peter Thompson, Kameramann der Kino-
trilogie ,,Herr der Ringe®. Besonders spannend war die Herausforderung, vier
verschiedene Fluggertite - zwei Gleitschirme, Hubschrauber und Steinadler -
auf engstem Raum zu koordinieren. Der Dreh war ein voller Erfolg, die DVD,
Terra X - Deutschland von oben, gibt es unter www.zdf-shop.de

www.dhv.de

DHY,

Fluggelande-
Datenbank

Deutschland & Alpen

Bereit zum Download
DHV Deutschland- und Alpen-Geliindedatenbank

Der DHV bietet seine Deutschland- + Alpen-Geléindedatenbank mit knapp 2.000 Drachen- und
Gleitschirmfluggeltinden unter

www.dhv.de/typo/Gelaendedaten_Downlo.5921.0.html

in verschiedenen Dateiformaten zum Download an. Fiir die Google Earth Ausgabe stehen .kml
Downloads zur Verfiigung. Fiir verschiedene GPS-Gerite werden .csv und .gpx Dateien ange-
boten. Auch fiir das Navigationssystem tomtom sowie fiir das Programm Maxpunkte findet ihr

dort eine Schnittstelle. Ein App fiir das iPhone von der ionesoft GmbH, programmiert von Daniel Stainhauser (www.where2fly.ch), findet ihr am Ende der Seite.
Wenn ihr bei der Datenbank selbst tatkréiftig mitarbeiten wollt, schickt einfach eine E-Mail an gelaendeinfo@dhv.de.

www.dhv.de
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Anzeigen

Europaweit Wetterinfos fiir Piloten

www. TopMeteop .eu

Die Atmosphdre entschliisselt

6x Training 2011, 4-tagiges Tralnlng ohne Zeitdru -
EEE Startplatzen abheben und auf groBzuglgen Landeflachen s
einschweben, unabhangig von Seilbahnen da Bustransfer zum

Startplatz, Wettersmher Riesige Groundhandling-Area, Ideal auch

fur die ganze Familie, routinierte Slcherheltstralmngslelt -

und das Aufwind Performance Fluglehrerteam helfen

Dir zum personlichen Trainingserfolg.

turnpoint.de [ Tel 080 36-9 088261
Zertif Gleitschirm-Check: nur 145€ Check inkl. R-Gerdt
Lot .. packen: nur 175€ inkl. Riickversand! |

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

y-Teacher & Guide
Europa Safarl & Alpes Safarl

o FLIEGFIX.com

T
Stubal £5 Monaco & Castellucgo‘
" Slowenien’* Verbier * Telgelberg
_,Bassano‘ * Chamonix

DER OUTDOORSPEZIALIST!

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

Tel: §0043.(0):1676 843 77 62 00

“Foto Felix Wolk

moni@parafly.at® S
www.parafly-stubaitat

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

WICHTIG | NEU | KURZ

i

. "

Unfallserie beim Gleitschirmfliegen

Bis zur Jahresmitte 2011 sind acht deutsche Piloten beim Gleitschirmfliegen ums Leben gekommen, sechs davon in Deutschland. Damit ist die Zahl der tddlichen
Unfille im ersten Halbjahr 2011 deutlich hgher als in den Vorjahren. Die Gesamtzahl der gemeldeten Unfille liegt im Rahmen der Vorjahre, hier ist kein Anstieg
festzustellen.

Wetterbedingt wurde in den Monaten Februar bis Mai 2011 sehr viel geflogen. Und das bei hiufig sehr anspruchsvollen Friihjahrs-Flugbedingungen. Direkt auf
Turbulenzeinfluss zuriickzufiihren sind zwei todliche Unflle durch seitliche Einklapper. Groundhandling bei extremen Bedingungen war die Ursache fiir einen
weiteren Todesfall. Ein Unfall ist auf jahrelang vernachldssigte Wartung des Gleitschirms zuriickzufiihren (Sackflug an der Winde). Ein Pilot erlitt einen Herzin-
farkt nach einer Baumlandung. Ein Pilot hatte seine Beingurte nicht geschlossen und war aus seinem Gurtzeug zu Tode gestiirzt. Die Ursache von zwei Unfiillen
ist noch ungekldrt.

Etliche Wochenenden im Friihjahr 2011 waren gepriigt von Flugbedingungen mit starker Thermik und starkem Wind. Die Folge: Meldungen von Abstiirzen héuf-
ten sich. Allein an einem Wochenende waren sieben Unfiille mit Wirbelsgulenverletzungen zu verzeichnen gewesen, davon eine Querschnittldhmung. Was sich
auch hdufte, waren Mails und Telefonate von frustrierten bis fassungslosen Fluglehrern und Geldndehaltern. Der Tenor: Unfasshar, bei welchen Bedingungen
oft unerfahrene Gleitschirmflieger ohne mit der Wimper zu zucken starten. Entgegen aller Warnsignale, die Wind und Wolken zeigen, oft auch gegen den Rat
von Gebietskennern.

Einsteiger und Wenigflieger haben hinsichtlich der Beurteilung der Flugbedingungen einen geringen Erfahrungs-Background. Es ist deshalb umso wichtiger,
dass diese Piloten besonders kritisch sind, wenn es um die Wettereinschdtzung geht. ,Ich weiB, dass ich nichts weiB* sollte die Devise lauten und nicht ,,Was
ich nicht weiB, macht mich nicht heiB“. Wer seine Defizite erkennt, wird kritisch beobachten, sich an Erfahrene wenden, im Zweifel auf einen Flug verzichten.

Auszug aus der Broschiire des DHV, die jeder neu lizenzierte Pilot mit seinem Schein erhiilt:

Bitte bedenke, dass Deine Erfahrung hinsichtlich Wetterbeurteilung und Geriitebeherrschung noch relativ gering ist. Die ersten
100 Fliige nach bestandener Priifung sind die unfalltréichtigsten, sagt die Statistik. Deshalb ist gerade in dieser Phase eine defensive
und sicherheitshewusste Einstellung zum Fliegen besonders wichtig. Du stehst am Beginn einer groBartigen Leidenschaft.
Uberfordere Dich nicht selbst mit zu hoch gesetzten Zielen. Lass es langsam angehen. Zum guten Gleitschirmflieger wird man in
Jahren, nicht in Wochen. Deine Ausbildung befihigt Dich nun, in einem einfachen Fluggeliinde bei ruhigen Flughedingungen sicher
zu fliegen. Jeder weitere Schritt, Thermikfliegen, Soaring, Starkwindstarts, anspruchsvolle Fluggeliinde usw. erfordert von Dir
ernsthaftes Training, am besten unter kompetenter Anleitung.

Die Einschiitzung der meteorologischen Flugbedingungen, bisher von Deinen Fluglehrern getroffen, liegt nun bei Dir. Informiere
Dich bestmdglich iiber das zu erwartende Flugwetter. Hole Dir vor Ort unbedingt den Rat der Flugschule oder erfahrener Piloten.
Entscheide Dich nur zum Start, wenn Du sicher bist, die vorherrschenden Flugbedingungen problemlos zu beherrschen - bis zur
sicheren Landung. Lass diesbeziiglich keinen Spielraum fiir Interpretationen. Akzeptiere auch, dass

andere - vielleicht Erfahrenere - noch sicher fliegen kdnnen, wenn die Wetterbedingungen fiir Dich schon gefdhrlich werden.

Dein Kdnnensstand ist das MaB der Dinge.

Kénnen und Wissen, also Training und Fortbildung, sind neben der richtigen Geritewahl fiir jeden Piloten der Schliissel fiir sicheres Fliegen. Nur mit dem rich-
tigen Wissen ist eine realistische Bewertung der eigenen Fihigkeiten in Bezug auf die aktuellen metorologische und geltindespezifische Situation und damit ein
Einschiitzen von Risiken mdglich. Um sich auf Dauer sicher in der Luft zu bewegen, miissen die eigenen Fihigkeiten stdndig trainiert und erweitert werden, am
besten unter fachkundiger Anleitung wie in Performance- und Sicherheitstrainings oder Mentoring im Verein.

Der DHV wird in den niichsten Monaten mit Berichten und Aktionen gezielt alle Piloten ansprechen, um die Fortbildungsbereitschaft zu erhohen. Konkret wird
es eine Sammlung sicherheitsrelevanter Infoberichte in Buchform geben, fiir A-Schein-Schiiler ist in dem neu geschaffenen E-Learning eine Wiki-Funktion inte-
griert, sicherheitsrelevante Berichte und Artikel werden iiber die DHV-Website besser zu finden sein, ein regelmiBig erscheinender Sicherheitstipp soll aktuelle
Themen prisentieren, DHV-anerkannte Sicherheitstrainings werden (wie schon bisher) im DHV-Info vorgestellt, in jedem DHV-Info wird ein Flugtechnikthema
intensiv behandelt und vieles mehr. Eine Anderung bzw. Verschirfung der Aushildungsrichtlinien miisste aufgrund der Harmonisierung erst mit Osterreich abge-
stimmt werden.

www.dhv.de DHV-info 171 9
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INFORMATIONEN DER ANBIETER

Icaro

Flieger-Overall
»ICEMAN

Hochwertige Funktionsbeklei-
dung - winddicht und wasserab-
weisend, atmungsaktiv, im Top-
Design mit funktionellen Details.
Dazu eine dezente Farbwahl -
Anthrazit/Silber mit hochwerti-
gen Sticklogos. Infos unter
www.icaro-paragliders.de

Flugerlebnis Chiemgau
Neue Homepage

Das Chiemgauer Gleitschirm-Tandemunternehmen Flugerlebnis
Chiemgau prasentiert sich auf seiner Homepage www.tandem-
fliegen.aero ab sofort im
neuen Gewand. Verschiede-
ne Gleitschirm-Videos und
auch allgemeine Informatio-
nen zum Gleitschirmfliegen
sind eine schéne Werbung
flr unseren Sport.

Icaro-Sommerparty
Get together in Kossen

Fir alle Daheimgebliebenen gibt es am 20.8.2011 ein sommerli-
ches ,get together” mit dem Icaro Paragliders Team in Kdssen.
Né&here Infos unter www.icaro-paragliders.de

Gleitschirmfliegen
Sicherheit und Unfallvermeidung

Gleitschirmfliegen birgt Gefahren und Risiken. Auf der Basis sei-
ner Dissertation und mit dem Ziel der Unfallvermeidung
beschreibt Fluglehrer und DHV-Unfallgutachter Klaus Irschik die
wahren und vermeintlichen Ursachen von Gleitschirmunféllen,
welche sich aus einer Analyse von mehr als 1700 gefahrlichen
Vorféllen deutscher und
japanischer Piloten erga-
ben.

Neben den vielfaltigen
Formen des ,Human
Errors geht es auch um
die Themen  Angst,
Angstbewéltigung  und
Traumata im Flugsport.
Das Buch ist fir 14,95
Euro im Buchhandel unter
www.motorbuch-ver-
sand.de oder direkt bei
Klaus Irschik (klaus@flug-
schule-goeppingen.de)
erhéltlich.

bleitschimfliegen

Sicherheit und Unfallvermeidung

(4 Sporthandschuh Kristall
Ll Behalte Dein Gefiihl im
Griff

Durch konsequente Weiterentwicklung entstand ein optimaler
Sporthandschuh mit Windbreaker, vorgeformter Innenhand aus
rutschfestem TEC-Ziegenleder und leichtem Thermoinnenfutter.
Die spezielle Schnittfiihrung verzichtet an Handriicken und Zei-
gefinger komplett auf Nahte. In XS — XXL, Farbe weiB/anthrazit.
Weitere Infos unter www.basisrausch.ch, kick@basisrausch.ch,
Tel. +41-765693332.

NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

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

Skywalk Poison 3

Der Gleitschirm Skywalk Poison3 des Herstellers Skywalk
GmbH & Co. KG hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifi-
zierung D nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005 in der GroBe
XS erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.skywalk.org
Testbericht auf www.dhv.de in Technik

UP K2 2

Der Gleitschirm UP K2 2 des Herstellers UP International GmbH
hat die Musterpriifung des DHV mit der Klassifizierung B nach
den LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005 und LTF NFL 11-35/03 in
den GroRen ML und SM erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter www.up-paragliders.com
Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Gradient Bright 4

Der Gleitschirm Gradient Bright 4 des Herstellers Gradient
s.r.0. hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung A
nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005 in der GrdBe 22 erfolg-
reich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.gradient.cx
Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Team 5 Green b

Der Gleitschirm Team 5 Green b des Herstellers AlRsport 2000
GmbH. hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung A
nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, in den GroBen S und M
erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.airsport.at
Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Skywalk Tequila 3

Der Gleitschirm Skywalk Tequila3 des Herstellers Skywalk
GmbH & Co. KG hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifi-
zierung B nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005 in den GréRen
XL und XS erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.skywalk.org
Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Team 5 Red

Der Gleitschirm Team 5 Red des Herstellers AlRsport 2000
GmbH. hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung 2
GH bzw. C nach LTF NFL 11-35/03, EN 926-2:2005, EN 926-
1:2006 und LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, in den GroRen
M und S erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.airsport.at
Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Sol Torck 2

Der Gleitschirm Sol Torck2 des Herstellers Sol Sports Ind.
E Comérico LTDA hat die Musterpriifung des DHV mit der Klas-
sifizierung D nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005 in der Gro-
Re M erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers

unter www.solsports.com.br

Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Icaro 2000 RX 2

Der Hdngegleiter RX 2 BIP des Herstellers Icaro 2000 hat die
Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung 1 nach den Luft-
tiichtigkeitsforderungen fiir HG und GS erfolgreich abge-
schlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter
www.icaro2000.com/Home-it.htm

Testbericht auf www.dhv.de in Technik

{

U-Turn Secure 3

Das Gleitsegelrettungsgeriit Secure des Herstellers U-Turn GmbH hat die
Musterpriifung des DHV nach den Lufttiichtigkeitsforderungen fiir HG und
GS, in den GroRen S, M und UL erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.u-turn.de
Daten Rettungsgerdit auf www.dhv.de in Technik

Anzeigen
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Schnupperfliige

www.dhv.de

FORTBILDUNGEN

FUR GLEITSCHIRI\IIFLIEGER

v" Groundhandling-Kurse

v" Riickwartsstart-Training

v UL-Motorschirmkurse mit ’7-‘13"’

gtagigen Ausbildungsblocks TR L

www.dhv.de

Gleitschirmkurse
Vereinsschulung
Fliegershop
online-Versand

JEN/AIR

click and fly :

Paragliding
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Alle DHV-Mitglieder sind herzlich

FOTO MARTIN SCHEEL

Unterhaltsame und informative Vortragsreihe in 5 verschiedenen Regionen Deutschlands

Gleitschirmfliegen . Der begrenzte
mit Sicherheit | P Himmel

von Chris Geist . y . ! von Claus Gerhard
Chris verkorpert die e ) a N Autorenlesung aus
junge Generation der DHV- f [ S '}l der bewegenden
Sicherheitstrainer. Als erfah- R o . gl ' Buch-Neuerscheinung
rener Fluglehrer, Acro/Free- i Y - iiber die Wider-
™ ~’ style- und Testpilot will er O Y\ standsbewegung der
e 5 Erkenntnisse aus seinen aivats; Drachenflieger und

s il —r Trainings am Gardasee . . . e Gleitschirmflieger
Wichtig-Neu-Kurz-Berichte vermitteln. Sein Anliegen: die Video-Highlights 2011 : S
von Karl Slezak und Bjorn Klaassen Verbesserung der Sicherheit von DHV-Vorstand Charlie Jost = | :

Wichtige Neuigkeiten und beim Gleitschirmfliegen. Gleich mehrere Film-Premieren! Bisher un-
niitzliches Wissen fiir sicheren und verodffentlichte Videos zeigen unseren
erfolgreichen Flugbetrieb, Sport von der schonsten Seite, spannend,
kompakt vermittelt. lehrreich und einfach schon.

Im Anschluss findet die Regionalversammlung statt, mit Diskussion regionaler Themen und Wahl der Delegierten zur DHV-Jahrestagung.

Einladung Regionalversammliung Termine

Antrags- und stimmberechtigt sind alle persénlichen Mitglieder, die ihren Wohnsitz in der Region haben. Fiir den Wohnsitz gilt der dem DHV gemeldete 8. Oktober 2011 15. Oktober 2011
Stand am 11.09. des jeweiligen Jahres. Mitglieder die im Ausland wohnen, haben die Maglichkeit die Regionalversammlung in der Region ihrer Wahl zu Region Nord (Bremen, Hamburg, Niedersachsen, Schleswig-Holstein) Region Mitte (Hessen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland)
besuchen. Jeder Stimmberechtigte kann sein Stimmrecht durch schriftliche Vollmacht auf einen anderen Stimmberechtigten in der Region iibertragen Hochschule Bremen, Zentrum fiir Medien- und Informationstechnologie, Gemeindehalle Elleringhausen, Elleringhauserstrasse, 59939 Olsberg
(Vollmachtsformular hier im Heft oder auf www.dhv.de unter DHV und DHV-Versammlungen). Jeder Bevollméichtigte kann héchstens 4 fremde Stimmen Raum 409, Flughafenallee 10, 28199 Bremen Ausrichter: Sauerlandair e.V., ca. 48 Delegierte zu wihlen
vertreten. Zum Zweck der Stimmiibertragung bitte nur das Vollmachtsformular benutzen, das vollstindig ausgefiillt und unterschrieben sein muss. Ausrichter: GSC Weser und DFC Weser e.V, ca. 11 Delegierte zu wéihlen
Bitte den DHV Mitgliedsausweis mitbringen. 22.'0kt9ber 2011 . -

9. Oktober 2011 Region Siidost (Bayern) (_ieblrgsschutzenhutte, Vglepper SpruBe 57,
Stimmkartenausgabe oo o Region Ost (Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, ?3700 Rott$c:1-E\gl;ern, Alu ‘Bml:ht.er: Drachep};lund Gleitschirmfliegerclub
von 12:30 Uhr bis 13:30 Uhr vorIUUflge Tugesordnung Sachsen-Anhalt, Thiiringen) Charlottenburger Rathaus "Ratskeller", egernseer Tal e, ca. 51 Delegerte zu wihlen

Otto-Suhr-Allee 102, [")-10585 Berlllir_l, Ausrichter: Drachen- und Gleitschirm- 29. Oktober 2011
Vollmacht-Vordruck auf 1. BegriiBung und Regularien g Bl bis L B Region Siidwest (Baden-Wiirttemberg) Gaststiitte Lamm, Weilheimer-
Seite 69 oder als Download 2. Genehmigung des Protokolls der Regionalversammlung 2010 c0. 13 Delegierte zu wiihlen straBe 6, 73272 Neidlingen, Ausrichter: Delta- und Gleitschirmclub Weil-
unter www.dhv.de. (verdffentlicht im Info 168) Be '- heim / Teck e.V, ca. 44 Delegierte zu wéhlen

3. Aktuelle Informationen und Kurzvortréige '3.3 nn

Die Vormittagsrunde fiir 4. Regionale Themen N "h'
Vereinsvorstdnde findet bei allen 5 wah| der Delegierten fiir die Jahrestagung am 26. 11. 2011 3 7 o
Regionalversammlungen wieder 6. Wahl des Regionalbeirats in die DHV Kommission maond
ab 10:00 Uhr statt. 7 b

www.dhv.tre
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nl“, ’ahIEStag““g Sonntag, 27. November 2011
20| I Beginn: 10:00 Uhr

im Welcome Kongresshotel, MufBstral3e 7, 96047 Bamberg

FOTO WOLFGANG EHN

:. Fotos: © Archiv des BAMBERG Tourismus & Kongress Service

T"|.

e g w-\‘,)-s.:;‘.iv"ﬁ. ’

* Vorléiufige Tagesordnung

BegriiBung und Regularien
Genehmigung des Protokolls der
Jahrestagung 2010
(veroff. im DHV-Info 168)
Bericht des Vorstandes
Bericht der Kassenpriifer
Entlastung des Vorstandes
Neuwahl des stellvertr. Vorsitzenden und des
Technikvorstandes
Neuwahl der Kassenpriifer
Antréige
“$d 9. Wirtschaftsplan fiir 2012 | il LTS o
10.  Ausrichter der Jahrestagung 2012 . s o poms e RGN . s : b Za

iegerehrung

T Erstklassige Filmbeitrage,

Bewerbungen um die Ausrichtung einer Haupt- oder Regionalversammlung sind als Antriige zu sehen und miissen daher spdtestens 14 Tage vor der Versammlung, in der dariiber beschlossen wird,
eingereicht und vom DHV bekannt gemacht werden. Sollten sich bis zum Ende der Frist keine Vereine fiir die betreffende Veranstaltung beworben haben, kdnnen ausrichtende Vereine noch bis zum

[ X ) o
Beginn der Abstimmung vorgeschlagen werden.
Begriindung von Klaus Kienzle: Vorschltige aus dem Saal kurz vor der Abstimmung bieten keine Gewdhr dafiir, dass der Verein den Zuschlag bekommt, fiir den es vielleicht besonders wichtig ist, vo r t r u e S I e e r e r u n e n
2.B. weil ein Vereinsjubildum oder ein bestimmter PR- Grund vorliegt. Wissen die Vereine vorab, wer sich sonst noch bewirbt, kinnen sie sich besser darauf vorbereiten. Hat sich jedoch bis zum Ab- , . . .

lauf der Frist kein Verein beworben, tritt automatisch die bisherige Praxis in Kraft. Damit diese Verfahrensweise nicht nochmals wie letztes Jahr mit den einfachen Argumenten iibergangen wird, ist
es notwendig, dass dies in die Satzung aufgenommen wird. Nur dann ist gewdhrleistet, dass wenn auch nur eine Bewerbung vorliegt, kein zweiter oder dritter sich bewerben kann. Sollte ein Ver-
ein wirklich Interesse haben, so hatte er zuvor geniigend Zeit sich darum zu kiimmern. Er kann sich fiir das néichste Mal bewerben. Auch fiihlen sich die Mitglieder der unterlegenen Vereine nicht
tibergangen, weil eine faire Bewerbung stattgefunden hat.
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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 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 €

H.A.D. mit Fleece
Original H.A.D.

Adidas Damen T-Shirt

Farbe: tiirkis mit weiBen Streifen, leicht tailliert, aus

DHV-XC 2010 auf DVD und Bluray

Multifunktionstuch o . . Adidas Cap WM Edition Die Deutsche Streckenflugmeisterschaft 2010 auf DVD und Bluray.
Preis: 17,90 € R Buumwlolle, 5.% Elasthan. M.'t Hungeglenermo.nv P . Filmemacher Charlie Jost hat den Wettbewerb mit seinen Videokameras
. auf der Riickseite. Kurzarm mit Rundhalsauschnitt. WM Drachen Logo Stick begleitet - hautnoh und spannend. Beelndruckende Bider und Reportagen
Preis: 25,00 € Preis: 19,00 € aus der Luft iiber Deutschland und den faszinierenden Dolomiten.

DVD-Preis 15,50 €
Bluray-Preis: 25,50 €

von erfolgreiche

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

n Thermik- und Streckenfliegern wie Tom Weissenberger,

Oliver Teubert, Daniel Tyrkas und viele weitere. Hardcover, 302 Seiten,

und Zeichnungen.

DHV Funktions-Cap
Preis: 9,80 €

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

Fhgprmds Tows
or Dashos- i Gltsctirioger

DHV-Lebrplan
Windenschlepp

Passagief-

Relief Karten _
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 €,

Die schdnsten Fluggebiete Lehrplan - Passagierfliegen

Lehrplan - Windenschlepp et
Die schdnsten Fluggebiete der mittleren

ca. 450 Fluggeldnde in ganz Alpen-0st
Deutschland incl. Schlepp-
geldnde. (Ausgabe 2004)
Preis: 7,00 €

Auf drei Karten Ost/Mitte/West

im MaBstab 1:400.000 die schdnsten
Fluggebiete der Alpen. Die Karten sind
als StraBenkarte mit praktischer Faltung
und als Fluggebietsfiihrer zu verwenden.
Preis pro Karte: 12,80 €

(Sonderpreis fiir DHV-Mitglieder)

= /.‘
Streckenflugbuch fiir Gleit-
schirm- und Drachenflieger
440 Seiten mit beiliegender
DVD (Ausgabe 2007)
Preis: 49,90 €

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 ?roB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 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. groR, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €, coverbuch mit 84 Seiten, in dem alle
(Ausgabe 2004) (Ausgabe 2005) groB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 € Gebiete ausfiihrlich beschrieben sind. Mit Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 39,50 € Preis: 19,00 € vielen Gutscheinen von Seilbahnen und Preis: 19,50 €
Restaurants im Wert von iber 100,- €, die ’
- " . in dem Buch enthalten sind.
# N Deutsche Fluggelandekarte Fluggebiete der Alpen Buch mit 3 DVDS, Preis: 4495 €

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
mdchte, 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

DiG

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 —

et

Windurachieoo fle
Cracharfages G Mn )
Am Seil nach oben
von Charlie J6st. Dauer 60 Min.,

Wolken, Wind und Thermik
von Charlie Jost.

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., Geriitetyp, 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 €
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In der Grundhaltung liegen die
Tragegurte in der Armbeuge
und die Handfldchen zeigen
nach oben auBen. Der Pilot
muss so vor der Mitte der
Kappe stehen, dass die A-Lei-
nen symmetrisch etwas durch-
hingen

ie Unfallanalyse der letzten Jahre macht
Ddeutlich: Neben der Landung ist auch der
Start mit vielen leichten bis mittleren Ver-
letzungen ein Schwerpunkt. Vor allem Briiche und
[ @ Verstauchungen. Aber auch schwere Verletzungen
/ I nach véllig unkontrollierten Starts mit verhéingter
f oder eingeklappter Kappe sind in der Statistik ver-
treten. Bei genauerem Hinsehen ist auffillig, dass
sich Startunflle mit Verletzungen ausschlieBlich in
Rt steilen Startgeltinden ereignen. Startgeldnde mit
e | - i relativ flachem Aufziehbereich bis ca. 10 Grad und
' einem homogenen Ubergang in ein Gefiille bis ca. 5 R f) ity R R A I 5 i
25 Grad sind absolut fehlerverzeihend und laut Un- B I TR g i ;’ l A A S VTS R O Y

fallstatistik so gut wie verletzungsfrei. Wir miissen § Dl e A 2 e
T raus aus den steilen Startgeldnden! Es gibt immer
S ] : ; noch viele Piloten, die auch bei nahezu idealen
: 5 S Startpldtzen den flacheren Bereich nicht zum Auf-
(e n R : A ziehen des Schirms nutzen. Sie gehen bewusst ins ~ MESS S S, { f ! :
Steile. Die Ursache sind mangelnde Fertigkeiten Apdne e N A o
beim Aufziehen und Kontrollieren der Kappe. Wir S 8 DT AR B SR A AR AN _
alle haben anfangs im Grundkurs gelernt, den Gleit-  (SSi e SRR AR ANES A SRAFR PR Sl - g i TR

schirm im flachen oder miBig geneigten Geltinde L R AN "':'-' R 7 1 - i/ ; b
aufzuziehen und zu fithren. Die Aussage “Ich geh L7 7 SRS bW b N T T Y - K2 ls PN
|ns Steile,“d'u ist es Ie.icht.erund ich komm quu.IIe A BV R . e Ve it -.9?,’%._?

Flugtechmk
Fiille weg®, ist zwar richtig, aber nicht vollstéindig. Ay e o NN Ve, B il e __ f*‘.h._“’_l';:

3 I Es ist zwar im Steilen deutlich einfacher abzuhe- NIESg W 5 b ey ' 5 W e k! 7

In der Ruhe Ilegtdle Kruft Ubersu:ht stutt Hektlkbelm 8 01 | B R S S R e SRR AT Ty _' . ben, aber auch deutlich schwieriger, sicher und kon- Ay o R R ) RS UYL

b trolliert in die Luft zu kommen. Der folgende Artikel Sl 1% " LR A4S ) AR Lol PR AN TAY A
soll Anregung sein, die Aufzieh- und Starttechnik LN s ) < & S B & v RS o o, 3
wieder aufzufrischen. Groundhandling ist nicht nur g A | : AN S VAR Sl o
Starkwindhandling und Riickwiirts-Aufziehen. Auch AL b AL Vi) A\ A o] NS
souveriines Vorwiirts-Aufziehen muss geiibt wer- ' ] ; 3
den. Also, raus auf die Wiese!

\ wmpbay

— — et -
5 —— —

TEXT PETER CRONIGER-F‘OTOS BENEDIKT LIEBERM-E_I_STER GND BIORN KERRSSEN 00 i i mi vt g

Vor allem an flachen Startpliitzen kommt der ’ 7, : s .
richtigen Aufziehtechnik besondere Bedeutung zu. ; FSNAYRA \ A - h

i
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Zugphase Aus der Grundhaltung heraus
wird durch einen Aufziehimpuls nur auf die
A-Leinen Zug ausgeiibt und die Eintritts-
kante der Schirmkappe nach vorne gezogen
und nach vorne oben beschleunigt. Mit zwei
bis drei entschlossenen schnellen Gehschrit-
ten bewegt sich der Pilot gerade in Start-
richtung und beugt sich kurzzeitig etwas
nach vorne. Dabei strecken sich die Arme
nach hinten, zeigen kurz in Richtung Ein-
trittskante, um den Zug der A-Leinen iiber
die Tragegurte auf die Karabiner zu bringen.

Aufziehtechnik
im flachen Geltinde

Im Flachen liegt die Kappe ca. 1 Meter tiefer als die
Hauptkarabiner, die beim Aufziehen die Drehachse
des Schirms sind. Die A-Leinen zeigen ca. 10 Grad
nach unten und miissen bis zum vollsténdigen Auf-
ziehen des Schirmes einen Kreisbogen von iiber 100
Grad beschreiben. Da kommt dem Kappengewicht,
der Leinengeometrie und der Anordnung der Ein-
trittsoffnungen, aber auch unserer Aufziehtechnik
eine besondere Bedeutung zu. Die Bezeichnung Auf-
ziehen ist in Bezug auf das Ziehen nur fiir das erste
Drittel richtig. Wer im Flachen zu viel oder zu lange
zieht oder gar zerrt, stort das Hochsteigen der Kappe
gewaltig. Je flacher das Geldnde ist, desto ausge-
prdgter ist die Zugphase.

Im steilen Geldnde dagegen liegt die Kappe schon
deutlich oberhalb des Piloten und die A-Leinen ha-
ben bereits einen Winkel von mehr als 20 Grad ge-
geniiber der Horizontalen. Dadurch sind die Hénde
zu Beginn des Aufziehens schon hher und kénnen
das Hochsteigen der Kappe leichter unterstiitzen.

22 DHV-info 171

Ubergang Zugphase - Aufstellphase Sobald
sich die Kappe vom Boden ldst, richtet sich
der Oberkdrper schnell auf, die Laufge-
schwindigkeit des Piloten muss sich reduzie-
ren und die Hiinde begleiten die A-Gurte auf
ihrem Weg nach oben (unterstiitzend).

Das Losgehen bringt sofort Zug, da die Bewegungs-
richtung nach vorne unten (Hangneigung) Gewicht
ins System bringt. Im Steilen ist der Aufziehimpuls
daher nicht nétig und die Zugphase kaum ausge-
préigt. Wer im Steilen zu viel oder zu lange zieht oder
gar zerrt, riskiert ein UberschieBen der Kappe mit
folgendem Einklapper.

Folgende Phasen sind zu unterscheiden:
Zugphase/Aufstellphase/Stabilisierungsphase.
Jeder Bewegungslauf wird nach folgenden Kriterien
erliutert:

Wie ist die jeweilige Phase definiert? Was will man
in der jeweiligen Phase erreichen (Funktion) und
durch welche Bewegungen (Aktionen) wird das am
besten umgesetzt und warum?

Beginn Zugphase. Die A-Gurte liegen locker auf den nac

Aufstellphase Wenn der Aufziehimpuls gro
genug war und sich die Kappe harmonisch
gefiillt hat, stellt sich der Schirm ohne wei-
teres Zutun des Piloten auf. Er darf ihn nicht
durch eine schlechte Armfiihrung behindern.
Die Vorwiirtsbewegung soll jetzt so gering
wie moglich sein. Die Ellbogen bleiben nahe
am Oberkdrper, die Handfliichen zeigen
nach vorne oben. So entsteht ein harmoni-
sches Fiihren der Tragegurte nach oben. Der
Blick geht in Startrichtung.

i : ,
h oben gedrehten Handfldchen.

Der Oberkdrper beugt sich kurzzeitig etwas nach vorne. Die Arme strecken sich nach hin-
ten, zeigen kurz in Richtung Eintrittskante, um den Zug der A-Leinen iiber die Tragegurte
auf die Karabiner zu bringen. Der Zug wird also iiber den Korper ausgeiibt, die Hiinde he-
ben den A-Tragegurt etwas nach oben und unterstiitzen so das Steigen der Kappe. Es geht
in erster Linie ums Spiiren. Deshalb kann der Blick in dieser kurzen Phase auf die Anlauffld-

che gerichtet sein.

www.dhv.de

Ubergang Aufstell- Stabilisierungsphase
Das Losen der Hiinde von den A-Gurten und
“auf die Bremse gehen® soll eher friih und
weich erfolgen. Wenn die Hiinde die A-Gurte
auf ihrem Weg nach oben begleiten, sind
der Winkel und die Geschwindigkeit der
Arme sowie der Druck der A-Gurte auf die
Handflédchen ein guter Indikator fiir den
richtigen Zeitpunkt zum Losen der Hiéinde
von den A-Tragegurten.

Falsch! bie zugphase dauert zu lange.
Die Handfltdchen sind nach unten gedreht.
Der Pilot ist nicht in der Lage, die Hiinde
mit den steigenden A-Leinen mitzufiihren.
Die Kappe kann nicht weitersteigen. Der
Pilot miisste schon lange das nach vorne
Ziehen beenden. Er diirfte nicht losrennen
und zerren, da die Kappe jetzt mit maxi-
malem Widerstand senkrecht hinter ihm
steht. In der Zugphase ist es wichtig, dass
die Dynamik des Aufziehimpulses nur kurz
ist.

www.dhv.de
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Stabilisieren Normalerweise muss die Kappe
am Ende des Hochsteigens abgebremst und
der Pilot etwas schneller werden. Diese ak-
tive Stabilisierung der Kappe iiber die Steu-
erleinen mit bewegungsbereiten gebeugten
Armen - die Ellbogen bleiben nah am Kérper
und die Handfldchen zeigen nach vorne -
und aufgerichtetem Oberkorper, geben dem
Piloten die Moglichkeit von Feinkorrekturen.
Schnelle Gehschritte bringen Geschwindig-
keit und mehr Ruhe fiir die Kappe als kurze
Laufschritte.

Zugphase

Die Zugphase ist das erste Drittel des Aufziehvor-
ganges, bis sich die Kappe ganz vom Boden geho-
ben hat. Es wird Schwung ins System gebracht. Der
GroRteil der Energie, die zum Aufstellen einer Gleit-
schirmkappe notwendig ist, wird in der Zugphase
eingebracht. Aus der Grundhaltung heraus wird
durch einen Aufziehimpuls nur auf die A-Leinen Zug
ausgeiibt, die Eintrittskante der Schirmkappe nach
vorne gezogen und nach vorne oben beschleunigt.
Die Schirmnase filllt sich und bildet Auftrieb. Durch
den Auftrieb und die straffen Leinen beginnt sich der
Schirm auf einer Kreisbahn zu heben. Mit jeder Lei-
nenebene, die sich strafft, wird der Radius der Kreis-
bahn verdindert und das Steigen des Gleitschirms
gestort. Deshalb ist der Anfangsimpuls und das
friihe Fillen iiber den Zug der A -Leinen so wichtig.

In der Grundhaltung liegen die Tragegurte in der
Armbeuge und die Handfldchen zeigen nach oben
auBen. Der Pilot muss so vor der Mitte der Kappe ste-
hen, dass die A-Leinen symmetrisch etwas durch-
htingen. Mit zwei bis drei entschlossenen schnellen
Gehschritten bewegt sich der Pilot gerade in Start-

Kontrollphase Sobald die Kappe stabil und
aktiv gesteuert senkrecht iiber dem Piloten
steht, wird der Kopf in den Nacken genom-
men, um eine Blickkontrolle der Stabilos
und der Hinterkante zu erméglichen. Am
besten ist ein Blick vom linken Stabilo iiber
die Hinterkante zum rechten Stabilo (oder
umgekehrt). Der Blick wandert konsequent
an der Hinterkante entlang und kontrolliert
das hintere Drittel der Kappe auf Verformun-
gen. Der Oberkorper bleibt aufrecht und die
Geschwindigkeit gering.

richtung. Der Oberkérper beugt sich kurzzeitig etwa
30 Grad nach vorne. Dabei strecken sich die Arme
nach hinten, zeigen kurz Richtung Eintrittskante, um
den Zug der A-Leinen iiber die Tragegurte auf die
Karabiner zu bringen. Der Zug wird also iiber den
Kérper ausgeiibt, die Hiinde heben den A-Tragegurt
etwas nach oben und unterstiitzen so das Steigen
(den Aufziehimpuls) der Kappe. Die Handfldchen
sind dabei nach oben auRen gedreht. Wenn sich der
Gleitschirm in seiner ganzen Fldchentiefe vom Bo-
den geltst hat, ist die Zugphase beendet.

Der Pilot muss jetzt das nach vorn Ziehen been-
den. Auf keinen Fall darf er jetzt beschleunigen oder
losrennen, da die Kappe jetzt mit maximalem Wider-
stand senkrecht hinter ihm steht. In der Zugphase ist
es wichtig, dass die Dynamik des Aufziehimpulses nur
kurz ist, dass der Pilot darauf achtet, an beiden Kara-
binern den gleichen Zug zu spiiren und sich so bewegt,
dass der Zug auch symmetrisch bleibt. Die Blickfiih-
rung ist hier nicht so dominant; es geht in erster Linie
ums Spiiren. Deshalb kann der Blick in dieser kurzen
Phase auf die Anlauffldche gerichtet sein.
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Ende der Aufstellphase Der Oberkdrper ist
fast aufrecht, die Geschwindigkeit des Pilo-
ten minimal und die Hiinde begleiten die
A-Gurte auf ihrem Weg nach oben. Die Ellbo-
gen bleiben nahe am Oberkorper, die Hand-
flichen zeigen nach vorne oben und fiihren
die A-Gurte relativ locker, sodass der Zug
symmetrisch auf die Karabiner wirken kann.
So entsteht ein harmonisches Fiihren der
Tragegurte. Der Blick geht jetzt in Richtung
des vor dem Aufziehen festgelegten Bezugs-
punktes, also in Startrichtung.

Aufstellphase

Ist definiert vom Zeitpunkt, da sich die Kappe ganz
vom Boden geldst hat, bis zu dem Zeitpunkt, da die
Kappe iiber die Steuerleinen der Pilotengeschwin-
digkeit angepasst werden muss. A-Leinen von ca.
+30° bis ca. +70° gegeniiber Horizont. Auf die Dy-
namik der Zugphase folgt die Ruhe der Aufstell-
phase. Die Energie des sich hebenden Schirms darf
jetzt nicht gestort werden. Die Karabiner als Dreh-
achse sollen sich jetzt so wenig wie mdglich nach
vorne (also vom Schirm weg) bewegen, um der
Kappe die Mdglichkeit zu geben, iiber den Piloten
zu steigen. Steigen lassen und wenig storen, ist die
richtige Devise.

Sobald sich die Kappe vom Boden lost, muss sich
der Oberkérper schnell aufrichten, die Laufge-
schwindigkeit des Piloten sich reduzieren und die

204 DHV-info 171

Ende Stabilisierungsphase Die aktive Sta-
bilisierung der Kappe iiber die Steuerleinen
mit aufgerichtetem Oberkorper und bewe-
gungshereit gebeugten Armen, die Ellbogen
nah am Korper, geben dem Piloten die Mog-
lichkeit von Feinkorrekturen. Der Blick geht
immer noch in Startrichtung, noch nicht zur
Kappe. Zusiitzlich muss auch noch eine pas-
sende Bewegungsgeschwindigkeit des Pilo-
ten koordiniert werden. Schnelle Gehschritte
bringen ausreichende Geschwindigkeit und
mehr Ruhe fiir die Kappe als kurze Lauf-
schritte.

Htinde miissen die A-Gurte auf ihrem Weg nach oben
(unterstiitzend) begleiten. Da es das menschliche
Schultergelenk nicht erlaubt, beide Arme gestreckt
von hinten nach oben zu fiihren, miissen die Arme ab
etwa der waagerechten Position gebeugt und diese
Bewegung durch das Aufrichten des Oberkdrpers
unterstiitzt werden. Die Ellbogen bleiben nche am
Oberkdrper, die Handfltichen zeigen nach vorne
oben. So entsteht ein relativ harmonisches Fiihren
der Tragegurte nach oben. Der Blick geht jetzt in
Richtung des vor dem Aufziehen festgelegten Be-
zugspunktes, also in Startrichtung.

Wenn der Aufziehimpuls gro genug war und sich
die Kappe harmonisch gefiillt hat, stellt sich der
Schirm ohne weiteres Zutun des Piloten auf. Er darf
ihn nicht durch eine schlechte Armfiihrung behin-

Blickkontrolle richtig Der Blick wandert kon-
sequent an der Hinterkante entlang und kon-
trolliert das hintere Drittel der Kappe auf
Verformungen. Dabei bleibt der Oberkdrper
aufrecht und der Schirm wird iiber die Steu-
erleinen weiter aktiv “geflogen®.

Eine korrekte Blickkontrolle braucht etwa
zwei Sekunden Zeit. Bei einem Gehtempo
von ca. 6 km/h = 1,5 m/sec verbraucht man
lediglich 3 Meter Kontrollstrecke. Bei Wind
ab ca. 8 km/h kann man die Kontrolle fast
im Stehen beliebig lange machen - Training
und innere Ruhe vorausgesetzt.

dern. Die Vorwéirtshewegung soll jetzt so gering wie
moglich sein. Versierte Piloten kénnen in der Auf-
stellphase ein bis zwei Sekunden fast stehen blei-
ben (siehe Lehrvideo “Aktiv Fliegen ab 2:50 min).
Der Schirm kommt dann perfekt nach oben. Aller-
dings erfordert diese Technik ein gutes Timing fiir
die anschlieBende Stabilisierungsphase, da der rich-
tige Moment fiir das Mitgehen unter der Kappe Trai-
ning und Gespiir erfordert. Fiir weniger Geiibte
empfiehlt sich langsames Gehen wiihrend der Auf-
stellphase (siehe Lehrvideo “Gleitschirmfliegen® ab
1:25 min), da einerseits das Hochsteigen kaum ge-
stort wird und andererseits der Ubergang zum zii-
gigen Gehen wihrend der Stabilisierung nicht so
groB ist und damit die Koordinationsanforderung
geringer wird.

www.dhv.de

Blickkontrolle falsch ! wenn sich
der Pilot iiberstreckt, lockert er den kon-
stanten Zug auf die Leinen und kann keine
gleichmiiBige Gehgeschwindigkeit beibe-
halten. Als Folge dieser falschen Bewe-
gung nickt die Kappe nach hinten. Der
Pilot verliert die Kontrolle iiber seinen
Schirm, wenn er diese Stellung ldnger bei-
behiilt. Als Folge wird die so ausgefiihrte
Blickkontrolle meist kurz und hektisch.
Fazit: Auf keinen Fall Banane!

Stabilisierungsphase

Vom Zeitpunkt, da die Kappe iiber die Steuerleinen
kontrolliert wird, bis zum Zeitpunkt an dem die
Kappe und der Pilot die gleiche Geschwindigkeit ha-
ben.

Die Geschwindigkeit der Kappe und des Piloten
muss angepasst (koordiniert) werden. Die Kappe
soll stabil genauso schnell Giber dem Piloten fliegen,
wie sich dieser bewegt. Pilot und Kappe sollen die
gleiche langsame Geschwindigkeit iiber Grund ha-
ben, um eine anschlieBende ruhige Kontrollphase
zu ermdglichen. Normalerweise muss dazu die
Kappe am Ende des Hochsteigens abgebremst und
der Pilot etwas schneller werden.

Wenn die Hande die A-Gurte auf ihrem Weg nach
oben begleiten, sind der Winkel und die Geschwin-
digkeit der Arme, sowie der Druck der A-Gurte auf
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die Handfldchen ein guter Indikator fiir den richti-
gen Zeitpunkt zum Losen der Hiinde von den A-Tra-
gegurten. Dieses Losen und “auf die Bremse gehen®,
soll eher friih und weich erfolgen. Die Hiinde wer-
den bis etwa knapp Schulterhdhe (im flachen Ge-
ldnde!) genommen und sofort der Steuerdruck
erfiihlt. Diese aktive Stabilisierung der Kappe iiber
die Steuerleinen mit bewegungsbereiten gebeugten
Armen - die Ellbogen bleiben nah am Kdrper und die
Handfltichen zeigen nach vorne - und aufgerichte-
tem Oberkdrper geben dem Piloten die Méglichkeit
von Feinkorrekturen. Ist die Kappe noch ziigig auf
dem Weg nach vorn und der Steuerdruck niedrig,
werden die Bremsen weiter nach unten gefiihrt. Ist
der Steuerdruck groRer als erwartet und hingt die
Kappe eher hinten, werden die Bremsen wieder et-
was nach oben gefiihrt. Der Blick sollte idealerweise
immer noch Richtung Bezugspunkt gerichtet sein,
noch nicht zur Kappe. Zuséitzlich muss auch noch die
passende Bewegungsgeschwindigkeit des Piloten
koordiniert werden. AuBer bei stiirkerem Wind muss
jetzt die Gehgeschwindigkeit des Piloten erhght wer-
den, um sich der Kappe anzupassen. Schnelle Geh-
schritte bringen ausreichende Geschwindigkeit und
mehr Ruhe fiir die Kappe als kurze Laufschritte. Die
Bewegungsrichtung sollte Richtung Bezugspunkt,
also in Startrichtung sein.

Spiit und stark auf die Bremse zu gehen, birgt die
Gefahr von “UberschieBen* mit Einklapper bei zu
spdter Bremse und die Gefahr des “Aushebelns* bei
zu starker Bremse. Bedient der Pilot seine Steuer-
leinen eher friih und weich, gibt ihm das die Mog-
lichkeit der Korrektur auch im Bezug zur
Startrichtung, die durch Blickfiihrung zum Bezugs-
punkt hergestellt wird. Steht die Kappe aufgrund
des asymmetrischen Zugs oder einseitigen Fiillens
schief iiber dem Piloten, so kann dies bereits beim
Stabilisieren korrigiert werden. Die hohere Seite
wird eher angebremst, die tiefere Seite ldnger ge-
fiihrt. Gleichzeitig wird die Bewegungsrichtung des
Piloten schréig von der hdheren Seite weg verdindert.
So wird z.B. bei einer tieferen linken Schirmhilfte
die rechte Steuerleine eher etwas mehr gezogen, der
linke A-Gurt ldnger gefiihrt und der Pilot geht ein bis
zwei Schritte schriig nach vorne links, bis der Schirm
wieder gerade steht und genau in Startrichtung
zeigt. Der Einsatz der Steuerleinen beim Stabilisie-
ren ist der Beginn des aktiven Fliegens, das erst mit
dem Ablegen des Schirms nach der Landung enden
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Fiihren der Trugegurte: Da das homogene Hochfiihren der Tragegurte beim Aufziehen schwierig
und komplex ist, sollte diese Bewegung separat geiibt werden. Man braucht dazu einen kompetenten Part-
ner, der die Tragegurte analog der hochsteigenden Kappe fiihrt und den Zug der dabei auftritt simuliert.

Bildreihe: Simulieren der Zug-, Aufstell- und Stabilisierungsphase: Der Trainingspartner (ideal wire ein
Fluglehrer) steht hinter dem Piloten relativ nahe an der Schirm Hinterkante und fasst das Leinenpaket inklu-
sive Steuerleine jeweils in die rechte und linke Hand. Er fiihrt beide Leinenpakete symmetrisch nach oben.
Dabei soll das Tempo und der Zug der Steuerleinen dem der echten Aufziehphase entsprechen. Der Pilot si-
muliert mit wenig Vorwiirtsbewegung die Zugphase. Er kann jetzt den Ubergang in die Aufstellphase, bei
dem die Arme gebeugt werden und der Oberkorper aufgerichtet wird, konzentriert iiben. Das eher passive
Aufstellen, der Zeitpunkt und die Armstellung beim Stabilisieren kann man wiederholen und so bis zur Per-
fektion trainieren.

Uberblick iiber die Werte der Versuchsreihe bei null Wind

Zugphase Aufstellphase Stabilisierungsphase  Kontrollphase
Strecke co.2,5m ca.1m ca.2bis3m ca.3m
Schritte ca.3x80cm ca.1x 60 cm 2bis3x1m ca.3x1m
Pilotengeschwindigkeit 9 km/n 0 bis 3 km/h 5 bis 8 km/h ca. 8 km/h
Zeit 1 Sek. 3 Sek. 2 Sek. 2 Sek.
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sollte. Diese aktive Steuerung der Kappe ist am Bo-
den deutlich schwieriger als in der Luft, da die Steu-
erdriicke kleiner sind und sich der Pilot gleichzeitig
so bewegen muss, dass er genau unter der Kappe
bleibt. Die gleichzeitige Koordination mit der eige-
nen Geschwindigkeit und Richtung macht das Auf-
ziehen/Stabilisieren/Starten so schwierig, denn das
Wundermittel “Pendelstabilitdt durch tiefen Schwer-
punkt“ greift erst, wenn wir abgehoben haben. Die
Stabilisierungsphase erfordert viel Erfahrung und
Ubung vom Piloten, da sich bei jedem Aufziehen die
Geschwindigkeit und damit die Energie der Kappe
etwas &indert und der Pilot dadurch den Zeitpunkt
und die Dosierung des Steuerleinenzuges den Ge-
gebenheiten von Geléindeneigung und Windsttirke
anpassen muss. Sie ist aber Voraussetzung fiir eine
ruhige Kontrollphase und eine fundierte Abbruch-
bzw. Startentscheidung. Besonders bei Gerdte-
und/oder Gurtzeugwechsel muss das Startgeltinde
Fehler verzeihend sein und auf alle Fdlle einen si-
cheren Startabbruch zulassen. Die Stabilisierungs-
phase ist dariiber hinaus auch schon eine erste
Kontrolle und bietet Feedback iiber den Zustand der
Kappe bzw. der Leinen. Wird das Stabilisieren ge-
fiihlvoll ausgefiihrt, geben der Steuerleinenweg und
der Steuerdruck eine erste Information iiber den Zu-
stand der Kappe. Man kénnte es auch als Kontroll-
fiihlen bezeichnen. Eine von uns durchgefiihrte
Versuchsreihe mit erfahrenen Piloten hat jedoch ge-
zeigt, dass die meisten Verhiinger oder Verschlau-
fungen nicht verldsslich “gefiihlt“ und damit erkannt
werden, solange der Pilot Bodenkontakt hat. Erst
mit bzw. nach dem Abheben, also wenn das volle
Gewicht und damit der volle Zug auf die Leinen
wirkt, zeigen die Verhdnger ihre ganze und geféhr-
liche Wirkung. Der Pilot kann bei ungewthnlichen
Steuerdriicken oder Steuerwegen natiirlich sofort ei-
nen Startabbruch einleiten. Aber fiir eine fundierte
Startentscheidung reicht das “Kontrollfithlen® al-
leine nicht. Auf die anschlieBende Blickkontrolle darf
nicht verzichtet werden. Gerade bei den aktuellen
Schirmmodellen ist leider ein massiver Trend zu ex-
trem diinnen Leinen und flexiblen schmalen Trage-
gurten und damit akut steigender Gefahr von
Verschlaufern und Verhdngern zu erkennen.

Kontrollphase

Phase in der der Pilot die Flugféhigkeit des stabili-
sierten Gleitschirms durch visuelle Kontrolle iiber-
priift.

Es wird sichergestellt, dass der Schirm flugftihig
ist und den Piloten sicher und gerade in die Luft
bringt.

Die Stabilos und die Hinterkante kdnnen sich
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beim Strecken der Leinen leicht verhdngen. Beson-
ders die beim Auslegen eventuell nicht konsequent
gestrafften Galerieleinen kdnnen zu Verschlaufun-
gen und Verknotungen fiihren; besonders in Verbin-
dung mit Fremdkdrpern wie Zweigen oder Pflanzen.
Natiirlich sind hier vor allem die Steuerleinen und
die hinterste Leinenebene betroffen, weil sie unten
am Boden liegen und von der Hinterkante her am
meisten Uberléinge zu den Tragegurten hin haben
(zum Tragegurt hin um die Kappentiefe linger sind
als die A-Leinen). Verhdnger am Stabilo bringen den
Gleitschirm in eine Gier-Rollbewegung. Verschlau-
fer in der Bremsspinne oder hinteren Leinenebenen
konnen den Gleitschirm gefdhrlich langsam machen
und in eine Gier-Trudelbewegung fiihren.

Sobald die Kappe stabil und aktiv gesteuert senk-
recht iiber dem Piloten steht, wird der Kopf in den
Nacken genommen, um eine Blickkontrolle der Au-
Renbereiche (Stabilos) und der Hinterkante der
Kappe zu erméglichen. Am funktionalsten ist ein
Blick vom linken Stabilo iiber die Hinterkante zum
rechten Stabilo(oder umgekehrt). Der Blick wandert
dabei konsequent der Hinterkante entlang und kon-
trolliert das hintere Drittel der Kappe auf Verfor-
mungen. Dabei muss der Oberkdrper aufrecht
bleiben. Der Pilot darf sich nicht tiberstrecken, um
den konstanten Zug auf die Leinen zu erhalten und
eine gleichmiBige Gehgeschwindigkeit beibehalten
zu kdnnen.

Verknotungen und Verschlaufungen sind auf-
grund der extrem diinnen Galerieleinen kaum mehr
zu sehen. Also muss die “saubere” Hinterkante als
Kontrollmerkmal geniigen. Da aber vor allem der &u-
Rere und hintere Teil der Kappe iiberpriift werden
muss, kann dies erst geschehen, wenn sich die
Kappe senkrecht und stabilisiert iiber dem Piloten
befindet. Geschieht dieses Kontrollieren zu friih,
stort das die Stabilisierung der Kappe immens und
der Pilot kann den hinteren Teil der Kappe noch gar
nicht sehen. Diese Aktion fiihrt oft zu einem hekti-
schen Alibikontrollblick ohne Funktion und nimmt
durch das Uberstrecken des Kérpers den konstan-
ten Zug und die Stabilittit aus dem Gleitschirm. Eine
korrekte Blickkontrolle braucht etwa knapp zwei Se-
kunden Zeit. Bei einem Gehtempo von ca. 6 km/h =
1,5 m/sec verbraucht man lediglich 3 Meter Kon-
trollstrecke. Bei Wind ab ca. 8 km/h kann man die
Kontrolle fast im Stehen beliebig lange machen -
Training und innere Ruhe vorausgesetzt. Die beste
Blickkontrolle macht nur Sinn, wenn der Pilot auch
bereit ist, bei den leisesten Zweifeln an der Flugfd-
higkeit seines Gleitschirms, die Beschleunigung und
damit den Start nicht zu beginnen. Eine aktive Start-
entscheidung muss bis zur Entscheidungslinie ge-
troffen werden. <J

CLEITSCHIRM MANUFAKTUR
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Is ich neulich mit einigen Piloten mit der
ABahn auf den Monte Baldo fuhr, kam die Dis-

kussion auf, warum das Gleitschirmfliegen
fiir uns so leistungshezogen geworden ist. Da sind
uns die Zeiten eingefallen, wo uns fiir einen erfiill-
ten Tag das Schweben an sich geniigt hat. Damals
brauchten wir keine Rekorde, spektakulire Mand-
ver und haufenweise OLC-Punkte, um nach der Lan-
dung zufrieden und gliicklich zu sein. Viele Fliige
spiter ging es uns um sehr personliche Rekorde wie
die Maximalhohe, die ersten Strecken vom Haus-
berg aus und die eine oder andere knifflige Pas-
sage. Diese Erfahrungen waren wichtig, sie gaben
uns die Gewissheit, dass uns das Gleitschirmflie-
gen nie langweilig werden wird und es fiir uns im-
mer neue Erfahrungen, Herausforderungen und
Abenteuer bereit hdlt.

Zu all den intensiven Erlebnissen mit uns selbst
alleine da oben in der Luft und der sensationelle
Ausblick auf die Welt von oben kam dann irgend-
wann eine Unruhe, eine schleichende Unzufrieden-
heit mit dazu. Da begannen wir, uns iiber den Typ zu
dirgernd, der immer am hdchsten und weitesten flog
und uns das am Abend noch dazu jedes Mal briih-
warm und ausgiebig erzihlen musste. Die Bewun-
derung und Aufmerksamkeit, die er erntete, hat uns
damals keine Ruhe gelassen, wir wollten recht bald
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so gut fliegen kdnnen wie er, oder sogar besser. Da-
mit begann die Jagd nach Rekorden, nach OLC
Punkten und natiirlich auch der Umstieg auf immer
leistungsfdhigere Gerdte.

Grenzberiihrung

Natiirlich macht den groRten Teil der Faszination
des Gleitschirmfliegens eben dieses Wachsen, die-
ses fortwdihrende Lernen und die immer neuen Er-
fahrungen und Herausforderungen aus. Dadurch
bringt uns das Fliegen an unsere Grenzen, erwei-
tert unsere Sinneswahrnehmung und konfrontiert
uns mit all unseren Schwéichen und Stirken.

Der Umschwung kam schleichend: Nach dem ei-
nen oder anderen Streckenflug landeten wir und
kontrollierten sofort die geflogen OLC-Kilometer. Ar-

Hoffnungsvoll iibertrugen wir die Fliige abends auf
den Server, nur um uns ein weiteres Mal zu drgern,
dass irgendwelche Typen von einem anderen Start-
platz aus doch weiter geflogen sind. Alles war um-
sonst! Wenn uns jemand fragte, wie denn der
Flugtag war, bekam er die Kilometer serviert, ge-
folgt von der Erkldrung, warum es nicht noch mehr
waren. Die Schonheit der iiberflogenen Landschaft,
die Begegnungen im Flug und die erlebten Héhen
und Tiefen unserer Psyche haben wir entweder gar
nicht mehr wahrgenommen oder verdrdngt.

Was war passiert? Wir sind in den sozialen Konkur-
renzkampf eingestiegen! Sieger am Himmel werden
bewundert, umschwidrmt, man interessiert sich fiir
sie. Wer will nicht mal im Mittelpunkt stehen, ge-
lobt und bewundert werden? Im Internet in den Lis-
ten an erster Stelle stehen? Bei der Jahresfeier des

Sieger am Himmel werden umschwdrmt,

man interessiert sich fiir sie

gerten uns, dass wir ja noch ein paar Kilometer hit-
ten dran hdngen kdnnen. Hitten wir auf den
Querungen etwas konsequenter Gas gegeben, wi-
ren wir im letzten Lee nicht so ibervorsichtig ge-
wesen, dann wiren es mehr Punkte geworden.

Clubs den Applaus einheimsen oder gar sein Por-
triit in den Medien sehen?

An dieser Stelle wird manch ein Leser sagen: ,,Ich
brauche das nicht!*

Dann ist er entweder noch nicht soweit, weil er
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das Gliick hat, im Flug noch mit sich selbst und der
Natur beschdftigt zu sein.

Oder er hat eingesehen, dass er niemals an die
Leistungen der Superstars herankommen kann, sei
es aus Zeit-, Kosten- oder Motivationsgriinden, und
begniigt sich mit dem reinen Flugerlebnis.

Versehentliche Erleuchtung?

Vielleicht hat er gar wihrend irgend eines Fluges
eine Art Erleuchtung bekommen, dass es beim Flie-
gen gar nicht um soziale Anerkennung, sondern um
personliches Wachstum gehen kann. Dass das auf
lange Sicht mehr Erfiillung und Freude bringt, als
der ewige Run nach Anerkennung.

Wer beim Gleitschirmfliegen Talent und Motiva-
tion mitbringt, der wird schon bald recht gut flie-
gen konnen. Seine Freunde werden ihm irgendwann
vorschlagen, beim OLC oder bei Wettbewerben teil-
zunehmen. Sponsoring, bezahlte Auslandswettbe-
werbe und Medieninteresse locken.

Natiirlich gibt es die Sportler unter uns, jene, die
die Herausforderung bewusst annehmen und wie
in allen anderen Sportarten systematisch ihr Ziel
verfolgen. Ich finde Wettkdmpfe einerseits interes-
sant, anderseits aber auch sehr gefdhrlich. Ver-
mutlich gibt es keine andere Sportart, bei der das
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Risiko im Rennen sich zu verletzen oder gar dabei,
zu sterben so groB ist wie bei den offenen Stre-
ckenbewerben. Mit Sicherheit gibt es keine Sport-
art, bei der das akzeptierte Risiko mit so wenig
Preis- und Sponsoring-Gelder vergiitet wird.

Fehlt Zeit oder Talent, wird oft die Ausriistung
gewechselt. Es ist definitiv einfacher und weniger
zeitaufwdndig, auf ein Liegegurtzeug und einen ho-
her klassifizierten Gleitschirm umzusteigen, als mit
seiner Einsteigerausriistung perfekt fliegen zu lernen.

Eines kann ich mit Sicherheit behaupten: Wer sei-
nen Schirm perfekt beherrscht und eine fehlerfreie
Flugtechnik in jeder Situation beibehilt, wird auf

Nicht nur die Piloten folgen diesen Leistungswahn:
Hersteller und Medien fdllt kaum noch etwas an-
deres als Leistungsdaten ein, um die vielen Modelle
am Markt zu unterscheiden. Dem nicht genug, die
Leistungsdaten werden total dilettantisch vermes-
sen und publiziert. Der wahre Leistungsgewinn wird
tunlichst verschwiegen, denn das wiirde den Ver-
kauf beeintréchtigen.

Dazu ein paar Fakten:

Der Unterschied zwischen den verschiedenen
SchirmgrdBen im besten Gleiten eines Modells ist
meistens groRer als zum Vorgdngermodell der sel-
ben GroBe.

Echtes Kbnnen und Erfiillung findet man beim Gleit-
schirmfliegen erst dann, wenn man mit seinem Fluggeriit,
dem Wetter und sich selbst zu einer Einheit verschmilzt.

lange Sicht mehr SpaB, Befriedigung und letztlich
auch soziale Anerkennung ernten.

Wer aber dauernd dem neuesten Leistungsgeriit,
dem aerodynamischsten Gurtzeug und dem High-
End-Wifi-GPS-3D-Map-Flugcomputer hinterherlduft,
dem kommt irgendwann die seelische Verbindung
zum Fliegen abhanden.

Ein schlecht eingestelltes Liegegurtzeug hat viel
mehr Luftwiderstand als ein gemiitlicher Sitzgurt
mit Airbag.

Gleitschirmfliegen findet bei Wind und Thermik
statt. Die wahren Unterschiede kristallisieren sich
beim Gleiten gegen den Wind heraus. Hier ist der
Schirm, der stabil schnell fliegt oft, im Vorteil ge-
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geniiber dem ausgereizten Hochleister, den der Pi-
lot kaum noch beherrscht.

Fliegen mit Liegegurtzeug hat mit dem normalen
Fliegen, wie wir es aus der Grundschulung kennen,
wenig zu tun. Zusdtzlich zu den normalen Anforde-
rungen kommt noch die permanente Uberwachung
des Winkels des Liegegurtzeuges, die erschwerte
Gewichtsverlagerung und das schwierigere Verhal-
ten in Extremsituationen hinzu.

Von der hohen Kunst des Vermeidens

Fiir Piloten, die bislang ihren Einsteigerschirm auch
in ruppigen Bedingungen stressfrei geflogen sind,
ergibt sich beim Wechsel auf ein Leistungsgerdt ein
ganz neuer Aspekt: das Vermeiden! Vermeiden, bei
Bedingungen zu starten und zu fliegen, die mit dem
alten Schirm gerade noch fliegbar waren. Vermei-
den von sehr thermischen turbulenten Stellen, an
denen man vorher noch einigermaBen sicher Hohe
tanken konnte. Vermeiden, zu nahe am Hang zu flie-
gen, denn im Falle eines Einklappers braucht es
mehr Hohe.

Wer dieses Vermeiden ignoriert, der wird sich
beim Umstieg auf ein leistungsstdrkeres Gerdt
schnell Arger einhandeln.

Der Umstieg bringt vielleicht mehr Leistung, die
man allerdings nur wirklich nutzen kann, wenn man
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erneut die Flugtechnik akribisch und systematisch
an das neue Gerit anpasst, systematisch trainiert,
ein Sicherheitstraining damit macht und bei der
Wahl der Bedingungen vorsichtig mit gemiitlicheren
Wetterlagen beginnt. Die Wahl des Gerites ist im-
mer eine Gratwanderung: Die Leistung und die ak-
tive (1) Sicherheit der modernen Gleitschirme ist
zugegebenermaRen faszinierend. Das Gefiihl, dass
einem ein Hochleister in ruhiger oder leicht thermi-
scher Luft vermittelt, kann man nur als ,toll* be-
schreiben. Die Querungen mit Gleitzahl zehn oder
mit guten 60 km/h sind eine vdllig neue Welt. Fiir
viele Piloten sind die neuen Fliigel auch eine wirkli-
che Herausforderung: Sie wollen damit umgehen ler-
nen, mit dem Schirm eins werden, ihre Flugtechnik
perfektionieren und gehen das sehr vorsichtig und
tiberlegt an. Fiir manche sind sie nur reines Mittel
zum Zweck: Mehr Leistung bedeutet groRere Sie-
geschancen. Die Folgen driicken sich leider schnell
in der Unfallstatistik aus.

Die Leistungsfalle schligt noch auf eine ganz an-
dere, subtilere Art zu: Gleitschirmfliegen ist so fas-
zinierend, dass es zur Sucht werden kann. Fiir viele
von uns wird es gar zum Sinn des Lebens. Je erfolg-
reicher man damit ist, desto mehr liberzeugt einen
auch diese ,,Sinngebung®, desto plausibler erscheint
sie und desto mehr wird man von tiefgriindigen spi-
rituellen Fragen abgehalten.

Dabei kann gerade das Gleitschirmfliegen ein gu-
tes Spielfeld fiir spirituelle und personliche Erfah-
rungen sein. Fliegen war schon immer der Traum der
Menschheit. Mit dem Gleitschirm kdnnen wir uns
diesen Traum mit einem minimalen Aufwand erfiil-
len. Wir diirfen uns fiir eine kurze Zeit in das Reich
der Vogel begeben und mit ihnen fliegen. Und von
ihnen lernen. Zugegeben, Thermik-Kurbeln, Stre-
ckenfliegen und sogar Kunstflugfiguren haben wir
gut von ihnen gelernt. Wir haben ihre Aerodynamik
studiert und uns Fliigel gebaut. Haben wir auch ih-
ren SpaB, ihre Eleganz und ihr von Leistungsdruck
losgeldstes Fliegen gelernt?

Auf dem Weg in die Luft werden wir mit unseren
Urtingsten konfrontiert. Wir lernen, die Angst vorm
Fallen zu iiberwinden, mit unseren Sinnen véllig
neue Dinge wahrzunehmen, uns die sich unsichtbar
flieBenden Luftmasse dreidimensional vorzustellen
und die Intuition, dem sechsten Sinn zu vertrauen.

In der Luft sind wir auf uns alleine gestellt. Nur
wir selbst sind dann fiir uns verantwortlich. Wir ha-
ben dabei alle Mglichkeiten, uns selbst zu beob-
achten, uns weiterzubilden, zu lernen und unser
Bewusstsein zu erweitern.

Extremer Leistungsdruck richtet unsere Aufmerk-
samkeit einzig und alleine auf die zu vollbringende
Aufgabe, er entfernt uns von unserem Ich.

Ein gewisses MaR an Leistungsdruck ist aller-
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dings nétig, um uns das Fliegen als interessant zu erhalten und unsere Grenzen
sanft zu verschieben. Lernen, Bewusstseins- und Wahrnehmungserweiterung ent-
steht niemals aus Stillstand, sondern immer aus Bewegung.

Die innere Einstellung

Den groBen Unterschied macht letztlich die innere Einstellung: Wer seinen Lern-
prozess bewusst, aufmerksam und feinfiihlig angeht und die dazu gestellten Auf-
gaben fiir seine personliche Bereicherung wahlt, hat sicher mehr Erfiillung als der
kompromisslose Streckenjdger, dessen Rekord ein paar Tage danach wieder von ei-
nem Konkurrenten pulverisiert wird.

Dazu kommt das Naturerlebnis. Mit welchem anderen Fluggeriit kann man so ge-
miitlich, nahe und ohne zu stéren Landschaft und Tiere beobachten? Mit welchem
Fluggeréit kann man mit den Vogeln in der selben Thermik kreisen, ja gar mit ihnen
empathischen Kontakt aufnehmen? Vielleicht auf einem einsamen Berggipfel landen
und den Sonnenuntergang geniefen, um ein paar Minuten spiter in der Démmerung
im Tal zu landen?

Ich frage manchmal die Profis, was ihnen denn am letzten Flug am wichtigsten
war. Oft antworte sie dann: ,,Na, die geflogenen Kilometer, die Punkte im OLC, der
Sieg...”

,0k, und was hat Dich wirklich beriihrt?* Dann bekomme ich Antworten wie: ,,Die
Einsamkeit und die geniale Aussicht auf iiber 4.000 m Hahe, der Falke, der mir im
letzten Moment vor dem Absaufen die Thermik gezeigt hat, der Flow beim Queren
einer neuen Landschaft ..., die Harmonie zwischen mir und meinem Gerdit ...“

Nicht leistungsbezogene Erlebnisse, sondern jene Momente, die die Seele be-

riihren. <J
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Auf diesem Bild sieht man gut, wie
das Anti-G den Piloten abbremst und
fiir erhohtes Sinken in der Spirale sorgt

S

sy HFH

Spiralen mit dem Anti-G macht SpaB: Bessere

Anti-G - PR Gag oder die Losung fiir Spiralverweigerer?

Anti-G - die letzte Rettung?

Gleich vorneweg: Wer jetzt meint hier das Allheilmittel fur ,,stabile Spiralen® oder ,,aggressives Schirmver-
halten* gefunden zu haben, den muss ich leider gleich enttéiuschen... ihr knnt aber trotzdem weiterlesen.

TEXT UND FOTOS CHRIS GEIST

ch muss gestehen, ich habe mich vorher nicht

sonderlich mit dem Thema Bremsschirm be-

schdftigt: ,,Du Ralphy, is das das neue Spiral-
dingsbums? Gib mal her, ich test’s kurz.“

Der schmale Container mit dem Anti-G wird wie
ein normaler Frontcontainer bzw. wie ein Cockpit
am besten in die Hauptaufhéingung des Gurtzeugs
eingehtingt. Die sog. ,bridle“, also die Verbin-
dungsleine des Bremsschirms, héingt man in den
Karabiner der Spiralseite ein, und schon kann es
losgehen.

Das Anti-G soll die G-Belastung in der Spirale
deutlich verringern und der Pilot fiir den gleichen
Hthenverlust wie bei einer normalen Spirale weni-
ger Spiralumdrehungen bendtigen, da es durch den
erhohten Widerstand (Bremswirkung) die Perfor-
mance des Schirms verschlechtert. Sofort kam mir
die Idee, es beim Sicherheitstraining fiir Piloten zu
verwenden, die Probleme mit der Spirale haben. Ich
flog zuerst eine normale Spirale mit ca. 14-16 m/s
Sinkwerten, um einen Vergleich zu haben. Danach
wollte ich das Anti-G ausprobieren. Zuerst war ich
etwas skeptisch, wiihrend dem Flug eine ,,Rund-
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kappe* heraus zu feuern. Als ich aber den Container
offnete und das Anti-G in den Luftraum schmiss,
musste ich grinsen... was, das kleine Ding soll was
bringen? Der Bremsschirm ist wirklich nur knapp
tiber 1 m2 groB. Man merkt bei der Ausldsung im
Geradeausflug eine leichte Kursdnderung und ein
minimales ,Nicken“ kurz nach dem Wurf. Laut

Mit der "kill line" kann man das Anti-G
flugunfiihig machen

nenzug. Was mir besonders gut gefiel, war die bes-
sere Orientierung im Raum. Es war viel leichter, die
Umgebung zu beobachten. Die Ausleitung war le-
diglich etwas geddmpfter als bei einer normalen
Spirale, d.h. mit weniger Energie, die abgebaut wer-
den musste. Das Anti-G verschlechterte die Auslei-
tung nicht, machte sie aber auch nicht wesentlich

Was, das kleine Ding soll was bringen?

0Ozone soll es zu keiner drastischen Veréinderung
des Anstellwinkels und damit zu keiner erhthten
Sackfluggefahr, bzw. allgemein zu keiner Verénde-
rung des Flugverhaltens kommen. AuBer einem et-
was schlechteren Gleiten konnte auch ich keine
gravierende Verdnderung feststellen. Die Hand
fiihrt man dann am besten unter der Verbindungs-
leine durch und greift dann wieder die Bremse.
Weihrend der Spirale merkt man den positiven
Effekt sofort. Die G-Belastung ist deutlich reduziert
und der Schirm geht gefiihlt mehr auf die Nase bei
gleicher Spiraleinleitung bzw. gleichem Bremslei-

unkomplizierter. Hier hatte ich zuerst Bedenken, da
eine Erhdhung des Pilotenwiderstandes unter ge-
wissen Umstéinden auch eine stabile Spirale
begiinstigen kann. Das war zumindest mit dem von
mir geflogenen 1-2er/B Gerdt nicht der Fall, und die
Aussagen von Ozone bestitigen das. Auch ein po-
sitiver Effekt auf das Ausleitverhalten (auBer der
Ddmpfung durch den Performance Verlust) konnte
bis jetzt nicht wirklich festgestellt werden, so
Ozone. Stabile Spiralen bleiben auch weiterhin sta-
bil und Schirme, die einfach aus der Spirale he-
rausgehen, werden dies auf weiterhin tun.
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Orientierung im Raum bei weniger G-Belastung,
die auf den Piloten wirkt

Nach der Spirale wollte ich das ,,Ding* wieder ein-
holen. Dafiir ist eine ,,kill line* angebracht, die den
Schirm flugunfihig macht. Den Griff der , kil line*
kann man nach dem Ziehen nahe der Aufhéingung
an der Verbindungsleine ankletten. Der Klett hielt
bei meinem Modell leider nicht besonders gut und
|oste sich zweimal wieder. Wenn die ,kill line” am
Klett befestigt ist, bleibt der Bremsschirm flugun-
fdhig. Danach kann man den Schirm einholen und
in die vorgesehene rote ,,Kéinguruh Tasche* im Con-
tainer stecken. Diese ist zusdtzlich durch einen
Knopf gegen ungewolltes Aufblasen wihrend des
Fluges gesichert. Man hat an alles gedacht. Das
schaut nach dem Eintiiten dann ein bisschen albern
aus, wenn man so mit seinem Kéinguru Beutel durch
die Gegend fliegt. Es ist also nix fur Puristen und
Freestyler ;-) Durch das ,,Herumgewurschtel“ beim
Eintiiten verliert man leicht die Flugrichtung aus
den Augen (zumindest ging es mir so beim ersten
Mal), deshalb kann ich Anféingern nur raten, den
Bremsschirm nicht einzuholen, sondern damit lan-
den zu gehen. Nach Angaben des Herstellers ist dies
problemlos moglich, wenn man nicht gerade mit
dem Schirm in einer Fichte hdngenbleibt ;-) Als
Bremsschirm fiir den Landeanflug, dhnlich wie bei
einem Drachen, ist der Schirm nicht gedacht, also
nicht erst kurz vor der Landung heraus feuern ;-)
Das Packen nach der Landung gestaltet sich sehr
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Das Anti-G: hoheres Sinken pro Spiralumdrehung bei
reduzierten G-Belastungen

einfach. Kill line wieder gerade ziehen und nach ein
paar Faltungen ist der Schirm wieder im Container
verstaut und bereit fiir den ndchsten Einsatz. Auch
ein mehrmaliges Werfen des Schirmes wéhrend des
Fluges direkt aus dem roten Kéinguru Beutel ist
moglich. Bei einem weiteren Flug mit dem Anti-G
wollte ich testen, wie sich der Bremsschirm bei ei-
nem Fullstall und einer Negativdrehung verhilt. Be-
reits beim Sackflug/Flyback kam mir die

kampfschirme in eine effektive Spirale zu bekom-
men. Vor ein paar Jahren wurde bereits mit Brems-
schirmchen an den Stabis experimentiert. Ich
denke, dass es nicht nur fiir Wettkampfpiloten eine
Bereicherung ist, sondern unter Umsttinden auch
fiir Piloten, die Probleme mit hohen G-Belastungen
haben, eine Erleichterung bringt. Ob es sich soweit
durchsetzt, dass jeder Pilot damit herumfliegt, wird
sich zeigen. Gegen das Anti-G spricht vielleicht die

Nix fiir Puristen und Freestyler ;-)

Rundkappe entgegen, schlaufte sich durch die Lei-
nen meines Gleitschirmes ein und 6ffnete danach
wieder. Die ,kill line“ arbeitete noch und so war es
mir moglich, das Anti-G aus den Leinen zu befreien.
Hier sehe ich ein potentielles Risiko fiir Piloten, die
gerade erst die Spirale lernen. Hin und wieder
kommt es vor, dass Spiralanfanger wiihrend der
Einleitphase die Spirale abreifen und einen radi-
kalen ,Mc Twist“ (Negativdrehung) einleiten. Hier
wird es definitiv Probleme mit dem Bremsschirm
geben, der sich dann ziemlich sicher in den Leinen
oder am Piloten verhdingt.

Die Idee zum Anti-G kam dadurch auf, dass viele
Hochleisterpiloten Probleme haben, ihre Wett-

Problematik beim Strémungsabriss und der erhdhte
Mehraufwand bzw., dass noch ein Containerchen
mehr vor dem Piloten hingt (in Kombination mit
Cockpit bzw. Frontcontainer wird’s dann trotz dem
tibersichtlichen PackmaB schon ganz schon eng
vorne herum). Doch ist das Anti-G auf jeden Fall
eine tolle und innovative Erfindung. Da hat Fred
Pieri ganze Arbeit geleistet. Es macht dich nicht
zum besseren Spiralpiloten, aber es kann dir helfen,
die Spirale unter weniger G-Belastung zu trainieren
und macht die Spirale nicht nur fiir Wettkampfpilo-
ten effektiver. Ob es den Mehraufwand wert ist, muss
jeder Pilot selbst entscheiden. <J
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Herbsttour in den Ammergauern

DANIEL / UPSSPITZE [ &

Wiihrend in den Télern des bayerischen Voralpenlandes der
spitherbstliche Nebel schon sein Unwesen treibt, kann man an

den Siidseiten der Ammergauer und Lechtaler Alpen noch genussvoll
und stressfrei die weiche Thermik genieRen und sich davon auch
iiber die hochsten Gipfel der Berggruppe tragen lassen.

TEXT SEPP SCHWITZER « FOTOS SEPP SCHWITZER UND KILIAN ELLENRIEDER

it 2.340 m MSL ist der Daniel die héchste

M Erhebung in den Ammergauer Alpen. Die

Upsspitze ist der unmittelbare Nachbar

des Daniel und steht dem mit einem nur 8 Meter

niedrigerem Gipfel in nichts nach. Ganz im Gegen-

teil, fiir uns Para-Alpinisten bietet die Upsspitze ei-

nen exzellenten Startplatz fiir  siidliche
Windrichtungen.

Der Ausgangspunkt fiir diese sehr schtne, aber

auch konditionell etwas anspruchsvollere Tour ist
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Lermoos. Parken kann man an der Grubigstein-
bahn, am Schwimmbad oder auch am Bahnhof. Von
dort geht’s erstmal iiber die Bahngleise und wenige
Meter dstlich des Bahnhofs iiber einen Schotterweg
in Richtung Norden. Bereits nach 100 Metern
zweigt linker Hand an einem Heustadel ein kleiner
Steig ab. Diesem folgend und dabei zweimal eine
ForststraRe querend, erreicht man nach einer gu-
ten Stunde die im Sommer bewirtschaftete Tuftalm.
Diese Alm auf knapp 1.500 m MSL kommt gerade
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recht, denn auf den gesamten 1.330 Hohenmetern,
die zu bewdiltigen sind, ist nicht allzu viel an Schat-
ten geboten. Die Tuftalm ist iibrigens von Anfang
Mai bis Mitte Oktober, bei guter Witterung bis Ende
Oktober, gedffnet. Nach einer kurzen Rast und or-
dentlichem Fliissigkeitsnachschub geht’s wieder
weiter in norddstliche Richtung. Hinter der Almhiitte
steht eine kleine Kapelle, an dieser rechts vorbei
iiber die Bergwiesen der Tuftalm, dann {iber Wald-
schneisen bis auf etwa 1.900m MSL. Der Fichten-
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wald ist hier schon fast géinzlich verschwunden und
Latschenfelder priigen die Berghdinge. Die Doppel-
gipfel von Daniel und Ups sind schon seit der Tuf-
talm sichtbar und riicken immer ndher. Der Steig
biegt nun nach links ab und quert etwa 200 Meter
nach Nordwesten, um dann wieder auf den Grat zu-
riickzukehren. Das Geltinde wird ab hier deutlich
felsiger. Wenige Meter unterhalb des Grates auf
2.300 m MSL erreicht man dann endlich die Ab-
zweigung in Richtung Upsspitze. Wer noch das Be-
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diirfnis hat, den Daniel zu erklimmen, kann sein
Equipment hier deponieren und die verbleibenden
10 Minuten FuBmarsch in die Tour investieren. Der
exponierte Grat zum Daniel verlangt allerdings et-
was Trittsicherheit und Schwindelfreiheit. Loh-
nenswert oder nicht, das muss jeder fiir sich selber
entscheiden. Als hdchste Erhebung der Ammer-
gauer hat er einen deutlich héheren Bekanntheits-
grad als die Upsspitze, fiir die paraalpine
Unternehmung ist er allerdings wertlos, da er kei-

£ ': Die Nachbarin des Daniel, die
{ _}’ﬂi’*\%’;’r Upsspitze, bietet einen stress-
FUUE% freien Startplatz fiir siidliche
", W

> . . L A ‘
& :

¥ ' Hohenwinde

nen Startplatz zu bieten hat. Wer sich die Miihe spa-
ren will, zweigt an der Abzweigung zur Upsspitze
links ab und ist in wenigen Gehminuten auf dem
2.332 Meter hohen Gipfel angelangt. Sowohl Daniel
als auch Upsspitze sind zwei hervorragende Aus-
sichtsberge. Das Wettersteingebirge mit Zugspitze
im Osten, Mieminger Kette im Siiden und die Lech-
taler Alpen im Westen reihen sich im Halbkreis um
den erklommenen Gipfel. Es gehtrt zum Lohn des
schweiBtreibenden Aufstiegs, die Aussicht zu ge-
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WALK&FLY | PARATOUR

®Daniel - Ups 3 %h
@ Tuftlalm B 1%h  mu
Panoramaweg Ehrwald

3 - 3 %2 Stunden schweiBtreibender
Aufstieg ist der Preis fiir einen schonen
Herbstflug

nieRen. Aber an dieser Stelle schadet es nicht, einen
Blick auf die Uhr zu werfen, denn wer zu lange war-
tet, den bestraft der bayerische Wind. Besonders
an thermisch guten Tagen setzt im Tagesverlauf un-
weigerlich dieser ndrdliche Ausgleichswind ein.

Startmdglichkeiten

Der Startplatz an der Upsspitze liegt etwas siid-
westlich vom Gipfel und erfordert noch einen klei-
nen FuBmarsch von wenigen Minuten. Die
Ausrichtung liegt bei 170°, also bestens geeignet
fiir stidliche Hohenwinde. Bei Ostwind liegt der
Startplatz im Lee von dem Grat, der sich von der
Upsspitze talwirts zieht. Kommt der Wind aus Wes-
ten, besteht die Moglichkeit, ein Stiick in Richtung
Hebertaljoch abzusteigen, um dort vorhandene
Starmdglichkeiten zu nutzen.

Flug, beste Zeit und Landung

Die siidliche Ausrichtung der gesamten Bergkette
ldsst an entsprechenden Tagen guten thermischen
Anschluss erwarten. Im Hochsommer konnten die
Ablosungen am Startplatz jedoch stark bis heftig
sein. Sanfte und butterweiche Thermik wird man an
dieser Siidseite im Herbst vorfinden. Sogar im No-
vember kann man an diesem Berg noch thermische
Aufwinde nutzen. Auch der Aufstieg ist im Hoch-
sommer durch wenig Schatten deutlich schweiB-
treibender als in den Herbsttagen. Wer von hier aus
ein paar Kilometer fliegen mochte, kann die Gele-
genheit nutzen, denn die Siidseite in Richtung Wes-
ten ist thermisch, zur entsprechenden Jahreszeit,
iiberaus ergiebig. Auch der Sprung ins Wetter-
steingebirge oder die Mieminger Kette ist machbar.
Ob eine geschlossene Aufgabe oder ein Gleitflug
ins Tal, 6stlich der Grubigstein Talstation steht dem
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Lage

Talort
Ausgangspunkt
Hohenunterschied
Stiitzpunkte
Gehzeit
Startrichtung
Landeplatz
Karten

Gefahren

AT, Tirol Ammergauer Alpen

Lermoos

Bahnhof Lermoos

1.330 Hohenmeter

Tuftalm, bewirtschaftet von Anfang Mai bis Mitte Oktober
ca. 3 Stunden

SO -SW

Offizieller Landeplatz mit Windsack an der Grubigsteinbahn
AV Karte Wetterstein und Mieminger Gebirge

Startplatz bei Ost Wind im Lee, Talwind aus N am Nachmittag

www.dhv.de

Oben: Flug iiber die hochste Erhebung
der Ammergauer Alpen, dem Daniel

Mitte: Aufstieg zum Startplatz iiber
meist gutem Weg mit mdBiger Steigung

Unten: Offizieller Landeplatz an der
Grubigsteinbahn mit Windsack
am Heustadel

Para-Alpinisten ein schdner, groBer Landeplatz mit
Windsack zu Verfligung.

Alternativer Aufstieg

Hinter der Almhiitte der Tuftalm ist man versucht,
nicht dem hier beschriebenen Steig zu folgen, son-
dern alternativ die nordwestliche Richtung einzu-
schlagen. Der Grund dafiir ist die verlockende
Zeitangabe ,,Upsspitze 1 Stunde“. Doch diese Zeit-
angabe entspricht nicht der Realitéit und ist nur fiir
den tdglich trainierenden Bergsportler machbar,
denn die noch verbleibenden 840 Hohenmeter bis
zum Gipfel sind hier wie da die selben. Unattraktiv
ist aber auch diese Aufstiegsvariante nicht. Die fol-
genden 350 Hohenmeter fiihren erst durch hohen
Fichtenwald, dann durch niedrigeren Bewuchs bis
auf 1.850 m MSL. Die Abzweigung in Richtung Ups-
spitze und Daniel ist gut beschildert, die Zeitanga-
ben sind aber auch hier falsch. Ab dieser
Abzweigung wird der Pfad allerdings richtig steil.
Besonders die letzten 150 Hohenmeter zum Start-
platz haben es in sich. Der Weg ist insgesamt etwas
kiirzer, weil man sich die Uberschreitung des Gipfels
sparen kann.

Resiimee

Die Upsspitze ist einer der schénsten Para-Alpin-
berge, die ich kenne. Durch die 1.330 Héhenmeter
und die gut beheizte Siidseite gestaltet sich der An-
stieg zwar etwas beschwerlich, dafiir ist dieser Berg
flugtechnisch sicherlich sehr reizvoll. Im Sommer
kann die Thermik durchaus anspruchsvoll werden,
dafiir wird der ParaAlpinist im Herbst und Spit-
herbst lange mit sanfter Thermik belohnt. <J

Dazu ein schdner Videoclip von Kilian E. auf
www.youtube.com/watch?v=In0Sk6ZSNQO
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Was macht den Reiz des Drachenfliegens aus? Der Versuch einer Antwort.

TEXT KLAUS IRSCHIK

die Flugkunst unterschiedlich ausgepriigt, denn die Skala reicht von

traumhaft tiber majestdtisch bis zu mies und einige kénnen es iiber-
haupt nicht. Besser vermdgen es die Drachen der Gebriider Grimm, die
aber auch noch Feuer spucken miissen und recht schwer zu zhmen und
zu lenken sind.

Einen friedlichen Ersatz dachte sich Otto Lilienthal aus und bewies mit
seinen Fliigen die Mdglichkeit des Drachenflugs, auch wenn sein Todes-
flug das vorldufige Ende dieser Art des Fliegens bedeutete.

Es dauerte 60 Jahre, bis seine Gedanken wieder aufgenommen und
weiter entwickelt wurden und neue Materialien die Grenzen der Physik
verschoben. Fliegen kann heute jeder, aber nahezu schwerelos und vo-
gelgleich zu fliegen, im Kontakt mit den Elementen des Himmels, ist ein
Privileg. Das Leben bot mir die Chance, fast alle Facetten des Flugsports
kennen zu lernen, aber der geflogene Traum ist und bleibt fiir mich der
Drachenflug.

F rei in der Luft schweben kdnnen nur Vogel. Doch selbst bei ihnen ist

Bussardfliegen

Sicher war der Flug des Bussard schon immer ein Wunschtraum der Flug-
pioniere von lkarus bis Lilienthal, denn sie sind allgegenwiirtig und ihr
hochmiitiges Thermikfliegen provoziert jeden Drachenflieger. Geradezu
plump komme ich mir am Drachen vor, wenn ein gefiederter Flugkamerad
den Bartweg zeigt, noch ein Zeitstiick Begleiter bleibt, um dann unver-
mittelt zu entschwinden. Ein Flieger? Nein, eigentlich ein Verwandter - Le-
ben, wie bist du frei...
Kein Sport ist so naturverbunden wie der Drachensport.

Die Droge Dynamik

Die Piloten wissen es natiirlich, aber fiir die Schwerkraftsklaven muss es
gesagt werden, alle Drachen werden fast ausschlieBlich durch die Verla-
gerung des Korpers gesteuert. Dabei liegt der Pilot Kopf voraus bequem
und frei beweglich iiber dem Steuerbiigel. Ziehen und Driicken mittels
des Eigengewichts filhren zum schnellen oder langsamen Flug und eine
Verlagerung des Kdrpers nach rechts oder links ermdglicht den Kurven-
flug. Die Neutralstellung des Steuerbiigels lésst den Drachen, vorausge-
setzt er ist sorgfdltig getrimmt, mit mittlerer Fahrt geradeaus fliegen.
Alles geschieht dynamisch, denn Langsamkeit ist dem Drachen nicht ge-
heuer. Gestartet und gelandet wird vogelgleich auf den Beinen.

Wer schon einmal lGingere Zeit groBen Vigeln beim Starten und Landen
zugesehen hat, der weiB, dass sie dabei auch Probleme haben. Wie ge-

sagt, auch...

Sanft und dann mehr und mehr ziehe ich den Steuerbiigel unter mei-
nem Korper nach hinten. Die Zunahme des Winddrucks spiire ich im Ge-
sicht, der Fliigel holt Fahrt auf und ich fiihle begliickt die Beschleunigung.
Jetzt verlagere ich mein Gewicht auf die Seite und lasse gleichzeitig den
Steuerbiigel sanft nach vorne wandern und schon geht der Drachen in
eine steile Kurve. Am AuBenfliigel nur blauer Himmel. Oh, jetzt spiire ich
die zunehmende G-Kraft im Wingover — der Wahnsinn. Und gleich noch-
mal die Kurve zur anderen Seite. Steil, oh, wie ist das schon!

Auch Drachen miissen landen

Die feststehende Formel ,,Fliegen heiBt Landen“ gilt natiirlich erst recht
fiir den Drachenpiloten.

Sein Ziel ist es immer, den Drachen geziihmt, ja dsthetisch zu landen,
in einer Art FlieBprozess, also die Umwandlung der schweren Aufgabe in
ein leichtes ,,Sssit".

Jedes andere Fluggeriit, selbst die Segelflug-Superorchidee, landet
sich praktisch von selbst, wenn die Drachenlandung zum Vergleich steht.
Es mag vermessen klingen, ja angeberisch, aber es ist so. Die Ursache
liegt im vergleichsweise guten Gleitwinkel, der nur méig beeinflussbar ist,
ganz im Gegensatz zu Segelflugzeugen. Eine weitere Schwierigkeit stellt
sich durch den stark ausgeprégten Bodeneffekt dar. Nur wenn der Steuer-
biigel zum richtigen Zeitpunkt ausgestoBen wird, gelingt die Landung.

Den letzten Vollkreis ziehe ich flach, bis in die Zehenspitzen konzen-
triert. Im Gegenanflug tiberpriife ich nochmals meine Beine darauf, dass
ich beim Aussteigen nirgends héingen bleiben kann. Durch genaue Punkt-
peilung schdtze ich meine Hohe und fahre die Landeklappe voll aus. Noch
mal ein Blick zum Windsack, jetzt muss alles wie automatisiert ablaufen.
Einschwenken in Quer- und schlieBlich Endanflug, nur noch geradeaus.
Mein Fliigel folgt unsichtbaren Schienen. Langsames geschmeidiges Auf-
richten, Richtung festzurren, Fahrt halten, sanftes Abrunden iiber dem
Boden und jetzt den Fliigel in der Linie balancieren. Ausgleiten im Bo-
deneffekt. Mut und Perfektion. Warten - warten - warten und. sssit, der
Greif steht. Freude, Genugtuung, Stolz. Eine wohltemperierte Landung
wiire geschafft.

Gefliigelte Leistung
Moderne Drachen fliegen den Segelflugzeugen hinterher, aber sie kén-

nen im Gegensatz zu diesen ohne Vereinsbetrieb, Winde, Flugzeugschlepp
und Landebahn an vielen Orten ohne fremde Hilfe zum Startplatz ge-

bracht, gestartet und auf jeder halbwegs ebenen Wiese gelandet wer-
den. Sie eignen sich hervorragend zum Streckenflug und lassen so ihre
durchaus vorhandenen Defizite vergessen. Im Aufwind selbst sind hdufig
Gleitschirme iiberlegen, zwischen den Biirten gibt es jedoch deutliche Un-
terschiede. Die Drachenhdhlen des Wallis, im Pinzgau, im Zillertal oder
gleich auf der Bitterwasserfarm (Namibia) verheiBen enorme Strecken.
Und im Winter geht’s gleich nach Bassano im schénen Venetien.

Der Tag wird gut, denke ich. Beim Aufdrehen schdtze ich schon die
nichste Wolke ein. Sie sieht biirtig aus. Aber um zu meiner unrasierten
Schonen zu kommen, muss ich ein breites Tal iiberfliegen. Was soll’s. Falls
es keinen Anschluss gibt, fliege ich einfach wieder retour. Im ruhigen Ge-
radeausflug absolviere ich ein Entspannungsprogramm. Hui, jetzt geht’s
hoch. Im turbulenten Randbereich des Aufwinds brauche ich mich vor kei-
ner Einklappung zu fiirchten. Im Zentrum geht’s mit starker Schriiglage
himmelwdrts hoch. Kurz vor der Wolkenbasis lasse ich den Fliigel von der
Kette. Er holt Fahrt auf und schon liegen zwischen den Birten 60 bis 70
Klamotten an. Selbst gegen den Wind geht’s gut voran. Heut sind 150 km
die MeRlatte. Von der HéhenstraBe liber den Gerlospass nach Zell am See
und nachmittags zuriick. Nach 4 Stunden Flug bin ich ziemlich fertig, aber
gliicklich.

Himmelsgistheten

Moderne Drachen sehen schon am Boden verlockend aus. Durch die ge-
wagte Streckung, die 13 Meter Spannweite und das diinne Profil erscheint
der Fliigel nicht nur schlank, er ist es auch. Das dynamische Outfit findet
seinen ,cherry on the cake“-Abschluss im elegant gestylten Winglet.
Wenn ich unter meinem Fliigel hdinge und das Fliigelende im Gegenlicht
betrachte, dann fiihle ich mich fast wie ein Albatros. Die schonste Meta-

...egal, was Du fliegst:

pher ist jedoch der Flug iiber eine von der Sonne angestrahlte Bergwiese.
Der iiber die Wiese huschende Drachenschatten ist ein Gsthetisches Le-
benszeichen, es streichelt die beriihrten Flichen, ein Schattenhauch...

High-Tech als Drachenfutter
fiir Intermediate-Drachen

Den Konstrukteuren ist es gelungen, ein Fluggerit zu entwickeln, das
nicht nur innerhalb einer Viertelstunde auf- und abgebaut werden und
gut auf dem Autodach transportiert werden kann. Neueste Bauteile be-
stehen aus leichtem, sehr teurem Kohlefasermaterial, das aus dem mo-
dernen Segelflugzeugbau iibernommen wurde. Aber das ist gut
angelegtes Geld, denn nur so ist es mdglich, die Teile funktionell, leicht
und dabei extrem stabil zu designen. Moderne Hochleistungsstarrfliigel
entsprechen von der Flugtechnik dem Anspruch eines Intermediate-Dra-
chens. Fiir so einen gezdhmten Wilddrachen muss der potentielle Kaufer
schon Scheine aus dem Kissen zupfen, denn die Preisskala beginnt mit
12.000 und endet ungefihr bei 17.000 Euronen.

Wie lange brauchst du denn, bis dein Drachen aufgebaut ist? Wie trans-
portierst du denn das Riesending? Wo lagerst du denn dein Fluggeriit? Auf
all diese Fragen muss ich erst antworten, seitdem das Gleitschirmfliegen
erfunden wurde und die Drachen Gesellschaft bekamen. Ich erinnere mich
noch gut an die Anfangszeit des Drachenfliegens. Da waren Drachenflie-
ger Exoten und prdsentierten ihr Sportgerit stolz auf dem Autodach. Ent-
sprechend groB war das Hallo, wenn man sich auf der StraBe traf und
griiBte. For heroes only. Aufbauen gehdrt zum Ritual, mit dem ich mich ganz
langsam auf den kommenden Flug vorbereiten will. Ob es nun 12 (Gleit-
schirm) oder 22 Minuten dauert, ist mir eigentlich vollkommen egal. <J

Anzeige

A-I-R - join the feeling.

gonn Dir den besten Flugel.

A-I-R GmbH

Schillerstr. 95 - D-71277 Rutesheim
Tel.+49(0) 7152 351 251 - Fax +49(0) 7152 351 252
www.A-I-R.de
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Am "Le Treh" I6iBt es sich nicht nur
komfortabel starten, auch die
Seele baumelt zufrieden...

Fliegen im Elsass

Feuer und Flammk

uchen

Wiirden die Franzosen ihre Fluggebiete kiiren, dann wiiren die Vogesen sicher unter den Top Ten. Aber auch
aus Deutschland wiirde das Urteil positiv ausfallen: ,,Elsass — 10 points“, ganz in Grand Prix Eurovisions-

Manier.

TEXT UND FOTOS FREDEGAR TOMMEK

ungefdhr so: A fiir Anféingertauglich, B wie

Badesee ,,Lac de Kruth-Wildenstein®, C wie
Colmar-Storch, D wie drachentauglich, E wie elséis-
sischer Flammkuchen und so weiter bis mindestens
K wie komplizierter Luftraum und W wie Wiesen-
startplitze.
Das Elsass ist nicht nur fliegerisch eine Reise, bzw.
einen Kurztrip fiir alle Westdeutschen wert, es hat
auch einige geschichtliche, sportliche und kulina-
rische Hohepunkte auf der Pfanne. Familien-Flieger
schicken die Kinder gerne zum Plantschen an einen
der Badeseen oder die nichtfliegende Begleitung
auf Sight-Seeing-Trip. Mit Colmar und StraBburg
sind zwei liebliche Stddtchen in der Néihe, die sich
nicht nur an unfliegharen Tagen zu besuchen loh-

D as Flieger-Alphabet fiir das Elsass liest sich
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nen. In Sachen Fliegerei weil Eric von der drtlichen
Flugschule Cumulus zu berichten, dass die Gegend
sich bestens zur Ausbildung eignet. Mindestens fiinf
einfache Wiesenstartplitze mit unkomplizierten
Landemdglichkeiten waren fiir seine Flugschule
schon Anfang der 90er Jahre Grund genug, sich hier
niederzulassen. Unter anderem bietet der Schu-
lungsstartplatz Siebach mit 200 windgeschiitzten
Hohenmetern einen oft genutzten Ubungs- und Ab-
gleiterhang. Der Hauptlandeplatz bei Fellering ist
riesig und damit auch fiir Drachen bestens geeig-
net. Lediglich der Transport hinauf auf die Start-
plitze wird in der Regel von den Piloten selber und
im eigenen Auto organisiert. Leider tisst es sich mit
dem ortlichen Shuttle-Service nicht sicher planen!
Die angenehme Infrastruktur von Restaurant, Cam-

pingplatz, Flugschule und Fliegershop in direkter
Umgebung machen das Elsass aber trotzdem zum
vielzitierten ,Hotspot“. Logisch, dass sich diese
Qualitéit auch bis zu unseren holléindischen und bel-
gischen Nachbarn rumgesprochen hat.

Erstmal Ankommen

Die Anfahrt aus Deutschland (siehe Kasten) fillt vor
allem fiir die Karlsruher, Freiburger und Basler er-
freulich kurz aus. Wer zum ersten Mal kommt, ver-
schafft sich am besten am Aerotec-Landeplatz in
Fellering einen Uberblick. Eine Gebietstafel mit
schwarzem Brett hilft weiter, sollte der Fliegershop
oder die Flugschule Cumulus nicht gedffnet sein.
Die groRziigige Landewiese wird auf der einen Seite
von der selten befahrenen Bahnlinie und gegen-

www.dhv.de

Mindestens drei Startplitze fiir die
wichtigsten Windrichtungen finden
sich im nahen Umkreis von Le
Markstein. Viel Wiese und weiche
Hiigel machen das Elsass beson-
ders fiir Einsteiger zum attraktiven
Spot, der es auch ohne steile Fels-
wiinde nicht an Thermikoptionen
mangeln ldBt.

iiberliegend vom Campingplatz eingeschlossen.
Dieser war vor einigen Jahren voriibergehend ge-
schlossen und drohte zu verwildern, ist aber seit
etwa zwei Jahren wieder in Betrieb.

Kommt der Wind aus West und verspricht auch die
Winddurchsage per Funkgerit auf dem Zwei-Meter-
Band

(Frequenz 143.987 5) in franzésischer Sprache ak-
zeptable Werte, dann sind wir mit einem Start vom
»Le Treh“ bestens beraten. Herrlich, wie die auto-
matische Stimme das ,,Maximiiiim“ iiber die Funke
haucht...

Vom Aerotec Landeplatz geht es zuriick auf die
HauptstraBe (D13) und dann rechts, in Richtung
Oderen und Kruth. Kurz nach Kruth liegt linkerhand
der Badesee ,,Lac de Kruth-Wildenstein®. Am Park-
platz des Sees geht rechts die PassstraRe ab und
bringt uns nach 13 Kilometern direkt zum Le Treh.
Der Startplatz liegt oberhalb des Aussichtspark-
platzes und ist nicht zu verfehlen. Wer es jetzt nicht
mehr abwarten kann, marschiert nur noch wenige
Minuten zum Startplatz auf eine Hohe von 1.206
Metern. Drachenflieger nutzen ihre eigene Rampe,
wiihrend fiir Gleitschirmpiloten ein kleiner Holzzaun
die Startzone vom Vorbereitungsplatz trennt. Wer
es langsam angehen ldsst, genehmigt sich noch vor
dem ersten Start eine Kéiseplatte aus eigener Her-
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stellung in der neuen Ferme-Auberge du Treh, di-
rekt unterhalb des Parkplatzes und genieBt den
Blick tiber das Tal von der Terrasse im Freien.

Start am Treh

Gestartet wird am Treh bei Wind aus Nordwest bis
Stidwest. Bldst es aus nordlicher Richtung, kann auf
der Kuppe nach Lust und Laune aufgezogen und
kurzzeitig abgehoben werden. Eine perfekte Trai-
ningseinheit Groundhandling ist hier genauso gut
machbar, wie kurze Platzrunden mit Toplanding.
Sobald der Wind nachliisst, geht es dann zum ,,Take
off“-Bereich.

Bei kriiftigen Nordost bis Ostlagen kann die kom-
plette Startseite des Le Treh groBfldchig im Lee lie-
gen. Jetzt ist Vorsicht geboten und wesentlich
bessere Aussichten auf einen angenehmen (So-
aring-) Flug finden wir dann am Ballon D™ Alsace
(Von Fellering aus iiber die N66 iiber Urbes, Bus-
sang und St. Maurice. Dort der Beschilderung Bal-
lon D"Alsace folgen). In Sichtweite einiger
Restaurants und Souvenirbuden dreht man hier von
zwei Startpldtzen aus seine Runden in einem per-
fekten Soaringgebiet. Besonders abends reicht es
oft fiir einige Stunden Sonnenuntergangs-Gleiten
im sanften Aufwind. Wer allerdings die letzten Son-
nenstrahlen und den Ausstieg zeitlich verpasst,

fliegt tief in den Talkessel Richtung See hinunter
und braucht unbedingt einen freundlichen Riickho-
ler. Im Normalfall wird aber direkt an der StraBe,
bzw. an den geparkten Autos, gelandet. Bequemer
geht’s nicht.

Start am Drumont

An windschwachen Vormittagen und bei Ostlagen
steht der Le Drumont mit einem ebenso perfekten
Startplatz wie am Le Treh zur Verfiigung. Wir fahren
von der HauptstraBe N66 von Urbes Richtung Bus-
sang. Nach wenigen Kilometern ist die Auffahrt zum
Le Drumont ausgewiesen. Oben wird es oft eng
beim Parken und dem Gastwirt geht die Fliegerge-
meinde wohl auch gegen den Strich, deshalb un-
bedingt auf ordnungsgemdRes Parken achten.
Gestartet wird von einer groBen, flachen Kuhweide
aus in Richtung Osten. Steht hier der Wind ordent-
lich an, kann gleich iiber dem Startplatz aufgeso-
art werden. So etwas wie der ,,Sonntags-Ausflug”
ist dann die Querung des Fellering-Tals, riiber zum
Le Treh. Wenn es dann noch weiter in Richtung Si-
den bis zum Grand Ballon und zuriick bis zum Lan-
deplatz Urbes reicht, kommt schon ein akzeptables
Dreieck zusammen. Steht der Wind am Drumont nur
schwach an und steht die Sonne ab mittags nicht
mehr optimal auf dem Ost-Startplatz, dann fliegt
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Mit Strasbourg und Colmar liegen zwei
sehenswerte Ausflugsziele in Tages-
tour-Entfernung. Viel griine Natur
macht das Elsass nicht nur fiir zahlrei-
che Storche auf den Hausdiéichern zu
einer liebenswerten Heimat.

Auf den ersten Blick ab-
schreckend, der Luft-
raum rund um
Markstein. Wer weit und
hoch iiber die giingigen
Grenzen des Gebietes hi-
naus will, muB sich
griindlich informieren.
"Lokale Fliige" sind un-
problematisch.
Grafik-download: siehe
Link im Kasten zur Luft-
raumstruktur.

Aide & la leciure des cartes agronauliques du massif vasgien
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man auf direktem Weg gleich nach dem Start im Bo-
gen nach rechts iiber einen kleinen Einschnitt auf
die Stidwest-Seite. Ist diese erste Hiirde gemeistert,
kann unter normalen Bedingungen iiber dem be-
waldeten Kessel aufgesoart oder ein Stiick weiter
siidlich tiber dem Gusti-Berg aufgedreht werden.
Steht der Ostwind einmal kriftiger an, so sollte mit
dem Wind méglichst etwas Hohe direkt am Start-
platz gemacht werden. Nimmt man ndmlich den
Sprung auf die Stidwestseite zu flach in Angriff, er-
zeugt der verstirkte Wind am Geléindeeinschnitt ein
heftiges Lee.

Gelandet wird direkt auf der von Bdumen und ei-
nem Bach eingerahmten Wiese am Campingplatz
in Urbes. Der Landeplatz ist nicht zu verfehlen, da
er in unmittelbarer Ndhe einer verlorenen Eisen-
bahnbriicke liegt. Je nach Windrichtung ist es be-
sonders an thermischen Tagen etwas tricky, den
Platz genau zu treffen. Sollte es einmal eng werden,
kann die angrenzende meist ungemihte Wiese zur
Not mit genutzt werden. Das Kreisen tiber dem Cam-
pingplatz ist allerdings verboten! <7
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Komplizierte Luftraumstruktur bei weiten Fliigen

Die smarten und seichten Wiesen-Startpldtze, die groBen Landemdglichkeiten und die vergleichsweise ruhige Thermik machen das Elsass zu einem
der beliebtesten Fluggebiete fiir Einsteiger und Wenigflieger. Da das Elsass gleichwohl ein ordentliches, wenn auch begrenztes Streckenpotential
bereit hiilt, bleibt es dem ambitionierten XC-Flieger leider nicht erspart, einen Blick in die betreffende Luftraumstruktur zu werfen. Wem die Schlag-
worte CTR, TMA, Sector und Flightlevel nur gelegentlich auf den Flugplanungstisch flattern, dem wird es beim Anblick der Grafik ,vereinfachte Luf-
traumstruktur fiir Drachen und Gleitschirm im Elsass“ (siehe Grafik) méglicherweise etwas schummrig...

Bevor jetzt aber kein geneigter Leser mehr weiterliest, zundchst die gute Nachricht: Standardfliige von allen beschriebenen Startpldtzen (Treh, Dru-
mont, Ballon D~ Alsace) zu den entsprechenden Landepldtzen, aber auch in den direkten Verbindung zueinander sind grundsitzlich bis zu der Héhe
von ca. 3.500 Meter (FL 115) an allen Tagen der Woche offen. Radsportfreunde wissen an dieser Stelle anzumerken, dass dies allerdings nicht fiir
die Tage der Tour de France gilt, die sich alle paar Jahre auch durch das Elsass pedalt. An diesen ,,franzésischen Feiertagen“ wimmelt der untere
Luftraum von kamerabestiickten Hubschraubern, die das Spektakel in die ganze Welt live {ibertragen. Fiir uns Flieger heiBt es dann, Klappstuhl und
Bierdose am StraRenrand bereitstellen und die Erben Didi Thuraus nach Herzenslust anfeuern.

In der Praxis bedeutet dies, dass beispielsweise folgendes FAI Dreieck (ca. 50 km) ohne Airspace-Probleme bedenkenlos machbar ist: Start am
Treh, weiter in 0SO-Richtung iiber den Storckenkopf zum Grand Ballon und diesen als ersten Wendepunkt setzen. Zuriick zum Treh und weiter Rich-
tung Norden bis zum Batteriekopf oder sogar noch etwas weiter zum Rainkopf (2. WP). Wieder zuriick zum Treh und per Querung des Thurtals bei
Kruth oder Oderen zum Drumont. Von dort weiter in Richtung Siiden bis zum Tete des Neufs Bois. Dies wére dann der siidwestlichste und dritte WP,
mit abschlieBender Landung in Fellering. Soweit so gut und alles im griinen Bereich, solange man unterhalb des FL 115 bleibt.

Nur die ambitionierteren Streckenjéiger, die hdher, schneller, weiter wollen, miissen sich mit diversen Flughifen und den dazugehérigen Luftréiu-
men beschiftigen. Neben StraBburg, Basel und Colmar gilt es auch die ,,R164 C* bei La Besse und Gerardmer, nordwestlich des iiblichen Flugge-
biets, zu beachten. Ndhere Infos dazu findet man unter diesem Link: http://lavl.free.fr/Espace-Aerien-Vosges.html

Laut Auskunft eines franzdsischen Streckenfliegers hatten es die Elsdsser noch vor wenigen Jahren deutlich schwerer, da kleinere Militdrflughdfen
beachtet werden mussten, die mittlerweile stillgelegt sind. Trotzdem ldsst sich vereinfacht sagen, dass der Luftraum dstlich einer Linie zwischen
Colmar-Guebwiller-Than in der erlaubten Flughdhe stark beschrénkt ist (900-1.890 Meter) und im Zweifellsfall gemieden werden sollte. Strecken-
fliige in Richtung Osten und heimatliche Gefilde, z.B. zum Schwarzwald, sind zwar grundsitzlich machbar, fallen aber unter diverse beschréinkte
Luftrdume, die man kennen muss! Bei Unsicherheiten die Luftrdume betreffend, wendet man sich am besten an (kompetente) lokale Piloten oder
die Flugschulen vor Ort, Cumulus oder C.E.M.

Hier noch einige Internetlinks, die weitere Informationen zum Thema ,Luftraum Elsass“ enthalten:

Offizielle Seite der SIA (Aeronautical Information Service): http://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/default_uk.htm

Gute und tbersichtliche Grafik zum relevanten Luftraum, leider nur auf Franzésisch: http://lavl.free.fr/Espace-Aerien-Vosges.html

Aktuelle NOTAMS und weitere Infos zum Luftraum (franzésisch): http://federation.ffvl.fr/informations-de-vol-et-alertes-notam-et-sup-aip

Die Anfahrt Koordinaten
Von der_A5 von Freiburg kom- Landeplatz Fellering N 47°54’05”, 0 06°58°58" auf 460 Meter
mend Richtung Basel, Ausfahrt
A36/E54 Richtung Mulhouse. Landeplatz Urbes N 47°52’56” , 0 06°56°37” auf 458 Meter
Nach ca. 17 Kilometern Ausfahrt Startplatz Le Treh N 47°55'32”, 0 07°00°39” auf 1.206 Meter Windrichtung: NW-SW
Nr. 16 Richtung Thann/C .

r. 16 Richtung Thann/Cernay Startplatz Le Drumont N 47° 54°08”, 0 06°55°00” auf 1.200 Meter Windrichtung: O

Der N66 ca. 15 Kilometer folgen.
In Thann auf der N66 bleiben Startplatz Le Gusti N 47°53'37”, 0 06°56°03” auf 1.024 Meter Windrichtung: S-S0

und der Beschilderung nach Le Startplatz Ballon D’Alsace N 47°49'21”, 0 06°50'47" auf 1.240 Meter (fiir Drachen keine Rampe,
Markstein folgen. Bis Fellering
immer der Beschilderung nach. daher selten genutzt), Windrichtung: S-0 (Soaring-Gebiet)

Am Ortsende rechts in einen klei-  Startplatz Siebach N 47° 54’12”, 0 06° 59°30” auf 690 Meter (Gleitschirm), Windrichtung: W-SW

zgrr]t‘?.ftzgd:Isnl?llizgzrr]éeAsucshgﬁiiChlI- Badesee Lac de Kruth-Wildenstein N 47° 57°28“, 0 06° 57°69“
»Aerotec” und ,,Advance”. Hier
ist der Landeplatz Fellering, Aus- .
gangspunkt und Treffpunkt fiir

alle fliegerischen Aktivitten.

INFO-ADRESSEN

www.wagga-restaurant.com oder www.gleitschirm-elsas.com - Restaurant, Fliegertreff und
Campingplatz-verwaltung in einem. Internetseite auf Deutsch, Franzésisch und Englisch.
www.centreecolemarkstein.com - 6rtliche Flugschule, Internetseite mit Hinweisen zum Fluggebiet
www.cumulus-parapente.com - Lokale Flugschule mit Internetseite auf Franzdsisch und Englisch.
www.gleitschirm-elsass.com - deutschsprachige Seite zum Landeplatz in Markstein mit

Infos zu Restaurant, Camping und Freizeitmdglichkeiten.

www.gleitschirmschule-pappus.de - deutsche Flugschule, die im Elsass schult.
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Richtung Lago di Cavazzo

Das Friaul im Nordosten von Italien

Petra's Abendflug Monte San Simeone

Fluggebiete fiir GenieRer

Immer mehr Gleitschirmflieger fahren inzwischen gern auf die Siidseite der Alpen, z.B. Osttirol mit den Ge-
bieten Lienz, Sillian und Obertilliach. Auch Kdrnten mit der Emberger Alm und der Gerlitzen am Ossiacher

See sind beliebte Anlaufpunkte. Aber nur wenige wissen, dass es eine phantastische Alternative dazu gibt,
vor allem, wenn uns eine Nordstromung einen Strich durch die ,,Fliegerrechnung* macht.

TEXT UND FOTOS DIMITRIOS MOURATIDIS UND PETRA BRUNS

aul, eine Landschaft im Nordosten Italiens
rund um die Stadt Udine, die den GroBteil der
Region Friaul - Julisch Venetien bildet, liegt zwischen
Venetien, den Karnischen Alpen (Grenze zu Kérn-
ten), Slowenien und der Adria. Das halb gebirgige
Land am Rande der Siidalpen geht im Westen in die
Norditalienische Tiefebene iiber. Hauptfliisse sind
der Isonzo (slowenisch = SoCa) und der Taglia-
mento, die nahe der Adria sehr breite Schotterbet-
ten haben. Die Gebirgskette bei Nimis nennt man
auch ,,den Balkon vom Friaul®. Einigen ist vielleicht
der in der Region angebaute siiBe Wein bekannt. Ei-
nen Abstecher wert ist das idyllische Dorf Gemona
und das ,,Lavendeldorf“ Venzone.
Die vorgestellten Fluggebiete sind von Villach
(Kdirnten) und Lienz (Osttirol) in kurzer Fahrzeit zu
erreichen, in rund 1,5 Std. steht man an den Start-

Z u Beginn aber kurz etwas Geografie. Das Fri-
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pliitzen. Besonders vorteilhaft sind die etwas ande-
ren Wetterbedingungen in dieser Region. Vor allem
bei Nordfghn ist dann im féhn-geschiitzten Bereich
am Monte Bernadia das Fliegen durchaus im Bereich
des Maglichen.

Monte San Simeone in Bordano

Auf der Fahrt in den Siiden erreicht man als erstes
den Monte San Simeone in Bordano. Méichtig sieht
man diesen Berg schon von der Autobahn oder der
FernstraBe aus. Er spielte im 2. Weltkrieg eine wich-
tige Rolle. Dort oben sollte eine Munitionsfabrik mit
Flugzeuglandebahn errichtet werden. Dazu ist es
nicht mehr gekommen, aber diese imposante Berg-
straRe hoch auf den Gipfel haben die ,,Deutschen
Kriegsherren“ nahezu fiir uns gebaut. Von auBen
fast unsichtbar schldngelt sich die BergstraBe durch

zahlreiche Tunnel hinauf bis zum Startplatz. Mit viel
Gliick hat man bei der Auf- oder Abfahrt keinen Ge-
genverkehr, andernfalls ist hier fahrerisches Konnen
gefragt. Fiir uns vielleicht einer der schonsten Flug-
berge in Europa. Die Start und Landepldtze sind ab-
solut anfiingertauglich. Der Berg wird von der Adria
her angestromt und bietet wunderbare, stunden-
lange Fliige in sanfter Thermik. Gute Startzeiten
herrschen um die Mittagzeit, weil der Wind am SP
um ca. 14 Uhr kriftig auffrischt und erst wieder ab
ca. 16:00 Uhr langsam nachldsst. Mittags kann es
thermisch sehr anspruchsvoll sein, so dass diese Be-
dingungen vorwiegend von routinierten Piloten ge-
nutzt werden. Dieser Zeitpunkt ist auch etwas fiir
Streckenflieger. M&glichkeiten gibt es nach Westen
Richtung Lago di Cavazzo bzw. nach Osten zum
Monte Plauris und weiter sogar bis Kobarid. Auch
Acro - Piloten kdnnen diesen Berg fiir ihre Zwecke
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super nutzen. Es sind auch schon Sicherheitstrai-
nings am Lago di Cavazzo durchgefiihrt worden. Ab
ca.16.00 Uhr, wenn der Wind nachldsst, wird es am
San Simeone wieder ruhiger und man gleitet in sanf-
ter Luft bis zum Sonnenuntergang. Ein ganz beson-
deres Erlebnis!

Der Landeplatz ist einfach und groR. Er liegt unweit
des Campo Sportivo am Ortsrand von Bordano und
ist direkt nach dem Start sichtbar. Ein Windsack ist
vorhanden. Sollte man, aus welchen Griinden auch
immer, diesen verfehlen, hat man die Mdglichkeit, im
vorwiegend trockenen Flussbett des Tagliamento ein-
zulanden.

Seit kurzer Zeit ist es erlaubt, an dem kleinen idyl-
lischen See in der Niihe des Landeplatzes zu campen.
Aber bitte keinen Miill hinterlassen!
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Monte Bernadia, Nimis

Auf der Fahrt nach Siiden, links lassen wir Gemona
liegen, erreichen wir Nimis, den ,,Balkon von Fri-
aul®. Trotz seiner geringen Héhendifferenz von nur
500 m birgt er doch einiges an fliegerischem Po-
tential. Diese niedrige, weit siidliche, Gebirgskette
liegt sehr geschiitzt und kann sogar noch bei Nord-
fohn in den Alpen beflogen werden.

Nachdem man den Wagen in der Kurve der Berg-
strasse abgestellt hat, muss man einen kurzen Weg
zu FuB zu den Startpldtzen in Angriff nehmen. Man
erreicht den ersten SP. Dieser ist allerdings uneben,
steinig und steil und daher fiir den wenig geiibten Pi-
loten nicht zu empfehlen. Geht man jedoch noch mal
5 min weiter zum etwas darunter gelegenen SP, fin-
det man eine schdne und einfache Startwiese vor,
von der auch Anféinger problemlos starten kdnnen.

Lavendeldorf
Venzone

FLUGGEBIET | FRIAUL

<- Startplatz Monte San Simeone

Schnell geht es in der verldsslichen Thermik nach
oben und man kann die ganze Kante einfach abflie-
gen. Auch hier gibt es Streckenflugpotential, kleine
Dreiecke sind kein Problem; es ist sogar méglich, bis
nach Udine zu fliegen.

Der Landesplatz, eine Wiesenfliche mit einer klei-
nen Holzhiitte, die dem ortlichen Club gehért, be-
findet sich in Torlano di Sopra inmitten von
Plantagen. Er sollte sehr konzentriert angeflogen
werden, da er von Metall- und Betonstiitzen umge-
ben ist, was aber bei einer verniinftigen Landeein-
teilung kein Problem darstellt. Alternativ befinden
sich zwischen den Plantagen auch groBere Wiesen,
auf die man ausweichen kann.

4
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FLUGGEBIET | FRIAUL

Fliegen vor dem Balkon vom Friaul

FLUGGEBIETSINFORMATIONEN

Anreise:

Meduno

Bordano

Gemona

Nimis

Die Fluggebiete erreicht man von Kdrnten aus am besten iiber die Autobahn ab Villach (A2) in Richtung Italien/ Udine. Mautpflichtig ab Italien (A23). Alternativ
ist die Anfahrt auch mautfrei iiber Tarvisio - Udine (FernstraBe SS13). Aus Osttirol gibt es eine gute Maglichkeit iiber den PldckenpaB (Fernstrasse 110 ab Ab-
zweig Oberdrauburg). Bei beiden Maglichkeiten betréigt die Fahrzeit ca. 1,5 Stunden.

Monte San Simeone, Bordano )

Startplatz:

Hohe iiber NN:
Hohendifferenz:
Startrichtung:
Koordinaten:

Landeplatz:

Hohe iiber NN:
Koordinaten:

Leichter SP wird bei Siidlagen immer angestrémt, nicht bei
Nordwind starten!

1170 m

950 m

5$-50

46°19'49”N, 13°06'09”0

GroBer und leichter LP mit Windsack unweit des Campo
Sportivo am Ortsrand von Bordano.

220m

46°18°25”N, 13°06°03”0

Alternative Landemdglichkeit, z.B. bei Streckenfliigen, im Flussbett des Flusses
Tagliamento (groBes Flusshett mit vielen Freiflichen und nur geringem Was-

serstand)
Auffahrt:

Von Bordano in Richtung Interneppo, dann der ausgeschil-
derten BergstraBe zum Monte San Simeone folgen, ca. 12 km
Am San Simeone hat der Verein neuerdings einen Shuttle -
Dienst eingerichtet. Fiir 5 € fahrt man mit eigenen Bussen
auf den Berg und man ist damit auch fiir den ganzen Tag
angemeldet. Campingmdglichkeiten bei Matteo Michielon
(Nautilago) Tel. +39(0)328 4341678

Monte Bernadia, Nimis &

Startpldtze:

Héhe Giber NN:
Héhendifferenz:
Startrichtung:
Koordinaten:
Landeplatz:

Héhe:
Koordinaten:

Es gibt zwei unmittelbar nebeneinander liegende Startpldtze.
Der erste (obere) ist steiniger und uneben, der zweite
(untere) eine anfdngertaugliche, mittelsteile Wiese.

750 m

500 m

SW-S-5S0

46°13'31"N, 13°15'49”0

Wiesenfliche mit Windsack in Torlano di Sopra. Der mittel-
schwere LP ist umgeben von Plantagen. Vorsicht, es kdnnen
bei AuRBenlandungen Metall- und Betonstiitzen vorhanden sein.
250m

46°12'58.5”N, 13°16'23”0

Alternative Landemdglichkeiten: GroRere freie Wiesen zwischen den Planta-

gen.
Auffahrt:

Kontakt:

Von Torlano in Richtung Sedilis, dann rechts iiber die Via
Ramandolo hoch zum SP, nach ca. 1,5 km rechts parken und
zu FuB (15 min) zum SP

Marco Vaccaro, Mail: pennbianc@libero.it

Kontakt fiir Gebietsinfos:

Fritz Mairitsch: +43 676 84499924, Tel u. Fax +43 4239 23995
E-Mail: fritz.mairitsch@aon.at, Internet: www.itzefly.blogspot.com
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Pilot iiber dem Flussbett des Tagliamento

Monte Cuarnan in Gemona d. Friaul &

Hoher Flugberg mit Streckenflugpotential Richtung Osten, bis nach Slowenien bei teilweise an-
spruchvoller Thermik (bis zum Abend mdglich)
Startplitze: Mehrere Startmdglichkeiten auf breiten Wiesenriicken

Héhe: 1130 m
Héhendifferenz: 940 m

Startrichtung:  SW-S-S0
Koordinaten: ~ 46°16°27°N, 13°10°27°0

Landeplatz: MittelgroRer Wiesenplatz, aus der Luft erkennbar durch einem kleinen ovalen Pool
(westl. gelegen)

Hohe iiber NN: 190 m

Koordinaten: ~ 46°16°04”N, 13°08°25”0

Auffahrt: Von Gemona aus auf beschilderter StraRe Richtung Monte Cuarnan; am Ende der

AsphaltstraBe parken und weiter zu FuB (3/4 Std)

Meduno &

Weiter in westlicher Richtung bei Maniago liegt das weitaus bekanntere, schone und groBziigige,
aber auch frequentierte Geldnde Meduno, das mit immerhin einer Hohendifferenz von 750 m auf-
warten kann.

Startrichtung: S - SW

Selbstverstdndlich sind auch alle Gebiete ein Paradies fiir Drachenflieger.

Am San Simeone kann man bis zum weitldufigen Startplatz fahren. Neben dem Flussbett befindet
sich ein sehr groBer Landeplatz. Auch in Nimis ist der Startplatz bestens fiir Drachen geeignet, der neue
2. Landeplatz bei der Agriturismo "Molino" ist groR genug zum Landen. Gemona hat eine Startrampe
und einen groRen Landeplatz. Die Rampe befindet sich bei der Auffahrt auf halbem Weg zum Mt. Cu-
arnan. Geparkt wird an der StraBe und man Iguft noch ca. 50 m bis zur Raumpe.

Im Gebiet Meduno kann man bis zum Startplatz mit dem Auto fahren. Es gibt ebenfalls eine Rampe
sowie einen ausreichenden Landeplatz.

Kontakt: Centro Friulano Parapendio,

Website mit schéner Fluggebiete-Ubersicht und vielen Informationen, leider nur
auf Italienisch, www.centrofriulanoparapendio.it

www.wetteronline.de

www.windfinder.com

www.wetter3.de (incl. GFS Modelle)

www.osmer.fvg.it (Region Friaul)

Absoluter Hotel-Tipp ist das wunderschdne Landhotel der Familie Minotto in
Montegnacco. Rustikaler Landhausstil, sehr schdne Zimmer, hervorragendes Essen.
Die Besitzer sprechen deutsch. Qui Wolf Sauris, Via G.B. Tiepolo, 2/a,

33010 Montegnacco di Cassacco, Tel. +39(0)432 881343,

Fax +39(0)432 854984, www.quiwolf.it <J

Wetter:

Unterkiinfte:

www.dhv.de
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SICHERHEIT | MITTEILUNGEN

Sicherheitsmitteilungen

GO FURTHER. E I N

%{L Ta

EN-B LTF-B 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 GS-01-1898-10, Skywalk Chili2 XL DHV GS-01-1905-10
= Ergtinzung zur Skywalk Sicherheitsmitteilung - fehlerhaftes Klebeband vom 24.05.2011 CHILL
(al] Mittlerweile wurden bei skywalk fast alle betroffenene Gerdite iiberpriift und gegebenenfalls repariert. SGCHIMR
Vielen Dank an die Flugschulen und die Piloten fiir die gute Zusammenarbeit! 2MR-1310-51979
- i SGCH2MR-1310-51982
- — Um jegliches Risiko auszuschlieBen, dehnen wir die Uberpriifung von Geréiten auch auf die zeitlich direkt SGCH2MB-1310-51977
angrenzende Produktionscharge aus. e
- E‘ Gerdite mit den unten aufgelisteten Seriennummern miissen daher vor dem nichsten Flug {iberpriift werden. SGC:ZtE-BlO-SZOlO
N Die Uberpriifung darf ausschlieRlich bei skywalk (gilt fiir Deutschland und Osterreich sowie die Schweiz) ggEHZLR'BlO'SZOlz
Up] oder autorisierten Importeuren von skywalk durchgefiihrt werden. Zu diesem Zweck wird skywalk mit den HZLR'BlO'SZOB
- — Piloten der betroffenen Gerdte in Deutschland, Osterreich und der Schweiz, direkt Kontakt aufnehmen, SGCHZLR'MIO'SZOM
- | um den Riicktransport zu organisieren. SGCHZLB'MlO'SZOM
— Natiirlich tibernimmt skywalk die Transportkosten fiir den Hin und Riicktransport, sowie die Kosten SGCHZL 1310-31994
der Uberpriifung, selbstverstiindlich auch fiir die méglicherweise flligen ReparaturmaRnahmen. §EEH2X§;310-520236
w Seriennummern (bitte nur die hinteren 5- oder 6-stelligen Nummern priifen) der in Deutschland, 2X58-2210-5211
B Osterreich und der Schweiz ausgelieferten, theoretisch betroffenen Geriiten. SGCH2MS-3010-52171
o SGCH2XLG-3010-52173
Manfred Kistler SGCH2XLG-3010-52174
—
Geschiiftsfiihrer skywalk GmbH&CoKG
= Te. 0 541 634840 CAYE\""\"AB
c Fax. 0 8641694811 SGCASMS-1510-52047
(a¥) SGCA3LB-3010-52178
(@)
@
E HDI-Gerling
O Berufsunfiihigkeitsschutz fiir Piloten
= DHV-Mitglieder kdnnen bei HDI-Gerling neben dem DHV-Ver- fur das Auto - alles steht plétzlich auf der Kippe. Deshalb be-

Gleichermafen Uberzeugend flir gewerbliche
Vielflieger, wie flr ambitionierte Privatpiloten...

- besser bei Start & Landung
+ besser bei Steig— & Gleitleistung

« besser bei der Flugstabilitat, Kurvenhandling & Gewicht

¢ brofen: #42
# 40

130 - 221 kg; LTF-B
105 - 205 kg; LTF-B

Auslieferung komplett mit :

T-bars | Tandemrucksack | Stahlkarabiner

S PILOT

Optional erhaltlich mit den neuen, leichten GIN Tandemgurten:

SAFARI PILOT und SAFARI PASSENGER

und dem uberlegenen high-tech GIN Tandem-Rettungsgeraf

YETY RESCUE 60

www.gingliders.com

sicherungsprogramm auch die Lebens- und Berufsunféhig-
keitsversicherung (BU) zu Sonderkonditionen bekommen.
HDI-Gerling weiB aufgrund der langjahrigen Zusammenarbeit
mit dem DHV, dass das Flugrisiko von Gleitschirm- und Dra-
chenflugpiloten aufgrund des guten Ausbildungs- und Sicher-
heitsstandards bei DHV-Mitgliedern deutlich geringer ist, als
von anderen BU-Versicherern befiirchtet. Deshalb versichert
HDI-Gerling bei der BU jegliches Flugrisiko mit und raumt allen
DHV-Mitgliedern einen Rabatt von ca. 30% ein. Hierbei kommt
ein spezieller Rahmenvertrag zur Anwendung kommt, der von
der HDI-Gerling Flugverbandsberatung (Thomas, Can und
Christian) mit dem DHV ausgearbeitet worden ist. Beratung
gibt’s unter thomas.ingerl@hdi-gerling.de und Telefon 069-7567
395. Nachfolgend ein echtes Beispiel aus der Praxis, Uber das
uns HDI-Gerling informiert hat.

Der freiberuflich tatige Bauleiter Norbert N. musste nach einem
Bandscheibenvorfall operiert werden und sich anschlieBend ei-
ner ambulanten Reha unterziehen. Dadurch konnte er zwolf
Monate lang nur halbtags seinen Beruf ausiiben. Damit war
Norbert N. berufsunfahig. Die finanziellen Konsequenzen kon-

urteilen Verbraucherschitzer die BU-Police neben dem priva-
ten Haftpflichtschutz als wichtigste Versicherung fiir jeden
erwerbstatigen Menschen. Als Gleitschirmpilot und DHV-Mit-
glied hatte Norbert N. von HDI-Gerling eine jahrliche Berufs-
unfahigkeitsrente von 2.500 Euro monatlich versichert. Dies
entsprach knapp 60 Prozent seines vorherigen Brutto-Ein-
kommens von durchschnittlich 4.200 Euro pro Monat. Gleich
nachdem er die Prognose zur Dauer seiner Reha-Behandlung
erhalten hatte, stellte N. bei HDI-Gerling einen Antrag auf BU-
Rente. Der Versicherer holte Auskiinfte bei Ns behandelnden
Arzten ein, weitere Untersuchungen waren nicht erforderlich.
Vier Wochen spéter genehmige HDI-Gerling den Leistungsan-
trag. ,.In den n&chsten Monaten habe ich mich vor allem darauf
konzentriert, schnell wieder gesund zu werden®, erinnert sich
Norbert N. ,Durch die BU-Rente musste ich mir tber die Fi-
nanzen keine Sorgen machen — eine groBe Erleichterung in die-
ser schwierigen Phase, vor allem auch fir meine Frau und
meine beiden Kinder.“ Zum Vergleich: Bei der staatlichen Er-
werbsminderungsrente ware Norbert N. leer ausgegangen, weil
er als Selbstandiger nie in die gesetzliche Rentenversicherung

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

nen, besonders fir Selbstandige, existenzbedrohend sein. Ei- eingezahlt hat.

DASE FLUGSCHULE PETER GEG GMBH - www.0ase-paragliding.de | SODDEUTSCHE GLEITSCHIRMSCHULE - www.einfachfliegen.de genheimfinanzierung, Schulgeld fiir die Kinder, Leasingraten

GLEITSCHIRMSCHULE TEGERNSEE GMBH - www.gleitschirmschule-tegernsee.de | SKY TEAH PARAGLIDING - www.sky-team.de

GIN Partner Deutschland

GIN Partner (sterreich FLIGHT CONNECTION ARLBERG - www.fea.at | FLUGSCHULE AUFWIND - www.aufwind.at | FLUGSCHLULE TERNBERG - www.flugsport.com

FLUGSCHULE STEIERMARK - www.flugschule-steiermark.at | parateam Pannonia - www.parateam-pannonia.at www.dhv.de DHV-info 171 49



AUSRUSTUNG | STOCKE

Hike und Fly

Besser mit Stoc

Hike-and-Fly-Fans sind gerne mit Stocken auf Tour und spiiren

die Vorteile dieser Fortbewegungsart: Entlastung
des Riickens, der Beinmuskulatur und der Kniegelenke.

TEXT UND FOTOS REINHOLD SPEIDEL

Hike-and-Fly-Spezialist Reinhold Speidel hat als passionierter Fluglehrer Stécke von einigen Firmen getestet.
Wichtige Kriterien waren dabei das Gewicht, das PackmaRB, die Handhabung und das Handling der Stocke, wie z.B. das Verstauen

der Stocke im Gurtzeug.

Im folgenden Testbericht findet ihr Vor- und Nachteile (mit + und - gekennzeichnet) der einzelnen Produkte:

Leki Carbonlite
Carbon-Teleskopstock, sehr stabil und universell einsetzbar.

Einsatz:  Hike-and-Fly-Touren, Wanderungen und Skitouren.

Technik:  Gewicht 395 g/Paar; Stockldnge 55 - 140 cm;
Drehverschluss schnell von 50 auf 140 cm
verstellbar. Passt in jedes Gurtzeug. Verschiedene
TellergroRen zum Aufstecken (kleiner Teller im
Lieferumfang), Spitze auswechselbar. Aergon Griff
mit groRer Stiitzflche, der gut im Handballen
Platz findet. Variable Griffzone zum Kiirzerfassen
durch Anbringen eines Rad-Lenkerbands.
Schlaufe verstellbar.

Preis: €149,

Test: + verstellbar
+ auch als Tourenstock verwendbar
+ sehr stabil

+ Schneeteller aufsteckbar
- Transportlinge 55 cm
- keine variable Griffzone

Testkriterien/Stocke

Leki/Carbonlite Carbon 395
Leki/Micro Stick Faltstock Aluminium 498
Komperdell/Approach/Carbon  Carbon 420
Komperdell/Approach/Titanal  Aluminium 475
Komperdell/Approach/Tele Carbon 512
Trail blaze Aluminium 260
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FOTO MARTIN SCHEEL

Leki Micro Stick / Faltstock
Neuheit/Sommer 2011

Einsatz:  Hike-and-Fly-Touren, Wanderungen und
Skitouren.

Technik: Gewicht 498 g/Paar; Fixldnge; zerlegbar auf
39 cm. Passt in jedes Gurtzeug. Verschiedene
TellergroRen zum Aufstecken (kleiner Teller
im Lieferumfang), Spitze auswechselbar.
Extrem schnell zusammensteckbarer Stock
dank Speedlock System. Aergon Griff mit
groRer Stiitzfliche. Im Vergleich zum Carbon-
lite ist jedoch eine Griffzone vorhanden.

Preis:  €99,—

Test: + Preis
+ auch als Tourenstock verwendbar
+ sehr stabil
+ Transportldnge
- Fixlingen
- keine Transporttasche

Material  Gewicht/Paar/g Linge/zerlegbar/cm Linge/Teleskop/cm Preis/€

55-140 149,-

99"

149,-

99,-

115-140 159,-

99,-

www.dhv.de

www.dhv.de

Komperdell Approach
Carbon oder Titanal Teleskopstock, kleines PackmaR
mit geringem Gewicht.

Einsatzz  Hike-and-Fly-Touren, Wanderungen und
Skitouren.

Konzept:  Gewicht 420 g/Paar Carbon; 475 g/Paar
Titanal. Die 4 stabilen Rohrteile lassen sich
durch den Easy Lockverschluss schnell und

einfach zusammensetzen. Bewdhrter Konturgriff

und verldngerte Griffzone. Im Lieferumfang
kleiner Teller und Klettbéinder zum Zusammen-
legen.

Preis: € 149,95 Carbon
€ 99,95 Titanal

Test: + Transportltnge
+auch als Tourenstock verwendbar
+ sehr stabil
+ Schneeteller aufsteckbar
- Klettbéinder zum Verstauen
— keine variable Griffzone
- Fixlinge
- Preis

Anmerkung: Eine Tasche zum Verstauen wiirde die
Klettbdnder ersetzen.

Variation:  Approach Teleskop Carbon Konzept wie der
Approach, jedoch verstellbar von 115 - 140 cm;
Gewicht 512 g/Paar, Preis € 159,-

! Trail Blaze
' ] Von den getesteten Stocken der preiswerteste
und leichteste.

Einsatzz  Hike-and-Fly-Touren, Wanderungen.
Konzept:  Gewicht 260 g. Zusammenlegen und
\ -stecken der Stdcke sehr einfach.

d Ein Seil im Innern des Stocks anziehen
und fixieren und schon ist der Stock
gebrauchsfertig.

Stockgriff gewdhnungsbediirftig;
Schlaufe nicht verstellbar.

Das Rohr ist sehr biegsam, daher fiir
schwere Personen weniger geeignet.

Preis: €99,—

Test: + Transportltinge
+ Gewicht
+ Transporttasche
- Fixltinge
- verhiegt sich sehr schnell
- Griff
- keine variable Griffzone
- keine Transporttasche

¥

Als Testsieger sehe ich den “Komperdell Approach Tele”. Gewicht, PackmalB
und Verstellbarkeit geben diesem Stock die Pluspunkte.

Der preiswerte ,,Leki Micro Stick/Faltstock” ist meiner Meinung nach der
universellste Stock. Preis und Aergon Griff sind fast unschlaghar.

Der leichteste Stock ist der ,Trail Blaze®, der jedoch fiir schwergewichtige
Hike-and-Fly Wanderer nicht so gut geeignet ist, da er sich durch Druck
schnell verbiegt. Eine Transporttasche wiire fiir alle Stocke sinnvoll, da sie
beim Hochgehen schmutzig werden und dadurch das Gurtzeug innen ver-
schmutzen. Erhiltlich sind die Stocke unter anderem bei Globetrotter in

Miinchen oder im Sportfachhandel. <7
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REISE | CAMPING

Camping ist cool

- oder warum Holléinder
gar nicht so lacherlich sind

Camping - Friiher beldchelt, liebéiugeln heute immer mehr Menschen
mit dieser ungezwungenen Art zu reisen. Korrektheit im Alltag findet
ihren Ausgleich in der Freiheit auf einem Campingplatz. Komm und
entdecke auch Du diese einmalige Art zu leben und zu reisen!

TEXT UND FOTOS KARSTEN KIRCHHOFF

Schlagworte, die einen Campingurlaub charakterisieren. Das Campen zéhlt bei

uns Menschen schon seit Jahrhunderten zur einfachsten und beliebtesten Art zu rei-
sen. Der ,,Camping-Flieger* kennt keinen Vorbuchungsstress, kein schlechtes Wetter.
Erist in seiner Entscheidung bei der Auswahl des Urlaubs- und Flugzieles bis zur letz-
ten Minute, ja selbst noch vor Ort, flexibel.

Durfte man frither noch iiberall iibernachten, so ist das wilde, individuelle Campen
in seiner Urform nur noch selten méglich. In den meisten Lindern ist es sogar durch
Gesetz verboten. In Europa ist es auBer in den skandinavischen Léndern praktisch
nicht mehr mdglich, linger als eine Nacht ,wild“, zu libernachten. An einigen gehei-
men Stellen wird man unter Umsttinden geduldet.

Beriihrungstingste sind beim Campen fehl am Platz. Nirgendwo anders kommt man
der Natur und anderen Menschen niher. Die Hilfsbereitschaft der Camper ist beein-
druckend. Ebenso die Familienfreundlichkeit. Und was gibt es schlieBlich Schoneres
als das naturverbundene Fliegerhobby mit dem naturnahen Leben in der Natur zu ver-
binden. Zum Ausprobieren kannst du Campingbusse, Wohnmobile und Wohnwagen
ausleihen.

Das Angebot an Campingpliitzen ist enorm. Allein in Deutschland gibt es iiber 3.500
und in ganz Europa iiber 25.000 Campingpltze. Inmer beliebter werden auch Stell-
plitze. Sie bieten zwar nicht den Komfort eines Campingplatzes, sind aber um ein We-
sentliches giinstiger (ab 6.€/Nacht). Auf Campingplitzen ist man je nach Lage und
Ausstattung doch schnell mal 25 € - 40 € pro Nacht los. Fachliteratur wie der ADAC
Camping- oder Stellplatzfiihrer helfen bei der Suche.

I ndividualitdt, Ungezwungenheit, Naturverbundenheit, Familienfreundlichkeit.
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REISE | CAMPING

Zelte

Die einfachste, preiswerteste Art eines mobilen Unterschlupfes bietet ein Zelt.
Beim Zeltkauf sollte man nicht am Preis sparen und auf Gewicht und Material-
qualitdt achten. Qualitdtszelte kosten je nach GroRe, Ausstattung, Gewicht und
Wassersdule (Regendichtheit) bis zu 1.500 €. Interessant ist bei Zelten das
kleine PackmaR.

Falt- und Klappanhiinger

Voraussetzung fiir das Verreisen mit dieser groRziigigen und komfortableren
Zeltvariante ist eine Anhdngerkupplung am Auto. Mit ihr kann man das im fla-
chen Anhiinger verstaute ,,Ferienhduschen® mit Wanden aus Zeltstoff, Holz oder
Kunststoff fiir 4.000 € bis 11.000 € bequem transportieren. Bereits fest ein-
gebaut sind in dem Anhdnger Matratzen und Kochgelegenheit. Der Hiinger ldsst
sich selbst von einem schwachen Pkw ziehen. Zu Hause muss man fiir den Hinger allerdings eine Abstell-
moglichkeit vorhalten. Nachriistsitze fiir Anhdngerkupplungen findet man im Internet bereits ab 150 € mit
den entsprechenden Kabelsdtzen. Eine groBziigige, komfortable Zeltvariante.

Wohnwagen

Wohnkomfort bieten bereits einfache Wohnwagen. Hier ist alles ,,on board“.
Von Geschirr tiber Satelliten-Anlage bis hin zu Betten, Stand-/Gasheizung, Kiihl-
schrank, Wasserversorgung und teilweise sogar ein fest eingebautes WC. Je
nach GroRe finden 2-4 Personen gute Schlafmdglichkeiten. Zu Hause bendtigt
man mdglichst einen iiberdachten Stellplatz. Ein Tipp: Neu muss nicht sein! Ge-
pflegte Waigen diirfen ruhig 15 Jahre alt sein. Diese liegen preislich zwischen er-
schwinglichen 1.500€ bis 2.500€. Neuwagen ab ca. 8.000<€ bis 30.000 €.

Campingbusse

Viele Strecken, gerade in den Alpen, die fiir Wohnwagen gesperrt sind, diirfen
mit einem Campingbus oder Wohnmobil befahren werden. Dadurch ist man fle-
xibler und kann Strecken schneller zuriicklegen. Sie lassen sich zudem einfacher
fahren als ein Wohnwagengespann. Mit einem Faltdach oder Hardtop kdnnen
4-5 Personen bequem niichtigen. Nachteil: Am Urlaubsort angekommen ist man
bei Weitem nicht so mobil und flexibel wie mit dem Pkw, den man bei einem Ge-
spann nach dem Abstellen des Anhidngers frei zur Verfiigung hat. Die Anschaffungskosten eines Fahrzeuges
liegen um ein vielfaches hoher als bei einem Wohnwagen. Neupreise von 35.000 € bis 70.000 € sind keine
Seltenheit. Aber auch hier gilt: Es muss nicht immer neu sein.

Wohnmobile

Wohnmobile stellen die Kénigsklasse der Campingbehausungen dar. Hier wohnt
man fast wie zu Hause. Wohnqualitdt und Reisefreundlichkeit sind hier un-
schlagbar miteinander vereint. GroBe Wohnmobile bieten neben einer fest ein-
gebauten Kiiche und einem Bad genug Raum fiir 6 Schlafpldtze. Das Fahren
dieser Fahrzeuge setzt allerdings ein gewisses MaB an Fahrsicherheit voraus.
Fiir groBe Wohnmobile ist unter Umstdnden ein LKW- oder Busfiihrerschein erforderlich. Die Anschaffungs-
kosten liegen mit 25.000 € bis hin zu 200.000 € noch meist iiber denen eines Campingbusses. Modern iso-
liert sind sie heute wie moderne Wohnwagen winterfest und erlauben Campingvergniigen auch bei eisigen
Temperaturen.
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REISE | CAMPING

Hier eine kleine Auswahl an campingfreundlichen Fluggeltinden

Kliisserath

Schén an den Schleifen der Mosel gelegen finden sich in der Region um
Bernkastel-Kus zahlreiche gepflegte Campingpldtze. Die Néhe zur Mosel
hat ein besonderes Flair. Mit direktem Blick auf den Startplatz liegt der
Platz in Kliisserath flugtechnisch giinstig. Der Startplatz ist in wenigen Mi-
nuten zu erreichen. Schirme kdnnen sich oft frith schon an der kilometer-
langen Hangkante im Aufwindband halten. Ein Gebiet fiir Geiibte und
Streckenflieger. Ein schmaler Wiesenstreifen jenseits der Mosel dient als
Landefldche. Voraussetzung: unbeschrinkter Luftfahrerschein.

Gel@indebeschreibung Kliisserath

Ort: D-54340 Kliisserath

Eignung: @ (unbeschrinkter Luftfahrerschein)

Hohenunterschied: ca. 175 m

Start: 1. Siidost - Stidwest, 291 m NN, N 49° 50’ 51.6” E 006° 52’ 17.9”
Vom dstlichen Ortsende in Kliisserath dem Weg durch die Weinberge und
der Beschilderung ,,Motor Cross* folgen. Am Sattel parken und dem Feld-
weg linker Hand zum Startplatz folgen.

Landung: 1. Kéwerich, 113 m NN, N 49° 50’ 34.0” E 006° 52’ 07.2"”
Schmale Landewiesen in Kdwerich am gegeniiberliegenden Moselufer
Ansprechpartner:Die Moselfalken Drachenflieger-Club Trier

Camping: Campingplatz Kliisserath, www.campingplatz-kluesserath.de

www.dhv.de

Am wunderschnen Alpsee in Biihl liegt ein neu umgebauter Campingplatz.
Die Landewiese fiir Drachen befindet sich etwas oberhalb des Camping-
platzes neben der BundesstraBe. Zur Berghahnstation auf den Mittag ist es
ein Stiick. Die herrliche Seelage entschddigt fiir die Entfernung. Die Start-
plitze rund um die Bergstation, erreicht man liber 2 Sessellifte. Der Haupt-
landeplatz Karg-Wiese befindet sich am Ortsausgang von Immenstadt, an
der StraBe Richtung Blaichach.

Gel@indebeschreibung Mittag

Ort: D-87509 Immenstadt

Eignung: @

Hohendifferenz: ca. 675 m

Start:

1. Startplatz: NW-W, NN 1.393 m, N 47° 32" 16,7” E 10° 12’ 59,5”

GroBer Startplatz nordwestlich unterhalb der Bergstation. Unbeschrénkter
Luftfahrerschein erforderlich. Keine Starts auf der Wiese nérdlich der Berg-
station und westlich der Lifttrasse!

2. Startplatz: NO, NN 1.398 m, N 47° 32’ 14,63” E 10° 13’ 04,33”

Neuer Startplatz am Hang unterhalb der Bergstation dstlich der Rampe fiir
Drachen. Der alte Startplatz neben dem Schlepplift darf nicht mehr genutzt
werden.

3. Startplatz: S-SO, 1.443 m

GroBer Startplatz oberhalb der Bergstation Richtung Siiden/Gipfel.
Landung: 1. GS + HG, NN 719 m, N 47° 33’ 02,3” E 10° 14’ 27,8”

GroRer, langgestreckter Landeplatz neben der StraRe nach Blaichach/Sont-
hofen. Keine Parkmdglichkeiten. StraRe in ausreichender Hohe iiberfliegen.
FuRB- und Radweg freihalten. Abbau im Randbereich der Wiese.

2.GS + HG, NN 720 m, N 47° 33’ 53.00" E 10° 12’ 25.00“

GroBe, leicht geneigte Landewiese am kleinen Alpsee.

Ansprechpartner: Gleitschirmflieger Inmenstadt-Sonthofen.
www.gleitschirmflieger.de

Camping: Allgéiu Camping, www.camping-allgaeu.de
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Gaisherg

Uber Salzburg zu fliegen ist etwas AuBergewdhnliches. Die Nihe zur Stadt
und die gleichzeitige Nihe zur Natur haben hier ihren besonderen Reiz.
Nach einem schdnen Thermikflug schwebt man hier direkt neben dem Cam-
pingplatz in Aigen zum Landebier ein. Das Gipfelplateau ist iiber die Gais-
bergstraRe das ganze Jahr hindurch bequem mit dem Auto zu erreichen.
Unweit des Senders befinden sich drei herrliche Naturstartplétze in Rich-
tung Nord, Ost und West.

Gel@indebeschreibung Gaisberg

Ort: A-5023 Salzburg

Eignung: @

Hohenunterschied: ca. 800 m

Start: 1. West, GS + HG, 1.256 m NN, N 47° 48’ 11,8” 0 013° 06’ 34,0”
Herrlicher Wiesenstartplatz linker Hand vor der Wendeschleife der
GaisbergstraBe.

2. Nordwest-Nord, GS + HG, 1.258 m NN, N 47° 48’ 16,3” 0 013° 06’ 36,9”
Steile, breite Startschneise hinter dem Bergrestaurant.

3. Nordost-Nord, GS + HG, 1.269 m NN, N 47° 48’ 19,2” 0 013° 06’ 51,4”
Kleine Startschneise hinter der Antenne.

Landung:

1. Aigen, GS + HG, 462 m NN, N 47° 46’ 48,7” 0 013° 05’ 17,6”

GroBe Landewiese in Aigen vor dem Campingplatz. Parkmdglichkeiten
vor dem Campingplatz. Nicht an der schmalen StraBe parken, sondern beim
Campingplatz Stiiberl. Von Glasenbach in Richtung Aigen fahren. Vor Aigen
der Beschilderung zum Campingplatz folgen.

2. Toplandung

Webcam: www.paragleiter.com

Kontakt: 1. Drachenflieger- und Paragleiterclub Salzburg (FLY FOR FUN)
www.paragleiter.com

Camping: Camping Schloss Aigen, Weberbartlweg 20, A-5026 Salzburg,
www.campingaigen.com
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Gerlitzen

Mit dem Blick iiber die Kdrntener Seen zéihlt die Gerlitzen zu einem der
schonsten Gleitschirmflugberge Osterreichs. Den Startplatz erreicht man
mit der Bergbahn oder iiber eine mautpflichtige BergstraRe. Die Flugstre-
cke zur Landewiese direkt neben dem Campingplatz am Seeufer sollte man
hier genauso wenig unterschitzen wie den teilweise recht kriftigen Tal-
wind.

Gel@indebeschreibung Gerlitzen

Ort: A-9521 Annenheim

Eignung: @

Hohenunterschied: 1.390 m

Start:

1. Gerlitzen, SO - SW, 1.897 m NN, N 46° 41’ 32,7” 0 013° 54’ 50,1”, Von
Annenheim mit der Berghahn und anschlieRend dem Sessellift auf die Ger-
litzen. Mit dem Auto auf der MautstraBe (6.-€, ca. 23 km vom Landeplatz)
tiber Treffen und Arriach auf die Gerlitzen. Die Startplitze befinden sich
rund um den Steinturm unterhalb der Bergstation bis zur 4er-Sesselbahn.
Rampe fiir HG vor dem Alpengasthof Pacheiner

2. Ossiachberg, SO-S, ca. 1.000 m NN, Hohenflugstartplatz der Flugschule.
Start nur mit Erlaubnis mglich.

Landung:

1. Annenheim (FS), GS, 509 m NN, N 46° 39’ 10,4” 0 013° 53’ 22,5”, Von
Annenheim Ausfahrt ,,Ossiacher See Siid*. LP links neben der StraBe (ge-
geniiber der Flugschule). Parkmdglichkeiten vor dem Campingplatz.

2. Annenheim (DGFC), 509 m NN, N 46° 39’ 10,4” 0 013° 53’ 22,5”, LP
rechts neben der StraRe (vor FS).

3. Annenheim (FS), HG, 502 m NN, N 46° 39’ 02,8” 0 013° 53’ 11,7”, niichste
StraBe nach der Flugschule rechts abbiegen. Einige hundert Meter weiter
befindet sich die Landewiese mit Windsack links neben der StraBe.
Kontakt: Karntner Flugschule, A-9520 Annenheim, Tel: +43/(0)4248/3400
www.kaerntner-flugschulen.at, fly@kaerntner-flugschulen.at

Club: www.dgfc-ossiachersee.at

Camping: Campingbad Ossiachersee, A-9520 Annenheim,
+43/(0)4248/2757, www.camping-ossiachersee.at

www.dhv.de

Fiirenalp und Brunni

Campingfreunden aufgeschlossen ist auch das Schweizer Voralpenland.
Kleiner Nachteil generell in der Schweiz: Ein ,,Pickerl“ (Vignette) ist hier
neben dem Zugfahrzeug auch fiir den Anhdnger erforderlich. Am Ende des
Engelberger Tales liegt herrlich in die Alpenlandschaft eingebettet der Cam-
pingplatz von Engelberg. Durch seine zentrale Lage erschlieBen sich von
hier 2 Fluggeléinde. In Engelberg der Brunni und am Talende die Fiirenalp.
Zu den Startpldtzen gelangt man jeweils mit einer Seilbahn. Bei guten Be-
dingungen kann von beiden Pléitzen aus der Landeplatz neben der Flug-
schule Engelberg angesteuert werden, der sich in unmittelbarer Néhe des
Campingplatzes befindet. Drachenflieger kommen am Wirzweli bei Stans
und am Stanser Horn auf ihre Kosten.

Gel@indebeschreibung - Fiirenalp

Ort: CH-6390 Engelberg

Eignung:

Hohendifferenz: ca. 800 m

Start: 1. S-SW, 1.923 m NN, N 46° 48’ 20,4” E 008° 27’ 56,5”

Startplatz ca. 15 Gehminuten von der Bergstation entfernt.

Landung: 1. GS, 1.112 m NN, N 46° 48’ 00,3” E 008° 27’ 17,0”

GroBe Wiese hinter der Talstation der Berghahn, im Sommer oft beweidet.

Geltndebeschreibung - Brunni

Ort: CH-6390 Engelberg

Eignung:

Hohendifferenz: ca. 750-950 m

Start: 1. GS, S-SW, 1857 m NN, N 46°50°29.44" E 8°24’37.90“
Kleiner Startplatz nbene der Bergstation.

2.GS, S, NN 1979 m NN, N 46°50°27.70% E 8°24°53.90¢

Aufstieg Richtung Schonegg.

3.GS, SW, 1800 m NN, N 46°50°16.75 E 8°24'44.39¢

Von der Bergstation leicht absteigend.

Landung: 1. GS, 1019 m NN, N 46°49°00.65“ E 8°24’53.97“
Neuer Landeplatz in Engelberg unterhalb der Talstation.

2.GS, 1032 m NN, N 46°48°36.91“ E 8°25’35.10

Wiese neben dem Flugschulgeb@ude. Nur mit ausreichender Hohe
zu erreichen.

Ansprechpartner: Flugschule Engelberg, Tel.: +41 (0)41 6370707
www.euroflugschule.ch

Campingplatz: Sporthotel & Camping Eienwdldli Familie Biinter,
Tel: +41/41/6371949, www.eienwaeldli.ch

www.dhv.de
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Kronberg

Der Kronberg (1.663 m) ist der Familienberg im Appenzellerland und bie-
tet viele Attraktivitdten im Sommer und im Winter. Der griine Hiigel liegt
oberhalb von Jakobsbad und ist vom Ort aus mit der Seilbahn erreichbar.
Auf dem Kronberg befinden sich 3 Startpldtze, die ein Abheben in fast jede
Himmelsrichtung ermdglichen. Der Landeanflug beginnt tiber dem Cam-
pingplatz. Die Landefldche neben der Talstation ist groR und entspannt an-
zufliegen. Fiir Drachenfliegen ist die Ebenalp geeignet.

Geltindebeschreibung Kronberg

Ort: CH-9108 Jakobsbad

Eignung: '

Hohendifferenz: ca. 750 m

Start: 1. GS, NW-NO, NN 1.639 m, N 47° 17° 29,5” E 009° 19’ 42,6”
Kleiner, steiler Startplatz 6stlich der Bergstation. Geeignet fiir sichere Star-
ter und nur bei ausreichend Wind zu empfehlen.

2.GS, S-SW, NN 1.649 m, N 47° 17’ 28,7” E 009° 19’ 44,0”

Einziger Startplatz bei Siid(west)wind im Alpstein. Unterhalb vom Schlepp-
liftkabel auslegen. Zum Landeplatz muB man den Bergriicken nach rechts
umfliegen. Langer Weg zum Landeplatz. Der Flugweg fiihrt ins Lee des
Berges.

3. GS, W-WNW, NN 1.635 m, N 47°17° 29,3” E 009° 19’ 36,6”

Sehr schmale Startwiese. Nach rechts (Nord) Geléndeabbruch und

links Tannenwald. Schulen haben Vorrang. Vorsicht bei Siideinfluss und
Abldsungen an der Waldkante. Langer Flugweg zum Landeplatz.
Landung: 1. GS, NN 881 m, N 47°19°10,8” E 009° 19’ 44,5”

Gelandet wird direkt an der Talstation, 6stlich der Bahnseile. Hindernisfrei.
Bei Tal- und Nordwestwind: Rechtsvolte.

Da hdufig NW-Wind herrscht, fliegt man natiirlich genau in den Winkel zwi-
schen Bahnseil und Baumreihe und sollte daher den anvisierten Lande-
punkt nicht zu nah an die Talstation verlegen. Bei Bergwind: Linksvolte.
Ansprechpartner: Flugschule Appenzell, Tel: +41/(0)71/7991767,
www.gleitschirm.ch

Camping: Campingplatz Jakobsbad, Tel.+41-(0)71-794 11 31,
www.camping-jakobsbad.ch/

DHV-info 171 57



REISE | CAMPING

Le Treh

Der schon angelegte Campingplatz in Kruth liegt auf dem Weg Richtung
Berg unterhalb eines kleinen Stausees. Der Landeplatz von Oderen befin-
det sich nicht weit vom Campingplatz entfernt. Bereits ab Ostern bis in den
spiten Herbst hinein lassen sich Camping und Fliegen hier Bestens verei-
nen. Auf den Le Treh geht es nur mit dem eigenen PKW, der Navette oder
per Anhalter. Der Startplatz bietet Platz fiir mehrere Dutzend Schirme. Der
Landplatz neben dem Campingstellplatz ist riesig. Mit Thermik kann man
hier schon friih im Jahr rechnen.

Gel@indebeschreibung Le Treh

Ort: F-68470 Fellering

Eignung @

Hohenunterschied: ca. 750 m

Start: 1. SW 2. S, 1.227 m NN, N 47° 45’ 32,0” E 12° 33’ 38,0”

Von Fellering fdhrt man Giber Kruth bis zum Stausee. Am See biegt nach
rechts die StraBe D 27 nach Le Markstein ab. Von hier sind es knapp 10 Ki-
lometer bis zum Startplatz Le Treh.

Landung:

1. Fellering, 444 m NN, N 47° 54’ 02,7” E 06° 58’ 59,4”

GroBe Landewiese neben der Flugschule Aerotec.

2. Oderen, 470 m NN, N 47° 55’ 03,3” E 06° 57’ 55,8”

GroRe Landewiese neben dem Fahrradweg zwischen Oderen und Kruth.
3. Toplandung

Ansprechpartner:

Centre Ecole du Markstein, Tel: +33(0)389821716
www.centreecolemarkstein.com

Camping: Camp AerotecTel.: +33 (0) 3 89 82 10 79, Camping

»Le SchloBberg“ in Kruth. Reservierungen in der Hauptsaison
empfehlenswert, Tel : +33/(0)389/822676, www.schlossberg.fr

Anzeige

Parawaiting war -
gestern, heute ist
Motorschirm

AUSBILDUNG | AUSRUSTUNG | AUSFLUGE _?

Mit Power durchstarten:
ELprrschiem alles fiir die neue Freiheit gibt

FLUGCENTER es beim Motorflugcenter.
fyfor ™" Schulweg 7, 34516 VBhl-Marienhagen

www.landewiese.de Wir freuen uns auf euch: Frank, Sven, Antje, Sas;lla (mit Bessy) + Paul
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St. Vincent

Das provencialische Dorfchen St. Vincent les Forts liegt am Ende des Lac
des Serre-Poncon. Gemiitlich friihstiicken, mit Gemach den Startplatz er-
klimmen, ausruhen, ein wenig umhersegeln, neben dem Campingplatz am
Seeufer einlanden, danach gut und ausgiebig Abendessen und zum guten
Schluss den Tag im Campingstuhl am See bei einem Panache (Radler) im
Sonnenuntergang ausklingen lassen. Ein ,,Prost“ auf die Provence!

Geltindebeschreibung St. Vincent

Ort: F-04340 St. Vincent les forts

Eignung [Zf—:*\l

Hohendifferenz: ca. 500 m

Start:

1. GS + HG, SW-NW, 1257 m NN, N 44°26’'36.96“ E 6°2217.60“

Oberhalb der ZufahrtstraRe in den Ort.

Landung:

1. Toplandung

2.GS, 807 m NN, N 44°27°29.70“ E 6°21'21.20“

Landewiese oberhalb des Campingplatzes.

3.GS + HG, 793 m NN, N 44°27°29.70“ E 6°21’55.50“

Auf der Landzunge am Lac de Serre-Poncon, Zugang iiber Campingplatz.
Camping

Camping le lac, Tel : +33(0) 492 85 51 57, www.de.camping-montagne.com

Anmerkung: In den beschriebenen Fluggebieten kdnnen sich Start- und
Landeplitze &ndern. Beachtet vorhandene Infotafeln und nutzt die Infor-
mationen der einheimischen Piloten!

Informationen ApAc adac@adac.de, www.adac.de

Tel: +49(0)89 7676-0

Literatur: ADAC-Campingfiihrer Preis: 19,99 €

ADAC-Stellplatzfiihrer Preis: 19,99 €, ECC-Campingfiihrer Preis: 14,90 €
DRM Deutsche Reisemobil Vermietungs GmbH

Tel: +49(0)8121/9950, info@drm.de www.drm.de

Downloads und Apps:

www.promobil.de (Stellpliitze), www.adac.de (Camping und Stellpldtze) <J
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DER EXPERTE GRUBELT:

Der neue FACTORZ bietet mehr Freude, mehr
Leistung, mehr Sicherheit als sein Vorgénger-
und mehr als andere wahrhaben wollen. Ja,

geht denn das 7

Glaube keinem und nichts bevor Du diesen
Fluigel geflogen hast !

ORCKORY

NOVA HEADQUARTERS VERTRIEE SCHWEIZ

NOVA INTERNATIONAL High Adventure

Auweg 14 CH-6383 Dallenwil

A-6123 Terfens Tel. ++41 (0) 41 - 628 01 30
Tel. ++43 (0) 5224 66026 www.high-adventure.ch
info@nova-wings.com info@high-adventure.ch

ING

VERTRIEE DEUTSCHLAND

Charly Produkte

D-B7637 Seeg

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

Lightweight basic
intermediate LTF / EN B

AIRBORNE SENSATIONS
dtf.a.ce./}f.?

www.up-paragliders.com

£ YOV

PERFORMANCE PARAGLIDERS



’ '- Wetters

ohenwind mit

Bodenwirkung

Nicht nur im Gebirge, auch im Flachland ist es ratsam, zur Flugvorbereitung
neben dem Wind am Boden stets auch Héhenwindprognosen zu checken.
Das hilft bei der Streckenplanung und bewahrt vor béigen Uberraschungen.

TEXT UND FOTOS LUCIAN HAAS

Frage entscheidend: Aus welcher Richtung

kommt der Wind? Nur wenn er in Bodennghe
sauber von vorne in die Kappe stromt, kommen
Gleitschirme auch sicher in die Luft. Fiir das weitere
Flugvergniigen und die Sicherheit sind allerdings
Luftbewegungen in hoheren Luftschichten viel wich-
tiger. Darum ist es ratsam, bei jeder Flugvorberei-
tung auch Informationen iiber den Wind in der Hohe
einzuholen. Das gilt nicht nur im Hochgebirge, wo
das Wissen um den Hohenwind fiir die Vermeidung
gefdhrlicher Lee-Fallen essentiell ist, sondern auch
im Flachland und den Mittelgebirgen. Dort bestim-
men die Luftstromungen weit iber dem Geldnde

Fijr die Wahl des Startplatzes ist immer eine

nicht nur den Thermikversatz und die Ausrichtung
von Streckenfliigen. Sie beeinflussen auch die Be-
dingungen am tiefen Startplatz in einem groBeren
MaB, als es den meisten Piloten bewusst ist.
Landldufige Wetterberichte kiimmern sich leider
wenig um die Windstrémungen weit oberhalb des
Geltindes. Windangaben beziehen sich normaler-
weise nur auf den Bodenwind, der in zehn Meter
Hohe iiber Grund gemessen wird. Fiir die Gleit-
schirmfliegerei reicht das gerade einmal, um unge-
fahr abschdtzen zu kdnnen, an welchem Startplatz
man gem&B Windrichtung und -stiirke eine Chance
hitte, in die Luft zu kommen. Um aktuelle Progno-
sen zum Héhenwind zu erhalten, muss man schon

hysplit.t00z.gfsf WINDGRAM

Latitude: 48.97 Longitude: 10.80

DATA INITIAL TIME: 11 MAY 2011 00Z

CALCULATION STARTED AT: 11 MAY 2011 002

CALCULATION ENDED AT: 14 MAY 2011 122

I0AA AIR RESCURCES LABORATORY
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Die informativste Form der
Punktprognosen der Ho-

v henwinde ist ein sogenann-

tes Windgramm. Es zeigt
die Entwicklung iiber einen
Zeitraum von vier Tagen.
Am Donnerstag (Thursday)

Sy st angesichts eines Windes

von 15 bis 20 Knoten in nur
750 Meter Hohe mit star-

Ty A A ken Béen zu rechnen. Das

ist kein guter Tag, um flie-
RY gen zu gehen (Quelle:
e oo NOAA ARL).
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spezialisierte Meteoquellen im Internet anzapfen
(siehe Kasten ndchste Seite).

Wer Hohenwindprognosen richtig deuten will,
muss sich mit dem Konzept der Druckfléichen ver-
traut machen. Héhenbereiche in der Atmosphdre
werden von den Meteorologen nicht in Metern ge-
messen, sondern iiber die Angabe des dort herr-
schenden Luftdrucks in Hectopascal (hPa)
bestimmt. In den untersten 3.000 Metern iiber dem
Meeresspiegel lassen sich diese Werte niherungs-
weise aber sehr einfach umrechnen: Eine Differenz
von 100 hPa entspricht einem Hdhensprung von
1.000 Metern. Ausgehend von 1.000 hPa am Bo-
den (auf Meeresspiegelhdhe) bedeuten 900 hPa
somit 1.000 Meter, 800 hPa entsprechen 2.000
Meter, und 700 hPa kommen einer Hohe von ca.
3.000 Meter gleich. Freilich wird man nicht fiir jede
beliebige Hohe Windangaben finden. Meteorolo-
gen arbeiten in der Regel mit Standarddruckfld-
chen, fiir die passende Prognosekarten erstellt
werden. Typischerweise sind das die Héhenstufen
925 hPa (750 Meter), 850 hPa (1.500 Meter) so-
wie 700 hPa (3.000 Meter).

Achtung, Turbulenzen!

Der Wind in der Hghe ist im Vergleich zum Boden-
wind meistens sttirker und weht aus einer leicht ab-
weichenden Richtung. Das héingt damit zusammen,
dass in Bodenndhe die Luft durch Reibung ge-
bremst wird, weshalb die Coriolis-Kraft schwiicher
wirkt. In der Regel ist der Hohenwind etwas nach
rechts gedreht. Bléist es am Boden aus Siid, stromt
es weiter oben aus Siidwest, zeigt der Bodenwind
glatt Nord, flieBt es dariiber aus Nordost. Diese Dre-
hung des Windes mit der Hohe sollte besonders bei
der Planung von Streckenfliigen beriicksichtigt wer-
den. Vor allem im Flachland wird héufig mit star-
kem Windversatz geflogen.

www.dhv.de

In den Alpen und anderen hoch gelegenen Flug-
gebieten entscheidet der Hohenwind mit dariiber,
ob iiberhaupt geflogen werden kann. Zum einen lie-
gen dort viele Startpldtze direkt im Prognosebe-
reich der 1.500 m-Windkarte (850 hPa). Wenn es
hier zu sehr blist, ist das sichere Starten schwer.
Zum anderen sorgen die hohen Bergkanten mit ih-
ren ausgeprigten Leebereichen auch dafiir, dass
bei sttirkerem Hohenwind die Luft allgemein sehr
turbulent und klappertrichtig wird. Bei Hohen-
windprognosen iiber 20 km/h ist es darum in den
Alpen empfehlenswert, lieber eine Wanderung als
einen ungewollten Akroflug ins Auge zu fassen.

Im Flachland und den Mittelgebirgen ist ein stir-
kerer Hohenwind nicht automatisch ein K.0.-Krite-
rium fiirs Fliegen. Es ist nichts AuBergewdhnliches,
wenn ein Streckenflieger in Eifel, Sauerland oder
Rhon in 1.500 m Hohe bei einem 40er-Riickenwind
mit 70 km/h {iber Grund dahinzischt. Von Berggra-
ten verursachte Lee-Turbulenzen braucht ein Pilot
dort kaum zu fiirchten. Nur das Zentrieren der vom
Wind gebeutelten und stark versetzten Thermik
wird dann zu einer Kunst fiir sich.

Ein stirkerer Hohenwind ist dennoch auch im
Flachland nicht ganz ungeféhrlich, denn er beein-
flusst aus der Héhe auch die bodennahe Fliegerei.
Das Stichwort hierzu lautet: Bden! Meteorologen
verstehen unter Boen den Fall, wenn der Wind plotz-
lich und kurzzeitig seine Geschwindigkeit und/oder
seine Richtung dndert. Und dafiir ist in den tieferen
Luftschichten neben den turbulent ablésenden
Thermikblasen hdufig auch der Hohenwind verant-
wortlich.

Machen wir erst einen kurzen Ausflug zu den
thermischen Béen: Je thermisch aktiver ein Tag ist,
desto heftiger fallen diese Bden aus. Wenn eine
Thermikblase aufsteigt, erzeugt sie am Boden zum
einen ihren eigenen Luftstrom (Saugeffekt). Zum

www.dhv.de

WETTER | HOHENWIND

Eine Windprognose fiir das Niveau 700 hPa (3.000 Meter) im Alpenraum.
www.wetter24.de ist der einzige Wetterdienstleister, der im Internet tagesaktuelle
Daten des europdischen ECMWF-Modells anbietet (Quelle: wetter24.de).

Init : Wed,11MAYZ011 06Z

Valid: Fri,13MAY2011 09Z
700hPa Wind (kt)
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Der Wind in 3.000 Meter (700 hPa) gemiB GFS-Modell. In den Ostalpen sind we-
gen des starken Hohenwindes geféhrliche Turbulenzen zu erwarten (Quelle: wetter-
zentrale.de).
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925 hPa Wind (kt)

Laut dieser Prognose blist es am Niederrhein im Grenzgebiet zu

den Niederlanden mit 15 Knoten in 750 Meter H6he (925 hPa). Fiir
den Windenschlepp muss am Start mit Boen iiber 20 km/h gerech-
net werden.

anderen stellt jeder kréftige Thermikschlauch fiir
den anstehenden iiberregionalen Grundwind ein
Hindernis dar, das er umflieBen muss. Beides stei-
gert die Boigkeit.

Daumenregel fiir Boen

Nun kommt auch noch der Hohenwind ins Spiel.
Jede Thermik bedingt nicht nur ein Aufsteigen von
Luftpaketen. Im Gegenzug gibt es auch ausglei-
chende Abwinde an ihren Riindern. Diese sinken-
den Luftmassen haben eine besondere Eigenschaft:
Sie nehmen ihren Impuls, d.h. die Geschwindigkeit
und Richtung von ihrem Ursprungsniveau in der
Hohe mit nach unten. Die Energie des Hohenwin-
des findet sich auf diese Weise pldtzlich in tieferen
Luftschichten wieder. Solche Bden wirken umso
kriftiger und riskanter auf die Piloten, je groBer der

Anzeigen

Valid: Thu,12MAY2011 122

wr-wames | Wind - 850 hPa [m/s] |

In Bayern ist mit starken Bden zu rechnen. Der Hohenwind mit ei-

ner Stiirke von 20 bis 25 Knoten in 1.500 Meter diirfte mit iiber
30 km/h bis zum Boden durchschlagen kénnen. Die Linksdre-
hung des Windwirbels deutet auf ein Tiefdruckgebiet hin. Tat-

stichlich gab es in der Region an diesem Tag Niederschliige.

Unterschied zwischen Boden- und Héhenwind ist.

Wie stark der thermisch nach unten gespiilte Ho-
henwind in Bodenndhe ankommt, dafiir gibt es eine
einfache Daumenregel: An thermischen Tagen muss
man damit rechnen, dass der Wind aus 500 Metern
iiber Grund in seiner vollen Stiirke nach unten
durchschlagen kann. Aus 1.000 Metern iiber Grund
kénnen immer noch zwei Drittel der Hshenwindge-
schwindigkeit in Bodenniihe als Boen spiirbar wer-
den.

Ein Flieger, der an einem typischen Mittelge-
birgsstartplatz in 300 bis 400 Meter Hohe (MSL)
steht, ist deshalb gut beraten, sich in der Flugvor-
bereitung immer auch mit den Windkarten fiir 925
hPa bzw. 850 hPa zu beschiiftigen, um bése Uber-
raschungen zu vermeiden. Alpenflieger wiederum
sollten stets neben den 850-hPa- auch die 700-hPa-

Karten studieren. Wer den Hohenwind im Blick hat,
wird sich kaum noch dariiber wundern, wenn er am
Startplatz steht und statt dem prognostizierten mo-
deraten 15 km/h Bodenwind stindig 30er Boen zu
spiiren bekommt - wenn es in der Hohe entspre-
chend bldst. <7

Der Autor ist freier Wissenschaftsjournalist.
Auf seinem Blog ,,lu-glidz“ schreibt er regel-
miiRig zum Thema Gleitschirm und Flugwet-
ter — samt einer allwdchentlichen
Wochenendwetterprognose fiir die Flug-
gebiete in den westlichen Mittelgebirgen
rund um die Eifel.

Link: http://lu-glidz.blogspot.com

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. AuRerdem 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

Profis fliegen mit

BFZ - Funksprechzeugnis

Online-Kurs mit Fluglehrer & Controller

Online-Kurse Live & in Echtzeit
tiber das Internet!

Europas einzige Online-Schule fiir
Flugfunkkurse BZF bis AZF & UL-Theoriekurse

99.- .

gesamte Organisation ist unser Job. Dein Gewinn ist fliegen, fliegen

fliegen, ...

A8 FLucschuLe
AUFWIND

Flugreisen seit 23 Jahren
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Informiere Dich am Termin-
kalender auf unserer Homepage!

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

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

UL-Umschulungspaket fiir Drachen- & Gleitschirmflieger

- 30 Flugstunden

- auf Dreiachser

- mit Fluglehrer

- mit Flugbenzin

- Online-Theoriekurs

- Online Funkkurs BZF
- ab Flugplatz Ampfing

2990.- €

Nur kurze Zeit verfiigbar!

W
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schirmflieger niitzlich.

Modelle findet man auf folgenden Internetseiten:

www.wetterzentrale.de/topkarten/fsavneur.html (925 und 850 hPa)
www.wetterzentrale.de/topkarten/fsgfsmeur.ntml (700 hPa)
www.wetter24.de/profikarten/gfs-ncep.html (925, 850 und 700 hPa)
profi.wetteronline.de (900 und 850 hPa)
www.wetter3.de/animation.html (925, 850 und 700 hPa)

www.wetterzentrale.de/topkarten/fswrfmeur.html (925, 850 und 700 hPa)
www.meteocenter.eu/WRF-forecast/CE/Central-Europe.html (850 hPa)

www.wetter24.de/profikarten/ecmwf.html (925, 850 und 700 hPa,
kostenlose Registrierung erforderlich)

US-Wetterdienstes NOAA.

http://ready.arl.noaa.gov/READYcmet.php

schicht vor gefdhrlichen Hohenwindbden weitgehend geschiitzt.

#

WET.]'E‘R | HOHENWIND

Aktuelle Prognosen zum Hohenwind sind auf speziellen Meteoseiten im Internet zu finden.
Grundsdtzlich gibt es zwei Arten der Datenausgabe. Zum einen in fliichiger Form, wobei der Wind in
einer bestimmten Hohenschicht als gefiederte Pfeile (Richtung und Stérke) iiber einer Karte dargestellt
wird. Zum anderen als sogenannte Punktprognose. In diesem Fall wird der Wind in verschiedenen
Hohen tiber einer definierten Position (vertikale Sdule) dargestellt. Beide Arten sind fiir die Gleit-

Die Windkarten haben den Vorteil, dass man sehr gut die regional unterschiedliche Ausprigung des Windes beurteilen kann. Das ist fiir Streckenflieger
wichtig. Aus der Drehrichtung des Windes ldsst sich sogar erkennen, welche Gebiete eher unter dem Einfluss eines Tiefs (Windwirbel links herum) oder ei-
nes Hochs (Windwirbel rechts herum) stehen. Selbst kleinere Wirbel sollte man dabei beachten. Sie geben Hinweis auf regional eher steigende (Linksdre-
hung) oder sinkende (Rechtsdrehung) Luftmassen, sind also Anzeiger fiir eine Labilisierung bzw. Stabilisierung. Niitzliche Hohenwindkarten verschiedener

it ¢

Wed, 1 IMAY2011 O0BZ

WeiBe Flecken iiber den
Alpen: Da das Geliinde
der Hochalpen groBten-
teils iiber 1.500 Meter
Hohe liegt, werden auf
dieser 850-hPa-Karte
des WRF-Modells dafiir
keine Werte ausgegeben
(Quelle: wetterzentrale.de).

850hPa Kind (kt)

Valid! Fri, P IMAY2011 122

Punktprognosen sind interessant, weil man bei ihnen auf einen Blick erfassen kann, welcher Wind in verschiedenen Hohenschichten vorherrscht. So las-
sen sich gefdhrliche Windgradienten schnell erkennen, aber auch magliche Windrichtungsspriinge in der Hohe, auf die man beim Thermikkurbeln gefasst
sein sollte. Punktprognosen sind allerdings etwas aufwendiger zu recherchieren als die klassischen Windkarten, weil man erst einmal die gewiinschte Po-
sition in Koordinatenform (Ldngen- und Breitengrad) definieren muss. Zudem gibt es nur eine frei zugéngliche Quelle, basierend auf dem GFS-Modell des

Die informativste Form der Punktprognosen der Hohenwinde ist ein sogenanntes Windgramm. Es zeigt die Entwicklung tiber einen Zeitraum von mehreren
Tagen in Schritten von drei bis sechs Stunden. Eine Variante stellen Temps (Soundings) dar, bei denen die Messdaten eines Wetterballonaufstiegs simu-
liert werden, dann allerdings nur fiir einen bestimmten Zeitpunkt. Neben den Windwerten zeigen Temps auch die Temperaturen und Taupunkte in ver-
schiedenen Hohenschichten. Das ist niitzlich, um nicht nur die potenzielle Thermikentwicklung abschitzen, sondern auch mdgliche Inversionen in der
Atmosphdre erkennen zu konnen. Inversionen haben einen groBen Einfluss auf die Auswirkungen der Héhenwinde. Weht der Wind unter einer Inversion
besonders stark, muss man mit groBeren Turbulenzen rechnen. Liegen die Starkwindzonen hingegen dariiber, ist man beim Fliegen unterhalb dieser Sperr-

www.dhv.de
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Gleitschirm und Drachenfliegerverein Ostrau

Per Kamera abheben

Und nun nuff! Mit diesem Ausruf (genau wie zur Vereinsgriindung 1997) startete
unser Paul zu einem ganz besonderen Start an der Winde. Unser Verein hat es
geschafft, die Schleppstrecke ,,Am Spitzen Kalkofen“um ca. 100 m zu erweitern.
Ein grofes Problem stellte die Hohendifferenz vom Startplatz zum Windenstand-
ort dar. Ganze 7 m betrdgt der Unterschied! Eine sichere Sicht wihrend der Auf-
ziehphase ist aus Sicht des Windenfiihrers daher nicht gegeben. Der Gedanke an
Aufschiittung des Geliindes wdre zwar realisierbar gewesen, wurde aber aus
naturschutzbedenklichen Griinden verworfen. Als zweite Alternative stand eine
Kamera zur Debatte. Eine Anfrage im Mdrz 2010 beim DHV stand nichts Negati-
ves im Wege. Mit einer Videokamera wurde gepriift, ob sich diese umsetzen ldsst.
Die Kamera an der Schleppwinde brachte nicht die gewiinschten Bedingungen.
Zu verwackelt und unscharf waren die Bilder. Wir entschlossen uns, eine Funk-
iiberwachungskamera und Monitor anzuschaffen. Die Lage unseres Depots
erwies sich dabei als Vorteil, steht dieses doch in der Mitte unseres Schleppge-
ldndes und ist somit als Standort fiir die Kamera bestens geeignet. Die Kompo-
nente Kamera und Funkiibertragung wird mit 220 V betrieben. Uber eine Steck-
verbindung und Markierung wird die Einheit schnell aufgebaut und eingerichtet.
Der Monitor ist zur besseren Sicht in einer Kiste verpackt und wird vor dem
Schleppbetrieb auf der Winde installiert und iiber die Batterie der Winde betrie-
ben. Eine Antenne sorgt fiir eine sehr gute Funkiibertragung der Bilder in beiden
Startrichtungen. Testfliige wurden mit dem DHV Schleppbeauftragten Horst Bar-
thelmes im Mai 2011 durchgefiihrt. Dieser war sehr angetan von der Technik und
den nun optimalen Sicht- und Startverhdltnissen. Ein weiterer Vorteil: Der Win-
denfahrer kann auch den Startplatz sowie den startenden Piloten beobachten
und bei gegebenen Gefahren schneller reagieren und somit Risiken vermeiden.
Mittlerweile sind alle unsere Windenfahrer in die Technik durch unseren EWF
Ausbilder eingewiesen. Neue Vereinswindenfahrer werden an der Technik gleich
ausgebildet. Dass wir ein aktiver Verein mit derzeit 40 Mitgliedern in der Region
Sachsen sind, beweisen der rege Schleppbetrieb und die steigenden Mitglieder-
zahlen. Die jiingsten Nachwuchspiloten sind 18-23 Jahre. Fiir Vereinsmitglieder
sind alle Schleppstarts kostenlos. Eine nochmalige Erweiterung der Ost-Weststre-
cke ist in Arbeit und eine Nord-Siidstrecke geplant. Ein Dank gilt allen Mitgliedern
fiir die geleistete Arbeit. Piloten, die Interesse am Fliegen und am Verein haben,
sind herzlich willkommen. Kontakt unter www.gleitschirmflieger-ostrau.de
Michael Wolf
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Thermik-Flieger Flying Turtles

Das Fliegen hiilt Hans fit!

Unser Hans wurde kiirzlich 80 Jahre jung,

er hdlt sich besonders mit Vortréigen und Fliegen gesund.

Bei Schlechtwetter drechselt er auch gerne,

schaut aber immer auf Gleitschirmposter und in die Ferne.
wAch, wann wird es bald wieder schoner draufSen,

um wieder in der Luft dort oben herumzubrausen!*

denkt er dann immer und beginnt zu tréumen,

bald wieder in den Alpen zu fliegen iiber den Bdumen.

Dort in seinem Lieblingsgebiet fliegt er am liebsten,

hat dort auch gelernt in die Liifte zu hiipfen.

Das war zwar schon ein bisschen her,

aber vom Fliegen will er immer noch mehr.

Daher wiinschen wir ihm vom Verein ,,Allseits Happy Landings*,
auf dass er noch viel Freude hat bei seinen sicheren Kurvenhandlings.

Gerd Schiffer

1. ODFC Riedenburg

Neue Vereins-Webseite

Seit einigen Monaten sind wir mit der Adresse www.odfc.de online mit Inhalten,
die sich an unsere drachenfliegenden Mitglieder, aber auch an alle anderen Flug-
interessierten richten. Neben Reise- und Erlebnisberichten und der Prdsentation
unserer Fluggebiete gibt es Beitrdge iiber den modernen Ausbildungsweg zum
Hingegleiterpiloten, Informationen iiber Vortrdge und deren Inhalte sowie vieles
mehr. Eine Bildergalerie haben wir auch. Ein Gdstebereich und ein internes Dis-
kussionsforum sollen noch folgen. Neugierig geworden? Schaut doch einfach mal
rein. Viel Spa8 beim Stdbern. Recht herzlichen Dank im Namen unserer Vereins-
fliegerschaft und aller Interessierten sowie sichere Fliige.

Riidiger Krause

www.dhv.de

DeltaWing
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Skyrider Freckenhorst

Schnuppertag in Bern

Um den Drachenflugsport wieder etwas ,,unter die Leute“ zu bringen, schlossen
sich die Delta-Flugschulen Airvolution, Luftarena, Swissraft, Pizol, Deltalab, die
DeltaLiga und der SHV zu einer Arbeitsgruppe ,,DeltalWing“ zusammen. Nebst
konkreten Anliissen, wie dem gemeinsamen Schnuppertag, werden auch Ausbil-
dungen koordiniert wird, mit Herstellern zusammen gearbeitet oder auch Theo-
rieunterlagen erarbeitet oder iibersetzt.

Trotz dem nicht ganz klaren Wetterbericht trafen sich am friihen Sonntagmor-
gen 23 interessierte Teilnehmerinnen und Teilnehmer, meist Gleitschirmpilotin-
nen und Piloten, um zu erleben, wie sich ein Drachen anfiihlt und fliegt. Um die
gewonnenen Erkenntnisse noch weiter vertiefen zu kbnnen, haben alle Teilneh-
merinnen und Teilnehmer nun noch die Gelegenheit, bei den jeweiligen Flug-
schulen einen Tandemflug zu geniefen. Fiir das ndchste Jahr werden weitere
Schnuppertage geplant. Infos und Anmeldung unter www.dealtaschulen.ch.
Walo Besch

Redaktionsschluss

Oktober Info 172 - 15.August 2011
Dezember Info 173 - 20.0ktober 2011

ahlreiche Piloten verdanken:ifim ihr
erstes Mal: denersten Kontakt
mit dem Flugwindgerauschim-Ohr,
dem unbeschreiblichen Gefiihl des
Abgehobenseinstind dem tiefen
Gliicksgefiihl nach der Landung.
e s 3 = , .-—‘;-
Der MESCAL ist ein beliebter
Einsteigerschirm. Unser neuer
fun cruiser MESCALS verbindet
noch hohere Sicherheitsreserven mit einem
angenehmen Handling und sehr guten Start-
und Steigeigenschaften.

Jetzt Probefiihlen in deiner Flugschule.

NUS LEIDENSCHAFT
\M FLIEGEN

20 Jahre Windengemeinschaft

Als im Jahre 1991 eine Handvoll hoch
motivierter Flieger den Verein ,, Winden-
gemeinschaft Skyrider® in Freckenhorst
ins Leben riefen, waren stundenlange
Fliige und weite Flugstrecken im Miins-
terland mit einem Drachen zundichst nur
eine Wunschvorstellung. Nach intensi-
ver Suche und erfolgreichem Genehmi-
gungsverfahren konnte alsbald auf ein
eigenes Fluggeldnde hingewiesen wer-
den. Der zundichst nur aus Drachenflie-
gern bestehende Verein erhielt im Laufe der Jahre Verstirkung durch die Gleit-
schirmflieger. Mittlerweile sind stundenlange Flugstrecken von iiber 100 Kilo-
metern in der Vereinschronik verewigt. Neben dem Fluggenuss im Miinsterland
zieht es die Vereinsmitglieder im Rahmen von Clubfahrten auch in interessante
Hochgebirgsregionen. Seit nunmehr zwei Jahren hat sich auf diesem Fluggeldn-
de auch die Flugschule active-zone etabliert, so dass es nun auch im Miinster-
land wieder eine Maglichkeit zur Ausbildung in diesen Flugsparten gibt. Fiir den
Verein bedeutet dies zudem eine ideale Nachwuchsfrderung, die aktuell zur
Einrichtung der ersten Jugendgruppe gefiihrt hat.

Erhard Ziller

Anzeige

SCANL

JET FLAP fun cruiser - LTF09:A | EN:A

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
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1. Oberpfilzer Drachenfliegerclub Riedenburg

Gleitschirmclub Siidheide

Vortragsreihe Streckenflug

Im Friihjahr fand in Kelheim der Auftakt einer Vortragsreihe vom 1. Oberpfilzer
Drachenfliegerclub iiber das Streckenfliegen statt.

Beim Thema ,,Ein Streckenflugtag, Erkennung und Planung“ informierten Rudolf
und Wolfgang Aumer, zwei erfahrene Streckenpiloten und Drachenfluglehrer
vom 1. ODFC Riedenburg, ihre Vereinsmitglieder dariiber, wie man den Tag vom
Wetter her bewerten muss und wie das Startfenster zu wdhlen sei, um die
geplante Strecke zu schaffen. Anhand konkreter Fallbeispiele der Startplitze
Jachenhausen und Griesau wurde der Beginn eines Fluges unter Einbeziehung
des Windes und der Luftraumsituation geplant. Hierbei wurde speziell auf die
Luftraumstruktur der Umgebung mit Beschrinkungsgebieten und auf die gelten-
den Sichtflugregeln bei Einflug in ein solches Gebiet eingegangen. Die richtige
Deutung des Segelflugwetterberichtes war ein weiterer Aspekt des Vortrages.
Mit Hilfe einer Flugplanungssoftware wurde am PC gezeigt, wie mit nur wenigen
Mausklicks iiber gesetzte Wegpunkteingaben ein Streckenflug praktisch geplant
wird. Der fachkundige und lebhafte Vortrag war durch die praxisbezogene Dar-
stellung fiir die Anwesenden wertvoll und hochinteressant. Die Vortragsreihe
richtet sich sowohl an fortgeschrittene Piloten mit Streckenflugerfahrung als
auch an Neulinge, die mit dem Streckenfliegen beginnen méchten. Weitere Ter-
mine iiber das umfangreiche Thema Streckenflug sind in Arbeit und werden zeit-
gerecht iiber die seit kurzem neu konzipierte Webseite des Vereins bekannt
gegeben. Infos unter www.odfc.de

Riidiger Krause

Anzeige

Spendenaufruf fiir verunfallten
kubanischen Piloten

Im Mdrz waren wir auf Kuba. Zeitgleich mit Chris Arnu aus Karlsruhe. Er organi-
siert seit Jahren bessere Ausriistung fiir die kubanischen Piloten. Obwohl sich
dadurch vieles deutlich verbessert hat, waren einige der Schirme, die wir dort
sahen, eher Museumsstiicke. Im Laufe unserer Reise besuchten wir auch Rene
Mario im Krankenhaus. Rene Mario ist vor einem halben Jahr in Bayamo schwer
verungliickt. Derzeit ist er auf einem sehr guten Weg und kann wieder laufen.
Mich hat Rene Mario sehr beriihrt, weil er ein wirklich sympathischer Typ ist und
weil die Verletzung meiner sehr Ghnlich war. Ich hatte 2004 einen schweren
Unfall, bei dem ich mir einen Wirbel zerschmettert hatte. Als ich wieder anfing
zu fliegen, war es fiir mich sehr wichtig, passendes und gutes Material zu haben.
In Kuba gibt es keinen Piloten, der sich einen Schirm leisten kann, Rene Mario
auch nicht. Deshalb haben wir iiberlegt, nach einem passenden Schirm fiir ihn
zu suchen. Paratech hat den P 45 in XXS im Programm. Also haben wir Paratech
kontaktiert und sie sind gerne bereit, das Projekt zu unterstiitzen. Jetzt brauchen
wir nur noch Pilotinnen und Piloten, die fiir Rene Mario ein wenig spenden.

Der Gleitschirmclub Siidheide ist bereit, die Spendensammlung zu organisieren:
Bank: Volksbank Siidheide, Konto-Nr.: 1707844000

BLZ: 257 916 35, BIC: GENODEF1HMN, IBAN: DE67257916351707844000
Verwendungszweck: Rene Mario

Vielen Dank fiir eure Unterstiitzung, Tommi Odenthal, GSC Siidheide
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It's a great pleasure to fly the
new Skyline Falcon, whichis
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!

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

ask your flying school

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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Tandempiloten.de

Gestohlene Ausriistung wieder aufgetaucht

Grofe Freude bei Borris Philipp von Tandempiloten.de in Berlin. Vor iiber einem
Jahr wurde ihm die komplette Tandemausriistung gestohlen. Wie das Gliick es
wollte, hat sie Tandem-Fallschirmspringer Frank Hering bei einer Wohnungsréu-
mung wiedergefunden. Dieser wdhlte die Telefonnummer der Flugschule Mer-
genthaler auf dem Tragegurtbeutel, wo sich Siggi Mergenthaler an den Diebstah!
erinnerte und den iibergliicklichen Borris informierte. Zwei Stunden spdter hatte
der seinen Fliigel zuriick und kann damit nun wieder vielen Passagieren die Freu-
de am Fliegen vor den Toren Berlins vermitteln. Ein riesengroBer Dank geht an
alle, die dazu beigetragen haben, ganz besonders an Siggi Mergenthaler, Frank
Hering und den DHV!

Herzliche Griife aus Berlin,Borris

DHV-Info 169, S. 20, ,,Wiedersehen mit Sardinien”

Luftrdume beachten

Ich habe mit Interesse den Artikel iiber die wirklich schine Insel Sardinien gele-
sen, doch vermisse ich einen Sicherheitshinweis. Als ehemaliger Militdrflieger
war ich wiihrend meiner aktiven Zeit mindestens einmal im Jahr zu Ubungen auf
der Insel. Mein Hinweis betrifft den Startplatz Cucurru Fennugu. Dieser liegt
genau auf einem An- und Abflugweg von dem NATO-Flugplatz Decimomannu
zum Luft-Boden Schiefplatz Capo della Frasca bei Oristano. Auf dieser Strecke
fliegen die Kampfflugzeuge zwischen 300 und 1.200 Meter iiber dem Boden
teils in enger Formation. Daher ist von einer Nutzung des Fluggebietes, aufer
am Wochenende, dringlichst abzuraten. Zudem sollten die einheimischen Pilo-
ten zu der aktuellen Luftraumstruktur befragt werden, da sich der Luftraum C
von Cagliari (Flughafen Elmas) sehr weit nach Norden ausdehnt.

Hartmut Seehoff

www.dhv.de

Anzeigen

ANZEIGEN
HOTLINE

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

Nova Testzentrum

die neuen Schirme sind
bereits eingetroffen!

¥
Y

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

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

PARAGLIDING ADVENTURE

Alles vund um s EFlieeen!!

FLY
ZONE

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

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

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

www.gleitschirmservice-roth.de

Brasil Paragliding Adventures

www.parapente.de

Komm und geniefe deinen ,,Flow”
Wir kiimmern uns um den Rest!

_WSoU Vertriebs- und
PARAGLIDERs  Reprasentationspunkt
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Anzeigen

Integriertes SIRF Il GPS
Logger (OLC)
S TRAC

» Biluetooth

> Flugverbotszonen

» Wegpunkte / Routen

Tel

WWW.TIL

Mach es dir
selber!”

‘._goﬂllap!asﬁ:a

Einfach und sicher

Frei modellierbar ab 62°C
Sehr stark und stabil
Immer wieder verwendbar
erstaunlichen Eigenschaften. Biologisch abbaubar

10% Fliegerrabatt (Code “"DHV"™) Anfarben, nachbearbeiten

Im Online-Shop bestellen: www.gorilla-laden.de
Alle Infos unter: www.gorilla-plastic.de E-Mail: info@garilla-plastic.de

*Deine individuellen Halterungen,
Ersatzteile, Reparaturen, Griffe +
vieles mehr! Nutze den neuartigen
Modellier-Biokunststoff mit den
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120 Jahre Menschenflug

Auf den Spuren von Otto Lilienthal

Am 5. Februar bekam Udo Reimann, Inhaber der Flugschule ,,FLYteacher®, einen
Anruf der Stadt Werder. Das Tourismusbiiro fragte, ob die Flugschule nicht einen
Bannerschlepp iiber eine Festveranstaltung mit dem Trike machen kénne. Als
sich herausstellte, dass es sich dabei um die offizielle Festveranstaltung der
Stadt Werder fiir Otto Lilienthals ersten ernsthaften Flugversuch im Jahre 1891
handelte, war die Frage nicht weit weg, ob nicht Drachenflieger am Geléinde der
Festveranstaltung landen sollten. Nachdem abgekldrt war, dass die heutigen
Drachenflugflichen von Héngegleitern immer noch wie damals mit ,,Gewichts-
kraftsteuerung“ (Schwerpunktverlagerung) gesteuert werden, wurde beschlos-
sen vom ca. 6 km entfernten UL-Flugplatz Plétzin zwei Drachenflieger per UL-
Schlepp zum Festgeliinde zu ziehen. Sie sollten den historischen Moment wdh-
rend der Festreden unterstiitzen und damit beweisen, dass auch heute noch die
»Erben Lilienthals“ mit seiner Idee der Steuerung aktiv sind. Die Aufenlandege-
nehmigung fiir eine Veranstaltung wurde unbiirokratisch vom DHV genehmigt.
Am 11.06.2011 schleppte dann das Trike D-MHET des Drachenfliegerclubs Berlin
mit Volkmar Kiendl als Schlepppiloten die beiden Drachenpiloten Andreas Fuchs
und Stefan Martinkat direkt zum Veranstaltungsort. Die dargebotenen Flugvor-
filhrungen iiberzeugten die ca. 300 geladenen Gdste von unserem Flugsport.
Nach zwei sauberen Landungen wurden die beiden Piloten mit Beifall am histori-
schen Fluggeléinde in Derwitz begriift. Neben dem im Jahre 2001 eingeflogenen
Denkmal wurde beim Festakt eine Gedenktafel zu Ehren von Otto Lilienthal an der
Startstelle (ca. 300 m vom Denkmal entfernt) enthiillt. Jedem Flieger, der mit
dem Auto iiber den Berliner Autobahnring ,West“ A 10 fihrt, empfehle ich die
Gedenkstdtte im Ortsteil Derwitz zu besuchen. Von der Autobahnabfahrt Grof8
Kreutz ist es nur ca. 4 km entfernt, Koordinaten: N 52°24 E 12°49.

Udo Reimann

Fliegen ist geil!

Gleitschirm

Rucksackmotor
.com Trike solo und Tandem
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Harzer Gleltschirmschule Knut Jager * Bahringer Stralle 31 * 38640 Goslar
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Silent Wings Gleitschirmclub

Friedrich Wuitz ist
das neue
Streckenmonster

Auch dieses Jahr hatte der Silent Wings
Gleitschirmclub den vereinsinternen
Wettbewerb ,,Friihlings-Streckenmons-
ter 2011“ zum Auftakt der Streckenflug- ~ Sportwart Markus Fuchs (re) mit
saison nach der Winterpause ausgeru-  dem Sieger Friedrich Wuitz (1i)

fen. Dieses Mal war es der 1. Vorsitzen-

de Friedrich Wuitz (Burghausen) selbst, der Anfang April mit einem 113 Punkte-
Flug (64 km) von der Emberger Alm in Kdrnten den Silent-Wings-Bewerb fiir sich
entscheiden konnte. Der 2. Vorstand Rudi Richter (Eggenfelden) wére an diesem
Tag zwar mit seinem Drachen 108 km und 162 Punkten weiter geflogen, ist aber
leider spdter gelandet.

Die dritte Vereinsmeisterschaft der Vereinsgeschichte fand wie in den letzten Jah-
ren am ,,Hausberg“ Bischling/Werfenweng statt. Die Bedingungen waren sehr
selektiv mit noch feucht-labilen Einfliissen und am Vormittag noch niedriger Wol-
kenbasis. Auch dieses Jahr traten wieder 17 Vereinsmitglieder an, um einen Platz
auf dem Treppchen zu erreichen. Die Strategie konnte sich jeder selbst zurechtle-
gen, die Aufgabe war ein Streckenflug. Hierbei galt es, mdglichst weit zu fliegen,
egal ob man nach einem Dreieckskurs wieder in Startplatzniihe oder mit einer
freien Strecke fern des Ausgangspunktes landete. Da die Wind- und Wolkenver-
hdltnisse sehr wechselhaft waren, wurden dieses Jahr keine Fliige von mehr als
40 km Distanz eingereicht. Bei der Leistungsdichte und den ,paar Metern“ Unter-
schied darf sich jeder als Sieger sehen. Trotzdem konnte es nur einen Sieger
geben und das war dieses Jahr der 1. Vorstand Friedrich Wuitz, der eine Medaille
und nach 2009 wieder den Wanderpokal in Empfang nehmen durfte.

Die Ergebnisse: 1. Platz: Friedrich Wuitz, Burghausen, (32,04 km/53,8 Punkte),
2. Platz: Anton Waldinger, Birnbach, (26,04 km/52 Punkte), 3. Platz: Franz Pfaf-
finger, Pocking, (32,8 km/49,2 Punkte). Weitere Infos unter www.silent-wings.eu
Birgit Schwab

Bitte ausschneiden und dem Vollmachtnehmer mitgeben

VEREINE | NACHRICHTEN

Fliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn

Fliegerfest an der Mosel

Das grofe Fliegerfest an der Mosel ist in diesem Jahr am 27./28. August. Wie
immer sind Gdste herzlich willkommen. Gestartet wird aus zwei Doppeltrommel-
winden (bei Nordost-/Siidwest-Wind) und am Hang (Siidost). Namhafte Herstel-
ler bringen ihre Testgerdte mit. Wohnwagen und Zelte kénnen auf dem Sport-
platz stehen. Auch fiir das leibliche Wohl wird gesorgt. Weitere Infos unter
www.thermik4u.de (Fliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn) und unter www.dgc-sie-
bengebirge.de/aktuelles.

Drachen- und Gleitschirmflieger Hohenlohe

Hohenlohepokalfliegen 2011

Die Drachen- und Gleitschirmflieger Hohenlohe veranstalten ihr diesjdhriges
Pokalfliegen am 20. + 21. August 2011. Fiir jede Windrichtung gibt es ein pas-
sendes Schleppgelénde und zwei Winden befdrdern die Teilnehmer ziigig in die
Luft. Die Schlepp-Geldnde sind maximal 20 Autominuten vom Hangstartplatz in
Mulfingen entfernt. Die Aufgabenstellung wird sich auch diesmal mehr am Stre-
ckenfliegen (GPS-Doku, Auslesekabel nicht vergessen!) orientieren. Alternativ
Zeit/Ziel - Wertung. Drachen und Gleitschirme starten in getrennten Wertungen.
Treffpunkt ist am Samstag, den 20.08.2011 um 9.30 Uhr am Hangstart in Mul-
fingen. Fiir das leibliche Wohl ist wie immer gut gesorgt. Ausreichende Camping-
maglichkeiten mit Duschgelegenheit am Abend sind vorhanden. Friihstiick und
Schleppgebiihren sind in der Startgebiihr von 15 Euro enthalten. Der Verein freut
sich auf Piloten aus nah und fern, die ein stressfreies Wochenende unter Gleich-
gesinnten verbringen machten. Anmeldung und weitere Info unter dg.hohenlo-
he@googlemail.com oder auf http://dg-hohenlohe.chapso.de

Thomas Goll

Vollmacht

Nur giiltig, wenn vollstédndig ausgefiillt und unterschrieben!

Blankovollmacht und Untervolimacht sind nicht zulassig!

Name des Vollmachtgebers:

Mitglieds-Nr.:

Anschrift:

Ich Gibertrage mein Stimmrecht bei der DHV-Regionalversammlung auf den dort

anwesenden

(Name des Bevollmachtigten)

Ort, Datum

Unterschrift des Vollmachtgebers
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Schnell und richtig reagieren

Erste Hilfe Extrem

Auch wenn wir es gerne verdréingen und dem Gedanken aus dem Weg
gehen. Begegnungen mit Unfallopfern sind beim Fliegen moglich und
keinesfalls unrealistisch. Nicht nur Fluglehrer tun gut daran, ihre Er-
ste-Hilfe-Kenntnisse regelmiiBig aufzufrischen und dies mdglichst be-
vor der Ernstfall eintritt!

Der Autor Fredegar Tommek erlebte einen Unfall in der Tiirkei und be-
suchte daraufhin einige Wochen spiiter das Seminar ,,Erste Hilfe Ex-
trem®.

TEXT UND FOTOS FREDEGAR TOMMEK
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»Schmeif doch die Rettung! Warum schmeif3t Du
sie nicht...?* schreit Uli (Namen getindert) direkt
neben mir. Aber Moritz schmeiBt sie nicht. Wir ren-
nen los in die Richtung, wo wir unseren Mitflieger
gerade noch unter seinem deformierten Schirm am
Himmel sahen. Starkwindig ist es hier ofter, heute
frischte der Wind aber krdftiger und schneller auf,
als vorhergesehen. Moritz schien das in der Eu-
phorie seines Fluges nicht gemerkt zu haben und
fliegt in ein heftiges Lee. Wir rennen weiter. Moritz
antwortet weder am Funkgeriit, noch geht er an
sein Handy. Im Augenwinkel kriege ich mit, wie der
tiirkische Veranstalter der Reise einen Notruf ab-
setzt. Jetzt rennen auch die Tiirken Richtung Ab-
sturzstelle, die bislang nur Zuschauer am Startplatz
waren. Wir verteilen uns im Abstand von einigen
hundert Metern und durchkiimmen das felsige, ab-
fallende Geltinde. Irgendwo dort vorne muss Moritz
liegen. Ich komme ins Rutschen und schaue auf
meine FiiBe. Ungldubig starre ich auf meine Flip-
Flops. Ausgerechnet jetzt hatte ich sie gegen die
schweren Bergschuh ausgetauscht. ,,Moritz, hrst
Du mich?“ ich schreie wieder und wieder. Plétzlich
iiberkommt es mich wie ein Schlag: ,Wenn Du jetzt
hier, irgendwo auf dem felsigen Boden den abge-
stiirzten und schwerverletzten Moritz findest. Was
machst Du dann?“

Schon wieder ein Verletzter

Gut drei Monate spiter kommen die Erinnerungen
an diesen Tag blitzartig wieder hoch. Wieder lau-
fen wir durch den Wald, wieder suchen wir einen
Verletzten. Dort vorne liegt er mit einer klaffenden
Platzwunde am Kopf und kalkweiB im Gesicht. Ich
erreiche die Person, fasse sie am Arm und spreche
sie an. ,, Hallo, kénnen Sie mich horen? Was ist pas-
siert?”,,Ich bin vom Baum gefallen... tiberall Blut...
stohnt er mit einem verzogenen Grinsen auf dem
Gesicht. Ich kann mir einen bldden Spruch nicht ver-
kneifen und muss auch lachen...

Es ist Samstagnachmittag und wir sind mitten
drinin der Szenerie ,,Blutung stillen und Schock be-
kdmpfen®. Wir sind Teilnehmer des Seminars ,,Erste
Hilfe Extrem* und alles ist gut...

Als Flieger unter Piidagogen

Drei Tage lang referiert Pit Rohwedder (www.roh-
wedder-konzepte.com) das groBe Einmaleins der
Ersten Hilfe. Deutlich ausfiihrlicher und ,,extremer®,
als das in einem normalen Kurs machbar ist. ,,Ex-
trem“ deswegen, weil sich die gestellten Szenarien
im Freien, im Geltinde am Berg, im Dschungel oder
zumindest einige Kilometer entfernt von der néchs-
ten HauptraRe abspielen. Als erfahrener Bergfiih-
rer hat Pit fiir jede Situation und beinahe jede

www.dhv.de

Verletzung eine selbsterlebte Geschichte parat. ,,In Deutschland sind unsere
Rettungsdienste darauf getrimmt, in 15-20 Minuten an jedem Ort zu sein.
Meistens gelingt dies auch und es ist véllig ausreichend, wenn wir diese Zeit
mit der Erstversorgung iiberbriicken kdnnen.” Was aber passiert, wenn der
Unfall in unzugdnglichem Geltinde in den Bergen passiert und der Helikop-
ter aufgrund schlechten Wetters nicht sofort kommen kann? Genau dann ist
wissendes und beherztes Handeln gefragt, das im Zweifel Leben rettet.

In dem besuchten Seminar ,Erste Hilfe Extrem®, veranstaltet von der
schwibischen Jugendbildungs- und Begegnungsstiitte Babenhausen
(www.jubi-babenhausen.de), werden genau die Situationen durchgespielt,
in denen wir uns als Piloten jederzeit wiederfinden kdnnen. Schwere Kno-
chenverletzungen am Startplatz, Wirbelsdulenverletzungen nach einem Ab-
sturz in schwierig erreichbarem Gebiet, Hitze- oder Kdlteschéiden nach langen
Fliigen unter extremen Bedingungen und Temperaturen. Organisator und
selbst aktiver Gleitschirmflieger, Jochen Simek: ,,Mit unserem Seminar rich-
ten wir uns in erster Linie an Leiter von Jugendgruppen, Sportlehrer, Erleb-
nispiidagogen und professionelle Outdoor-Guides. Es hat sich aber gezeigt,
dass auch Gleitschirmflieger und im besonderen MaRe Fluglehrer von den In-
halten der Veranstaltung profitieren. Ergéinzend zum Kurs ,Erste Hilfe Ex-
trem“ planen wir ein Seminar ,,Krisenmanagement und Krisenintervention®
(09.-11.12.2011). Ein worst-case Szenario kénnte dann sein, dass sich der
Leiter einer betreuten Flugreise nach Aufzug eines schweren Gewitters mit
einem Todesfall und weiteren vermissten Teilnehmern, den schlagartig an-
wesenden Reportern, der Polizei, anderen Einsatzkriften und schockierten
Angehdrigen gegeniiber sieht. Eine Situation, die leider auch in unserem
Sport nicht ausgeschlossen ist.“ <J

Interessenten finden das Angebot der Jugendeinrichtung in Babenhausen
bei Memmingen unter www.jubi-babenhausen.de

Organisator Jochen Simek (selber Gleitschirmflieger), beantwortet Fragen
gerne telefonisch unter 08333-9206-22.

Weitere Anbieter von ,,Erste Hilfe Extrem* Seminaren sind unter anderem:
Alpines Rettungswesen, Johanniter und Deutsches Rotes Kreuz.

Anzeige
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Der besuchte Kurs beschiftigte sich u.a. mit
den relevanten Themen Hitze, Kdlte, Schock
und Wirbelsdulenverletzung.

Zur Auffrischung, hier beispielhaft in Kurz-
form, die Durchfiihrung der Herz-Lungen-
Wiederbelebung (HLW):

Finden wir eine leblose Person auf, sprechen
wir sie zundchst laut an und schiitteln sie.
Erhalten wir keine Reaktion, wird der Kopf tiberstreckt und die At-
mung iiberpriift. Ebenso der Pulsschlag an Hals und/oder Handge-
lenk. Wird keine Vitalfunktion festgestellt, veranlassen wir sofort
einen Notruf. Wir beginnen mit der Beatmung und der Herzdruckmas-
sage und fiihren diese solange fort, bis der Rettungsdienst eintritt
oder der Patient wieder zu atmen beginnt. Die HLW erfolgt im 30 zu 2
Rhythmus, d.h. zwei Beatmungsziigen in Mund oder Nase des Verletz-
ten folgen 30 Herzdruckmassagen. Dabei werden die Handballen ei-
ner Hand auf die Mitte der Brust, bzw. direkt auf das Brustbein,
gelegt (der Oberkérper des Patienten ist frei und liegt auf harter Un-
terlage). Die Handballen der zweiten Hand auf die erste setzen und
mit gestrecktem Arm das Brustbein vier bis fiinf Zentimeter nach un-
ten driicken. Nach jedem StoB wird das Brustbein wieder kurz entla-
stet. Nach 30 HerzdruckstdRen erfolgen zwei Beatmungen von jeweils
einer Sekunde iiber den Mund oder in die Nase des Verletzten. Es ist
bei der Mund-zu-Mund Beatmung darauf zu achten, dass der Kopf
tiberstreckt ist und die Nase zugehalten wird. Die Atemwege miissen
frei sein (auch von Gegenstinden), um die Luftzufuhr in die Lunge des
Verletzten zu gewdihrleisten. Bei ,,Mund-zu-Nase“ wird entsprechend
der Mund des Verletzten zugehalten. Das Arbeitstempo der Herz-
druckmassage entspricht etwa 100 Schlégen in der Minute. Rhyth-
mus und Tempo vom Beatles Klassiker ,Yellow Submarine“ eignen
sich am besten, um das richtige Tempo zu finden. Tritt beim Patienten
wieder die selbstindige Atmung ein, bringen wir ihn in die stabile
Seitenlage oder in die Position, die sich fiir ihn am besten anfiihlt.

AL %l\“.“k“\\“?\.k%‘“e

Keine Zeit oder Lust Deinen alten Schirm zu verkaufen?
Du suchst gebrauchte Ausriistung?

Du bist unsicher: Bekomme ich mein Geld?
Ist der Schirm in Ordnung? Was ist er wert?

Wir vermitteln zwischen Verkdufern und Kaufern

und organisieren den Verkauf. Die Tuchmessung mit
Porosimeter und unsere langjahrige Erfahrung als
Checkbetrieb ermdglichen eine unabhangige und faire
Bewertung.

Der neue Gebrauchtmarkt von
Kontest Gleitschirmservice




209 km FAI-Dreieck vom Osterfelder

Kein Hammertag!

Rl Streckenflugmeister
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- schlechter wird, dann wird auch heuer wieder der Einreichungsrekord gebro-
chen (in der Saison 2010 wurden etwas iiber 60.000 Fliige eingereicht). Die
Zahlen zeigen, dass sich der DHV-XC sowohl als Wetthewerb zur Deutschen

schaft als auch als Flugbuch zunehmender Beliebtheit -

auf www.dhv.de unter DHV-XC. Dann
Fliige-> Filter->Pilot und Datum auswiihlen.

Alle Fliige findet ihr im Detail

Der Gleitschirmpilot und mehrfache Deutsche Streckenflugmeister Da-
niel Tyrkas flog mit seinem Swing Stratus am 28.06.11 ein FAI-Dreieck
von 209 Kilometern vom Osterfelder aus. Gestartet um 10.22 Uhr und
gelandet um 19.39 betrug die Flugzeit 9 Stunden 17 Minuten. Der Flug
bringt ihm in der Deutschen Streckenflugmeisterschaft 418,62 Punkte

(bei einem Deutschlandflug).

der Aufgabe deshalb auch so beeindru-

ckend, weil der Tag alles andere als ein Ham-
mertag war. Viele Toppiloten brachen ihren Flug
schon zu Beginn entnervt ab oder mussten nach
deutlich weniger Kilometern landen gehen. Deshalb
stellten wir Daniel ein paar Fragen:

D iese Leistung ist abgesehen von der GréRe

Dein Barogramm schaut ja in den ersten Stunden
eher nach ,Konturenflug® aus. In deinem Flugkom-
mentar schreibst Du ,,windige Angelegenheit, ziem-
lich zerrissen“. Spiiter gab’s dann zumindest eine
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ausreichend hohe Basis. Wie war das Strecken-
flugpotential des Tages und welche Probleme muss-
test du bewiiltigen?

Der Tag war eigentlich ziemlich gut angesagt, daher
hab ich mir auch freigenommen. Das erste Problem
war, dass wir urspriinglich vom Wank aus starten
wollten. Wir hatten auch schon eine Liftkarte gekauft,
dann aber erfahren, dass die Bahn nicht bis zum Start-
platz fuhr, wegen unklarer technischer Probleme. Da
waren die Gesichter erst mal lang und wir mussten
kurzfristig umdisponieren und haben uns entschlos-
sen, unser Gliick eben vom Osterfelder zu versuchen.

Dort ist die erste Herausforderung die grofSe Talque-
rung zum Kramer. Weiter Richtung Norden war es
auch nicht einfach, weil doch recht viel Nordwind drin
war und die Thermik eher schwach und windzerris-
sen. Ins Lee auf die Siidseite vom Laber wollte ich auf-
grund des Windes nicht, so habe ich den ersten WP
nicht nérdlich vom Laber, sondern siidlich davon ge-
setzt.

Aufgrund des Nordwindes wollte ich nicht in die
Siidseiten einfliegen und bin eher an den Nordseiten
geblieben. Da konnte man aber auch nicht wirklich
viel Hohe machen und so hab ich mich ,,soarend mit
thermischen Einlagerungen von Nordseite zu Nord-
seite gehangelt. Daher der Konturenflug. Aus der gro-
Ben Strecke wird heut wohl nichts, dachte ich mir, aber
landen wollte ich auch noch nicht gehen...

So ging das weiter und da ich lieber im Luv als im
Lee fliege, habe ich versucht mich weiterhin im Luv zu
halten und einfach mal weiterzufliegen. So ging es ins
Lechtal, dort ging es thermisch etwas besser und der
Wind war nicht mehr so stark. In der Arlbergregion
angekommen, war der Nordwind wieder zu spiiren
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und ich hab mich ins Inntal blasen lassen (miissen).
Dort ging es wieder auf den Nordflanken weiter. Spd-
ter hat der Wind etwas nachgelassen, die Basis ist ge-
stiegen und die Westflanken wurden thermisch
ergiebiger. Der NW-Wind hat mir auf dem 2. Schenkel
sogar geholfen. So ging es Richtung Pitztaler Glet-
scher und dritten WP ziemlich flott; es war mir klar,
dass der Weg zuriick nach Norden zur Herausforde-
rung wird.

Wie erwartet war es dann vom Hauptkamm zuriick
Richtung Inntal schwieriger und der Wind natiirlich
ziemlich drgerlich. Zum Gliick konnte ich aber etwas
haher fliegen und war happy, dass der Swing Stratus
beschleunigt sehr gut gleitet und gut zu handhaben ist.
Daher konnte ich mich bis ins Inntal zuriick mogeln!

Das Dreieckspotential von Garmisch aus wird nur
von wenigen Piloten wirklich genutzt. Warum und
was ist in der Zukunft noch mglich.

Gute Frage. Es gibt tatsdchlich nur wenige Gleit-
schirmpiloten aber durchaus einige Drachenpiloten,
die groBe Dreiecke vom Wank bzw. Laber fliegen.
Magliche Griinde kbnnten sein, dass viele Piloten ein-
fach gerne auf bewdhrte und populdre Strecken setzen
(wie z.B. vom Hochfelln) und ungern Neues probieren
oder selbst an Strecken tiifteln. Das ist natiirlich auch
bequemer und einfacher und das Absaufrisiko evtl.
geringer als bei einem neuen ,Abenteuer®. Ich denke,
das Dreieck hat durchaus Potential fiir 250 km an ei-
nem sehr guten Tag.

Deine Flugstrecke fiihrt in Geldnde, das die we-
nigsten Gleitschirmpiloten jemals fliegerisch erle-
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ben werden. Ist das Fliegen im Hochgebirge iiber
menschenleerer Felslandschaft fiir Dich mental be-
lastend und wie gehst Du damit um?

Natiirlich ist das Fliegen im Hochgebirge iiber Fels-
wénde und Gletscher hinweg psychologisch was an-
deres als iiber sanften Wiesenhdngen. Dafiir wird man
mit unglaublichen Aussichten belohnt. Man trifft un-
terwegs auch gerne mal Adler und andere Greifvigel,
die einem den rettenden Bart zeigen und mit Dir krei-
sen. Das sind dann schon besondere Erlebnisse und
man fiihlt sich irgendwie privilegiert, auch da sein zu
diirfen. Gute Schirmbeherrschung ist natiirlich hilf-
reich, um das einigermafSen entspannt geniefen zu
kénnen. Das Schéne an den Alpen ist, dass sie im Ver-
gleich zu anderen Hochgebirgen, wie z.B. dem Hima-
laya oder den Anden, ziemlich gut erschlossen sind
und die Tdler meist geniigend Landewiesen bieten.
Fiir zusitzliche Sicherheit versuche ich maglichst hoch
bzw. mit viel Hangabstand zu fliegen. Fiir die passive
Sicherheit besitze ich einen Spot und eine steuerbare
Rettung, um im Falle eines Falles nicht ,an einer Fels-
nase hiingend* zu enden. Das ist natiirlich keine Ga-
rantie und zum Gliick habe ich meine Rettung auch
noch nie gebraucht. Das soll auch so bleiben.

Das Streckenfliegen mit dem Gleitschirm kann un-
ter bestimmten meteorologischen Bedingungen
schnell malvon ,.anspruchsvoll aber beherrschbar”
zu ,grenzwertig und unfliegbar* werden. Wo sind
fir dich die Grenzen?

Der Grenzbereich ist sicher flieend und hdngt unter
anderem auch von der Erfahrung und dem Konnen des
Piloten ab. Auch die richtige Einschétzung von Ge-

fahrenbereichen, die zu meiden sind (z.B. Leefallen)
und die Schirmbeherrschung haben Einfluss. Was fiir
den einen Piloten noch ,anspruchsvoll aber be-
herrschbar* ist, kann fiir einen anderen ,unfliegbar
und grenzwertig“ sein. Hier ist eine realistische Ein-
schdtzung der Bedingungen und vor allem auch der ei-
genen Féhigkeiten wichtig. Ubermut tut selten gut.
Sobald ich das Gefiihl habe, zum Spielball der Ele-
mente zu werden und nicht mehr Herr der Lage zu
sein, gehe ich landen. Kein Titel ist es wert seine Ge-
sundheit oder gar sein Leben zu riskieren.

Frage: Du hast im Streckenfliegen mit dem mehrfa-
chen Deutschen Meistertitel schon alles erreicht,
was moglich ist. Wer solche auBergewdhnlichen
Leistungen im Sport vollbringt, fiir den stellt sich
unweigerlich die Frage nach den néchsten Zielen.
Bist du weiter motiviert und was bedeutet das Flie-
gen fiir dich?
Antwort: Ich liebe das Fliegen und es bedeutet mir
sehrviel. Und auch als Deutscher Meister gibt es noch
viele Ziele und neue Herausforderungen. Man kann
2.B. versuchen, Europa- oder Weltmeister zu werden.
Die Frage ist, ob man die Zeit und die Maglichkeiten
hat, solche Ziele zu verfolgen. Andere Ziele kdnnen
sein, neue groBere Dreiecke zu fliegen oder bestimmte
Acromandver zu lernen. Das ist ja auch das Schéne
am Fliegen, dass man sich immer eine neue Heraus-
forderung suchen kann und dass man nie auslernt
(und auch nie aufhéren sollte zu lernen).

Und so ist es mein primdres Ziel, ein immer besse-
rer Pilot zu werden. Asthetisch, schén und sicher zu
fliegen. See you up there!
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300 km auf FAI-Dreieckskurs im Schwarzwald

Beeindruckende Leistung
mit dem Starren

Der Starrfliiglerpilot Jochen Zeyher konnte am 18.05.2011 am Kandel
ein beeindruckendes FAI-Dreieck vollstiindig schlieBen. Er flog mit sei-
nem AIR VR 10 in 8 Stunden 27 Minuten eine Strecke von 295,2 Kilo-
metern und bekommt dafiir eine Punktzahl von 590,27 Punkten.

Diese Bestleistung eines Drachenfliegers in
Deutschland ist umso bemerkenswerter, da der
Schwarzwald nicht gerade als besonders einfaches
Fluggeldnde fiir Streckenflieger bekannt ist. Des-
halb wollten wir von Jochen einiges zu seinem Flug
wissen.

Ist dein Flug vom 18. Mai ein ,, Zufallsprodukt* aus
perfektem Wetter und fliegerischem Kénnen oder
hast du dir eine solche Leistung durch viele Versu-
che erarbeiten miissen?

Natiirlich muss das Wetter passen, das ist immer
die Grundvoraussetzung. Fiir ein 300er braucht
man 8 Stunden verniinftige Thermik, sonst ist es
auch bei bestem Pilotenkdnnen und guter Gelén-
dekenntnis nicht zu schaffen. Seit vielen Jahren
steht das 300er auf meiner To-do-Liste, es gab auch
schon etliche vielversprechende Ansiitze, die aber
immer von den Wetterumsttinden zunichte gemacht
wurden. So wurde z.B. in den letzten 2 Jahren kein
einziges 200er Dreieck im Schwarzwald geflogen.
Einen festen Plan {iber die Durchfiihrung des Flu-
ges, sprich Route und Wendepunkte, habe ich nicht,
dafiir ist das Fliegen im ,,Flachland* zu variabel.
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Im Gegensatz zu vielen Gleitschirmfliegern, fiir die
der Grundsatz gilt, wer Abends das Licht ausmacht,
der ist am weitesten gekommen, nutzen Drachen-
flieger oft nicht das gesamte Thermikpotential eines
Tages. Du hast mit deinen 8 /2 Stunden und einer
Landung um 19.20 Uhr den Tag optimal genutzt.
Sind solch lange Fliige normal fiir dich und welche
Probleme entstehen bei einer solchen Flugdauer?
Also bei uns am Kandel starten die Drachen zu-
erst und landen zuletzt. Wobei ich unter ,,die Dra-
chen* leider nur Roland Wéhrle und mich verstehe.
Das Gros der Flieger, das nur ein bisschen in der Ge-
gend herumfliegen will, tut das natiirlich zur bes-
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ten Thermikzeit und nicht um 11 Uhr unter Absauf-
gefahr. Ich versuche prinzipiell, den vollen Tag zu
nutzen, der geht bei uns jedoch oft erst kurz vor 12
Uhr los, dieses Jahr war schon auBergewdhnlich frii-
hes Starten mdglich. 8 Stunden Flugdauer sind da-
her eher die Ausnahme. Probleme konditioneller Art
habe ich dabei nicht, nur die unteren Extremittiten,
die doch recht wenig Bewegung abkriegen, fangen
an zu zwicken. Mit Miisliriegel und Camelbag bin
ich gut versorgt.

Stellt das Drachenfliegen im Schwarzwald fiir Dra-
chenflieger besondere Gefahren bereit? Was hast
du als Pilot eines Starrfliiglers dabei zu beachten?
Nein, es ist fiir mich sehr viel entspannter als alpi-
nes Fliegen, da es keine ausgepréigten Talwindsys-
teme, heftige Thermikturbulenzen und sonstige
Fallen gibt. Einzig die Auswahl an Landeplitzen ist
nicht so tippig und wenn man tief kommt, geht
schnell die Ubersicht verloren wo die nichste ret-
tende Landemdglichkeit ist. Hier hilft eine Gleit-
winkelanzeige ungemein, wenn man denn die
potentiellen Landepldtze vorher einprogrammiert
hat. Dies gilt aber nur fiir den mittleren und nordli-
chen Schwarzwald, ein groRer Teil des Fluges fiihrt
meist iiber die Baar und die Schwibische Alb, wo
iiberall flache Landewiesen sind.

Weite Fliige wie dein Dreieck fiihren unweigerlich
in Regionen, in denen die Luftraumsituation erhthte
Anforderungen an einen Piloten stellt. Wie gehst du
damit um (Erkennen von Luftrdumen im Flug, Pla-
nung der Strecke)?

In der Tat wird man durch Luftrdume etwas einge-
schrinkt: Die CTRs von Stuttgart, Ziirich, Basel so-
wie militdrische Hindernisse wie die EDR-132
zwingen bisweilen zum Ausweichen. Sie sind aber
fiir die Streckenplanung kein wirkliches Problem,
da sie peripher liegen. Die Navigation ist, DFC-Saar
sei Dank, heute kein Problem mehr.

Wer auBergewdhnliche Leistungen im Sport voll-
bringt, fiir den stellt sich unweigerlich die Frage
nach den niichsten Zielen. Bist du weiter motiviert
und was willst du fliegerisch noch erreichen?

Ich habe mir ja absichtlich (?) noch 4,8 km zum Er-
reichen des 300 km FAI-Dreiecks iibriggelassen. Es
zihlen fiir mich aber nicht nur die absoluten Leis-
tungen, ich habe viele kleinere Dreiecke mit be-
scheidenen Randbedingungen vollendet, die ich als
fliegerisch genialer einstufen wiirde als das Re-
korddreieck. Dieses ging mit nur einem low-safe re-
lativ locker von der Hand. Im Ubrigen habe ich seit
Jahren einen Waypoint in meinem Garmin gespei-
chert, der liegt dstlich von Berlin und heit 700 km.
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124 km Flaches Dreieck mit einem LTF 1 Schirm

Auch ein 1er fliegt weit

Hans-Martin Messow hat am 07.05.11 mit seinem LTF 1 Schirm Pro De-
sign Cuga nach 124 Kilometern Strecke ein flaches Dreieck geschlos-
sen. Gestartet am Thurntaler um 12.00 Uhr landete er nach knapp 6
Stunden Flugzeit um 17.53 Uhr wieder in Sillian.

Eine solche Leistung mit einem ler-Schirm ist schon
fiir sich gesehen etwas besonders. Vor allem, wenn
der Pilot dann noch ein Unbekannter ist, der im
DHV-XC noch niemals einen Flug eingereicht hat.
Natiirlich waren wir neugierig und fragten auch bei
Hans-Martin nach.

Hans-Martin, Du hast im DHV-XC vor deinem 124
km-Dreieck noch keinen Flug eingereicht. Wie lange
fliegst Du schon und wieviel Erfahrung hast du?

Gleitschirm fliege ich seit 2009 - als Hannovera-
ner regelmdRig zwischen Ostsee und Harz und ins-
gesamt ein paar Wochen in den Alpen. Meine
Streckenfliige mit dem Gleitschirm kann ich an einer
Hand abzthlen und waren maximal 40 Kilometer
lang. Als Segelflieger hingegen war ich in den letz-
ten acht Jahren hiufig auf Strecke — aber nie in den
Alpen. Beim Gleitschirmfliegen profitiere ich sowohl
von meinen meteorologischen Vorkenntnissen als
auch vom Thermikfliegen im Segelflugzeug.

War Dein Dreieck geplant (die Routenfiihrung ist ja
nicht gerade eine Rennstrecke) oder haben Dich
erst die Bedingungen des Tages (Basis teilweise
iiber 4.000 Meter) dazu verleitet, erst immer wei-
ter und dann wieder heim zu fliegen?

Die geflogene Route war so geplant; neben-
sdichlich war, ob ich sie schlieBe. So fliegt es sich
ruhiger und sicherer. Erst wihrend des letzten
Schenkels kam echter Ehrgeiz auf, die Route zu be-
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enden (nachdem ich die iiberhebliche Idee, noch
bei der Emberger Alm vorbeizuschauen, iiber Lienz
verworfen hatte ...).

Du bist mit einem Schirm mit der Einstufung LTF 1/A
unterwegs gewesen. Warum kein leistungsstirkerer
Fliigel und welche Vor- und/oder Nachteile hat
Deine Schirmwahl fiir dich.

Mein Einser macht SpaR. Uberdies habe ich mich
nur selten von leistungsstdrkeren Gleitschirmen ab-
gehiingt gefiihlt. Auch Einser fliegen.

Probleme gibt es vor allem mit der Thermik; der
Schirm stellt sich beim Thermikeinflug auf und es
sind groBe Steuerwege ndtig — das Lenken ist er-
schopfend und ungenauer. Die passive Sicherheit
eines Einsers sehe ich zwiespiiltig: einerseits klappt
erwenig; auf dem Streckenflug etwa hatte ich bloB
zwei Raschler. Andererseits kommuniziert der
Schirm weniger — wenn doch etwas GroReres
kommt, ist es pldtzlich da. Sowohl das Kurbelver-
halten als auch die mangelnde Kommunikation ver-
anlassen mich daher, demndchst wohl doch auf
einen 1-2er oder 2er umzusteigen. Uberdies
schmerzten meine Hiinde beim Uberlandflug schon
nach wenigen Kilometern vom stéindigen Wickeln
der Steuerleinen. Das schlechtere Gleitverhiiltnis ist
ein kleinerer Nachteil - eine giinstigere Routenent-
scheidung oder ein besserer Kreis in der Thermik
lGsst einen oft mit Zweiern mithalten. Einser bieten
so eine ganz eigene Herausforderung.

Bist Du auf deinem Flug alleine unterwegs gewe-
sen und gab es Momente und Situationen, die be-
sonders erwtihnenswert sind?

Urspriinglich war geplant, die Route zu viert zu
fliegen; aufgrund von Kommunikationsproblemen
flogen jedoch schon nach 30 Kilometern vier Gleit-
schirme in alle erdenklichen Himmelsrichtungen
bloB nicht in eine gemeinsame. Zwar hat Ole Ditt-
mer die Strecke mit seinem Maverick ebenfalls be-
endet, aber geflogen bin ich weder mit ihm noch
anderen Gleitschirmfliegern nach den ersten 30 Ki-
lometern - nur zahlreiche Segelflugzeuge sind mir
begegnet. Ich konnte mich nicht beraten oder je-
mandem folgen; eine gute Erfahrung.

Eines der besten Erlebnisse hatte ich kurz vor
Ende der Strecke. Nachdem ich liber Lienz ins letzte
Tal geflogen war, hatte ich nur noch wenige hun-
dert Meter iiber dem Talgrund. Und das dnderte
sich nicht die ndchsten sechs Kilometer, die 20 Mi-
nuten dauerten. Geduldig probierte ich einen
schwachen Bart nach dem anderen, bis ich endlich
etwas fand, das mich dauerhaft steigen lieB. Uber-
dies stand die Sonne schon einigermaRen tief und
erleuchtete die Wiesen und Wilder in einem krifti-
gen Licht. Die Thermik zog dicht am Berg hoch, so-
dass ich liber zwei Kilometer lang diese herrliche
Landschaft aus wenigen Dutzend Metern Hohe be-
trachten konnte. Etwas Besonderes waren auch die
Kinderrufe, nachdem ich stundenlang alleine in der
Hthe war. Aus dem warmen Griin endlich wieder
ins kalte Blau zu steigen, nachdem ich hart darum
gekdmpft hatte, war wunderbar; endlich konnte ich
den Gedanken an ein vorzeitiges Landen aufgeben.
So schon es im Tal war, {iber den Bergen in kalter
Hohe zu sein, war mein eigentlicher Wunsch.

Bleibt Dein Dreieck eine Ausnahme oder ist zukiinf-
tig mit weiteren Fliigen im DHV-XC rechnen?

Es wird mehr kommen - weiter, schneller und
besser. «J
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Der schnelle Teilnehmer hat ein ‘\

Standard-Flarm System, das
Kollisionen rechnet und anzeigt.

Warnung vor ZusammenstoR

Sehen und
Gesehen werden!

Kollision im Flugsport ist der Super-GAU. FLARM kann helfen.

TEXT GERHARD PETER

sehen, was unsere Fliegerkameraden von der
Motor- und Segelflugfraktion fiir die Sicher-
heit tun. ZusammenstoRe in der Luft sind gerade
bei Segelfliegern weltweit ein Problem. Es gilt der
Grundsatz ,,See and Avoid“, aber meist kollidiert
man mit dem Flugzeug das man nicht sieht. Ge-
schitzt gibt es ca. 20 ZusammenstoRe in der Ge-
neral Aviation weltweit pro Jahr. Das klingt nicht
sehr viel, ist aber oft mit Todesfillen verbunden und
daher ein relevantes Flugsicherheitsthema.
Die groBen Airliner sind seit Jahren mit TCAS (Ter-

I asst uns einmal iiber den Zaun schauen und
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minal Collision Avoidance System) ausgestattet, um
Kollisionen zu vermeiden. TCAS wire fiir Segelflug-
zeuge und Luftsportgerdte zu aufwindig und teuer.
Aus diesem Grund haben 2004 drei engagierte Se-
gelflieger aus der Schweiz ein giinstiges und rela-
tiv kleines System erfunden, das Abhilfe schafft. Urs
Rothacher (Elektroingenieur), Andrea Schlapbach
(dipl. natw. ETH) und Urban Mdder (Elektroinge-
nieur) erhielten viele Preise und Auszeichnungen
und vor allem viel Unterstiitzung von Schweizer Se-
gelflugvereinen und den Behdrden. Unzdhlige Ar-
beitsstunden, mehrere tausend dokumentierte

Flugstunden und eine groRe finanzielle Anstren-
gungen fiihrten schlieBlich zu Serienreife von
FLARM.

FLARM ist ein Kollisionswarngerit fiir Kleinflug-
zeuge, das mittlerweile weltweit im Einsatz ist und
starke Beachtung und Verbreitung erftihrt.

Es ist etwa so groB wie eine Zigarettenschach-
tel, braucht wenig Strom und basiert auf einem GPS
Gerdit mit Funkmodul. Ein Sender strahlt die Posi-
tion des Gerdtes im Nahbereich (2-3 km) ab, die wie-
derum konnen von anderen FLARM Gerditen
empfangen und verarbeitet werden. Die Daten-
tibermittlung findet auf einer Funkfrequenz (in
Europa 868,2 und 868,4 MHz) statt.

Die vom FLARM-Geriit bereitgestellten Daten
kdnnen neben den reinen Kollisionswarnungen
auch weitere Warnungen und Segelflugrelevante
taktische Informationen beinhalten. AuRerdem kon-
nen diese in kompatible Moving-Map-Gerite ein-
gespielt werden und dort zur Anzeige von
Flugzeugwarnungen verwendet werden. Mdglich
ist dies zurzeit mit den graphischen Displays von
Butterfly Avionics und LX Navigation und den meis-
ten Moving-Map-Programmen XCSoar, GPS_Log,
Sky-Map, SeeyouMobile, pocket*Strepla, Winpilot,
Flymap und Skymap.

AuBer vor anderen, mit FLARM ausgeriisteten,
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IQ-COMPETINO+/COMPEO+
sendet jede Sekunde die
Position mit einem entspre-
chenden Radius aus.

Flugzeugen warnt das Gerit auch vor festen Hin-
dernissen wie Sendemasten und Seilbahnen sowie
anderen offiziell bekannten Luftfahrthindernissen.
Zu diesem Zweck ist eine Datenbank im Gerdit inte-
griert.

FLARM Geriite sind, vor allem bei im Alpenraum
eingesetzten Segelflugzeugen, stark verbreitet.
Auch im Flachland werden immer mehr Segelflug-
zeuge, Motorsegler, Motorflugzeuge, Hubschrau-
ber und Ultraleichtflugzeuge mit FLARM
ausgeriistet. Laut Hersteller sind Ende 2010 alleine
in Europa iiber 14.800 Geriite im Einsatz, davon in
Deutschland etwas iiber 8.000. 71% dieser Geriite
stammen von FLARM direkt, die restlichen von Drit-
ten, welche in Lizenz kompatible Gerdite herstellen.
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Neben dem Original-FLARM gibt es noch einige wei-
tere kompatible Produkte von anderen Herstellern.
Die verschiedenen Produkte sind alle auf demsel-
ben FLARM-Kernmodul aufgebaut, um eine maxi-
male Kompatibilitdt zwischen den Gerditen
sicherzustellen.

In Zusammenarbeit mit FLARM hat die Firma Fly-
tec AG, zu der auch die Bréiuniger GmbH gehort,
eine raffinierte Losung entwickelt. Ihre populdrsten
Multifunktions-Gerdte fiir Drachen- und Gleitschirm
Piloten, das COMPETINO+ und das COMPEO+, und
die Modelle 6020 und 6030, von Flytech, kénnen
mit einem sogenannten ,,Passiv-FLARM* ausge-
stattet werden. Es handelt sich um einen FLARM-
Transponder.

TECHNIK | FLARM

dozu direkt auf der FLARM Website.

Angesichts der sicherheitsrelevanten Bedeutung
des Moduls wurde diese FLARM -Weiterentwicklung
vom Schweizerischen Hiingegleiterverband SHV
und von der Schweizerischen Rettungsflugwacht
Rega finanziell unterstiitzt. Zudem verzichten die
beiden Entwicklerfirmen FLARM und Flytec AG do-
rauf, die restlichen Entwicklungs- und Herstel-
lungskosten vollstdndig auf den Gerdtepreis zu
iibertragen. Dies in der Hoffnung, dass der FLARM-
Transponder unter den Drachen und Gleitschirme
die gleiche Verbreitung findet, wie das FLARM -
Vollgertit bei Flugzeugen und Helikoptern. Somit
steht nun allen Piloten eine duBerst wichtige Si-
cherheitsoption zu einem attraktiven Preis zur Ver-

»Augen auf bei der Fliegerei“ ist die Maxime
fiir ein kollisionsfreies Fliegen

Wihrend ein komplettes FLARM - Gerdit immerhin
ca. 1.000 € kostet, ist der neue FLARM-Transponder
als Option in einem Neugerit fiir 70 € und als Nach-
riistsatz fiir 110.- € zu haben. Die Nachriistung wird
von Flytec/Brduniger vorgenommen.

Der FLARM-Transponder verursacht einen ca.
30 % erhthten Stromverbrauch des Gerites, kann
aber ausgeschaltet werden. Drachen sowie auch
Gleitschirme werden in der Stufe 7 der FLARM Klas-
sifizierung dargestellt. Das beinhaltet Fluggerite,
die ihre Richtung jederzeit Gndern kdnnen. Mehr

Zeit
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www.flarm.com
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www.brauniger.com

figung. Fiir alle Piloten, die in stark frequentieren
Luftrdumen fliegen, eine gute Option.

Alle paar Jahre miissen stimtliche FLARM-Gerite
zwingend eine kostenlose Software Aktualisierung
durchfiihren. Dies betrifft auch das eingebaute
FLARM Modul in den Geréten 1Q-Compeo+/1Q-Com-
petino+. Diese Aktualisierung ist notwendig, damit
der Pilot von anderen, in Flugzeugen und Helikop-
tern eingebauten FLARM - Gerditen mit Version 5 si-
cher erkannt werden. Man kann jetzt kostenlos die
Firmware auf Version 5 vor dem niichsten Flug ak-
tualisieren. Eine Anleitung zum Updaten auf die
neue FLARM Firmware Version 5 findet man unter
www.brauniger.com sowie unter der Flytec Web-
site www.flytec.ch/news.htm.

Es muss jedoch jedem klar sein, dass es sich hier
um ein passives System handelt. Der Gleitschirm-/
Drachenflieger bekommt nur die Anzahl der aktiven
FLARM Geriite im Wirkungsbereich angezeigt. Der
Segel-/Motorflieger mit einem Standard FLARM Ge-
rit bekommt eine genaue Peilung und kann somit
entsprechend reagieren.

Bleibt zu hoffen, dass andere Hersteller dem Bei-
spiel folgen und eine FLARM Variante ihrer Gerdte
anbieten. Ob und wie sinnvoll das Gerit in einem
stark besuchten Thermikbart, oder aber auf klassi-
schen ,,Gleitschirmautobahnen®, wie dem Pinzgau,
ist, bleibt jedem selbst iiberlassen. Schaden kann es
sicher nicht und wer technikverliebt und interessiert
ist, der hat mit Sicherheit an Sicherheit im Luftraum
gewonnen.

Nichts desto trotz: ,,See and Aveid“ oder auf gut
Deutsch, ,,Augen auf bei der Fliegerei* sind und blei-
ben die Maxime fiir ein kollisionsfreies Fliegen. <J
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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.

Aus Platzgriinden drucken wir kiinftig nur den Testbericht der
gdngigsten Grofe des jeweiligen Gerdts. Im Internet findet ihr auf
www.dhv.de unter Technik die weiteren zugelassenen Grof3en.
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Lielgruppe und empfohlene Flugerfahrung

Fiir Piloten aller Konnensstufen, vom Einsteiger
bis zum Streckenflieger, die besonderen Wert
auf hichstmégliche passive Gerétesicherheit
legen. Fiir Piloten mit einer Flugerfahrung von
weniger als ca. 15-20 Flugstunden pro Jahr
werden ausschlieBlich Gleitschirme der Klassi-
fizierung A empfohlen.

Fiir Thermik- und Streckenflieger, die iiber re-
gelmaBige Flugpraxis und iiber fortgeschritte-
ne flugtechnische Kenntnisse, bei mindestens
ca. 20-30 Flugstunden pro Jahr, verfiigen.

Filr leistungsorientierte Streckentlieger, die
iiber eine regelmaBige mehrjahrige Flugpraxis
von mindestens ca. 50 Flugstunden pro Jahr
und iiber fundierfe flugtechnische Kenntnisse
verfiigen.

Filr Leistungspiloten mit umfassender Flugerfah-

rung von mindestens ca. 75 -100 Flugstunden
pro Jahr, die Hochstleistungen, .B. beim Stre-
ckenflug, realisieren wollen.

Anforderungen im Normalflug

Das Flug- und Steuerverhalten von Gleitschirmen
dieser Klasse sefzf die Beherrschung der grund-
legenden, in der A-Lizenz- Flugausbildung ver-
mittelten, Flugtechniken voraus. Fiir sicheres
Durchfiihren von Thermikfliigen st die Beherr-
schung der grundlegenden Techniken des aktiven
Fliegens erforderlich.

Das Flug- und Steuerverhalten von Gleitschirmen
dieser Klasse verlangt, wegen teilweise kiirzerer
Steuerwege, geringerer Roll- und Nickdimpfung
und dynamischerem Kurvenhandling eine fortge-
schrittene, prazise und feinfiihlige Steuertechnik,
sowie einen weitgehend automatisierten akfiven
Flugstil.

Das anspruchsvolle Flug- und Steuerverhalten

von Gleitschirmen dieser Klasse (kurze Steuerwe-

ge, hohe Dynamik, geringe Dampfung um alle

Achsen) verlangt ein intensives Training der Steu-

erfechniken und des akfiven Fliegens sowie fun-
dierte flugtechnische Kenntnisse, um Storungen
im Ansatz zu erkennen und zu verhindern.

Das auf Hachstleistung optimierte Flug- und Steu-

erverhalten von Gleitschirmen dieser Klassen
verlangt umfassende langjhrige Flugpraxis und
weit iberdurchschnittliche flugtechnische Kennt-
nisse.

Reiner Brunn Harry Buntz Bernhard Stocker
Prifer fiir GS, GS-Gurte ~ Prifer fiir GS, Priifer fiir GS
und GS-Rettungs- GS-Gurte

systeme

Anforderungen bei Storungen und bei Schnellabstieq

Das Geréteverhalten nach Stirungen stellf keine aberdurchschnittli-
chen Anforderungen an Geibtheit und Reaktionsschnelligkeit des
Piloten. Die Grundkenntnisse des Pilotenverhaltens zur Vermeidung
und Beherrschung von Stirungen miissen jedoch vorhanden sein.
Das sichere Beherrschen von anspruchsvollen Flugmandvern, wie
1.B. Steilspiralen, B-Stall, setzt entsprechende prakfische Kenntnisse
voraus. Sind diese nicht vorhanden, wird eine spezielle Einweisung
auf den jeweiligen Schirmtyp, am besten in einem Sicherheitstrai-
ning, empfohlen.

Das Gerateverhalten nach Stérungen stellt erhohte Anforderungen
an Geibtheit und Reaktionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere
Beherrschung des Geréiteverhaltens nach Stérungen und bei an-
spruchsvollen Flugmandvern, wie zum Beispiel Schnellabstieg, er-
fordert ausreichende praktische Erfahrung mit diesen Flugzustin-
den. Ist diese nicht vorhanden, wird eine griindliche Einweisung auf
den jeweiligen Schirmtyp in einem Sicherheitstraining empfohlen.

Das Gerateverhalten nach Strungen stellt hohe Anforderungen an
Geiibtheit und Reaktionsschnelligke it des Piloten. Die sichere Be-
herrschung des Geréteverhalfens nach Stdrungen und bei anspruchs-
vollen Flugmandvern, wie zum Beispiel Schnellabstieg, erfordert
groBe praktische Erfahrung mit diesen Flugzustanden. Ist diese
nicht vorhanden, wird eine griindliche Einweisung auf den jeweili-
gen Schirmtyp in einem Sicherheifstraining empfohlen.

Die Anforderungen, die das Geriteverhalten nach Storungen stellf,
verlangen ein HichstmaB an Geiibtheit und Reaktionsschnelligeit
des Piloten. Die sichere Beherrschung des Extremflugverhaltens
nach Storungen und von anspruchsvollen Flugmandvern, wie zum
Beispiel Schnellabstieq, muss durch stindiges Training auf hichstem
Niveau sein. Auch geringe Pilofenfehler miissen bei den Reaktionen
auf Kappenstorungen und in Extremflugzustinden ausgeschlossen
werden konnen,

Christof Kratzner

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

Eignung fiir die Ausbildung

Grundsiitzlich geeignet

Gegignet, sofern der Her-
steller die Ausbildungseig-
nung in der Befriebsanwei-
sung nicht ausschlieBt,

Grundsiitzlich nicht geeignet

Grundsiitzlich nicht geeignet

www.dhv.de

DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SKYWALK POISON3 XS - DHV GS-01-1933-11

Klassifizierung: D

Hersteller. Skywalk GmbH & Co. K6

Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG
Musterpriifdatum: 13.05.2011

Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL [1-91/09, EN 926-2:2005
Befriebsgrenzen
Startgewicht. 70 - 90 Kg
Sitzzahl: 1
Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo / 200h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

oo
g

Beschleuniger: Ja

Trimmer: Nein

Projizierte Fléche: 19.1 m2
Gewicht (ohne Packsack): 4.9 Kg
Material Obersegel: Skywalk Aerofabrix AL29 / NCV 9017E68A

Material Untersegel: Dominiko Textile DOKDO - 200MF (WR)

Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Liros LTC 200, Stammlginen 2: Liros LTC 160, Stammlginen 3: Liros LTC 80, Stammleinen : 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 (T0kg) max. Startgewicht (90kg)

Fiillen/Starfen A A

Aufzighverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichméBiges, einfaches und
konstantes Aufzihen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeiten im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja la

Geschwindigeitsbereich iiber Bremsen gréer als 10 km/h Ja ha

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh

Steerkrafte und Steuerwege ( (

Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend

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

Nickstabilit bei der Ausleifung des beschleunigfen Fluges A A

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

Einklapper frt auf Nein Nein

Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A

Einklapper trtt auf Nein Nein

Rollstabilitt und Rolldémpfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A A

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

Symmetrischer Frontklapper B (

Finleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinfen groBer als 45°

Ausleitung Selbststindig 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 fritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug B (

Finleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten groBer als 45°

Ausleitung Selbststindig in 3 s bis 5 s Selbststandiq 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 fritf auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitef werden Ja I}

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

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

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

Kaskade fritf auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

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

Kaskade fritf auf Nein Nein

Ausleifung eines gehaltenen Fulltalls B ]

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leingnspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt

Finseifiger 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°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederstfnung Selbststindige Wiederotnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Ja, ohne Anderung der Drehrichfung
Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trift auf Nein Nein

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

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

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

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

Kaskade frtt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten 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 Wiederofinung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug 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°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederotinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

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

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillien Seite innerhalb von 10 s méglich Ja I}

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

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln rift auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigheit A A

Trudeln fritf auf Nein Nein

Ausleifung einer voll enfwickelfen 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

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

Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Spannweiten-  Stabil, Kappe bleibt in Spannweiten-
richtung nicht gerade richtung gerade

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

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 0° bis 30°

Kaskade tritf auf Nein Nein

Ohren anlegen B (

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Instabiler Flug

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

Riickkehr in den Normalflug

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigfen Flug B (

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Instabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Selbststéndi in weniger als 3 s
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 Stabiler Flug

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

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

Riickkehr in den Normalflug

Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitt [ms] i1} 14
Alternative Mefhode zur Richfungssfeuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmancver und/oder jede andere Konfigurafion, die in der Befriebsanleitung beschriehen sind

Kein zusétzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben

Weitere Groflen stehen im Internet auf www.dhv.de unter Technik/Datenbanken

www.dhv.de
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DHV TESTBERICHT

Klassifizierung: B

Hersteller: Skywalk GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG
Musterprifdatum: 03.06.2011

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

Betriehsarenzen
Startgewicht: 60 - 80 Kg
Sitzzahl: 1
Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24 Mo

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet

Beschleuniger: Ja
Trimmer: Nein
Projizierte Flache: 19.6 m2

Gewicht (ohne Packsack): 5.3 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. Starfgewicht (60kg) max. Startgewicht (80kg)

Fiillen/Starten A A

Aufzighverhalfen GleichmaRiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja Ja

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la

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

Steuerkréfte und Steuerwege A A

Symmetrische Steuerkrifte Tunchmend Tunhmend

Symmetrischer Steuerweg GroBer als 55 em GraBer als 60 cm

Nickstabilitat bei der Ausleifung des heschleunigten Fluges A A

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

Einklapper tritt auf Nein Nein

Nicksfabilitaf beim Anbremsen im beschleunigtenFlug A A

Einklapper tritt auf Nein Nein

Rollstabilitst und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilittin flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A A

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mls 12 mls bis 14 mls

Symmetrischer Frontklapper A A

Finleitung 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 Behlt den Kurs bei

Kaskade fritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug ] A

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

Ausleitung Selbststandig in 3 5 bis 5 s Selbststandig in weniger als 3 s

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

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitef werden ha I\}

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

VorschieBen beim Ausleifen Vorschiehen 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 Selbststindiq in weniger als 3 s

Kaskade tritt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls B B

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt

9 - SKYWALK TEQUILA3 XS - DHV GS-01-1936-11

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

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

Gegenklapper frtt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

Finseifiger Klapper 70-75% ] B

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

Maximaler Vorschief- 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 frit auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Finseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade fitt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B ]

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

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

(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden h ha

180°Kurve in Richtung der gefilten 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 trt auf Nein Nein

Trudeln trt auf Nein Nein

Ausleifung einer voll enfwickelten Trudelbewegung A A

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

B-Stall A A

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

Spannweitenrichtung gerade Spannweitenrichtung gerade
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststindi in weniger als 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 spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

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

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug ] B

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels 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 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 mif gehaltenen Ohren  Stabiler Flug Stabiler Flug

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitat [ms] 1 1)

Alternafive Mefhode zur Richfungssfeuerung A A
a

180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

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

Kein zusafzliches Mandver und keine zuszliche Konfiguration in der Beriebsanleitung beschrieben

Weitere Groflen stehen im Internet auf www.dhv.de unter Technik/Datenbanken

DHV TESTBERICHT LTF 2009 - UP K2 2 ML - DHV GS-01-1945-11

Klassifizierung: B

Hersteller: UP International GmbH

Inhaber der Musterpriifung: UP International GmbH
Musterpriifdatum: 20.05.2011

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

Befriebsgrenzen
Startgewicht: 140 - 230 Kg
Sitzzahl: 2

Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24Mo / 150h / 100 fI

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet

Beschleuniger: Nein
Trimmer: Ja
Projizierte Fléche: 34.5 m

Gewicht (ohne Packsack): 8.4 Kg

Material Obersegel: NCV 9092 E85A / 9017 E38A

Material Untersegel: NCV 9017 E38a

Leinenmaterialien: Stammlginen 1: Cousin Superaram 988 2,1, Stammleinen 2: Cousin Superaram 988 988 1,8, Stammleinen 3: Cousin Superaram 988
15

Stockwerk 1: Cousin Trestec 989 1,9, Stockwerk 2: Cousin Trestec 989 1,5, Stockwerk 3: Cousin Trestec 989/1.3, Stockwerk 4: Cousin Trestec 989/1.1

Verhalfen bei min. Startgewicht (140kq) max. Startgewicht (230kg)

Fillen/Starten A A

Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und konstantes GleichméBiges, einfaches und konsfantes
Aufriehen Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja I}

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja Ja

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

Steuerkrafte und Steuerwege A A

Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg GrdBer als 65 cm Grafer als 65 cm

Nickstabilitat bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges Nicht durchgefiihrt, weil kein Beschleuniger vorhanden
Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigten Flug Nicht durchaefiihrt, weil kein Beschleuniger vorhanden

Rollstabilitt und Rolldimpfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Sfabilit3tin flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
Verhalten in steilen Kurven A B

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mis Mehr als 14 m/s
Symmetrischer Frontklapper A ]

Finleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststendig in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug Nicht durchgefiihrt, weil kein Beschleuniger vorhanden

Ausleitung des Sackfluges A B

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 30° bis 60°
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 Selbststindi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleifung eines gehalfenen Fullsalls A B

VorschieBen beim Ausleifen Vorschiehen 0° bis 30° 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°) Weit (mehr als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt

Einseifiger Klapper 45-50% A B
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° 90° bis 180°
Maximaler Vorschief- 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 trtt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritf auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 70-75% ] B

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Finseitiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug Nicht durchgefiihrt, weil kein Beschleuniger vorhanden

Einseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug Nicht durchgefiihrt, weil kein Beschleuniger vorhianden

Kann im Geradeausflug sfabilisert werden Ja Ja

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

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

Steuerweges Steuerweges
Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A
Trudeln tritf auf Nein Nein
Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A
Trudeln fritf auf Nein Nein
Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A
Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung in Beendet die Trudelbewegung in
weniger als 90° weniger als 90°
Kaskade fritt 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
Selbststandig in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststindig in weniger als 3 s

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

Ohren anlegen B A

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 Selbststindi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug Nicht durchgefiihrt, weil kein Beschleuniger vorhanden

Verhalten 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

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

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

Kein zuséitzliches Mandver und keine zusitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrighen

Weitere Groflen stehen im Internet auf www.dhv.de unter Technik/Datenbanken
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - GRADIENT BRIGHT 4 22 - DHV GS-01-1948-11

Klassifizierung: A

Hersteller: Gradient s.ro.

Inhaber der Musterpriifung: Gradient s.r..

Musterpriifdatum: 24.05.2011

Angewandte Priifrichtlnien: LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005
Betriehsgrenzen
Startgewicht: 54 - 66 Kg 3
Sitzzahl: 1 LY
Windenschlepp: Ja |
Nachprifintervall: 24 Mo / 200 b

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet
Merkmale

Beschleuniger: Ja

Trimmer: Nein

Projizierte Fliche: 18.86 m2
Gewicht (ohne Packsack): 4.3 Kg
Material Obersegel: NCV 9092 E85A
Material Untersegel: NCV Skytex 9017 E38A

Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Cousin Technora 1.9, Stammleinen 2: Cousin Technora 1.8, Stammlginen 3: Cousin Technora 1.5
Stockwerk 1: Cousin Ulimate 1.3, Stockwerk 2: Cousin Ulfimate 1.1

Verhalten bei min. Startgewicht (54kg) Verhalten bei max. Startgewicht (66kg)

Fiillen/Sfarfen 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

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja a

Geschwindigkeitsbereich dber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la

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

Steuerkrafte und Steverwege A A

Symmetrische Steuerkrifie Tunehmend Tunehmend

Symmetrischer Steuerweg GraRer als 55 cm GraBer als 55 cm

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper tritt auf Nein Nein

Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A

Einklapper tritt auf Nein Nein

Rollstabilitsf und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
Verhalten in steilen Kurven A A

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mis 12 mls bis 14 mls
Symmetrischer Frontklapper 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 Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Symmetrischer Fronfklapper im beschleunigten Flug 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 Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden a Ja

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade trtt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleifung eines gehaltenen Fullstalls A A

VorschieBen beim Ausleiten Vorschiefen 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

Einseifiger Klapper 45-30% 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°

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

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

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

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

Gegenklapper frtt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

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

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

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

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade fitt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug A A

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

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederofinung Selbststindige Wiederotfnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade fitt auf Nein Nein

Richfungssteuerung mit einem gehaltenen einseitigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja a

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

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln fritf auf Nein Nein

Trudeln trt 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
B-Stall A A
Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade Spannweitenrichtung gerade
Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststindi 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 Vorrichfung 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° Vorschieen 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 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
Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A
Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug
Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabilitst [m/s] 1 14
Alternative Methode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden a Ja
Stall oder Trudeln ritt auf Nein Nein

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

Kein zuséitzliches Mandver und keine zustzliche Konfiguration in der Befriebsanleifung beschrigben

Weitere Groflen stehen im Internet auf www.dhv.de unter Technik/Datenbanken

DHV TESTBERICHT LTF 2009 - TEAM 5 GREEN B M - DHV GS-01-1950-11

Einseitiger Klapper 45-50% A A

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°  VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°

Klassifizierung A

Hersteller AlRsport 2000 GmbH

Inhaber der Musterpriifung AlRsport 2000 GmbH (ffnungsverhalten Selbststandige Wiederstfnung Selbststindige Wiederofinung
Musterpriifdatum 27.05.2011 Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Angewandte Priifrichtlinien LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006 Gegenklapper fritt auf Nein Nein
Findrehen tritt auf Nein Nein
Befriehsgrenzen Kaskade rift auf Nein Nein
Startgewicht 85 - 110 Kg Einseiiger Klapper 70-75% A A
Sitzzahl 1 Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Windenschlepp Ja Maximaler Vorschied- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45° VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Nachprifintervall 24Mo / 150h (ffnungsverhalten Selbststandige Wiederffnung Selbststindige Wiederofinung
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Merkmale Gegenklapper rit auf Nein Nein

Beschleuniger Ja Findrehen tritt auf Nein Nein

it Kaskade trtt auf Nein Nein

Projizierte Flache 24.16 m Einseitiger Klapper 45-50% im beschleunigfen Flug A A

Gewicht (ohne Packsack) 5.1 Kg Wegdrehen bis zur Wiedersffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Material Obersegel NCV 9092 E85A /9017 ET7A Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Material Untersegel NCV 9017 E63A (ffnungsverhalten Selbststandige Wiedercfinung Selbststindige Wiederdffnung
Leinenmaterialien Stammleinen 1: Cousin Trestec 989 1,5 Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Stockwerk 1: Cousin Trestec 989/1.3, Stockwerk 2: Cousin Trestec 989/1.1 Gegenklapper tritt auf Nein Nein

. . . . Findrehen tritt auf Nein Nein

aIIn bei |||. Startgewicht (85kg) ax. Startgewicht (110kg) Kesade i au Nei Nei

: " L T T Einseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug A A
Aufriehverhalten Elelclhm'am::?, .ellzllaches und :Ieu;hm'aﬂlge;, Iewlaches und Wegdrehen bs ur Wiederafinng Weriger als 90° Wenigerals 90°

. . ) OBEALSRHE CERIEDRUHEED Maximaler Vorschie- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Speriell Startechni erlorderich Nein Nein Gffungsverhalten Selbststandige Wiederdfnung Selbststandige Wiederdfinung
Landung A A Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein Gegenklapper fritt auf Nein Nein
Geschwindigheiten im Geradeausflug A A Eindrehn it a Hein Nein
Trimmgeschwindigheit gréBer als 30 km/h la Ja Kaskade trftauf Nein Nein
Geschwindigkeitsbereich tber Bremsen groferals 10kmh ~ Ja Ja Richfungssteuerung mit einem gehalfenen einseiigen Klapper A A
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h Kann im Geradeausflug stabilisiert werden I} a
Steuerkriffe und Steuerwege A A 180°Kurve in Richtung der gefiilten Seite innerhalb von 10 s maglich Ja Ja
Symmetische Steverkrifte Tunehmend Tunghmend Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen ~ Mehr als 50 % des symmetrischen
Symmefrischer Steuerweg GréBer als 60 cm GroBer als 65 cm Steuerweges Steverweges

Nikstabiltit bei der Auslifung des bestchleunigten Fluges A A Trudelneigun be rinmgeschwindkeit A b

VorschieBen beim Ausleten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30° Trudel frff auf Nein Nein

Finklapper fritt auf Nein Nein Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Nickstabilitt beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A Trudeln it auf Nein Nein

Finklapper frift auf Nein Nein Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

Rollstabilitat und Rolldampfung A A Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung in Beendet die Trudelbewegung in

Rollschwingungen Abklingend Abklingend ) miqel als90° "’9f'i93f als90°
Stabilifit in flachen Spiralen A A Kaskad i au Hein Hei
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten Stll . o ; e : "

T legdrehverhalten vor der Ausleifung reht weniger als 45° weg reht weniger als 45° weg
erhalten " m'" Kurven ; . . Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in
Sinkgeschwindigheit nach zwei Kreisen Bis 12 mls Bis 12 ms ST e
s'“""i“he' Fronfklapper A : . . A . . . Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Einleitung Abkippen nach hinfen weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45° VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ausleitung Selbststendig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s Kaskade trift auf Nein Nein
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30° Ohen anle

! " ’ gen A A
;l:ukir:hvlelrtl:ah?n :e!léll den Ko e :e!wh den Kb Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichfung
shade Tl al i i o en Verhalten mif anglegfen Ofren Stabiler Flug Stabilr Flug
s'“e'"“he' Frontklapper im beschleunigfen Flug A . . . A . . . Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Eineitung Abkippen nach hinfen weniger 45°  Abkippen nach inten weniger 45° Vorshiehen beim Aulefen Vorshiefen 0° bis 30° Vorshiefen 0° bis 30°
Ausleitung Selbststindi in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s O TGrETen .
T o e b g gen im beschleunigten Flug A A
xlols;hlillenhble:m usliten ;o;lsfll:lzllean ::.30 x:m':ﬂe';(: :'S.m Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
K:w :e.'"a?" Ne.a LT N‘a ST Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
. e flal e e Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststindig in weniger als 3 s
Ausleifung de‘ Sacluges A A VorschieBen beim Ausleiten Vorschieen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Saclldlnu kann eingeleitef werden ;alb . . SaIIJ ' . Verhalten beim Lostassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren ~ Stabiler Flug Stabiler Flug
Ausleitung elbststandig in weniger als 3 s elbststandig in weniger als 3 s Verhalfen bei der Ausleitung von Seiloi
P o e o g von Steilspiralen A A
x;u;hl?lﬂenhbﬁm At zor:;hlelignﬂ Ib 'ig? gor;?wﬁgnﬂ lb'fﬁ{“ Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten
Knukr:vte'rﬂa?" Nm' Wenigerals £ ¥eq N"? Venigeras £ Weq Drehwinkel bis zur Rickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststéndige Weniger als 720°, selbststandige
._ ate " ﬂ“ . en on Rickkehr in den Normalflug Rickkehr in den Normalflug
Riickkehr in den Normalflug aus groen Anstellwinkeln A A Sinkgeschwindigheit bei der Bewerfung der Stabilitat [mis] 1 14
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s Aernative Methode ur Richtungsstuerung A A
Kaskae il "' i o 180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja Ja
Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls A A Stall oder Trudeln tif auf Nein Nein
:‘l"“h'ese" beim Ausleten ::,’“lg,'ekﬂle"o bis30 x:!“:','eae"o bis 30 Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Befriebsanleifung beschriehen sind
e nEinklappen nEnklappen Kein zusatzliches Mandver und keine zusafzliche Konfiguration in der Befriebsanleitung beschrieben
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

Weitere Groflen stehen im Internet auf www.dhv.de unter Technik/Datenbanken
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Para §Jyppjym

IWNINIXVIN 91d7

Hersteller Flieger

Sudafrika, La R_éunion, Peru,
f.?r'aslilien,fl_ndien, Europa 24 mal

ermine undjinfos ber:

DHV TESTBERICHT LTF 2003 - TEAM 5 RED M - DHV GS-01-1951-11

Klassifizierung: 2 GH

Hersteller: AlRsport 2000 GmbH
Inhaber der Musterpriifung: AlRsport 2000 GmbH
Musterpriifdatum: 07.06.2011

Betriehsgrenzen

Startgewicht. 85 - 110 Kg, Sitzzahl: 1, Windenschlepp: Ja
Nachprifintervall: 24Mo / 150h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fir Schulung geeignet

Merkmale
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein, Projizierte Flache: 22,65 mZ, Gewicht (ohne Packsack) : 6.1 K
Material Obersegel: NCV 9092 E85A / 9017 ETTA, Material Untersegel: NCV 9017 E68A
Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Cousin Trestec 988/1,9, Stammleinen 2: Cousin Trestec 988/1,5,
Stammleinen 3: Cousin Trestec 989/1.1
Stockwerk 1: Cousin Trestec 988/1,5, Stockwerk 2: Cousin 12250, Stockwerk 3: Cousin 12110

Verhalfen bei min. Startgewicht (85kg) max. Starfgewicht (110kg)
I I

Fiillverhalfen gleichmassig, sofort gleichméssig, sofort

Aufziehverhalten kommt verzégert iber Piloten kommt verzigert iber Piloten

Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

Starthandling durchschnittlich durchschnittlich

Geradeausflug 1 1

Rolldimpfung durchschnittlich durchschnittlich

Kurvenhandling 1 1

Trudeltendenz durchschnittlich gering

Steerweg durchschnittlich durchschnittlich

Wendigkeit durchschnittlich hoch

Beidseitiges Uberziehen 1 1

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

Fullsfallgrenze durchschnittlich 65 cm - 80 cm durchschnittlich 65 cm - 80 cm

Bremskraffanstieg hoch hoch

Fronfales Einklappen 1 11

Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich

(ffnungsverhalten selbstindig verzgert selbstandig verzagert

Wegdrehen 180360 Grad 90-180 Grad

Wegdrehen insgesamt 180- 360 Grad 180 - 360 Grad

Drehgeschwindigheit durchschnittlich durchschnittlich

mit Verlangsamung mit Verlangsamung

Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad

Hohenverlust hoch durchschnittlich

Stabilisierung selbstandig selbstindig

Offnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstindig

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen

Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich

Steuerkraffanstieg durchschnittlich durchschniftlich

Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum Stromungsabriss einfach, keine Tendenz zum Stramungsabriss

Offnungsverhalten selbstandig verzogert selbstindig verzagert

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

= |=/ |52
Sl

Angewandte Prifrichtliniens LTF NFL I-35/03, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006

Steilspirale 1 12

Finleitung durchschnittlich einfach
Trudeltendenz durchschnitlich durchschnitilich
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 12 13

B-Stall 1 1

Finleitung einfach einfach

Ausleitung selbstindig selbstandig

Ohren anlegen 1 1

Finleitung leicht leicht

Ausleitung selbstindig schnell selbstindig schnell
I e
Landeverhalten durchschnitlich einfach

Fronfales Einklappen (beschleunig) 1 11
Vorbeschleunigung gering gering
(ffnungsverhalten selbstindig verzgert selbstandig schnell
Einseifiges Einklappen (beschleunig) 1 1

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

Max. Roll- bzw. Nickwinkel gréBer 45 Grad qréBer 45 Grad
Hohenverlust hoch durchschnitlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig verzogert selbstandig verzggert
Finleifung leicht leicht

Ausleitung nimmt zogernd Fahrt auf < 4 Sek selbstandig schnell

www.dhv.de

DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SOL TORCK2

Klassifizierung: D

Hersteller: Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Inhaber der Musterpriifung: arctia Christian Zell
Musterprifdatum: 07.06.2011

Angewandte Prifrichtlinien: LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005
Betrighsgrenzen
Startgewicht. 80 - 95 Kg
Sitzzahl: 1
Windenschlepp: Ja
Nachpriifintervall: 24 Mo

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet
Merkmale

Beschleuniger: Ja

Trimmer: Nein

Projizierte Flche: 19.52 m2

Gewicht (ohne Packsack): 6 Kg
Material Obersegel: TECHTex WIX 40
Material Unfersegel: TECHTex WTX 40
Leinenmaterialien: Stammlginen 1: Cousin Superaram 988 2,1, Stammleinen 2: Cousin 978 1,7 Technora, Stammleingn 3: Cousin 978 1,1Technora
Stockwerk 1: Cousin Vectra 12470, Stockwerk 2: Cousin Vectra 12240 0.9 mm

Verhalfen bei min. Startgewicht (80kg) max. Startgewicht (95kg)

Fiillen/Sfarten A A

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

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja I}

Geschwindigkeitsbereich iiber Bremsen gréBer als 10 km/h Ja la

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

Steuerkrafte und Steuerwege D (

Symmetrische Steuerkrafte Tunhmend Naherungsweise gleich bleibend

Symmetrischer Steuerweg 35 cm bis 45 cm 45 cm bis 60 cm

Nicksfabilitat bei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A

VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen weniger als 30° VorschieBen 30° bis 60°

Einklapper trit auf Nein Nein

Nickstabilifat beim Anbremsen im beschleunigfenFlug A A

Einklapper tritt auf Nein Nein

Rollstabilitat und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven B A

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

Symmetrischer Frontklapper D D

Einleitung Abkippen nach hinten graBer als 45°  Abkippen nach hinten weniger 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 tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug D ]

Einleitung Abkippen nach hinten grBer als 45°  Abkippen nach hinten groBer als 45°

Ausleitung Ausleitung durch Eingritf des Piloten in ~ Ausleitung durch Eingriff des Piloten in
Weiteren 3 s bis 5 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

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden la h

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 trit 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 tritt auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls ] B

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt

Einseifiger Klapper 45-50% B (
Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel Vorschief- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritf auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 70-75% 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 Wiedertfnung Wiedercffnung in weniger als 3 s nach Ein-
griff des Piloten

Wegdrehen insgesamt GréBer als 360° GréBer als 360°

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

Kaskade fritt auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug ] (

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

Maximaler Vorschie- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug D D

Wegdrehen bis zur Wiedersffnung GroBer als 360° GraBer als 360°

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

Ofinungsverhalten Wiederdffnung in 3 s bis 5 s nach Wiederdffnung in weniger als 3 s nach
Eingriff des Piloten Eingriff des Piloten

Wegdrehen insgesamt GraRer als 360° GréBer als 360°

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

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mif einem gehalfenen einseitigen Klapper C (

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden I} Ja

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

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

Trudeln fritf auf Nein Nein

Trudeln rift auf la 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 tritt auf Nein Nein

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

Verhalten vor der Ausleitung Instabil Insfabil

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

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

Ohren anlegen D (

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

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

Riickkehr in den Normalflug

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

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 Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff

des Piloten in weiteren 3 5 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 ~ Stabiler Flug Instabiler Flug
Verhalten bei der Ausleifung von Steilspiralen A A

Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Riickkehr in den Normalflug

Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabilitit [m's] i) 1
Alfernative Methode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden la Ja
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

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

Kein zuséitzliches Mandver und keine zusitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrigben

Weitere Grofen stehen im Internet auf www.dhv.de unter Technik/Datenbanken
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FLUGSCHULE SILVRETTA

GALTURTTIROL Serfaus-Fiss-Ladis

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

- Flugerfahrung dber 38 Jahre

- Hahenfliige fiir Auszubildende

-DHV / AERO-CLUB anerkannt

- A-Schein Priifung nach ferminlicher Absprache

- Tandemfliige mit den besten Pilofen

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

Sommerhit 2011

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

- Jeden Freitag Galamenii / faglich feine Salate

- Tqlich mitfags Fliegersuppentopf

PLUS: Individueller Flugservice (Beratung und Betreuung , Funk-
einweisung, Starthilfe, hochalpine Einweisungen, Transfer )
Gebiihren fiir Start und Landeplatz

pro Person im Doppelzimmer 520,00 €

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

DHV TESTBERICHT HANGEGLEITER - RX 2 BIP - DHV 01-0461-11

Klassifizierung 1
Hersteller : Icaro 2000

Inhaber der deutschen Musterpriifung : Icaro 2000

Startgewicht : 153 Kg- 217 Kg
Sitozahl : 1,2

Hachstzulissige Fluggeschwindigkeit : 70 km/h

Windenschlepp : Ja
Ul-Schlepp : Ja

ECHNISCHE MERKMALE
Trimmvorrichtungen
Art des Steuerbiigels
Steuerbiigelbasis
Besonderheiten

BODENHANDLING UND START
Statische Lastigkeit
Aerodynamische Lastigkeit
Abhebegeschwindigkeit

ERADEAUSFLUG
\ min (km/h)
V max (km/h)
Biigeldruck bei 60 km/h
Biigeldruck bei 80 km/h
Richtungsstabilitat (Gieren)

URVENHANDLING
Kraftaufwand fir Einleiten
Kraffaufwand fiir Ausleiten
Rollzeit fir Einleiten
Rollzeit fir Ausleiten
Schriglage bei V' min.sink

ERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS

Geradeausflug - Bigel langsam vor
Geradeausflug - Biigel schnell vor
Kurvenflug - Biigel langsam vor
Kurvenflug - Biigel schnell vor
Provoziertes Trudeln

>

profiliert
Speedbar

leicht hecklastig
neutral
durchschnittlich

3
0
durchschnittlich

kein Gieren

durchschnittlich
durchschnittlich
durchschnitlich
durchschnittlich
neutral

1
problemlos
problemlos
problemlos
problemlos
nicht maglich

Ausschwebestrecke
Moment des Stallens
V-Bereich des Stallens
Kraftaufwand beim Stallen

kurz

einfach zu finden
durchschnittlich
durchschnittlich

RGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

www.dhv.de

.papillon.aero * LY-CODE 1149666

WWW.

Papillon Paragliding *

gem. erteilter DHV-Lizenzen seit 2000 * «

.5

~ wasserkuppe.com

S

¢ apc-stubai.at

- ~

»
motorschirmfliegen.de

4y 1--.,‘

L

) gleitschirm-diréﬂf.de

Paragliding

R £

Papillon ist seit elf Jahren Deutschlands beliebteste Gleitschirmschule.™
Unsere diesjahrige Umfrage hat ergeben, dass rund 90% aller Einsteiger
auf Empfehlung von Verwandten, Freunden oder Bekannten zu uns
kommen. Was macht Papillon zum Flugschul-Hochleister?

Sichere und professionelle
Ausbildung

* AusschlieRlich Verwendung von
schulungstauglichen EN-A-Geraten in
der Ausbildung

Uber den DHV-Lehrplan hinausge-
hende, eigene Papillon Schulungs- und
Qualitatsstandards

Hauptberuflicher Flugschulleiter, staatl.
gepr. Pddagoge, mehrfacher Landes-
meister

Hauptberufliche Fluglehrer, z.T. mit
akademischem Hintergrund

Perfekt zum Fliegenlernen
geeignete Geldnde

* Riesige, z.T. quadratkilometergroR3e,
hindernisfreie und frei vom Wind
angestromte Flug- und Ubungshénge
Praktische Ausbildung bei allen Wind-
richtungen

Alpin-Schulungsgebiete in Seitental-
schlusslagen

Hervorragende Infrastruktur (Flugge-
biete, Unterkiinfte, Bergfahrten...) an
unseren Standorten; in der Rhon:
Hotelbetrieb mit Friihstiickservice ab
6 Uhr und warmer Kiiche bis 22 Uhr
direkt neben der Flugschule

Ein serioses, preiswertes

und umfangreiches Kurs-
angebot

* Jeden Samstag Kursbeginn fiir @
Einsteiger

* Wéchentlich Alpin-Héhenflugkurse
zur Gleitschirm-A-Lizenz; auf Wunsch:

* Kurze Ausbildungszeit von 14 Tagen
zur A-Lizenz, dariiber hinaus:

* wochentlich Thermik-Technik-Trainings
fiir Piloten ab A-Lizenz

* Thermik-Streckenflug-Seminare zur
B-Lizenz

« jahrlich {iber 100 professionell
betreute Gleitschirm-Urlaubsreisen

* hesonders glinstige Pauschalangebote

Infos & Gratis-Flugsportkatalog:

wasserkupp

Papillon Paragliding * Wasserkuppe 46 * 36129 Gersfeld / Rhon

Flugsport-Hotline:

Tel. 06654 - 75 48
taglich 9 - 18 Uhr

* viele weitere Fortbildungen, z.B.
Groundhandling, Windenschlepp,
Riickwaértsstart- und Rettunsgeréate-
Wurftraining, Meteoseminare...

* Deutschlands groRte UL-Motorschirm-
schule mit 8-Tages-Ausbildungsblocks

DER HOCHLEISTER*

AuRergewohnlicher Service

* Papillon Flugcenter auf der Wasserkup-
pe téglich von 9-18 Uhr gedffnet, auch
am Wochenende

* Professioneller, herstellerunabhéngiger
Check-, Pack- und Reparaturservice im
Luftfahrttechnischen Betrieb Wasser-
kuppe

* Gleitschirm-Onlineshop mit groRem
Neu- und Gebrauchtmarkt

* Auf Wunsch 0%- Finanzierung méglich

* Flugschul-Hotline téglich erreichbar,
auch am Wochenende

 Jahrlich kostenloser Papillon Flugsport-
katalog mit allen Angeboten

* Wachentlich Papillon Fliegerrundmail
mit Gleitsegelwetter und vielen Infos

Verantwortungsbewusste
Beratung

* Eigene umfangreiche und aussage-
kraftige Fluglehrer-Praxistests der
neuen EN-A-Schirme

* Erkenntnisse aus den Sicherheitstrai-
nings und aus ca. 100.000 jahrlich von
Papillon-Fluglehrern betreuten Starts

* darauf basierend: eigene Fein-Differen-
zierung der Schirm-Klassifizierungen

* Professionelle und individuelle
Beratung, z.B. durch den mehrfachen
Gleitschirm-Landesmeister Andreas
Schubert

* Verkauf von hoher klassifizierten Schir-
men nur mit personlicher Beratung
bzw. an persdnlich bekannte Piloten

* Zufriedenheitsgarantie: Up- oder
Downgrade nach Kauf méglich

* Sicherheitsorientierte Sortimentspolitik
mit Schwerpunkt EN-A-Geréte

e.com

www.facebook.com/papillon.paragliding
www.youtube.com/wasserkuppecom

*UNTER DEN FLUGSCHULEN

Y
}




color 1

color 3

color 4

UNSR CLEVERSTE

APM-TURN

your airline...

FLY SAFE - FLY WITH: o ®

7. T %

AUTOMATIC FLIGHT STABILISATION

Klassifizierung:

EN-A

PRAZISIONS PROFIL NASE

eles mehr unter: www.u-turn.de

Bezugsquellen, Informationen und vi

U-Turn Emoation 2 xs inkl. Launch-Control € 2.798.-
(unverbindliche Preisempfehlung)
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m Friihjahr fanden die XC-Tage der DHV-Jugend

in Bassano statt. Rund 30 Teilnehmer waren an-

gereist, um gemeinsam die ersten Strecken des
Jahres zu fliegen. Dank des vom DGFC-Siid-
schwarzwald zur Verfligung gestellten Vereinshus-
ses, war die Anfahrt trotz der groRBen Teilnehmerzahl
kein Problem. Das DHV-Jugend Camp durften wir
kostenlos auf dem Landeplatz des Garden Relais
aufbauen. Trotz ndchtlicher Unruhe und einem teil-
weise chaotischen Camp wurden wir eingeladen,
néichstes Jahr wieder zu kommen. Petrus war uns
an allen 4 Tagen wohl gesonnen und so kam jeder
auf seine Kosten.

Trotz der niichtlichen Anreise flogen die Médels
und Jungs bereits am ersten Tag Strecken von 30 km
und mehr, die Basish6he war mit 2.000 m fiir Bas-
sano ziemlicht gut. Abends saRen wir gemiitlich zu-
sammen und lieBen die Erlebnisse des Tages Revue
passieren. Nach einer kalten Nacht empfing uns der
Morgen des zweiten Tages erneut mit Sonne und
wunderbar warmen Temperaturen. Das Briefing fand
jeden Tag gegen 9 Uhr statt, ehe es mit den Shuttle-
bussen auf den Berg ging. Das Wetter war nicht ganz
so vielversprechend wie am Vortag und mit einer Ba-
sis von maximal 1.700 m auch nicht ganz einfach
zum Streckenfliegen. Doch der tiefen Basis zum Trotz
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DHV-Jugend

XC-Tage in Bassano

Viele Fliige und Erfahrung gesammelt

TEXT UND FOTOS CHRISTOPH BESSEI

flog Ferdinand Vogel fast sein angepeiltes 100 km
flaches Dreieck, auf dem Riickweg musste er sich nur
dem friihen Thermikende gegen 17:30 Uhr geschla-
gen geben. Nach dem erfolgreichen Flugtag luden
die Teilnehmer ihre Fliige in den DHV XC hoch. Dank
der neuen Wertung der DHV-Jugend war ein Ver-
gleich der Fliige leicht mdglich. Das Preisgeld, wel-
ches am Ende des Jahres winkt, sorgte fiir
ausreichend Motivation, sich am Ende eines an-
strengenden Flugtages noch vor den Rechner zu set-
zen. Der 3. Tag der XC-Tage war ein Hammertag, die
Basis lag bei knapp 2.300 m und der
Thermikbeginn war schon gegen 11
Uhr. Obwohl der Vortag anstrengend
und die Nacht kurz gewesen war, fie-
len an diesem Tag nicht nur die 100
km, sondern auch die Streckenneulinge
machten super Fliige. So flog z.B. Va-
nessa Haug trotz leichter Kreislaufpro-
bleme ihr erstes FAI Dreieck und landete
gegen 17:30 Uhr iibergliicklich am Lan-
deplatz des Garden Relais. Die Stimmung
am letzten Abend war unter den Teilneh-
mern ausgelassen und frohlich, dozu trug
sicher das Freigetriink bei, das von der
DHV-Jugend bezahlt wurde, sowie die gute

Wettervorhersage. Bis auf wenige Nachtschwirmer
fanden sich auch am letzten Tag alle piinktlich zum
Briefing ein. Gemeinsam fuhren wir ein letztes Mal
auf den Berg. Die Thermik war wieder schwicher,
und so war das Tagesziel die Toplandung am Monu-
ment. Was auch an diesem Tag wieder Einigen ge-
lang.

Nach 4 Tagen Flugwetter und vielen gemeinsamen
Stunden Flug- und Feierzeit machten wir uns auf den
Heimweg. Bis ndchstes Jahr in Bassano! <
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Int. German Open 2011 im Gleitschirmfliegen

Aufwertung der Serienklasse

Im Rahmen der internationalen German Open 16. -19. Juni 2011 wurde die Deutsche Meisterschaft 2011
in Lenggries entschieden. Deutsche Meister in der Serienklasse ist Jorg Nuber und Isabella Messenger,
Deutsche Meister in der Offenen Klasse Andreas (Pepe) Malecki und Yvonne Dathe, punktgleich mit Katrin
Mayr. Die Internationalen German Open gewannen in der Serienklasse der Bulgare Yassen Savov und
Yvonne Dathe. In der Offenen Klasse siegten Ulrich Prinz und Regula Strasser.

TEXT DHV-INFO-REDAKTION FOTOS REINHARD DIETL

SPONSOREN
ANDVANCE B gradient

Advance und Nova gab es heuer knapp

9.000 £ Preisgeld fiir die Serienklasse. Der
DHV hatte zur Férderung der Serienklasse ebenfalls
einen Anteil beigesteuert. Eine rekordverddichtige
Summe, die auf ein sehr gutes, internationales Teil-
nehmerfeld hoffen lieB. So war es dann auch. Nao-
men wie Yassen Savov, und Chrigel Maurer
tauchten auf der Startliste der Serienklasse auf.
Auch die Offene Klasse hatte neben den deutschen
Nationalmannschaftspiloten gute internationale
Beteiligung. Insgesamt waren die Linder Vene-
zuela, Argentinien, Schweiz, Osterreich, Italien,

D ank der Firmen Gradient, Swing, Skywalk,
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Tschechien, Frankreich, England, Bulgarien und die
Slowakei vertreten.

Wettbhewerbsleiter Klaus Tretter: ,,Beim ersten
Durchgang musste wir wetterbedingt auf den Wall-
berg ausweichen. An dieser Stelle vielen Dank an
die Tegernseer Gleitschirmflieger, die uns kurzfris-
tig ihr Geltinde zur Verfligung gestellt haben. Kurz
nach dem Start schauerte es und wir brachen den
Lauf ab.“ Zuvor musste die Bergwacht ausriicken,
um Pepe Malecki aus den Bdumen zu bergen, nach
einem Einklapper seines R 11. Fiir den deutschen
Spitzenpiloten war es ein ungewohntes Erlebnis,
seinen Rettungsschirm ausldsen zu miissen. Seiner

mentalen Stdrke tat dies offenbar keinen Abbruch.
Er gewann trotzdem in der Offenen Klasse und
wurde erstmals in seiner langjdhrigen Wettkampf-
Karriere Deutscher Meister.

Am niichsten Tag ging es wegen des anhalten-
den Westwinds nochmals an den Wallberg. Das 31
km-Rennen blieb aus Sicherheitsgriinden im Tal-
kessel. Am Landeplatz fand sich Charlie Jost und
Regina Glas mit der DHV-TV Kamera ein, sowie der
Bayerische Rundfunk und einige Pressebeauftrage
von Zeitungen. Auch der DHV-Geschiftsfiihrer Klaus
Téinzler war vor Ort, um den spannenden Lauf live
mitzuverfolgen. Von 92 Teilnehmern kamen 77 ins
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Ziel. Dann wurde der Durchgang wegen Gewitter in
der Néihe gestoppt.

Der Mittwoch versprach Brauneckwetter. Der
Wetterbericht sagte Siidwind und heftige Gewitter
im spdteren Tagesverlauf an. Also zackiger Tages-
ablauf. Erstes Briefing am Startplatz um 10.00 Uhr.
Dank der thermisch sehr aktiven Siid- bzw. Ostsei-
ten des Braunecks kann man sehr friih starten. Ca.
50 km wurden ausgeschrieben, zweimal auf der
Siidseite Richtung Westen, dann in den Talkessel
raus, ab zum Blomberg und ins Ziel in Lenggries.
Leider war es schwerer als gedacht. Die Thermik
war nicht sehr hochreichend, zudem hatte es ziem-
lich viel Ostwind dabei, so dass es die ersten beiden
Schenkel nicht sehr angenehm zu fliegen waren.
Wie wichtig es sit, im Pulk Sicherheitsabstand zu
halten, zeigte sich als Manfred Zenker, der bis da-
hin Zweitplatzierte der Serienklasse, nach einem
Einklapper die unter ihm fliegende Pilotin Nanda
Walliser touchierte. Beide blieben unverletzt.Doch
fiinf Piloten schafften es ins Goal, Pepe Malecki und
Uli Prinz als erste, bevor wegen einem aufbauen-
den Gewitter der Task gestoppt wurde.

Yassen Savov berichtet iiber seinen Sieg in der
Serienklasse: ,,Fiir die German Open hatte ich mir
einen Boomerang GTO von Peter Geg ausgeliehen,
so dass ich eine Chance hatte, mir das Turbo-Preis-
geld in der Serienklasse-Wertung zu holen.

Es war das erste Mal, dass ich in der Serienklasse
einen Wettkampf flog und mein erster Wetthewerb
mit dem GTO. Ich hatte Bedenken, dass der Leis-
tungsverlust im Vergleich zum Boomerang 8 mich
zum Kriippel machen wiirde.

Das Gefiihl in der Thermik war super gut - ich
konnte das Zentrum sehr gut spiiren und es war
sehr einfach, eng zu drehen. Schon! Beim Gleiten
hatte ich kaum einen Vergleich mit anderen Serien-
Gleitschirmen, weil um mich herum nur die Jungs
mit den Offenen flogen. Es gelang mir ruhig zu blei-
ben und ich gewann beide Tasks und holte mir das
Preisgeld! Das Verriickte aber war, dass ich die

German Open 2011

WETTBEWERBE | GS-GERMAN OPEN

Hinten von links: Petra Westerteicher, Kathrin Mayr, Claudia Spoor, Miriam Hempel und Her-
mann Klein. Vorne, von links: Ulrich Prinz, Nicole Fedele, Reiner Braun, Andreas 'Pepe' Male-
cki, Yvonne Dathe, Yassen Savov, Jorg Nuber, Isabella Messenger, Marc Wensauer und Torsten
Siegel

ganze Zeit im Fiihrungspulk flog mit den Piloten der
Offenen Klasse bis hin zum Endanflug. Ich hitte
nicht gedacht, dass das mit einem Serienklasse
Schirm mdglich ist.”

Die Piloten waren durch die Bank zufrieden.
Abends gab es der ,,Alten Mulistation* Pilotenes-
sen mit anschieBender Party und D). Wegen dem
nun einsetzenden schlechten Wetters ging der Ver-
anstalter zum Ausweichprogramm iiber. Alle Pilo-

ten konnten in den Hochseilgarten besuchen und
sich ihren Kletterkiinsten stellen.

Wettbewerbsleiter Klaus Tretter: ,Alles in allem
sind wir ein bisschen stolz, dass wir die Deutsche
wieder nach Deutschland geholt haben. Wir danken
allen freiwilligen Helfern, den Sponsoren, der Berg-
wacht und allen Piloten, dass es so gut funktioniert
hat. Schauen wir mal, wo wir die niichsten Jahre
sein werden.” <J

Serienklasse

Serienklasse Damen Overall

Overall Damen

1. Yassen Savov (BUL) GIN Boomerang GTO

1. Yvonne Dathe (GER) NOVA Mentor2

1. Ulrich Prinz (GER) GIN Boomerang 8

1. Regula Strasser (CHE) Ozone Mantra R11

2, Petr Kosthrun (CZE) Gradient Avax XC3

2, Petra Westerteicher (GER) ADVANCE Omega 8

2. Pepe Malecki (GER) - Ozone Mantra R11

2. Kathrin Mayr (GER) Aircross U6

3. Reiner Braun (GER) skywalk Poison 3

3. Cloudia Spoor (GER) Ozone Delta

3. Torsten Siegel (GER) - Swing Stratus Core

3. Nicole Fedele (ITA) Ozone Mantra R10

Deutsche Meisterschaft 2011

Serienklasse

Serienklasse Damen Overall

Overall Damen

1. Jorg Nuber - Ozone Mantra M4

1. Isabella Messenger Axis Venus 3

1. Andreas (Pepe) Malecki - 0zone Mantra R11 1. Yvonne Dathe - Ozone Mantra R10

2. Herman Klein - Ozone Mantra M4

2. Petra Westerteicher Advance Omega 8

2. Ulrich Prinz - GIN Boomerang 8

1. Katrin Mayr - Aircross U6

3. Reiner Braun - skywalk Poison 3

3. Mirjam Hempel skywalk Cayenne 3

3. Marc Wensauer - SOL TR 2

3. Isabella Messenger - Axis Venus 3
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Wieder einmal hat sich die Emberger Alm bei
einem gelungenen Wettkampf bewdihrt. Dra-
chen und Gleitschirme finden eintréichtig ne-
beneinander Platz zur Startvorbereitung und

Hessische Meisterschaft im Gleitschirm- und Drachenfliegen

Hessen fliegen weiter!

Warum die Hessen grundsiitzlich die besseren Flieger sind und dem
Gleitschirm-Altmeister die Galle hoch kommt. Die Antworten und die
neuen Gewinner der 36. Landesmeisterschaft der Drachen- und
Gleitschirmflieger gibt es in diesem Wettkampf-Bericht.

TEXT UND FOTOS FREDEGAR TOMMEK

erin der Szene was auf sich hilt, der kennt
Wsich aus, im altehrwiirdigen Wohnzimmer

der motorlosen Fliegerei. Jeder Gebiets-
fiihrer betet es herunter: Hier, im Gsterreichischen
Greifenburg stimmt die Infrastruktur. Der tagesak-
tuelle Wetterbericht hdingt am schwarzen Brett, die
Klobrille der Sanitéranlage ist stets sauber und
feucht iiberwischt und das Kdrntner Shuttle-Taxi
kommt auf Bestellung, wenn es nicht schon am Gar-
tenzaun lauert.

So soll es sein und so war es auch wieder vom
29. Mai bis 04. Juni, als die Veranstalter zur be-
liebten Landesmeisterschaft riefen. 56 Teilnehmer
bei den Gleitschirmen (darunter sechs Damen) und
20 Drachenflieger, inklusive der amtierenden Welt-
meisterin Corinna Schwiegershausen, schrubbten
fleiRig Kilometer rund um Knoten, Stagor und Mo-
karspitz. Traditionell hochkaritig besetzt war vor
allem das Feld bei den Drachen. So weiR Manfred
Vaupel, Organisator und letztjihriger Hessenmeis-
ter, zu berichten, dass ,.in den vergangenen Jahren
viele Liga- und Nationalmannschaftspiloten aus
Hessen stammten. Klare Sache, dass der Hesse der
bessere Flieger ist!“ Und auch bei den German-Cup-
Gleitschirm-Teilnehmern hat sich mittlerweile rum-
gesprochen, dass sich der Cup ohne eine Teilnahme
an der siebentdgigen ,,Hessischen® kaum gewinnen
lGRt.

Die weite Anreise der fliegenden Hessen lieB sich in
diesem Jahr entspannt angehen, zeigte sich doch
zumindest fiir die ersten drei Wettkampftage die
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Sonne auf den Vorhersage-Seiten. Am ersten Tag
stand dann auch bei den Gleitschirmen eine 60 Ki-
lometer-Aufgabe auf dem Taskboard, die bei guten
bis anspruchsvollen Bedingungen von 25 Piloten im
Ziel beendet werden konnte. Von der Emberger Alm
ging es iiber die Gerlamoos Kirche zur Unteralm
Hiitte, wieder nach Gerlamoos und iiber die Alm hin-
term Brunn am Weissensee zum Landeplatz in Grei-
fenburg. Volker Franke flog die Strecke auf seinem
0Ozone Mantra als Schnellster in 2:01 Stunden. Ge-
folgt vom Vorjahressieger Andreas Schubert und Jo-
nis Stiibenrath. Eine schéne und machbare
Aufgabe, die auch vielen Teilnehmern in der Fun-
Klasse (1-2er Schirme) ein Licheln auf das Gesicht
zauberte. Getriibt wurde die gute Stimmung nur
durch die Nachricht, dass zwei Gleitschirmpiloten
aufgrund zu tiefen Einfliegens in kriftige Lee-Ge-
biete ihre Rettung werfen mussten. Eine Landung
ging dabei gliicklich zu Ende. Der zweite Pilot wurde
mit einer Verletzung an der Wirbelséule ins Kran-
kenhaus eingeliefert.

Die Drachen flogen von der Emberger Alm iiber
den Irschen, dann ebenfalls nach Gerlamoos, zum
SchloB Stein, zur Kleblach Briicke und schlieBlich
zum Landeplatz. Rund 80 Kilometer, die Dieter Miig-
lich vor Manfred Vaupel und Corinna Schwiegers-
hausen am schnellsten hinter sich brachten.

Ofter mal was Neues
Unter diesem Motto heckte das Task-Komitee unter
Leitung von Manfred Vaupel (Drachen) und Klaus

auch im Geldnde kommt man sich selten in
die Quere.

Drachensieger v.l.: Patrik Jung (Mann-

schaftshessenmeister), Corinna Schwiegers-

hausen (Damen), Walter Schurr (FAI1),
Gerhard Hor (Turm)

L
Gleitschirmsieger: Die ersten fiinf Gewinner
der Gleitschirmwertung kamen alle von den
Rhoner Drachen und Gleitschirmfliegern

(RDG). Von links nach rechts: Jorn Niehues-
bernd (4), Janis Stiibbenrath (3), Christoph
Limpert (1), Alexander Fiig (2), Odin Keiper (5)

Staubach (Gleitschirm) am zweiten Tag eine spe-
zielle Aufgabe aus, mit dem Potenzial, die Spreu
vom Weizen zu trennen. Das ,,Race to Goal“ fiihrte
die Piloten nach einem Zick-Zack-Flug im Schutze
der Kreuzeckgruppe iiber den abseits der iiblichen
Flugrouten liegenden Spitzegel und damit siidlich
des WeiRensees hinaus. Noch beim Briefing wurde
heftig diskutiert, wie denn der selten beflogene
Wendepunkt gegen den siidlichen Talwind zu er-
reichen sei. Veranstalter Klaus Staubach, seines Zei-
chens selbst langjéhriger Drachenflieger, war dann
auch entsprechend positiv {iberrascht, als am
Abend immerhin 15 Gleitschirmpiloten ihre FiiBe
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hinter der Ziellinie auf den Boden setzten. Schnells-
ter, mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
28,5 km/h, war Marcus Hartmann in einer Zeit von
2:47 Stunden. Einzige Dame im Ziel: Nina Zinke, die
mit diesem Flug bereits den Grundstein fiir einen
erfolgreichen Wettkampf legte. Nicht im Goal und
dies laut eigener Angabe (Internetseite der FS Was-
serkuppe) aufgrund ,extrem anspruchsvoller
Bedingungen*: Wasserkuppen-Chef, Andreas Schu-
bert. Er forderte seinen sauren Mageninhalt ans
Kérntner Tageslicht und verkiibelte damit die Ver-
teidigung seines Titels. Der Platz war freigrdumt fiir
einen neuen Hessenmesister.

Auch bei den Drachen ging es am zweiten Tag
zur Sache. Den anspruchsvollen Task iiber 164 Ki-
lometer konnten lediglich sechs Piloten im Goal fei-
ern. Schnellster war Patrick Jung, der nur wenige
Sekunden vor Dieter Miiglich die Ziellinie querte.

Task drei und das vorzeitige Ende
Auch der dritte Tag im Drautal war fliegertauglich,
wenn auch bei deutlich niedrigerer Basis. Wiihrend
Christoph Limpert die 44 Kilometer-Aufgabe am
schnellsten bei den Gleitschirmen meisterte, ge-
wann bei den Drachen erneut Patrick Jung den Task
tiber 73 Kilometer.

Was die schnellen Manner zu diesem Zeitpunkt
noch nicht ahnten war, dass die Entscheidung der

Hessenmeisterschaft bereits gefallen war. Tag vier
und fiinf wurden wegen starker Gewitterneigung
und zu heftiger Windvorhersagen aus Nord/Ost ab-
gesagt. Am Freitag wurde dann auch der komplette
Bewerb abgebrochen und die Siegerehrung auf den
Samstagabend vorgezogen. Viele Teilnehmer lie-
Ben sich die traditionell mit Dudelsack-Klingen ein-
geleitete Zeremonie nicht entgehen und freuten sich
mit den neuen, gliicklichen Hessenmeistern.

Nicht nur die Pokalhelden sollten sich diesen
Wettbewerb schon mal fiir das ndchste Jahr notie-
ren, auch ambitionierte Newcomer im Wettkampf
diirfen sich auf das Hessentreffen freuen: Vom 13.
bis 19.05.2012 geht die Meisterschaft dann in die
37. Runde und feiert ganz nebenbei bereits das 20
jihrige Bestehen bei den Gleitschirmfliegern.

0b auch dann wieder die Organisation in der
Hand von Klaus Staubach liegen wird, ist noch un-
gekldrt. Nach zehn Jahren Titigkeit als Sportrefe-
rent und Vorsitzender im HLB gibt er den Weg frei
fiir eine ,Verjiingungskur im Vorstand“. AuBerdem
mdchte er sich wieder verstiirkt selber unter den
Drachen hiingen. Fiir seine professionelle und sym-
pathische, ehrenamtliche Arbeit der vergangenen
Jahre wurde Staubach vom Chef der FS Wasser-
kuppe, Andreas Schubert, mit einem Pokal der
GroRe XXL unter lang anhaltendem Applaus der
Fliegergemeinde verabschiedet. <J

Fun-Klasse Gleitschirm Hessische LM

1. Thilo Wendel

2. Herbert Fechner

3. Florian Hertwig

4, Alexander Scheid

5. Sebastian Pietsch

Beste Dame: Ursel Metzger (Platz 9)

Overall Gleitschirm Hessische LM

1. Christoph Limpert

(Hessenmeister Serienklasse Gleitschirm 2011)
2. Alexander Fiig

3. Janis Stiibenrath

4. )Jorn Niehuesbernd

5. Odin Keiper

15. Volker Franke

(Hessenmeister offene Klasse Gleitschirm 2011)
Beste Dame (Platz 20) und damit

Hessische Gleitschirm-Meisterin: Nina Zinke

Drachen Hessische LM

1. Dieter Miiglich

(Hessenmeister Drachen 2011)

2. Bernd Otterpohl

(Hessenmeister Drachen Flexi ohne Turm 2011)
3. Manfred Vaupel

4. Axel Hartmann

5. Patrick Jung

16. Gerhard Hor

(Hessenmeister Drachen Flexi mit Turm 2011)
Beste Dame (Platz 8) und

Hessische Drachen-Meisterin:

Corinna Schwiegershausen

INTERV

mit Hessenmeisterin Corinna Schwiegershausen

Corinna, herzlichen Gliickwunsch zum erneuten
Gewinn der Hessischen Meisterschaft im Dra-
chenfliegen! Du bist gebiirtige Bremerin. Was
treibt Dich zur Hessischen Landesmeisterschaft?
Ich hab auf der Wasserkuppe das Drachenfliegen gelernt
und dann in Darmstadt studiert, wo ich von den Odenwdldern gleich "adop-
tiert" wurde. Meine "Fliegerwiege" ist also Hessen! Walter Schurr hat mir doch
erst Thermik- und Streckenfliegen beigebracht! Ich hab viele langjdhrige sehr
gute Freunde unter den Hessenfliegern, egal ob Drachen oder Schirm, und
bin einfach immer wieder gern mit ihnen unterwegs. AuBerdem haben Kurt Lu-
ther (friiher), Klaus Staubach, Roswitha und jetzt auch Manfred Vaupel diese
Landesmeisterschaft immer mit sehr viel Idealismus und Herz organisiert,
dozu noch in meinem Lieblingsfluggebiet Greifenburg - was will man mehr?

Wiirdest Du Dir mehr "drachenfliegende Damen" in den Wettkdmp-
fen wiinschen? Wie kommst Du mit der "Ubermacht" der Herren zu-
recht? Wann konnen Mdnner in Deinem Sport nerven?

Klar wire es toll, wenn wir mehr Frauen dabei hdtten, die Spa am Fliegen ha-
ben. "Ubermacht" der Herren ist iibertrieben, einmal hab ich die Hessische ja
auch schon gewonnen (im Jahr 2000). Mir ist es egal, ob ich mit Mdnnern
oder Frauen fliege, am liebsten mit Freunden, wie jetzt gerade mit Walter und
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Bernd Otterpohl und Oli. Mdnner nerven mich erst, wenn sie auf Macho ma-
chen und sich nicht trauen, bei gefdhrlichen Bedingungen lieber abzubauen
und am Boden zu bleiben. Aber das passiert bei den Hessen zum Gliick nicht,
sie legen sehr groRen Wert auf Sicherheit!

Was miiBte passieren, damit Drachenfliegen, aber auch Gleit-
schirmfliegen attraktiver fiir Frauen wird?

Ganz konkretes Beispiel: Ich hab einen Drachenflugkurs nur fiir Frauen gege-
ben in Zusammenarbeit mit der Flugschule Wasserkuppe. Die Midels waren
topfit, hatten SpaB, wollten alle weitermachen - aber dann kamen doch im-
mense Kosten auf sie zu, und da man als Studentin froh ist, wenn man iber-
haupt ein Auto hat, war es fiir die meisten schlicht zu teuer.

Ich hatte damals das Gliick, dass auch mein Vater geflogen ist. Ich konnte
seine Ausriistung benutzen und auBerdem hat mein Verein, der DFC Weser,
mich nach dem L-Schein weiter ausgebildet, mit Hohenfliigen und Winde und
allem. Das hat mir den friihen Einstieg in den Drachenflugsport sehr erleich-
tert. Danach haben mich meine Vereine und der DHV bei Wettbewerben un-
terstiitzt, mal ein Startgeld gezahlt oder so. Aber es ist heutzutage sehr schwer
geworden, das Ganze zu finanzieren, weil es eben auch sehr zeitaufwéndig ist.

Attraktiv ist der Sport sicher auch fiir Frauen und sowohl Ewa Wisnierska
als auch ich geben uns Miihe, das Fliegen in den Medien positiv darzustellen.
Da wir beide keine Schwarzeneggers sind, kommen bestimmt einige Madels
auf die Idee, es auch mal zu versuchen. Aber es kdnnte noch mehr Werbung
gemacht werden in der Offentlichkeit.
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Starke Damen
(v.l.n.r.): 2. Christin |I1f0 CROSSALPS
Krist; 1. Lisa Bauer;
3. Marianne Bichler

CROSSALPS 2011 - 33 Stunden Fliegen und Gehen

Uber das Pech, Gliick zu haben

Zwei Dinge vorweg: 1. Es gibt wesentlich einfachere Wege an ein buntes Promotion-T-Shirt zu kommen.
2. Es sollten nur jene weiterlesen, die ein erhebliches MaB an Leidensfiihigkeit mitbringen, falls sie in
Erwiigung ziehen sollten, selbst mal bei den Crossalps mitzumachen... Ach, und auch jene, die sich an
der Verriicktheit anderer erfreuen...

2011 fanden die Crossalps zum fiinften Mal statt. Die 75 Startpldtze waren
bereits Monate zuvor ausgebucht. Wer mitmachen will, muss sich friih an-
melden. Es gibt mehr Verriickte, als man denkt.

Ablauf: Beginn ist jeweils am Samstagmorgen um acht Uhr, Ende am Sonn-
tagnachmittag um 17 Uhr. In 33 Stunden versucht man, sich soweit wie
moglich vom Start- und Zielort Grainbach zu entfernen und rechtzeitig wie-
der zuriick zu kommen. Erlaubt: fliegen oder gehen. Die Wertungsstrecke
bemisst sich aus 2 x Luftlinie zwischen Grainbach und dem Wendepunkt
(am Limit). Wer rechtzeitig zuriickkommt, erhdlt 20 % Finisher-Bonus. Der
Fluganteil an der Wertungsstrecke muss mindestens 20 % in direkter Flug-

Unglaubliche Herren
(v.l.n.r.): 2. Gerald
Gold; 1. Martin Gru-

TEXT UND FOTOS TILL GOTTBRATH

eine Frau Nicole hdlt mich fiir géinzlich ver-
N\ riickt, denn ich mache 2011 schon zum
dritten Mal bei den Crossalps mit. Sie
sieht die Crossalps so: ,,Erst fliegt ihr bei schlechten
Verhiiltnissen. Dann landet ihr irgendwo, geht noch
ein Stiick weiter bis nirgendwo — und dann geht ihr
zuriick. Und meistens wandert ihr an der StraBe
lang — wegen der direkten Linie.” Viele Male schon
versuchte ich ihr zu erkldren, dass der Mix fliegeri-
scher Fihigkeiten, Ausdauer und das Treffen takti-
scher Entscheidungen seinen Reiz hat. Aber sie
bleibt dabei: Crossilpler haben allesamt einen an
der Waffel!

Und als ich am Morgen des Starts zum letzten
Mal das Flugwetter checke, scheint es, als habe sie
nicht ganz unrecht: Viel Wind aus West, wenig Ther-
mik, niedrige Basis, Regen- und Graupelschauer
und vielleicht sogar Gewitter. Am Samstag noch et-
was besser als am Sonntag... Meine Motivation be-
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Links: 75 unverwegene Piloten beim Start in Grainbach.
Oben: Warten auf Sicht am Startplatz Hochries.
Rechts: Querung des Prientals iiber Aschau

findet sich im Fullstall. Das klingt wie vor zwei Jah-
ren, als das groBte Problem darin bestand, iiber-
haupt zu fliegen... Ich verfluche Ben Liebermeister
innerlich, weil ich ihm versprochen habe, fiir dieses
Heft genau diesen Artikel zu verfassen.

Aller Anfang ist schwer
Dennoch: In treuer Pflichterfiillung treffe ich in
Grainbach ein. Und siehe da, das Starterfeld ist ver-
bliiffend vollstéindig anwesend: lauter harte Bur-
schen und Miidels. Von Letzteren — wie immer beim
Fliegen - zu wenige. Fiir die Piloten stellen sich all-
jdhrlich die gleichen taktischen Fragen: Welche
Richtung wiihle ich? Und wie weit fliege ich, damit
ich am Sonntag auch noch rechtzeitig zuriick-
komme? Wegen des Westwindes entscheiden sich
dieses Jahr die meisten, nach Osten zu fliegen.

Ich lasse es beim Aufstieg so beschaulich ange-
hen, dass der Gipfel der Hochries in den Wolken ver-

schwunden ist, als ich den Startplatz erreiche. Der
X-Alps erfahrene Stefan Bocks ist bereits Richtung
Stidosten entflogen und am Nordhang des Klausen
wieder gelandet. Der wirkt ambitioniert!

Meine Motivation fillt weiter, aber es hilft ja nix.
Irgendwann macht es dann wieder auf und mit ei-
nem Griippchen weiterer Spitstarter komme ich
doch noch raus. Vom laminaren Wind lassen wir uns
ostwdrts tragen. Wihrend die meisten am FuB der
Kampenwand landen miissen, kann ich ein wenig
aufsoaren, muss aber trotzdem im Skigebiet lan-
den. Den erneuten Start weiter oben vereitelt er-
folgreich eine Bduerin, die um das seelische Wohl
ihrer — wirklich weit entfernt grasenden - Kalber
fiirchtet. Ich hingegen fiirchte ernsthaft um das see-
lische wie kdrperliche Wohl der Béuerin. Sie ist, ich
formuliere mal diplomatisch, nicht eben tiefenent-
spannt. BloB kein Herzkasperl! Zusammen mit mei-
nen Vereinskameraden Petra und Rainer, die mit

www.dhv.de

dem Tandem starten, wandere ich hiniiber zur Hoch-
platte. Luftlinie ganz nah, zu FuB ewig weit.

Was wir nicht wissen, aber ahnen: Einige wenige
Piloten haben das Pech, dass sie Gliick haben. Will
heiBen, sie erwischen es beim Fliegen so gut, dass
sie trotz der bescheidenen Verhiiltnisse recht weit
kommen. Sie wissen: Wenn ich jetzt noch weit wan-
dere, habe ich eine Chance auf eine sehr gute Plat-
zierung!

Der lange Weg zum Sieg
Am extremsten tut dies der spitere Gesamtsieger
Martin Gruber: Er fliegt von der Kampenwand bis
kurz vor Salzburg, wo er wegen der Kontrollzone des
Flughafens landet, wandert durch Salzburg auf den
Gaisberg und fliegt weiter bis fiinf Kilometer vor
dem Fuschlsee. Und muss nun versuchen, rechtzei-
tig bis 17 Uhr nach Grainbach zuriickzukommen!
Wir sitzen derweil auf einer Alm bei einer deftigen

www.dhv.de

ber; 3. Thomas Hof- richtung betragen.

bauer

Tipps

bekommen.

Brotzeit einen Regenschauer aus und starten dann
zu unserem zweiten Flug von der Hochplatte. Ir-
gendwo landen (bei mir zwischen Grassau und Ber-
gen), dann noch ein Stiick wandern und im
Nirgendwo umdrehen (bei mir kurz hinter Siegs-
dorf). Nicole holt mich ab und ich iibernachte im
heimischen Bett, um am Sonntagmorgen wieder an
derselben Stelle weiterzumachen.

Jene mit Aussicht auf eine gute Platzierung wan-
dern die Nacht durch. Zur Info fiir alle, die vielleicht
auch mal bei den Crossalps mitmachen wollen: 17
Leute wandern iiber 80 km! Und es kommen ja auch
noch die Hohenmeter dazu... Eine perfekte Punkt-
landung legt am Ende Martin Gruber hin: Nach ins-
gesamt 48,7 Flugkilometern und unglaublichen
132,35 Kilometern zu FuB lgutet er um 16 Uhr 50 als
iiberlegener Sieger die Zielglocke in Grainbach.

Gott sei Dank hatte ich das Gliick, beim Fliegen
ein wenig Pech gehabt zu haben... <J

Infos: www.Crossalps.com

+ Unbedingt versuchen, die 20 % Finisher Bonus zu

+ Es z@ihlt nur der Anteil der Flugkilometer, die in der
direkter Linie zwischen Start und Wendepunkt liegen.

* Eigentlich gibt es drei Hauptrouten. Fiir alle drei sollte

man einen moglichst direkten Riickweg zu FuB (kein Zick-
zack, nicht zuviel bergauf und bergab) bereits daheim
sorgftiltigst planen.

« Ein GPS mit einer routingfdhigen Karte (am besten Garmin
Transalpin,weil akkurat und grenziiberschreitend) ist
unterwegs Gold wert.

Ergebnisse

Platz - Name - Punkte - Laufstrecke (km)

Herren

1 Martin Gruber - 170,57 - 132,25

2 Gerald Gold - 139,00 - 110,77

3 Thomas Hofbauer - 131,63 - 123,27

Damen

1 Lisa Bauer - 91,51, 83,33

2 Christin Kirst - 77,48 - 79,82

3 Marianne Bichler - 64,50 - 76,20

Tandem

1 Marinus Gruber/Stefan Hafner - 81,53 - 75,71

2 Robin FrieB/Sebastian Weidenthaler - 67,50 - 62,40
3 Daniel Wagner/Sebastian Wegmann - 51,02 - 43,02
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DRACHENLIGA

Die Saison lduft gut!

Streckenflugtraining nach den Regeln der Sportordnung

TEXT UND FOTOS KONRAD LUDERS

,Das ist mein erstes Preisgeld!” Stefan Kohlmeister dreht ein Kuvert in der Hand und ist noch ganz be-
nommen von der Bedeutungsschwere des Augenblicks. ,,4.Platz und 200 € sind gleich zwei Tatsachen,
die zu verarbeiten sind. Die ganze Elite der dsterreichischen Drachenflieger dabei, die Deutsche Natio-
nalmannschaft... und Stefan mit seinem bisher besten Abschneiden bei einem internationalen Wetthe-
werh. Leider konnte bei den schwachen Bedingungen nur ein kleiner, aber durchaus selektiver Durchgang
gewertet werden. Stefans gute Platzierung ist aber kein Zufall, in der Deutschen Drachenliga fiihrt er
nach bisher 7 Wertungsdurchgéngen. Die Alpen Open war bereits das vierte Ligatreffen in dieser Saison.
Wie zuvor bei der Teilnahme der Liga an der German Open am Tegelberg flieBen deren Ergebnisse in die
Gesamtwertung der Liga ein. Die gemeinsame Teilnahme an Internationalen Wettbewerben ist aber nur ein Teil der Aktivitdten der Drachenliga. GroReren Raum
nehmen die eigentlichen Ligatreffen ein. An verltingerten Wochenenden sind langfristig Termine gesetzt, iiber den Ort wird kurzfristig je nach Wetterlage ent-
schieden. Ziel der Treffen ist Streckenflugtraining nach den Regeln der Sportordnung. Unter diesem Aspekt wurde ohne Abstriche an der Sicherheit der organisa-
torische Aufwand minimiert. Die Piloten erhalten per Rundmail die wichtigsten Infos zum Fluggebiet und spielen z.B. die aktuelle Wendepunktliste selbst in ihr
GPS ein. Das erste Briefing erfolgt dann schon auf dem Berg. Das minimiert die Gesamtkosten und der Ligachef hat auch noch die Gelegenheit, seinen Schiitzlingen
wenigstens ein Stiick hinterher zu fliegen. Die Tasks werden méglichst groR gewdhlt und so gelegt, dass viele Piloten das Ziel erreichen kdnnen, also chne
Schikanen wie oft bei internationalen Wettbewerben. In diesem Jahr hatten sich 45 Piloten angemeldet, darunter viele XC-Neulinge, aber auch gestandene Wett-
bewerbspiloten.

Der erste Liga-Termin Anfang April fiel dem Regen zum Opfer, aber tiber Ostern schien wieder die Sonne - Streckenwetter! Das musste weidlich ausgenutzt
werden. GroBe schnelle Aufgaben sollten nebenbei ein paar weie Flecken in der aktuellen Rekordtabelle tilgen. Die Starren wurden am Karfreitag nach Matrei
und zur Windischen Hohe geschickt. Fiir eine regelgerechte 100 km Zielrii ckstrecke musste noch die Gerlamoos-Kirche als Start- und zweiter Wendepunkt herhalten.
Insgesamt 166 km fiir die Starren. Die Aufgabe fiir die Flexi mit 130 km etwas eingedampft - Radlberger Alm anstelle Windischer Héhe. Auf der 100er Teildistanz
war Oldie Karlheinz Vogel bei den Starren am schnellsten unterwegs und stellte mit 43 km/h einen neuen Deutschen Rekord auf.

Am Wochenende vor den German Open flogen wir uns in Ruhpolding warm. Am besten gelang das Peter Friedemann, der darauf bei der German Open auf dem
dritten Platz bei den Starrfliiglern landete. Wieder ein Ligapilot auf dem Treppchen und noch 2 Treffen stehen an. <7

Zwischenstand Flexi Starr
1. Kohlmeister Stefan, 3674 Punkte 1. Friedemann Peter, 3446 Punkte
2. Tandeter Heiko, 3550 Punkte 2. Diller Klaus, 2782 Punkte
3. Frankus Frank, 3021 Punkte 3. Vogel Karlheinz, 2424 Punkte
4. Brockhagen Dietrich, 2313 Punkte 4. Rust Felix, 2244 Punkte
5. Beeker Andreas, 2144 Punkte 5. Miihlberg Sven, 1890 Punkte
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BORDAIRLINE IN WERFENWENG

Spannend bis zum Schluss

Das Biotech Adventure-Race Bordairline in Werfenweng blieb spannend bis zur letzten Minute. 12 Stunden
gehen und fliegen und das bei wechselnden Wetterbedingungen. Alle Teilnehmer erreichten das Ziel etwas
miide, aber unversehrt. Zwei Minuten vor Bewerbsende landete die erste Teilnehmerin in der Geschichte
von Bordairline auf der Terrasse des Barbarahofs. Der Sieger marschierte 58,43 km zu FuR und legte bei
schwierigen Bedingungen 13,75 km in der Luft zuriick.

Sieger: 1. Thomas Hofbauer (A), 2. Max Mittmann (D) , 3. Chrigel Maurer (CH)
Ergebnisse und Tracks auf www.bordairline.com

Anzeigen

Mhres-Check &= parashop.

inkl. Rettung packen und Magic-Bag fiir nur 189,- s f;‘nki. Porto)

A kt i 0 n Mehrwertsteuer QGSChen kt!
Beim Kauf einer neuen Rettu ng Q1 8 oder Q20

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