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DHV Performance Center

Die Profi-Gleitschirmflugschulen

o DHV-zertifiziert nach Qualitditsmanagement-MaBsttiben

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 y |
info@topgliders.de A_il’m.

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 o

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 HOT SPORT
info@hotsport.de

Der Flugtechnikteil des Performance

Trainings findet tiber Wasser statt!

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

Tel. 06654-7548 , Fax: 06654-8296 -ﬂ\,\
www.wasserkuppe.com 17
info@wasserkuppe.com

St (DE54) 75 40
g fom (06540

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

info@harzergss.de

Flatland Paragliding
KarlstraBe 6, 40764 Langenfeld

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

Flugschule Siegen Claus Vischer

EisenhutstraBe 48, 57080 Siegen
Tel. 0271-382332, Fax: 0271-381506
www.flugsport.de

claus@flugsport.de

FLUGSCHULE SIEGEN
Class i

CUFHUS

EUGENS FUBSOHULE

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 GﬁfideZelt
info@glidezeit.de

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings

findet tiber Wasser statt

Sky-Team Paragliding Michael Wagner
SchwarzwaldstraBe 30, 76593 Gernsbach

Tel. 07224-993365, Fax: 07224-993326 ﬁ
www.sky-team.de sKY:IEAM
info@sky-team.de

Flugzentrum Bayerwald Georg Hocherl
Schwarzer Helm 71, 93086 Wérth a.d. Donau
Tel. 09482-959525, Fax: 09482-959527
www.Flugzentrum-Bayerwald.de
schorsch.hoecherl@t-online.de

Tel. 08362-37038, Fax: 08362-38873
—
Gluqn‘ntrum
?ayl-rwulcl

Drachen & Gleitschirmschule Skytec

Langackerweg 7, 79115 Freiburg

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

Flugschule Chiemsee GmbH + Co.KG
Am Hofbichl 3¢, 83229 Aschau

Tel. 08052-9494, Fax: 08052-9495
www.flugschule-chiemsee.de
info@flugschule-chiemsee.de

——
cHiemsee

Siiddeutsche Gleitschirmschule

Paragliding Performance Center Chiemsee

Am Balsberg, 83246 Unterwdssen

Tel. 08641-7575, Fax: 08641-61826 ga
www.einfachfliegen.de

info@einfachfliegen.de

§UTE
e CHULE

Bémngschwendt 6, 83324 Ruhpolding

Tel. 08663-4198969

www.freiraum-info.de SRR
info@freiraum-info.de X o

Freiraum | Achim Joos & Flugschule Luftikus é

Gleitschirmschule Tegernsee GmbH

Tegernseer StraBe 88, 83700 Reitrain il
Tel. 08022-2556, Fax: 08022-2584
www.gleitschirmschule-tegernsee.de B\

info@gleitschirmschule-tegernsee.de

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

 Gleltsehirmschule

www.flugschule-mergenthaler.de Bastiallargentiales
info@flugschule-mergenthaler.de -
www.paragliding-academy.com C‘J
info@paragliding-academy.com

OASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1, 87538 Obermaiselstein

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

Flugschule Achensee Eki Maute GmbH
Talstation Karwendelbahn, A-6213 Pertisau

Tel. +43-5243-20134, Fax: +43-5243-20135

www.gleitschirmschule-achensee.at A
office@gleitschirmschule-achensee.at Flugsehuils
Der Flugtechnikteil des Performance Trainings Achensee

findet Uber Wasser statt

Flugschule Wildschénau-Tirol

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

info@paragliding.at

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

Tel. +43-3685-22333, Fax: +43-3685-23610 Sl
www.skyclub-austria.com “:’_/\
office@skyclub-austria.com K

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings AL

findet tiber Wasser statt

Flugschule Aufwind Franz Rehrl
Dachstein 52, A-8972 Ramsau

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

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet iber Wasser statt

Euro-Flugschule Engelberg
WasserfallstraBe 135, CH-6390 Engelberg
Tel. +41-41-6370707, Fax: +41-41-6373407 /‘TTT':‘:;

www.euroflugschule.ch g‘:v]:ﬂ{‘,"ﬂ!
info@euroflugschule.ch

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings

findet Gber Wasser statt

Gleitschirmschule Pappus Harald Huber

rue de I'église, F-68470 Fellering

Tel. +33-38982-7187 w

Fax: +33-38982-7187 ¥
www.gleitschirmschule-pappus.de . ?’

hari@gleitschirmschule-pappus.de
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Bassano
Elektronische Flycard

Der Tourismusverband Vivere il Grappa betreibt als exklusiver Verwalter die
Start- und Landeplitze im Fluggebiet Monte Grappa. Am Anfang des Jahres
2011 wurde der klassische Pass in eine elektronische Version umgewandelt
und nur an Piloten und Flugschulen ausgegeben, die eine giiltige Fluglizenz
und eine Versicherung nachweisen. Die elektronische Flycard kann man an
folgenden Stellen in Semonzo erwerben: Biiro des Tourismusverbandes ,Vive-
re il Grappa*“, Piazza al Paradiso 11; Montegrappa Air Park, Piazza Paradiso,
7; Fly House, beim Landeplatz Garden Relais, via Caose 22; via Casale Nuovo
sowie im Internet unter www.vivereilgrappa.it

Legenden

Mike Harker Gedenktafel

»Twenty years from now you will be more disappointed by the things that you
didn’t do than by the ones you did do. So throw off the bowlines. Sail away from
the safe harbor. Catch the trade winds in your sails. Explore. Dream. Discover.“

(Mark Twain)

Mike Harkers Lebensmotto. April 1973, eine Sensation geht durch die Medien,
der Amerikaner Mike Harker fliegt mit einem abenteuerlichen Fluggerdt von

. der Zugspitze: Die Geburt des Drachenfliegens in
~ Deutschland. Zwei Jahre spiter offnet er mit sei-
nem Pionierflug vom Tegelberg das Tor zu einem
der schonsten Fluggebiete der Welt iiber die Zinnen
des Schlosses Neuschwanstein. Mike stirbt am 1.
- April 2011 auf seiner Segelyacht auf der Karibik-
: ~ Insel Sint Maarten eines natiirlichen Todes. In Erin-
nerung an seine unerschiitterliche Lebensfreude
haben Mikes Freunde mit DHV-Unterstiitzung eine
Bronzetafel gewidmet, die am Samstag 30. Oktober
auf dem Tegelberg enthiillt wurde.

DHV-anerkanntes Sicherheitstraining

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder B-Schein die regelmdRige 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.

Vorflug-Check
Leinenschldsser regelmiiBig kontrollieren

Es geschieht nicht téiglich, aber es passiert immer wieder: Ein Gleitschirmpi-
lot landet mit blassem Gesicht, weil er withrend des Fluges bemerkt hat, dass
eines der Leinenschlgsser des Gleitschirms offen oder bereits aufgebogen
war. In den letzten Wochen haben zwei Piloten einen solchen Vorfall beim
DHV gemeldet.
Nicht alle Hersteller sichern die Leinenschldsser ihrer Gleitschirme mit Kunst-
stoff-Clips oder Gewindekleber. Wiihrend des Gebrauchs kann sich das Gewin-
/ . ry de von Leinenschlds-
,""/ !/ / semn, die nur mit Dreh-
/| momentschliissel auf
¥ 1 ein definiertes An-
zugsmoment ver-
schlossen sind, durch
Vibrationen, etc. selb-
stindig offnen. Auf-
fdllig hdufig werden
lose oder offene Lei-
nenschlosser an Gleit-
schirmen festgestellt,
die von einer Repara-
tur oder einer Nach-
priifung zuriickkom-
men. Auch durch das Hantieren mit den Tragegurten beim Groundhandling
kann das Gewinde der Leinenschldsser unbemerkt gelockert werden.
Gleitschirmpiloten sollten regelmiBig, vor jedem Flugtag, die Leinenschlds-
ser ihres Gleitschirms auf festen Sitz kontrollieren.

Stubai Cup 2011
Testival und Messe

Vom 2. bis 4. Miirz 2012 l&dt der Parafly Club Stubai zum 21. Stubai Cup ein.
Im Flypark Stubai steht der Startplatz Elfer in Neustift mit den schnellen 8er
Gondeln und der Startplatz Kreuzjoch auf der Schlick 2000 in Fulpmes zur
Verfiigung. Der groBe Eventlandplatz liegt direkt vor der Flugschule Parafly
und dem Alpen-Paragliding-Center. Die Open Air Messe findet direkt am Lan-
deplatz Neustift statt. Dort werden die Aussteller ihre neuesten Gleitschirme
und Gurtzeuge présentieren. Mehr Info unter www.parafly-stubai.at

GARANTIERT |

DRACHEN

FLIEGEN B
K Flugschule

Hirondelle

Kai Ehrenfried

Untergasse 27 "m

69469 Weinheim

Tel. 06164-6349868

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

Fly Magic M
GrenadierstraBe 15
13597 Berlin

Tel. 0171-4881800
fly.magic m@t-online.de

Drachenflugschule
echtfliegen
Haldendcker 28
74423 Obersontheim
Tel. 07973-16076

BECHTFLIEGE D

Top Gliders Gleitschirmschule
Trainingsleiter Andreas Breuer
Trainingsgebiet: Gardasee
www.topgliders.de ﬂ
info@topglidersde 2

Hot Sport Sportschulen
Trainingsleiter Giinther Gerkau
Trainingsgebiet:

Lac d'Annecy/Frankreich

info@hotsport.de

www.hotsport.de #-CT™ SECRT

Flugschule Hirondelle
Trainingsleiter Kai Ehrenfried
Trainingsgebiet: &
Lac d Annecy/Frankreich
www.fs-hirondelle.de
info@fs-hirondelle.de

Flugschule GlideZeit

Trainingsleiter Willy Grau
Trainingsgebiet:

Lac d'Annecy/Frankreich

www.glidezeit.de Gtz
info@glidezeit.de o

Flugschule Chiemsee Flugschule Martin 4 Flugschule Achensee

GmbH + Co.KG Mergenthaler/ G) Trainingsleiter Eki Maute A
Trainingsleiter Wolfgang Marxt Paragliding Academy = Traim'ngsgglbiet: et
Trainingsgebiet: —~ Trainingsleiter Chris Geist Achensee/Osterreich ~ *emem==®

Bohinji-See/Slowenien CHIEMSEE
www flugschule-chiemsee.de
info@flugschule-chiemsee.de

Habis Flugsport

Trainingsleiter Fabian Schreiner

Trainingsgebiet:

Vierwaldstdtter See/Schweiz

www klewenalp.de I Y

mail@klewenalp.de B}
Klewenalp

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

Airsthetik
Trainingsleiter Ralf Reiter
Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien

www.airsthetik at . ®
office@airsthetik.at : '%,,',,,'g;ﬁdii,,’g’
www.wasserkuppe.com

X Airpthetik
info@wasserkuppe.com l '

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

Sky Club Austria SN
Walter Schrempf =’S§y
Trainingsleiter Walter Schrempf
Trainingsgebiet: Hallstadter See
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com
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www.dhv.de

www.flymagic.de

Linkingwings Dirk Soboll

Winnertzhof 20 ‘

47799 Krefeld -
Llr\;ngIH s

Tel. 02151-6444456 f——

dirk@linkingwings.de

www.linkingwings.de

Drachenflugschule Saar
SchneiderstraBe 19

66687 Wadern-Wadrill

Tel. 06871-4859

drachenflugschule-saar@t-online.de

www.drachenflugclub-saar.de

www.dhv.de

info@echtfliegen.de
www.echtfliegen.de

Flugschule
Althofdrachen

Jiirgen Pollak

Postweg 35

76187 Karlsuhe
www.althofdrachen.de

Tel. 0721-9713370

mail j.pollak@schlundmail.de

WICHTIG | NEU | KURZ

Thermikmesse 2012
Szenetreff in Sindelfingen

Die "Thermik" 6ffnet am 18. Februar 2012 zum fiinfzehnten Mal in der Mes-
sehalle Sindelfingen ihre Tiiren. Sie bietet Gelegenheit sich zu Jahresbeginn
iiber Neuigkeiten rund um den Gleitschirm- und Drachenmarkt zu informieren
oder an den zahlreichen Filmvorfiihrungen und Fachvortriigen teilzunehmen.
Fiihrende in- und ausléindische Hersteller, Handler, Flugschulen und Verbiin-
de prdsentieren ihre Produkte und Dienstleistungen. Auch Motorschirm- und
Trikemarken zeigen auf der "Thermik" was sich auf dem Markt getan hat.
Mehr Infos auf www.thermik-messe.de.

Flugschule Tegelberg

Sesselbahnstr. 8 ?
87642 Halblech-Buching

Tel. 08368-9143019

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

Drachenfliegerverein
Spaichingen e.V.
SilcherstraBe 20

78549 Spaichingen

Tel. 07424-6172
Norbert.Kotscharnik@t-online.de
www.drachenflieger-spaichingen.de

rochenliegarisren

Westallgauer Flugschule

Allmannsried 61

88175 Scheidegg
Tel.08381/6265
westallgaeuer.flugschule@t-online.de
info@ich-will-fliegen.de
www.westallgaeuer-flugschule.de
www.ich-will-fliegen.de

Bayerische Drachen-
und Gleitschirmschule
Perlacher StraBe 4

82031 Griinwald

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

Drachenflugschule Kelheim

Flugschule Hochries
HochriesstraBe 80

83122 Samerberg

Tel. 08032-8971
info@flugschule-hochries.de
www.flugschule-hochries.de

Mitterring 25
93309 Kelheim

Tel. 09441-4938
rudi@dfs-kelheim.de
www.dfs-kelheim.de

7

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

DHV-info 173 5
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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 bis 12:00 Uhr, telefonisch 0661-6793480, Fax: 0661-
6793491, Handy: 0171-2657578, E-Mail: dhvschleppbuero@dhv.de

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

Monaco

Flugverbot
in Roquebrune

Nach einigen schweren Unfillen hat die
Gemeinde Roquebrune-Cap Martin in
Frankreich sofort reagiert und das Flug-
gebiet fiir Drachen- und Gleitschirmflie-
ger bis auf weiteres gesperrt. Dies
betrifft den Startplatz Mont Gros, die Lai
Barai Fluggebiete und den Landeplatz
Golfe Bleu. Mehr Infos unter www.ffvl.fr.

Relaunch dhv.de

Wir haben die DHV-Homepage komplett iiberarbeitet und neu
aufgesetzt. Sie ist iibersichtlicher geworden, da wir die Startseite
entriimpelt und die Struktur auf unsere Zielgruppen ausgerichtet
haben. Bei Mouse-Over klappt das jeweilige Menii auf und die
Unterseiten werden sichtbar. Schnell und treffsicher ist die Google-
basierte Suche. Und zu guter Letzt! Eine top-Grafik mit wechselnden
Motiven, um die einzigartige Faszination des Gleitschirm- und

Drachenfliegens zu vermitteln.

6  DHV-info 173

7 Luthige Bage,

Luftige Begegnungen
DHYV stellt Projekt in Berlin vor

Am 8. November 2011 wurde die UN-Dekade Biologische Vielfalt offiziell
durch Bundesumweltminister RGttgen in Berlin erffnet. Der DHV/DAeC und
der Nationalpark Berchtesgaden waren dabei und stellten im Rahmen des
Open-Stage-Programms das Projekt ,,Luftige Begegnungen® vor. Ziel der
Dekade ist es, den Riickgang der biologischen Vielfalt aufzuhalten. Weltweit
sind die Staaten, aber auch Verbdnde und Natursportler aufgerufen, sich fiir
Natur und biologische Vielfalt einzusetzen.

Zu den positiven Ansitzen zéhlt auch das Projekt ,,Luftige Begegnungen®, das
von der Deutschen Bundesumweltstiftung (DBU) gefordert wird. Es ist ein
gutes Beispiel fiir den kooperativen Naturschutz. Dr. Michael Vogel, Leiter des
Nationalparks Berchtesgaden und Bjérn Klaassen, Umweltreferent des DHV,
erkldrten dem interessierten Publikum, wie Natursportler einen Beitrag zum
Erhalt der Artenvielfalt leisten. Mehr unter www.luftige-begegnungen.de

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

Jeden Monat neu:

Popup Fenster lassen den User sofort die
wichtigsten Infos sehen.

www.dhv.de

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

Beitriige zu Sicherheit und Flugtechnik

Verstéirkung im Luftraum

Lufthansakapitin
unterstiitzt DHV

Das Luftraumteam des DHV/DAeC wurde jetzt
durch den Lufthansa Kapitéin Helmut Bach ver-
stirkt. Er ist Ausbilder auf der 737, aktiver Gleit-
schirm- und Drachenpilot und zudem im Vorstand
des Pfilzer Gleitschirmclubs. Helmut Bach setzt
sich zusammen mit Bjérn Klaassen (DHV Flugbe-
trieb) fiir positive Losungen bei den Luftraumplanungen der DFS ein. Brenn-
punkt ist zur Zeit der Luftraum Berlin mit dem Fluggeldnde ,,Altes Lager®.

Aktuelle Veranstaltungen

Prominent auf der Startseite stehen Reisen und Veranstaltun-
gen im sttindig rotierenden Wechsel. Die Detailansicht ist
grafisch iiberarbeitet und bietet eine schnelle Ubersicht.
Mouse-Over zeigt weitere Infos der einzelnen Veranstaltung.

Veranstaltungskalender Zur Eingabe von -

Heut Vetamtallungen e s o
@ 8 Hets pezember 2011 hecivs

ATy AT by G s S it

www.dhv.de
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DHV-XC

Burki Martens fliegt
deutschen Zielflugrekord

Burkhard Martens flog am 10.11.2011 in Quixada,
Brasilien einen Zielflug iiber 279,80 km, der als
deutscher Rekord fiir Gleitschirme anerkannt wurde.
Burki schreibt liber seinen Flug: Fiir mich gleichzei-
tig personliche Bestleistung. Das fliegen hier ist
nicht einfach. Wir starten friih bei tiefer Basis
bereits um 7.10 Uhr. Dann sind wir ca. 1 Stunde 15
gesoart bis die Bedingungen besser waren. Bei km
240 gab es Schleierwolken und Ausbreitungen, die
letzten 100 km musste ich mit deutlichen Vorhalte-
winkel fliegen. Mit Miihe erreichte ich Pedro Segun-
do. Fiir den Weiterflug und eine 3 vor dem Zghler hat
es leider nicht gereicht. 1,5 Stunden Flugzeit wiiren
noch drin gewesen. Der Rekordflug ist auf www.dhv.de
unter dhv.xc zu finden.

DHV
Beauftragung um 5 Jahre verléingert

Im Rahmen einer Besprechung im Bundesverkehrsministerim in Bonn hat
Referatsleiter Josef Schiller den Beauftragtenvertrag mit dem DHV um weite-
re 5 Jahre verldngert. Damit ist der DHV auch kiinftig unabhdngig von den
iibrigen Vereinsaufgaben in behdrdlicher Funktion tdtig, er nimmt bundesei-
gene Verwaltung im Sinne des Artikels 87d Grundgesetz wahr fiir den Bereich
Drachenflug und Gleitschirmfliegen:

Erteilung der Erlaubnisse und Berechtigungen fiir das Luftfahrtpersonal Ertei-
lung der Erlaubnisse fiir die Ausbildung dieses Luftfahrtpersonals Erteilung
der Erlaubnisse zum Starten und Landen mit diesen Luftsportgerdten auBer-
halb der genehmigten Flugplétze (§ 25 LuftVG) Aufsicht iiber den Betrieb von
Luftsportgerdten auf Flugpldtzen und Geldnden, wenn beide ausschlieBlich
dem Betrieb von Luftsportgerdten dienen und soweit nicht ein anderer Beauf-
tragter die Aufsicht fiihrt Erhebung von Kosten nach der Kostenverordnung
der Luftfahrtverwaltung in der jeweils giltigen Fassung.

Der DHV ist verpflichtet, die ihm
iibertragenen Aufgaben neutral
unter Beachtung der einschléigi-
gen Rechtsvorschriften, insbe-
sondere des LuftVG § 31 d und
der Verordnungen zum LuftVG,
zu erfiillen. Der im BMV fiir
Betrieb, Lizenzierung und Tech-
nik zustdndige Referatsleiter
Josef Schiller iberraschte bei
der Besprechung damit, dass er
einstmals den DHV-Lernausweis
fir Hingegleiterpiloten erwor-
ben hatte. Inzwischen tréigt er
sich mit dem Gedanken, das
Gleitschirmfliegen zu erlernen.

DHV-info 173 7
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Black Diamond

Ideale Begleiter fiir
Bergsteiger- und Piloten

Die Flugsaison ist noch nicht vorbei und schneebedeckte Han-
ge locken. Der Compactor ist der ideale Begleiter fur jeden Berg-
steiger- und Piloten, da er sich zu einer kompakten GroBe
zusammenfalten |&sst. Die dreiteilige Aluminium-Konstruktion ist
mit dem FlickLock®-Verstellsystem flr die perfekte Lange ver-
sehen, 105-125 cm und 115-135 cm. Gewicht pro Paar: 580 g
(105-125 cm). Erhaltlich im Sportfachhandel.

Infos: www.BlackDiamondEquipment.com

Gradient
Praktische Accessoires

Der Hersteller Gradient erweitert sein Ange-
bot mit einem neu entwickelten Gleitschirm-
Rucksack sowie dem ,Concertina Bag“ zur
schonenden Verstauung des Gleitschirms.
Der neue Rucksack zeichnet sich durch
erhohten Tragekomfort, geringes Gewicht
und PackmalB aus. Konstruiert fir die Zelle-
auf-Zelle Methode bietet der Gradient Con-
certina Bag dem Gleitschirm optimalen Schutz nach dem Flug.
Infos: www.gradient.de

ActiveFly
Neu: Simulationsprogramm ,,Thermik*

Zum Start der Saison fir den ActiveFly-Gleitschirmsimulator gibt
es das neue Trainingsprogramm ,, Thermik zentrieren®. Priméare
Zielgruppe sind Piloten kurz nach
der A-Schein-Ausbildung und
Wenigflieger - wie auch bei den
Trainingsprogrammen ,Aktiv Flie-
gen”“ und ,seitliche Klapper*.
Infos: www.ActiveFly.com
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PERSONALIEN

Nova-Entwicklungsteam

Back to the Roots

Mario Eder und Mike King sind zu den
Urspriingen zurlickgekehrt und arbeiten
seit Oktober 2011 wieder als Testpiloten fur
den Gleitschirmhersteller Nova. Sie unterstitzen damit Chef-
konstrukteur Hannes Papesh und dessen Team mit Pipo Medi-
cus und Toni Bender.

Infos: www.nova-wings.com

Swing
Verstirkung in Vertriebh &
Marketing

Der erfolgreiche XC-Pilot und ehemalige
Olympia-Teilnehmer (Snowboard Halfpipe)
Daniel Tyrkas steigt bei Swing ein. Er wird
sich hauptséchlich um den Bereich Ver-
trieb und Marketing kimmern und strategische Aufgaben der
Geschaftsleitung Ubernehmen. Zusétzlich wird er bei der
Abstimmung der Geréate seine Flugerfahrung einflieBen lassen.
Infos: www.swing.de

Skywalk
Alex Hollwarth kommt
zuriick

Bereits von 2006 — 2007 war Alex Testpilot
der skywalk Crew. Zwischenzeitlich arbei-
tete er einige Jahre sehr erfolgreich bei
einem anderen Gleitschirmhersteller, bevor
er jetzt wieder in sein urspriingliches Team zurlickgekehrt ist.
Er wird nun, neben X-Alps Athlet Paul Guschlbauer und Mar-
kus Wallner, Teil des skywalk R&D-Teams um Arne Wehrlin und
Manfred Kistler. Mehr

Infos: www.skywalk.info

Neu auf DVD
Colours of the Sky 3D

Christoph Kirchners Paragliding-Dokudrama ,,Colours of the Sky
3D* begleitet drei Flugsportler und verbindet inhaltliche Tiefe mit
spektakulédren Flugaufnahmen. Als Nebenhandlung fungiert die
Lebensgeschichte eines Mannes, der sich erst im hohen Alter
den Traum vom Fliegen erfuillt.
Infos: www.coloursofthesky.com

www.dhv.de

KALENDER
Jetzt bestellen fiir 2012

Cartoons - Zum ersten
Mal erscheint 2012 ein
Kalender aus der Zei-
chenfeder des langjéh-
rigen Drachenfliegers
Thomas FirbaB. Das
Produkt im DIN A4-For-
mat besteht aus 13 lus-
tigen Cartoons aus der
Drachenflieger-Szene.
Die Zeichnungen sind
als s/w-Bilder auf ver-
schiedenfarbigen Un-
tergrund gedruckt. Ob
als Geschenk fur den

fliegenden Lebensge-

féahrten, den Kollegen
oder fUr sich selbst, ein Blick auf den Kalender sorgt jeden
Monat fur kleine Erheiterungen im Alltag. Preis 18,95 Euro (incl.
Verpackung und Versand), 23,75 Euro (auBerhalb Deutschlands).
Infos: t.fuerbass@gmx.de

NEU | AUF DEM MARKT
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Fliegerkalender 2012

Drachen
Spektakuldre Aufnahmen zu einem Kalender zusammenge-
stellt von dem Drachenflieger und Fotografen Dietmar Tscha-
brun, GréBe 42 x 29,5 cm.

Gleitschirm

Atemberaubende Aufnahmen der weltbesten Gleitschirmfoto-
grafen zeigen die Welt des Gleitschirmfliegens aus besonde-
ren Perspektiven. Der Gleitschirm-Kalender begleitet Dich mit
13 Flug- und Landschaftsaufnahmen im GroBformat durch
das ganze Jahr. Ein Highlight fir Gleitschirmflieger, Fotofreun-
de und schdn zum Verschenken. Beide Kalender gibt es im
DHV-Shop unter ,Verschiedenes”

www.dhv.de in Technik

Team 5 Red

Der Gleitschirm Team 5 Red des Herstel-
lers AIRsport 2000 GmbH hat die Muster-
prifung des DHV mit Klassifizierung C
nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005,
EN 926-1:2006 in der GroBen L erfolgreich
abgeschlossen. Produktinformationen des
Herstellers unter www.airsport.at

| Skyline Owl

Der Gleitschirm Skyline Owl des Herstel-
lers Skyline Flight Gear GmbH & Co. KG
hat die Musterprifung des DHV mit der
Klassifizierung A nach den LTF NFL II-
91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006
| in der GroBe 28 erfolgreich abgeschlos-
=4 sen. Produktinformationen des Herstel-
lers unter www.skyline-flightgear.de

Anzeigen

ab sofort

Schnupperfliige

www.dhv.de

Startart
Kommunikation

Markenkonzepte und Verkaufskommunikation,
Produkt- und Actionfotografie fir Sport und Lifestyle

-
Henning Alberti Datennetz WWW.henningalberti.de
Kommunikationsdesign Elektropost info@henningalberti.de
und Fotografie Feldapparat +49 (0)172-4577318

DHV-info 173 9
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© Oleg Matyukhov

Kontest Onlineshop Parashop
Neu in der Produktpalette Beheizbare

Beheizbare Handschuhe, schlank gearbeitet, leicht und geschmeidig und HundSC.hUhe

mit einer Thinsulate Membran verarbeitet. Mit einem optionalen Lithium- von Chlbu

Polymer- Akku Set ist bis zu 5 Stunden wohlige Warme mdglich, Preis 59,-

€ Fir die FUBe beheizbare Fir den Winter oder Stre- War—ten

Schuhinnensohlen fur jede ckenflige im Frihjahr. Die wasser- o
SchuhgroBe mit einer Sche- dichte Oberhand aus Neopren sorgt fiir perfekte Oder dle Ku Nnst ...
re zuschneidbar, Preis 29,- Isolierung und Heizleistung ca. 4-5 Stunden.
€ AuBerdem neu eine Air- Dabei sind die neuartigen Heizelemente flexibel
Cross Mutze mit gesticktem und verhindern Druckstellen. GroBen S bis XXL,
warmen Fleeceinnenband, Preis 194,90 Euro. Die ersten 50 Bestellungen
welches die Ohren und den bekommen noch ein T-Shirt vom Parashop dazu.
Stirnbereich warmhalt fiir Infos: www.parashop.at

14,90 €

Infos: www.kontest.eu

i . L m—: P

Icaro Paraglider

TV\!O in One - Neuer = — . |t,8 |n yOUF natu re /\ D V/\ N C E advance.ch
Windstopper-Handschuh T il

Two-in-One“ — der neue Windstopper-Handschuh.
Die ideale Lésung fir alle Piloten: 2 Handschuhe in - £ : - —_— .
einem — und das aus warmem, funktionellen Wind- B - 5= e e den WetterberICht
stopper-Material. Zur Startvorbereitung die not- | ——— - E T

wendige Fingerfreiheit — der Faustling wird zurtick- - / : _ abZUSChaIten
geklappt und an der dafiir vorgesehenen Halterung
angeklettet. Zum Fliegen die kuschelige Wérme

eines Faustlings. Preis: Euro 59,00 inkl. MwSt.
Infos: www.icaro-paragliders.de

wenn dir das Fliegen
angeboren ist

fallt es dir nicht leicht
auf die nachste

Anzeige Chance zu warten

aber

wann immer sie Kommt
bist du bereit

Gleitschirm 3 _ Motorschirm

-l

Schulung seit 1994

www.paracenter.com f H[S/{{gﬂﬂ[[[[ \
+49 (0) 5321 43737 R —

Harzer Gleitschirmschule & Shop Knut Jéger * Bahringer Strafie 31 * 38640 Goslar AR Y

A () o\

10 DHV-info 173 www.dhv.de




7))
o0
=

d

n
appy Land
ht Euch

u
2012
das DHV-Team

1n

WUnNsc

H

L}

DI Swm..v:o\s XI113:
N ¢

_\

-




Frohe Weihnachten
/ 4 6

Happy Landings

- in2012

wunscht Euch
das DHV-Team

FOTO NADER COURI IN RIO

14 DHV-iHT‘M s X _ ¥ e & T whide L S5 Wwwidhvde




PORTRAT | ULI WIESMEIER

Aus dem Gleitschirm fotografiert,
aber kein Gleitschirm zu sehen.
Aktuelle Bilderserie aus 2011,
die fiir einen Kunden in den
Dolomiten aufgenommen wurde.

n den 90er Jahren war Uli Wiesmeier einer der

bekanntesten Gleitschirmpiloten der Welt. 1991

und 1992 hatte er den Pre-World-Cup und
schlieBlich den Word-Cup gewonnen. Gleichzeitig
hatte er sich als Fotograf einen internationalen Na-
men gemacht. Seine Bildbdnde ,,Rocks around the
World“ und ,Wingover* erschienen in sieben Spro-
chen und befliigelten die Triume tausender Natur-
sport-Enthusiasten. Dann wurde es im Rennzirkus
ruhig um ihn, er zog sich aus dem Wettbewerbssport
zuriick. Auffallend war die auBergewdhnlich pro-
fessionelle PR-und Marketingstrategie der ober-
bayerischen Gleitschirmfirma UP, fiir die er viele
Jahre verantwortlich war. Seine Filme ,,Escape® und
vor allem ,The Race” waren preisgekronte Meilen-
steine.

Sportlich tauchte Uli Wiesmeier kurz bei der Eu-
ropameisterschaft in Garmisch im Jahr 2000 aus
der Versenkung auf. Im Team der Niederlande ge-
wann er souveréin den ersten Lauf. Sonst flog er
hauptstchlich in seiner Heimat unter Ausschluss der
Offentlichkeit. Die radikale Vereinfachung der Do-
kumentation beim Streckenfliegen war dann der
entscheidende Funke, der seine Wetthewerbslei-
denschaft erneut entflammte. 2010 belegte er den
zweiten Platz und 2011 flog er auf den ersten Platz
in der Offenen Klasse und sicherte sich den Titel des
Deutschen Streckenflugmeisters. Uli Wiesmeier lebt
in Murnau am Staffelsee. 1959 hat er in Garmisch—
Partenkirchen das Licht der Welt erblickt. Sein Haus
liegt gut versteckt im hiigligen Geltinde neben der
Stadt. Der Blick ist einzigartig, vom Estergebirge
tiber Wetterstein, Zugspitze bis zum Laber. Die
Hausberge hat er immer im Visier, eine riesige

Uli Wiesmeier hat die Deutsche Meisterschaft im Streckenfliegen gewon- Wiese lddt hinterm Haus zum Landen ein. Sein Han-
nen. Doch er ist nicht nur ein auBergewdhnlicher Pilot und hervorragender dedruck zur BegriiBung ist fest. Uli ist gut trainiert.
Fotograf, sondern eine faszinierende Personlichkeit. Ich habe ihn daheim Die Haarpracht ist weg, aber Kraft, Motivation und

. Eigensinn nach wie vor reichlich vorhanden.
besucht und ein paar Fragen gestellt. IGEnsIM RACH WE VOr TeIchiich vorhanden

Uli, was hat sich bei Dir vertindert zwischen Deinen
INTERVIEW BENEDIKT LIEBERMEISTER Erfo|gen Anfung der 90er und jetzt 2011?

Ich habe gelernt, mit Niederlagen besser umzugehen.
Friiher war ich mir gegeniiber ein schlechter Verlierer.

16 DHv-info 173 www.dhv.de www.dhv.de DHV-info 173 17



Stationen eines bewegten Sportlerlebens

Von links: Kletterfotografie der 80er - ein Bild, das um die Welt ging - erste Fliige in Chamonix - Weltcupsieger 1992 - Bildband Wingover -

Mittlerweile dauern der Schmerz und die Wut iiber das
Versagen nur noch Sekunden oder Minuten. Ich sage
mir: ,OK, Fehler gemacht, analysiert, Punkt. Die Sonne
scheint, du bist an der frischen Luft, andere sitzen im
Supermarkt hinter der Kasse. Jetzt fdhrst heim,
schwingst dich aufs Rad oder gehst in den Biergarten.
Absaufen ist nicht abstiirzen! Ich habe das Gefiihl, das
verwechseln viele ambitionierte Streckenflieger.

Du warst mit Leib und Seele Kletterer. Wann hat Dich
das Gleitschirmfliegen gepackt?

Ich stand zu der Zeit in engem Kontakt zu Bruno Cor-
mier aus Chamonix, damals Chef des franzdsischen
Klettermagazins ,Vertical“. Im Friihjahr 86 rief er mich
begeistert an: ,,Uli, wir fliegen jetzt alle. Es ist kinder-
leicht. Du musst unbedingt vorbeikommen.“Also kam
ich. Die einzige Vorbereitung bestand in der Inspek-
tion des Landeplatzes, den Ubungshang kann ich mir
sparen, meinte Bruno, das wdre nur Zeitverschwen-
dung. Dann stand ich neben der Gipfelstation des Plan
Praz. Es ist ja alles kinderleicht, hatte ich Brunos Worte

18 DHV-info 173

im Ohr. Du rennst einfach wie ein Verriickter todesmu-
tig auf den Felsabbruch zu, bis der Schirm dir die Beine
vom Erdboden zieht. Im Grunde funktionierte es auch
so. Ich flog. Einsamkeit zwischen Himmel und Erde.
Das Gefiihl war noch intensiver als ich es mir jemals
hiitte vorstellen kbnnen. Nach dem Flug vom Plan Praz
wusste ich, dass war genau das, wonach ich mein Le-
ben lang gesucht hatte. Ich kaufte sofort meinen ers-
ten Schirm und nahm ihn
mit nach Deutschland. Da
war ich einer der ersten.
Es gab noch den Doleza-

Absaufen ist nicht lek, den ,,Daniel Diisen-
. trieb®, aber den kannte
abstiirzen! Ich habe das Keiner, demn er kam ja

Gefuh/’ das verwechseln nicht aus der Alpinszene.
viele ambitionierte
Streckenflieger.“

Doch bald explodierte in
Deutschland die Gleit-
schirmbombe. Ein Boom,
wie ihn selten eine Sport-
art erlebt hatte. Der Gleit-
schirm  wurde  als
»Flugzeug aus dem Kof-
ferraum* angepriesen.
Total einfach, das kann
Jjeder. Und so sind wir in
das erste Desaster gerannt. Mit dieser Einschiitzung
haben sich viele verletzt oder sind gnadenlos mit den
Naturgewalten konfrontiert worden und haben wieder
aufgehdrt.

Doch wir waren mittendrin. Fast wichentlich haben die
Hersteller die Schirme verdindert, und wir als ,,Profis“
waren stolz darauf, dieses mitunter haarstriubende
Zeug zu fliegen. Das war auf der einen Seite eine span-
nende Pionierzeit, aber auf der anderen Seite auch zum
Teil sehr gefdhrlich. Vor allem als Laurent de Kalber-
matten ins Spiel kam, der geniale Konstruktionsideen
hatte, aber auch oft iibers Ziel hinausgeschossen ist

und sich so mancher Denkfehler bei seinen Konstruk-
tionen eingeschlichen hat. Ihm ging es darum, das Pro-
fil moglichst steif zu machen.

Dann ist man schon damals einen dhnlichen Weg
gegangen, wie heute mit den Zweileinern versucht
wird?

Ja, deshalb sage ich: Genair war Tschernoby! und
R10/R11 ist Fukushima. Der Mensch ist sehr vergess-
lich und es braucht immer erst einen Super-Gau, bis er
reagiert. Genair brachte und R10/R11 bringt einen ex-
tremen Leistungsgewinn indem man versucht, aus
dem Haufen Stoff am oberen Ende der Leinen eine
maglichst feste ,,Tragfldche* zu formen. Um zu be-
greifen, dass diese ,geballte Energie” bei Turbulenzen
und hoher Geschwindigkeit nicht mehr zum Rest des
gesamten ,,Flugzeugs* passt - Pilot hiingt an diinnen
Leinen unter diesem Fliigel - muss man kein Aerody-
namiker sein. Ein Schirm muss durch kontrollierbare
Klapper rechtzeitig Energie vernichten knnen, um
dem Piloten eine Chance fiir aktive MaBnahmen zu ge-
ben, bevor die Dynamik des Fliigels nicht mehr zu béin-
digen ist. Das ist und bleibt meine Definition eines
sicheren Gleitschirms. Der Genair war in den &ufBeren
zwei Dritteln geschlossen und hat beim Einklappen wie
ein fester Fliigel reagiert. Er konnte nicht mehr gedff-
net werden. Die Anfangsstabilitit - eine Schein-
sicherheit — war enorm. Hat es aber einmal richtig ge-
scheppert, dann war auch fiir den besten Piloten nichts
mehr zu reparieren. Wir haben Gliick gehabt, ich bin
bis zum Bauch im Sumpf gesteckt und der Bender Toni
ist Kopf nach unten einen halben Meter iiber dem
Waldboden im Baum gehangen. Als es dann noch ei-
nen Toten im Ausland gab, hat der DHV schnell rea-
giert. Uns 30-jdhrigen Adrenalinjunkies liefen diese
Abstiirze kalt. Wir dachten damals dhnlich wie viele
Piloten im aktuellen Rennzirkus: ,,Wenn wir als leis-
tungsfdhige Piloten auch noch leistungsfdhiges Mate-

www.dhv.de

Gleitschirmfotografie der 90er - Filmprojekt 2002

www.dhv.de

PORTRAT | ULI WIESMEIER
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rial bekommen, dann sind wir unschlagbar!“ Den Rest
erledigt die selektive Wahrnehmung. Man redet sich’s
schén und sieht nur das, was man sehen will. Wir stan-
den kurz vor einem wichtigen internationalen Wettbe-
werb und der Genair war die ,,Waffe“ schlechthin und
wurde uns iiber Nacht vom Verband weggenommen.
Ich weif noch genau, wie wir reagiert haben: Wiitend
und mit absolutem Unverstéindnis. Heute bin ich dem
DHV dankbar, dass er uns damals vor uns selbst ge-
schiitzt hat. In einer Ghnlichen Situation sind wir jetzt.
Ich hditte mir gewiinscht, dass die Verbdnde noch fril-
her eingegriffen hétten. Schon vor einem Jahr war ich
iiberzeugt, dass mit diesen Schirmen bald Piloten ster-
ben werden. Spdtestens als Alex Hofer - fiir mich einer
der besten der Welt - mit seinem R11 verungliickte,
hdtte man endlich die lingst iiberféillige Vollbremsung
machen miissen. Chrigel Maurer hat iibrigens immer
die Finger von diesen extrem versteiften ,, Tragfliichen”
gelassen und fliegt der 2-Leiner Konkurrenz nicht nur
bei den X-Alps regelmdBig um die Ohren...

Bist Du die ganze Saison mit einem

Serienschirm geflogen?

Ja, mit einem GTO von Gin. Das war vielleicht nicht der
leistungsstdrkste im Feld, aber ich konnte mich immer
auf meinen Schirm verlassen und entspannt mit viel
Spap auf Strecke gehen. Folgende Aussagen sind mir
ganz wichtig: Ich behaupte, die Gleitschirme haben
heute mehr als genug Leistung. Arbeitet an eurer ei-
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genen Leistungsfdhigkeit, bevor ihr nach mehr Leis-
tung der Gerdite schreit. Orientiert euch an Piloten, wie
2.B. dem Schweizer Michael Miiller, der ein geniales
Dreieck mit einem B-Schirm fliegt. Das Dreieck von
Scoul im Engadin, mit zweimaligem Wechsel des Al-
penhauptkammes. Der Leistungshype ist im Grunde
genommen ein Armutszeugnis!

Wieso fliegst Du dann keinen B-Schirm bei

Deinen Dreiecken?

So ein Serien-Hochleister ist fiir mich persénlich die
richtige Mischung aus Sicherheit und FlugspaB. Ich bin
die liingste Zeit Prototypen geflogen, da fiihlt sich so
ein D-Schirm oft an wie ein Sportklassefliigel. Das ist
aber eine sehr individuelle Angelegenheit, reine Ge-
schmackssache. Wenn man sich unter seinem Schirm
100% wohl fiihlt, hat man die richtige Wahl getroffen.

Mehrere bekannte Piloten haben nach Jahren im
Wettbewerb ein Comeback versucht und sind ge-
scheitert. Wie kommt’s, dass es Dir gelang?

Ich bin immer drangeblieben. Fliegen war und ist mein
Lebenselixier. Doch es muss nicht immer Wettkampf
sein. Fiir mich ist das gemeinsame Erlebnis in der Na-
tur entscheidend. Letzte Woche war ich mit drei Freun-
den in den Bergen unterwegs. Erst mit dem Radl, dann
mit den Schirmen, wir haben auf einem Gipfel iiber-
nachtet und sind am ndchsten Tag wieder zuriick zu
den Ridern geflogen. Das war mit Sicherheit mindes-

—

Die Tage, die ich mir fiir
weite Fliige rauspicke, sind
sehr spdrlich

www.dhv.de

tens genauso intensiv wie jedes 200-km-Dreieck. Auch
der Biwakflug mit Achim Joos war maximal vom Er-
lebniswert. Noch eine Bitte: Verwdssert den Begriff , Bi-
wakfliegen“ nicht so. Didier Favre hat ihn geprédgt und
kiar definiert! Ohne Seilbahn und ohne Auto und auch
ohne Blechlawine wie bei den Red-Bull-X-Alps.

Doch richtig trainiert hast Du wohl auch?
Natiirlich. Seit 2000 kratze ich bei meinen Heimat-
projekten jedes Jahr ein-zweimal an der 200er Marke.
Die Dreiecke vom Laber und Wank habe ich oft pro-
biert. Ich setze mir fast bei jedem Flug eine gewisse
Aufgabe und versuche auf Zeit zu fliegen. Irgendwie
steckt das ,,Gewinnen wollen“in mir drin. Egal ob beim
Minigolf oder Schafkopfen. Es zdhlt nur der Sieg. Das
war schon immer so. Als ich mit sechs Jahren als jiings-
ter Teilnehmer ein Langlaufrennen gewann und bei der
Siegerehrung hoch iiber die Menge gehoben wurde,
war das wohl ein Schliisselerlebnis. Irgendwie bin ich
so ein Wettbewerbsjunkie. Das ist Veranlagung. Da
spricht ja nichts dagegen, solange der Ehrgeiz gesund
ist und nicht Leben und Gesundheit gefihrdet.

Wie motivierst Du Dich?

Ich gehe vorsichtig mit meinem Hunger um, ich pflege
ihn. Wenn eine Sdttigung erreicht ist und ich stindig
bei irgendwelchen bescheuerten Bedingungen fliege,
dann leidet der Appetit. Kommt dann der Tag, an dem
ich bei guten Bedingungen 9-10 Stunden fliegen muss

www.dhv.de

und ich bin nicht hungrig, dann kann ich auch keine
Leistung bringen. Deshalb sind die Tage, die ich mir
fiir weite Fliige rauspicke, sehr spdrlich. Auf der ande-
ren Seite bin ich die ganze Flugsaison hellwach am PC
und studiere stindig das Wettergeschehen.

Du bist nicht nur ein auBergewéhnlicher Pilot, son-
dern auch ein gefragter und kritischer Fotograf. Wie
kamst Du zum Fotografieren?

Ich hab’ immer schon fotografiert. Mit 16 hab‘ich be-
reits mein erstes Bild verkauft. Gleich zu Beginn mei-
ner Kletterei hab ich versucht, meinen Freunden und
der Familie all die intensiven Erlebnisse zu beschrei-
ben. Doch mit Worten ist mir das nie wirklich gelun-
gen. Meist hab‘ich nur Achselzucken geerntet. Da war
es naheliegend, in Zukunft die ,,Abenteuer fotogra-
fisch zu dokumentieren und Bilder nach Hause zu brin-
gen. Das war eigentlich der Anfang.

Digital-Kameras haben das Fotografieren verdn-
dert. Profis klagen, dass es immer schwieriger
wird, damit Geld zu verdienen. Mittlerweile macht
jeder dank der Technik ganz gute Fotos. Was
zeichnet ein wirklich gutes Foto eigentlich aus?
Natiirlich, da gab es plotzlich eine Invasion von ,,Profi-
fotografen®. Doch die Kunden haben bald gemerkt, dass
das Angebot nichtimmer in Relation zur Qualitdit steht. Das
wichtigste Gut ist die Idee. Fiir Kreative das grofte Kapital.
Ja, ich erinnere mich an das Foto von Drachenwelt-
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s

meisterin Corinna Schwiegershausen im Federkleid.
Oder von Chrigel Maurer beim ersten X-Alps Sieg.
Fiir mich ist der Chrigel der Konig der Gleitschirmflie-
ger. Und so habe ich ihn in Szene gesetzt. Denn so emp-
finde ich den Kerl. Er ist fiir mich vielleicht der Einzige,
der im wahrsten Sinne des Wortes iiber den Dingen
steht im Gleitschirmsport.

Eine letzte Frage. Was hast Du noch fiir Ziele?

Ich weiB nicht, ob mein Testosteron dafiir noch reicht,
denn dafiir muss ich sehr schnell fliegen. Aber ein 240
km-FAI-Dreieck in Garmisch zumachen, das wdr’s
noch. Und da sind wir auch gleich bei einem Anliegen
von mir. Das FAI-Dreieck ist definitiv die Kénigsdiszip-
linim Streckenfliegen. Die 20-Prozent-Regel ist gut und
macht auch Sinn, doch ein geschlossenes FAI-Dreieck
muss als Nonplusultra erhalten bleiben und in der
Meisterschaft mit Bonuspunkten belohnt werden. Es
sind ganz einfach zwei Paar Stiefel, ob ich zur besten
Thermikzeit an den Wendepunkten meine Zeit in zu-
sdtzliche Kilometer investieren kann oder ob ich mir
eine Zeitreserve fiir den Nachhauseweg zuriickhalten
muss. Besonders bei unseren deutschen Dreiecken
wird in der Regel der Pilot, der gezielt auf 20% fliegt,
immer mehr Punkte ernten als derjenige, der auf Heim-
kommen fliegt. Ich versuche immer, meine Dreiecke zu-
zumachen. Rekorde werden ja auch nur anerkannt,
wenn das Ding zu ist. 10% Bonuspunkte fiir ein ge-
schlossenes FAI-Dreieck wéren eine faire Sache. <J
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Auf die Breit;:,"fértig, fIieJ! S

Ski &Fly

Drei winterliche Fluggebiete fiir einen Tag im Schnee mit Ski und Schirm

TEXT UND FOTOS FREDEGAR TOMMEK

Der erste verschlafene Blick heute gleitet iber das plauschige Winter-Pliimo hinunter bis zum dicken Zeh. Was macht der eigentlich da drauBen, so ganz allein?
Ihm ist kalt, ziemlich kalt sogar. Ich ziehe den AusreiRer wieder unter die warme Decke. Was ist heute eigentlich fiir ein Tag? Keine Ahnung. Der zweite Blick fillt
auf den Adventskalender. Der steht aber noch nicht lange hier auf dem Nachttisch, oder ...? Langsam wachen auch die Gehirnzellen auf. Richtig! Klaus Klever hat
doch gestern Abend im ,,Heute Journal“ schon vorgewarnt: ,,Meine Damen und Herren, der Winter steht vor der Tiir. Heute Nacht gibt es Schnee in den Alpen, und
davon reichlich.” Ich gehe zum Dachfenster und 6ffne die Luke. Da kommt er mir auch schon entgegen. Weich, weiB, flockig und kalt. Satte 30 cm weiBe Neu-
schneepracht. Jetzt noch schnell die angestaubten Skier aus dem Keller holen und den warmen Overall zu Schirm und Gurtzeug packen. Scheiben freikratzen und
ein StoRgebet an die Autobatterie schicken. Der Himmel ist tiefblau. Ich schenke dem Fahrer des Schneepflugs ein dankbares Licheln und rolle los, Richtung Ski-
gebiet. Ein Tag wie gemacht zum Skifahren und Fliegen...
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DiedumskoBf -

Winter-Nummer-Eins im Bregenzer Wald

Ein Highlight des winterlichen Event-Kalenders war in der Vergangenheit stets
der Bregenzerwald-Cup. Die bekannte Messe- und Flugshow wechselte im Zwei-
jahres Rhythmus zwischen Stubai-Tal und Bregenzerwald hin und her. Leider
liegt der letzte Cup am Diedamskopf bereits einige Jahre zuriick (2007) und
eine Neuauflage ist nicht in Sicht. Geblieben ist die Gewissheit, dass der Die-
damskopf und das zugehorige Skigebiet einen perfekten Rahmen fiir ,, Ski&Fly*
Freunde bietet. Die Talabfahrt riihmt sich mit dem hdchsten Startpunkt in der
Region auf 2.050 Metern und bedient mit rund 1.250 Hohenmetern Skifahrer
aller Kénnensstufen. Neuerdings kommen auch Snowboarder und Freestyler
auf ihre Kosten. Im Diedamspark lésst es sich ,,smooth kickern“ und abheben,
oder eben locker im Liegestuhl chillen. Die zweigeteilte Gondelbahn, vier
Schlepp- und zwei Sessellifte verteilen die Wintersportler auf das iibersichtli-
che Skigebiet. Fiir Gleitschirmflieger stehen im Winter drei Stid-Startpldtze auf
verschiedenen Hohen zur Verfiigung. Zwei Rampen mit Ausrichtung nach Siiden
befordern die Kollegen Drachenflieger in die Luft.

Die Figuren der Kunstinstallation Horizon Field des
Briten Antony Gormley befinden sich zum Teil ganz
in der Niihe der Startpliitze. Hier am Diedamskopf
unter der Drachenrampe.
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Eignung: Gleitschirm und Drachen =\
1. Startplatz Gipfel: Der Startplatz befindet sich oberhalb der Bergstation 5"\
am Funkturm. Es kann nach SO bis SW gestartet werden, die Drachen- S T
rampe zeigt in Richtung S. Sie wurde vor einiger Zeit versetzt und befindet _;-'
sich jetzt ca. 50 Meter unterhalb. N 47° 20’42, 0 10° 01'33”

Hohe: ca. 2.100 Meter

2. Startplatz Bergstation: Es wird etwas unterhalb der Bergstation bei
der Drachenrampe in Richtung Siiden gestartet. N 47°20°42, 0 10°01'48” *
Hohe: ca. 1.980 Meter

3. Startplatz Mittelstation: Liegt unterhalb der Mittelstation und ist ent-
lang der Skipiste zu erreichen. Startrichtung S. N 47° 19°60%, 0 10° 01'29” ? SR
Hhe: ca. 1.670 Meter 5 ~® Wints andep'ratz

Das Starten ist nur von den markierten Pldtzen aus gestattet. Nicht von _ . Sommerlandeplatz

den allgemeinen Pisten aus starten! e I ———CTT,

Fiir die Beforderung von Drachen gilt eine besondere, zeitlich eingeschriinkte Regelung. Unbedlngt friihzeitig auf Homepage checken!
Talabfahrten fiir Gleitschirm- und Drachenflieger sind kostenlos, Start- und Landegebiihren sind im Ticket enthalten!

Der Landeplatz liegt im Winter und bei Schneelage zwischen dem Parkplatz und dem Hotel Elisabeth. N 47° 18’55, 0 10° 00°33”, Hohe: ca. 860
Meter

Wintersaison der Bergbahn: 16.12.2011 bis 09.04.2012, Betriebszeiten 08.45 Uhr bis 16.15 Uhr

Bergbahn: www.diedamskopf.at

Ortliche Flugschule: FS Bregenzerwald,www.gleitschirmschule.at

Tourismus/Unterkunft: www.bregenzerwald.at

Anzeige

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

dieser war zwei Mal.in Folge Sieger in der
Serienklasse der deutschen Gleitschirmliga

und zudem bei seinen Piloten wegen seiner
ausgewogenen Flugeigenschaften auBerst beliebt.

Wir sind uns sicher, dass wir einen

Y wiirdigen Nachfolger entwickelt
~ haben, mit optimiertem Silbertuch,

Rigidfoil, Einzel-Leinen-Aufhangung

und einer Streckung von 6,8 ist
rPOISONS

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

er dazu noch extrem eindrucksvoll

und auBergewohnlich leistungsstark.

Wir freuen uns, Euch den POISONS

als unser neues Flaggschiff prasentieren zu diirfen.

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

Eignung: Gleitschirm

1, Startplatz Mittelstation: Einfacher Startplatz unterhalb der Mittel-
station und der Alpe Ornach. Geeignet im Winter fiir iiberregional
schwachen Wind und Windrichtung Ost. Hier wird im Sommer vormit-
tags bis zum Einsetzen des Talwindes aus Norden von den ortlichen
Flugschulen geschult. Ein Windmesser steht auf der Seilbahnstiitze
linker Hand. Vorsicht: Bei starkem Westwind befinden wir uns hier im
Lee! N 47° 2741, 0 10° 12’53”

Hohe: ca. 1.320 Meter, Startrichtung Ost

2. Startplatz Weiherkopf: Gestartet wird am Gipfelkreuz, wo auch der
Schlepper “Weiherkopflift” endet. Um den SP zu erreichen, laufen wir
ca. 25 Minuten von der Bergstation der Hérnerbahn auf einem (meist)
priaparierten Wanderweg bis zum Gipfelkreuz. Meist wird etwas un-
terhalb des Kreuzes am rechten Rand der Piste in Richtung SO gestar-
tet. Zundichst aus der Lichtung heraus in Richtung Kabinenbahn
fliegen, dann links Richtung Mittelstation. Alternativ kann auch di-
rekt neben dem Schlepplift nach Osten gestartet werden. Sicherheits-
abstand zu Liftseilen und Bdumen beachten! N 47° 27°54“, 0 10° 12’02”
Hohe: 1.661 Meter, Startrichtung 0 und SO

1, Landeplatz Bolzplatz/Minigolf Bolsterlang: GroRer, ebener und
leichter LP direkt an der Strasse und nérdlich des Minigolf-Platzes.

N 47°27°51“, 0 10° 14°17”, Hohe: ca. 880 Meter

2. Landeplatz Talstation: Unmittelbar neben der Piste und dem Park-
platz an der Talstation gelegen. Auf Skifahrer, unebenen Grund und
Hindernisse (Beschneiungsanlagen, Seile der Kabinenbahn) achten!
Windsack mittig des LP vorhanden, zusitzlich Fahnen am Parkplatz.
N 47° 27°57%, 0 10° 13'47”

Hdhe: 930 Meter

Wintersaison der Hornerbahn: Anfang Dezember 2011 bis Ostern
2012, Betriebszeiten 08.30 Uhr bis 16.00 Uhr

Bergbahn: www.hoernerbahn.de

Ortliche Flugschulen: FS Oase, www.oase-paragliding.com

FS Rohrmeier, www.flugschule-rohrmeier.de

FS Mergenthaler, www.gleitschirme.de

Tourismus/Unterkunft: www.hoernerdoerfer.de, www.bolsterlang.de,
www.charivari-ferienwohnungen.de

Alternativprogramm: ,Therme Oberstdorf* (www.oberstdorf-
therme.de): Es gibt wohl kaum etwas Entspannenderes, als nach ei-
nem aktiven Tag auf der Piste und in der kalten Winterluft einen
guten Aufguss in der Sauna zu genieBen. Die Therme im nahegelege-
nen (ca. sieben Kilometer) Oberstorf bietet diverse Saunen mit stiind-
lich wechselndem Aufguss drinnen und drauBen. Im dampfenden
AuBenbecken mit Blick in die umliegende verschneite Bergwelt ent-
deckt selbst der hartgesottenste Flieger seine romantische Ader...

FLUGGEBIETE | SKI&FLY

Hornerbahn -

iiberschaubar und anfiingerfreundlich

Mit ,,gemiitlich und iiberschaubar* lassen sich die Hornerdorfer Bolsterlang, Fi-
schen, Obermaiselstein, Ofterschwang und Balderschwang wohl am treffends-
ten beschreiben. Treibt es im Sommer die Wanderer zu stundenlangen Touren
iiber die Hornergipfel oder die Nagelfluhkette, so zieht es die Winterfreunde zur
Hdrnerbahn, eines von mehreren drtlichen Skigebieten. Eine zweiteilige 6er-Ka-
binenbahn, ein Sessellift und vier Schlepplifte bringen die meist familien-ori-
entierten Skifahrer auf die Pisten. Sportliche und ambitionierte Brettlfahrer
lassen es lieber am Nebelhorn in Oberstdorf oder am Fellhorn, bzw. der Kan-
zelwandbahn im nahen Kleinwalsertal krachen. An der Hornerbahn Iéisst man
es gemiitlich angehen und genieBt den Panoramaausblick auf die gegeniiber-
liegenden Sonnenkdpfe. Auch das markante Rubihorn und das Nebelhorn sind
in Sichtweite. Die Pisten lassen sich groBteils als einfach bis mittelschwer
charakterisieren, was auch fiir die Ubersichtlichkeit des Fluggebiets zutrifft.
Von beiden Startplitzen aus ist der Landeplatz am Minigolfplatz einzusehen, der
anwindarmen Flugtagen im Winter unkompliziert zu landen ist. Vorausgesetzt,
der bekannt starke, sommerliche Talwind im nordsiid ausgerichteten Tal von
Immenstadt nach Oberstdorf hat auch hier die Winterpause eingelegt. Der obere
Landeplatz, direkt an der Talstation gelegen, wird im Sommer aufgrund der Un-
ebenheiten und der leeigen Lage im Talwind nur selten genutzt. Im Winter |dsst
es sich hier bei préiparierter Piste deutlich besser einlanden. Da der Parkplatz
direkt an der Piste liegt, ist das Umsteigen von Ski auf Schirm und wieder zu-
riick unkompliziert.

\M FLIEGEN " Waw.skywalk.info
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Hahnenkamm -
Geheimtipp bei Reutte

Wer sich dem Hahnenkamm von Westen her durch das Tannheimer Tal nihert,
fiihlt sich beim Anblick der mchtigen, blanken Felswiinde der Roten Fluh und
dem Gimpel unweigerlich an die Dolomiten erinnert. Senkrechte Thermikflan-
ken, die zumindest in der Hochsaison zuviel des Guten an Aufwind produzieren.
Vorbei am Haldensee wird nach weiteren 10 Kilometern die Ortschaft Hofen er-
reicht. Hier, wo im Sommer die kriftigen Talwinde des Tannheimer- und des
Lechtals verlaufen, finden wir den knapp 2.000 Meter hohen Hahnenkamm.
Beriihmt-beriichtigt dient er im Friihjahr und Sommer als pulsierende Tankstelle
auf dem Weg vom Tannheimer Tal Richtung Inntal. Gut fiir den Winterbesucher,
dass die groBfldchigen Siidhéinge ihre thermische Kraft unter Schnee einbil-
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RBen und so den Flug am Hahnenkamm auch fiir Genussflieger interessant ma-
chen. Ein Ost- und ein Weststartplatz ermdglichen dem Besucher neben der Ski-
fahrerei auch den anschlieBenden Winterflug mit dem Gleitschirm. Vorausgesetzt,
man hlt sich an einige Vorgaben und informiert sich im Vorfeld. Allzu groB ist
das Geldinde nicht, so dass es bei Soaringbedingungen am Oststartplatz am Wo-
chenende schon mal eng werden kann. Die Pisten wurden in diesem Jahr erstmals
um einige Kilometer und die neue 8er Kabinenbahn erweitert. Rund 16 Pisten-
kilometer und ein grandioser Panorama-Rundumblick vom Gipfel aus auf das
Tannheimer Tal, die Allgduer Berge und die Zugspitze sind handfeste Griinde fiir
einen Besuch des vergleichsweise weniger bekannten Gebiets.

www.dhv.de
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turnpoint.de | Tel 080 36-9 088261
Gleitschirm-Check: nur 145€ Check inkl. R-Gerdt
packen: nur 175€ inkl. Riickversand! |
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Eignung: Gleitschirm

1. Startplatz Ost: Im Sommer befindet sich der
groBe und einfache Startplatz mit fest-installiertem
Windsack auf der Piste. Zu erreichen iiber einen
zehnminiitigen FuBmarsch von der Bergstation der
Kabinenbahn aus. Im Winter verlduft hier die Piste
und der Start ist verboten! Alternativ wird dann
etwa 50 Hohenmeter oberhalb der Bergstation des
Sessellifts ,Hofener AlImbahn“ gestartet. Der Trans-
port ist nur mit Skiern oder Bigfoots an den FiiBen
erlaubt! Wer kann, der fliegt mit Kurzski oder Big-
foot, ansonsten miissen die Bretter Platz im Ruck-
sack finden.

Unbedingt ausreichend Abstand zum Lift und Ski-
fahrern halten!

2. Startplatz West Sender/Gipfel: Gestartet wird von
einer kleinen Freifldche knapp unterhalb einer ein-
geziunten Sendeanlage mit einer kleinen Holzhiitte
davor. Erreicht wird dieser SP iiber einen schmalen
Wanderweg via Gipfelkreuz, fiir den man ca. 30 Mi-
nuten bendtigt. Der SP wird in miihevoller Handar-
beit vom ortlichen Verein gerichtet, kann aber nach
starken Schneefillen auch mal nicht startbar sein.
Vorher via Homepage erkundigen! Bei schwachem
Westwind oder Nullwind ist es mdglich, sofort den
Grat in Richtung Osten zu queren und somit den of-
fiziellen Landeplatz zu erreichen. Beim Geradeaus-
flug nach Westen, bzw. links um die Gaichtspitze
herum, ist das Erreichen des LP nicht immer ge-
wihrleistet.

Achtung: Der zweite West-Startplatz etwas unter-
halb ist im Winter gesperrt und birgt u.U. Lawinen-
gefahren! N 47° 28’43, 0 10° 38°34”

Hohe: 1.910 Meter, Startrichtung West

Landeplatz Hofen: GroBziigiger LP, ausgestattet mit
Windfahnen direkt am Clubhaus der Gleitschirmflie-
ger Hahnenkamm. Bitte nicht mit Autos anfahren!

N 47° 28’31, 0 10° 40°49”

Héhe: 910 Meter

Winterbetrieb der Reuttener Seilbahn: ab geeigne-
ter Schneelage im Dezember 2011 bis 09.04.2012,
Betriebszeiten 08.45 Uhr bis 16.00 Uhr

Start- und Landekarte: Nur in der Sommersaison
3,- Euro pro Tag, zu l6sen an der Kasse. Landekarte
berechtigt auch zur kostenlosen Talfahrt, wenn
nicht mehr geflogen werden kann.

Bergbahn: www.reuttener-seilbahnen.at

Ortlicher Verein: www.flyhahnenkamm.info
Achtung: In Hofen befindet sich ein Motor- und Se-
gelflugplatz! Uberfliegen nur unter Beachtung der
entsprechenden Vorschriften (siehe Homepage des
Vereins)! <J
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Ab in den Siiden

der siidostlichste Zipfel an der andalusischen Mittelmeerkiiste, liegt im Nordosten der Provinz Almeria und hat so tiberhaupt

[ J
F I I e e n ru n d u m ,S ' u bo d e G utu nichts gemein mit dem Rest der von Bauwut gekennzeichneten spanischen Mittelmeerkiiste.
Jahrhunderte hindurch galt diese Gegend aufgrund ihrer zahlreichen Buchten und Striinde als Riickzugsgebiet fiir Piraten und

N och nie davon gehdrt? — Dann ist es aber an der Zeit diese kleine Perle am Mittelmeer kennenzulernen. Das Cabo de Gata ist

Schmuggler und war deswegen bis in die jiingste Vergangenheit mehr oder weniger unbesiedelt.
Den Zugvdgeln hinterher in's Winterquartier Der Naturpark Cabo de Gata Sehrschdn in Szene gesetzt wurde das Cabo de Gata von Sergio Leone in seinen beriihmten Spaghettiwestern oder von Steven Spiel-
ist einzigartig zu Erde, zu Wasser und in der Luft bergin ,Indiana Jones®. - ) , o
Heute ist die einzig echte Wiiste Europas als Naturpark geschiitzt und hat sich als Urlaubsgebiet fiir den sogenannten ,,sanften Tou-
rismus* etabliert. Hier gibt es sie noch - die einsamen unverbauten Stréinde. Statt Betonburgen und Freizeitanimateuren gibt es hier
beschauliche kleine Landhotels und Anbieter fiir Outdoor-Aktivititen wie Mountainbiking, Windsurfen, Wandern, Reiten, Tauchen,
Kajakfahren und natiirlich Gleitschirmfliegen.

TEXT UND FOTOS MARTIN STEGMANN
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Las Negras - fantastisches Kiistensoaring

Hauptiant

g o S
L

Hier geht's fast immer! Los Baiios de Sierra Alhamilla
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Fluggebiete bei Cabo de Gata
Verglichen mit den Alpen oder Pyreniien sind die
hiesigen Gebirgsziige zwar eher bescheiden, haben
aber den enormen Vorteil, dass aufgrund der step-
penartigen Vegetation fast tiberall gestartet und
gelandet werden kann. So sind der Entdeckerlust
auf neue Fluggebiete kaum Grenzen gesetzt. Flug-
saison ist das ganze Jahr iiber, wobei die besseren
Bedingungen im Winterhalbjahr anzutreffen sind.

Leider sind die im folgenden beschriebenen Flug-
gebiete den Drachenfliegern, aufgrund der be-
grenzten riumlichen Start- und Landebedingungen,
nicht zu empfehlen. Es gibt jedoch Verhandlungen
des ortlichen Clubs mit der Naturparkverwaltung
tiber die Freigabe zweier wunderschdner Flugge-
biete an der Kiiste, welche dann auch fiir Drachen
geeignet wiiren.

El Campillo GS

Bei Los Albaricoques gelegenes weitldufiges Tal mit
Ost-West - Ausrichtung und wunderbaren Soaring-
hiigeln fiir Westwind (Poniente), sowie immens viel
Platz fiir anspruchvolles Groundhandling.
Anfahrt: Von der A7 kommend Ausfahrt Nijar Rich-
tung San José, auf halber Strecke links abbiegen
nach Los Albaricoques, dann zweieinhalb Kilometer
auf Piste der Beschilderung ,,Ruta del Cine” folgen.
Koordinaten:

SP: N36°51'32,4" W002° 05' 35,7"

LP: N36°51'39,3" W002° 05' 49,7"
Hohendifferenz: 50 m

Las Negras GS

Fluggebiet an der Kiiste fiir die andere Hauptwind-
richtung (Levante) aus dem Osten. Eine Erfahrung
der besonderen Art ist es, die Klippen von Las Ne-
gras in der laminaren Meerbrise anzufliegen, wie
auf Watte gebettet tiber dem Meer in sichere Ho-
hen aufzusteigen und sich ganz dem Zauber der
Landschaft hinzugeben.

Anfahrt: Von der A7 kommend Ausfahrt Campoher-
moso Richtung Las Negras. Hier der Ausschilderung
des Campings ,,La Caleta“ nach bis zum Parkplatz
am Strand. Von hier wenige Meter bis zum Start-
platz.

Koordinaten:

SP: N36°52'36,3" W002° 00' 27,4"

LP: N36° 52' 40,7" W002° 00' 22,4"
Hohendifferenz: 30m

www.dhv.de

Los Baiios de Sierra Alhamilla GS+HG
Das bedeutendste lokale Fluggebiet liegt bei der
Oase ,Los Bafios de Sierra Alhamilla®. Bedeutend
deshalb, weil hier die vorherrschenden Winde aus
Osten und Westen durch kleine Vorgebirge kanali-
siert werden und dann, thermisch unterstiitzt, am
Startplatz als Siidwind erscheinen und somit an gut
200 Tagen im Jahr flieghare Bedingungen herr-
schen. Desweiteren bietet es fantastische Ausblicke
auf den Kiistenverlauf mit seinen kilometerlangen
Sandstriinden, an deren Ende sich dann die ,,Sierra
de Cabo de Gata“ erhebt. Die verkehrstechnische
Anbindung ist hervorragend, es ist duBerst bequem
und schnell zu erreichen.

Man startet auf ca. 500 m, bei guten Bedingungen
steigt man bis auf iiber 1.000 m. Obwohl Toplan-
ding méglich ist, empfiehlt es sich fiir Neulinge, erst
mal den groRen Landeplatz in der Talmitte anzu-
fliegen.

Anfahrt: Von der A7 kommend auf die A92 in Rich-
tung Granada und bei der ersten Ausfahrt ,,Pechina“
runter und auf gut ausgebauter StraBe noch etwa 6
km bis ,,Bafios de Sierra Alhamilla. Kurz vor dem
Dorfist ein Hiigel auf der rechten Seite, ein FuBpfad
fiilhrt zum Startplatz.

Koordinaten:

SP: N36° 57' 36,2" W002° 24' 07,4"

LP: N36°57' 08,0" W002° 24' 36,4"
Hahendifferenz: 200 m

Cuevas de Los Ubedas GS

Zwei Soaringkanten am FuBe der Sierra Alhamilla
bieten tolles Panorama und viel SpaB mit Toplan-
ding, wenn die Winde an der Kiiste zu stark sind.
Anfahrt: Von der Flughafenautobahn kommend
Richtung ,,Retamar*, kurz vor dem Ort im Kreisver-
kehr links abbiegen Richtung ,,Centro Penitenciario®
(AL3114), dann unter der Autobahn durch bis in
Sichtweite des Ortes ,,Cuevas de los Ubedas. Dann
nach der Weggabelung ca. 500 m Feldweg rechts
hoch zum ,,Poniente -Startplatz. Zum anderen
Startplatz an der Weggabelung rechts auf Teer-
strasse weitere 1,9 Kilometer nach Osten. Nach den
Gewdchshdusern etwa 300 m auf guter Piste nach
Norden, dann links weg auf Holperpiste hoch bis
zum Startplatz.

Koordinaten:

SP bei Poniente: N36° 55' 30,9" W002°17*32,8"
SP bei Levante: N36° 55' 23,9" W002° 16' 20,0"
LP: meist Toplanding, ansonsten die Talsohle.

www.dhv.de
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Starten, Toplanden, Starten...

NATURPARK
CABO DE GATA
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Baden, Fliegen,
Baden - maglich
in Las Negras

Collado Garcia GS+HG

Wundersch@nes Fluggebiet mit Streckenpotenzial in
der Sierra de los Filabres. Idealer Startplatz auf der
Passhéhe mit wunderschoner Aussicht. Ideal fiir
Tandemfliige und Anfdnger. Leicht zu erreichender
Landeplatz im Tal oder Toplanding

Anfahrt: Von Almeria kommend die A92 bei Ausfahrt
»Tabernas” verlassen und auf der N340 bis Orts-
umgehung Tabernas, dann links abbiegen in Rich-
tung ,Tahal“. Auf gut ausgebauter StraBe (C349)
bis zur Passhdhe. Am hdchsten Punkt rechts weg
und dem Feldweg durch ein Pinienwdldchen folgen
bis zum Startplatz.

Anzeige

Siidafrika, La'Reunion; Peru;
#Brasilien ndien, Europa 24 mal
Jerlhine undinfos bei:
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Koordinaten:
SP: N37°12' 38,4" WO002°16'56,9"
LP: N37°11'59,3" W002°17'12,1"

Warnung: Die Provinz Almeria gilt als Gemiisegar-

ten Europas und ganze Ebenen sind mit Plastikfo-
lien zugedeckelt und nicht sehr schén anzusehen.
Die ersten Eindriicke vor und nach der Landung am
Flughafen in Almeria kénnen verheerend sein. Bald
jedoch erkennt man, dass der GroRteil der Provinz
Almeria mit seinen zahlreichen Gebirgsziigen sehr
urspriinglich und schén ist.

Kontakte: Jedes Fluggebiet hat seine Eigenheiten
und daher sollte man auf jeden Fall einen Kontakt
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Hersteller Flieger

zur Ortlichen Fliegergemeinde herstellen um sich
entsprechend zu informieren.

Club Parapente Almeria
www.parapentealmeria.com

Siehe auch: www.gaschy.org/almeria
deutschsprachige Mitglieder:

Martin Stegmann, Tel. +34-950 106765,

950 525779, E-Mail: info@caboactivo.com

Bernd Gasteier, Tel. +34-651 590 675

Alain Marco, Tel. +34-650 601 872

Lothar Keller, Tel. +34-639 766 330

Unterkunft: Viele kleine Landhotels im Naturpark,
2.B. ,,Cortijo El Campillo* (www.elcampillo.info). <7

Ein exklusiver Bildband
fiir den Genussflieger.

www.dhv.de

Anzeige

€50,
Warengutschein

7 [2207111m

Offnungszeiten:
Montag bis Sonntag von 9:00 bis 18:00 Uhr




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

mit Drachenmotiv
Preis: 79,00 €

und 48

Herren T-Shirt
Drachen- oder Gleitschirmmotiv aus 100 % gekdmmter
Baumwolle, Rundhalsausschnitt

Farben oliv oder navy

— Preis: 19,00 €

Adidas Speedarms

Speedarms mit Kapuze fiir |
Damen, Farbe: blau/gelb

H.A.D. mit Fleece

Oricinal HAD Adidas Damen T-Shirt mit Drochenmotiv

riginal BAD. Farbe: tiirkis mit weiBen Streifen, leicht tailliert, aus Preis: 79,00 € . -

aAuI.t|.f111nkt5025tuch 95% Baumwolle, 5% Elasthan. Mit Hangegleitermotiv Adidas Cap WM Ed'|t|0|'|
CBIE auf der Riickseite. Kurzarm mit Rundhalsauschnitt. WM Drachen Logo Stick

Preis: 25,00 € Preis: 19,00 €

Gleitschirmfliegen

DHV Funktions-Cap
Preis: 9,80 €

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

Preis: 44,95 €

Gleitschirmfliegen fiir Meister
Das Lehrbuch fiir den Strecken-
flieger. Grundlegend tiberarbei-
tet, erweitert und aktualisiert.
Mit beiliegender CD-Rom.
Preis: 39,90 €

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

Preis: 29,90 €

DHV-Lebrplan
Windenschlepp

Pgssagief-
g

Pewr Cinkge;

Relief Karten
Alpen, Osterreich
Alpen: klein, 1:2.4 Mio, Preis: 19,95 €,

klein gerahmt, 1:2.4 Mio, Preis: 34,95 €
groB, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €,

Lehrplan - Passagierfliegen

DHV-XC T-Shirt Lehrplan - Windenschlepp Die schdnsten Fluggebiete

Das T-Shirt fiir den Strecken- Lehrplan zum Thema Win- rund um das Mittelmeer Grundlage fiir die Ausbildung ?roB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 €

flieger aus 100 % Baumwolle, denschlepp. (Ausgabe 2003) Fluggebietsfiihrer - Mittel- zur Passagierberechtigung fiir Osterreich:

Gr.S, M, L, XL Preis: 16,90 € meer - von Oliver Guenay. Gleitschirmfliegen. groB, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €,

Preis: 12,00 € (Ausgabe 2004) (Ausgabe 2005) groB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 €
Preis: 39,50 € Preis: 1990 €

,,Das Thermikbuch*, 3. Auflage
Uberarbeitete Neuauflage des Bestsellers.
iele interessante Gastartikel von erfolgrei-
hen Thermik- und Streckenfliegern wie Tom
eissenberger, Oliver Teubert, Daniel Tyrkas
nd viele weitere. Hardcover, 302 Seiten,
ber 600 Bilder und Zeichnungen.

reis 39,95 €

Deutsche Fluggeldndekarte
ca. 450 Fluggeldnde in ganz
Deutschland incl. Schlepp-
geltinde. (Ausgabe 2004)

Preis: 7,00 €

Streckenflugbuch fiir Gleit-
schirm- und Drachenflieger
440 Seiten mit beiliegender
DVD (Ausgabe 2007)

Preis: 49,90 €

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

GroBe 46

NEU - Drachenflugkalender 2012

Wunderschone Aufnahmen zu einem Kalender zusammengestellt von dem

Drachenflieger und Fotografen Dietmar Tschabrun,
GroBe 42 x 29,5 cm, zzgl. 4,10 € Versandkosten (Péckchen)
Preis: 19,00 € inkl. gesetzl. MwsSt.

Fhsprmds Togs
o Dashos- i Gltsatinoger

NEU - Gleitschirmkalender 2012

Wunderschdne Aufnahmen zu einem Kalender zusammengestellt
GroBe 42 x 29,5 cm, zzgl. 4,10 € Versandkosten (Pdckchen)

Preis: 19,00 € inkl. gesetzl. MwSt.

DHV-XC 2010 auf DVD und Bluray
Die Deutsche Streckenflugmeisterschaft
2010 auf DVD und Bluray.
Filmemacher Charlie Jost hat den Wett-
bewerb mit seinen Videokameras
begleitet - hautnah und spannend.
Beeindruckende Bilder und Reportagen
aus der Luft iber Deutschland und den
faszinierenden Dolomiten.

DVD-Preis 15,50 €

Bluray-Preis: 25,50 €

Ray.
Preis DVD: 29,90 €
Preis Blue Ray Disk: 39,90 €

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

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

Aktiv Gleitschirmfliegen

von Charlie J&st mit Bonusvi-
deo. Filmdauer 42 Minuten.
Bonusfilm 12 Minuten.

Preis: 19,50 €

Buch mit 3 DVDs, Preis: 44,95 €

Alpen-0st

s -
65(‘ g‘: -~

“ Fluggebiete
-g,; derAlpen
- e

Mafistab 1:400.000

Fluggebiete der Alpen

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)

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

DA

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 €

fir
Deacharsbecges & Min

=~ [l

Wolken, Wind und Thermik
von Charlie Jost.

Am Seil nach oben
von Charlie J6st. Dauer 60 Min.,

Dauer 53 Min. Gleitschirmschlepp 32 Min.,
Preis: 19,50 € Drachenschlepp
28 Minuten.
Preis: 15,50 €
Flugbuch fiir Drachen- und
: 12,30 € Gleitschirmflieger
: 12,30 € Rubriken: Flug Nr., Geréitetyp, Datum,
: 12,30 € Ort, Hohendifferenz, Flugdauer,
: 3,60€ Bemerkungen und Vorkommnisse,

Fluglehrerbestdtigung.
Preis: 4,10 €

Rettungsschnur-Set

Bestehend aus 30m Nylon-Flecht-

schnur und 30g Bleigewicht
Preis: 4,10 €
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SICHER TOPLANDEN

Hohe Kunst

Toplanden ist sehr anspruchsvoll. Hier stellen wir euch das Grundprinzip vor.

TEXT PETER CRONIGER FOTOS BJORN KLAASSEN

ckenfluges oder lingeren Soarings. Sie erfordert absolute Ge-

ritebeherrschung und besondere Kenntnis vom Geléinde und
von Hindernissen bedingten Verwirbelungen sowie Turbulenzen und
ist auBerordentlich anspruchsvoll in Bezug auf gefiihlvolles und si-
cheres Steuern des Fluggerites im Grenzbereich des Geschwindig-
keitfensters. Die Toplandung ist den absolut erfahrenen und geiibten
Piloten im bekannten Geltinde vorbehalten. Sie ist mit ihren Varian-
ten sehr schwierig zu beschreiben und sollte nur unter Anleitung ei-
nes versierten Fluglehrers mit Funk und in laminaren Bedingungen
trainiert werden. Aus gegebenem Anlass werden wir das Grundprin-
zip einer Toplandung vorstellen und auf vorhandene Gefahren hin-
weisen.

Fiir ein Toplandetraining braucht man ein laminar angestrémtes
Geld@nde mit wenig Hindernissen und Turbulenzen und eine Windge-
schwindigkeit von ca. 20 km/h. Der Hang soll rund und weich in den
flachen Landebereich iibergehen. Diese Bedingungen ermdglichen
ein methodisches Herantasten an den richtigen Landeanflug mit be-
wusst hoch angesetzten Anfliigen und anschlieBendem ,,Durchstar-
ten“. Da die Windgeschwindigkeit hoch ist und im Bereich der
Hangkriimmung noch zunimmt, wird beim Toplanden selbstver-
stiindlich der Landeanflug in Form einer Starkwind-Landeeinteilung
durchgefiihrt (siehe Info 170, ab Seite 50). Dies verhindert das Flie-
gen mit Riickenwindkomponente und damit eine hohe Geschwindig-
keit iiber Grund. Es bringt Ruhe, Ubersicht und Gelassenheit in den
Anflug. Wenn der Wind nicht hundertprozentig senkrecht auf die Kante
steht, muss so angeflogen werden, dass beim Driften entlang der
Hangkante eine Gegenwindkomponente genutzt wird. Die Position
wird querab des deutlich zu erkennenden Peilpunktes in einen Be-
reich des Hanges mit ruhigen Bedingungen und am besten leicht sin-
kender Luft mit etwa 100 Meter Abstand gelegt. Hier stellt sich der
Pilot gegen den Wind und baut durch hin-und-her-Driften Hohe ab.
Der Schirm wird dabei nie mehr als 30 bis 45 Grad aus dem Wind ge-
dreht, um die Geschwindigkeit iiber Grund klein zu halten und den
Peilpunkt nie aus den Augen zu verlieren. Die richtige Abflughthe aus
der Position ist abhtingig von den erwarteten Aufwinden im Queran-

Eine Toplandung ist fiir viele Piloten die Krénung eines Stre-

Toplanden findet in der Regel in einem Turbulenz-
gebiet statt und ist immer mit einem Restrisiko
verbunden. Es ist nur flugtechnisch sicheren
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flug und nur mit sehr viel Geltindekenntnis und Erfahrung zu ermitteln.
Im Idealfall ist eine Queranflugslinie zu wihlen, die einen ,Null-
schieber” ermdglicht, um nicht zu hoch zu steigen, aber auf keinen Fall
zu weit ins Lee und damit in den Turbulenzbereich und starkes Sinken
zu kommen. Bei passender Peilung ldsst sich der Pilot in den Que-
ranflug Richtung Landepunkt driften und ganz leicht nach hinten ver-
setzen, um sich einen kurzen geraden Endanflug zu schaffen. Die
Feinkorrekturen des Queranfluges werden dabei mit Anpassen der
Geschwindigkeit unter Beibehalten des Vorhaltewinkels geflogen.
Fliegt der Pilot langsamer, driftet er etwas nach hinten. Fliegt er et-
was schneller, so wird der Flugweg nach vorne verdndert. Mit dieser
Technik kann der Gleitschirm absolut stabil und ruhig gehalten wer-
den. Es sind kaum Schréiglagen und starke einseitige Steueraus-
schliige ndtig, um den Flugweg zu optimieren. Je langsamer die
Fluggeschwindigkeit ist, desto weniger ist die Kappe aus dem Wind
gedreht. Bei Wind von 20 km/h und einer Fluggeschwindigkeit von 30
km/h ergibt ein Vorhaltewinkel von 45 Grad einen Queranflug ohne
Versatz nach vorne oder hinten mit einer Geschwindigkeit iiber Grund
von 20 km/h (Skizze). Das Eindrehen in den Endanflug ist bei konse-
quenter Anwendung des Driftens nur eine Richtungstinderung von
etwa 45 Grad, aber relativ nah iiber Grund und daher die potentiell
gefthrlichste Kurve. Sie liegt nah am Turbulenzgebiet und im Bereich
des Windgradienten und soll daher friih und weich eingeleitet und
mit miBiger Schriiglage geflogen werden. Keine steilen Kurven in Bo-
denndihe! Flugtech-
nisch muss diese
Kurve konsequent
mit Gewichtsverla-
gerung eingeleitet
und die Aufen-
bremse etwas ge-
[6st werden, um
nur wenig Innen-
bremse zu bendti-
gen. Piloten, die in
den vorangegange-

Piloten vorbehalten.

o-§

Peilpunkt

eensogeeee oo

’

Die Toplandung sollte den absolut
erfahrenen und geiibten Piloten im
bekannten Gelinde vorbehalten
sein. Sie erfordert absolute Geriite-
beherrschung und besondere
Kenntnis von vom Geltinde und von
Hindernissen bedingten Verwirbe-
lungen sowie Turbulenzen und ist
auBerordentlich anspruchsvoll in
Bezug auf gefiihlvolles und sicheres
Steuern des Fluggeriites im Grenz-
bereich des Geschwindigkeitfens-
ters. Beim Toplanden wird der
Landeanflug in Form einer Stark-
wind Landeeinteilung durchgefiihrt
(siehe Info 170, ab Seite 50). Dies
verhindert das Fliegen mit Riicken-
windkomponente und damit eine
hohe Geschwindigkeit iiber Grund.
Das bringt Ruhe, Ubersicht und
Sicherheitsreserve in den Anflug.
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FLUGTECHNIK | TOPLANDEN

nen Phasen aktiv gepeilt und korrigiert haben, kénnen jetzt einen geraden
Endanflug genieRen, der sie genau auf den Landepunkt fiihrt. Im Idealfall
ist der Peilpunkt jetzt der Fixpunkt, der sich bei Annéiherung weder nach
oben, noch nach unten verschiebt. Beim Toplanden ist meist im Endanflug
noch mit Hebern und “Sackern zu rechnen, die der Pilot mit aktivem Flie-
gen kompensieren muss. Es kann passieren, dass die Stérungen so stark
sind, dass der Fixpunkt nicht mehr mit dem Peilpunkt zusammen fillt. In die-
sem Fall darf der Pilot nicht versuchen, sein Fluggerdt durch Kurven oder ge-
fdhrlich langsame Geschwindigkeit Richtung Boden zu wiirgen. Das wire
gerade bei Toplandungen extrem gefdhrlich. Der Pilot muss mit einer opti-
malen Geschwindigkeit einen stabilen Endanflug fliegen und eventuell ein
Durchstarten in das Aufwindband akzeptieren. Ziel muss sein, durch absolut
aufmerksames aktives Fliegen mit einer sicheren Geschwindigkeit bis an den
Boden heran zu gleiten, das Fluggerit abzufangen und eine Starkwindlan-
dung ohne entschlossenes Durchbremsen auszufiihren.

Da sich das Fluggerit wihrend des gesamten Anflugs in dynamischer Stro-
mung und relativ geringer Hohe tiber Grund befindet und beim Toplanden im-
mer mit einem starken Windgradienten zu rechnen ist, ist es sehr
empfehlenswert, friihzeitig die Landehaltung einzunehmen. Also bereits im
Queranflug raus aus dem Gurtzeug, etwas nach vorne rutschen. Die Ober-
schenkel sollten anndhernd senkrecht nach unten zeigen, um die Beine je-
derzeit fiir ein Dimpfen des LandestoRes zur Verfiigung zu haben. Jetzt kann
sich der Pilot voll auf das aktive Fliegen konzentrieren, um Abweichungen
vom geplanten Flugweg, Heber und Durchsacker oder gar Kappenstorungen
im Ansatz zu ddmpfen bzw. zu vermeiden. Dazu gehdrt ein konsequentes
Steuern aus der Ausgangstellung der Steuerleinen, um méglichst durchge-
hend geniigend Steuerweg fiir eventuelles Anbremsen oder Nachlassen zu
haben. Die Arme miissen deshalb gebeugt und bewegungsbereit sein - Ell-
bogen nah am Kérper, Handfldchen nach vorne - um den Steuerdruck jeder-
zeit zu erfiihlen und die Steuergriffe linear am Tragegurt entlang fiihren zu
konnen. So sind sowohl gefiihlvolle, als auch entschlossene Ausschldge mog-
lich und der zu Verfiigung stehende Steuerweg kann von “Ose zur Rolle bis
zum Durchbremsen ohne Verzdgerung genutzt werden.

Das Durchbremsen erfolgt bei
stirkerem Wind etwas weicher
und nicht so dynamisch. Es reicht
aus, die Sinkgeschwindigkeit so
zu dosieren, dass man sanft auf-
setzt. Eine nur leichte Oberkor-
pervorlagen und Schrittstellung
ist hilfreich, den Lande-stoB ab-
zufangen. Die Steuerleinen blei-
ben wihrend des Aufsetzen
gezogen, um das teilweise Ent-
lasten der Kappe und der Leinen
zu kompensieren.
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Der Pilot verldsst die Position, die =~
querab des Peilpunktes in einem Be-
reich des Hanges mit ruhigen Bedin-
gungen und leicht sinkender Luft mit
etwa 100 Meter Abstand liegt. Die
richtige Abflughdhe wurde durch An-
fliegen gegen den Wind und hin-und-
her-Driften erflogen. Der Schirm wird
dabei nie mehr als 30 bis 45 Grad aus
dem Wind gedreht, um die Geschwin-
digkeit iiber Grund klein zu halten und
den Peilpunkt nie aus den Augen zu
verlieren.

Eine Toplandung erfordert ein voll automatisiertes aktives Fliegen und
ein Beherrschen des sicheren Geschwindigkeitshereiches unter Beriick-
sichtigung des Windgradienten( = abnehmender Gegenwind bei Boden-
anndherung). Dazu gehort ein konsequentes Steuern aus der
Ausgangstellung der Steuerleinen um moglichst durchgehend geniigend
Steuerweg fiir eventuelles Anbremsen oder Nachlassen zu haben. Die
Arme miissen deshalb gebeugt und bewegungsbereit sein - Ellbogen nah
am Korper, Handflichen nach vorne - um den Steuerdruck jederzeit zu
erfiihlen und die Steuergriffe linear am Tragegurt entlang fiihren zu kon-
nen. So sind sowohl gefiihlvolle, als auch entschlossene Ausschlige mog-
lich und der zu Verfiigung stehende Steuerweg kann von “Ose zur Rolle“
bis zum Durchbremsen ohne Verzogerung genutzt werden.

Ziel muss sein, durch absolut aufmerk-
sames aktives Fliegen mit einer siche-
ren Geschwindigkeit bis an den Boden
heran zu gleiten, die Kappe durch ei-
nen entschlossenen Steuerimpuls ab-
zufangen und bodennah auszugleiten.

www.dhv.de

www.dhv.de

Im Idealfall ist eine Queranflugslinie zu wihlen, die einen
»Nullschieber* ermdglicht, um nicht zu hoch zu steigen, aber
auf keinen Fall zu weit ins Lee und damit in den Turbulenzbe-
reich und starkes Sinken zu kommen. Der Pilot driftet Rich-
tung Landepunkt und ldsst sich ganz leicht nach hinten
versetzen, um sich einen kurzen geraden Endanflug zu schaf-
fen. Die Feinkorrekturen des Queranfluges werden dabei mit
Anpassen der Geschwindigkeit unter Beibehalten des Vor-
haltewinkels geflogen. Fliegt der Pilot langsamer, driftet er
etwas nach hinten. Fliegt er etwas schneller, so wird der
Flugweg nach vorne veriindert. Mit dieser Technik kann der
Gleitschirm absolut stabil und ruhig gehalten werden. Es
sind kaum Schriiglagen und starke einseitige Steueraus-
schltige ndtig, um den Flugweg zu optimieren.

Der Pilot ist bereits aufgerichtet. So kann sich der Pilot voll auf das aktive
Fliegen konzentrieren, um Abweichungen vom geplanten Flugweg, Heber
und Durchsacker oder gar Kappenstorungen im Ansatz zu démpfen bzw.
zu vermeiden. Es erfolgt eine leichte Richtungskorrektur mit nur miBiger
Schriiglage, um das stiirkere Sinken zu kompensieren und nicht noch wei-
ter ins Lee abgetrieben zu werden

Das Eindrehen in den Endanflug wird friih
und weich eingeleitet und mit mdBiger
Schriiglage geflogen und ist bei konsequen-
ter Anwendung des Driftens nur eine Rich-
tungsdinderung von etwa 30 bis 45 Grad.
Flugtechnisch muss diese Kurve konsequent
mit Gewichtsverlagerung eingeleitet und
die AuBenbremse etwas geldst werden, um
nur wenig Innenbremse zu bendtigen.

Beim Toplanden ist meist im Endanflug noch mit Hebern und “Sackern® zu rechnen,
die der Pilot mit aktivem Fliegen kompensieren muss. Es kann passieren, dass die
Storungen so stark sind, dass der Fixpunkt nicht mehr mit dem Peilpunkt zusammen
fllt. In diesem Fall darf der Pilot nicht versuchen, sein Fluggeriit durch Kurven oder
gefiihrlich langsame Geschwindigkeit Richtung Boden zu wiirgen. Das wiire gerade
bei Toplandungen extrem gefihrlich. Der Pilot muss mit einer optimalen Geschwin-
digkeit einen geraden und stabilen Endanflug fliegen und eventuell ein Durchstarten
in das Aufwindband akzeptieren. Ziel muss sein, durch absolut aufmerksames aktives
Fliegen mit einer sicheren Geschwindigkeit bis an den Boden heran zu gleiten. <J
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Sehen und gesehen werden

Die unheimliche Begegnung
der besonderen Art

Vor nicht allzu langer Zeit hatte ich einen wunderschénen Flugtag, der mit groRer Aufregung endete. Es ist
nichts weiter geschehen, aber dennoch ist einer unserer Fliegerfreunde mit einem gehdrigen Schrecken in
den Knochen gelandet. Was ist da passiert?

TEXT UND FOTOS DANIEL MOLDRINGS

Arbeit und Vergniigen
des Autors:

Flugzeug (Jet beim
Auftanken) und Gleitschirm

er von euch kennt das dréhnende Ge-
Wrﬁusch und das anschlieBend mulmige

Gefiihl, wenn ein Kampfflugzeug im Tief-
flug sehr schnell und subjektiv sehr nah an uns vor-
beidonnert? Genau diese Erfahrung musste unser
sLeidensgenosse” machen. Natiirlich landet man,
dem Tod gerade noch von der Schippe gesprungen,
héchst aufgewiihlt. Es folgt die Verarbeitung des
Erlebten, und man teilt die Emotionen gewdhnli-
cherweise folgendermaBen mit: ,Ist der wahnsin-
nig? Der kann uns doch gar nicht sehen bei der
Geschwindigkeit! Ich hab den Piloten im Cockpit ge-
sehen! Der war viel zu tief und auch noch viel zu
schnell!” Eine eventuelle Anzeige fiihrt nun zu ei-
nem Zwischenfallbericht, welchen das Luftwaffen-
amt der Bundeswehr analysiert. Das involvierte
Geschwader wird zwecks Gegendarstellung des
Sachverhaltes seitens der Besatzung in das Ver-
fahren einbezogen. Die Luftfahrzeugbesatzung
zeigt sich verstiindnisvoll, erkldrt aber ebenso, dass
die Situation unter Kontrolle war, schlieBlich habe
sie ja den Gleitschirm gesehen. Da zum Gliick kein
Personen- oder Materialschaden zustande gekom-
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men ist, endet der Vorfall hier. Nach der kurzen Ein-
leitung mdchte ich mich nun vorstellen:

Ich heiRe Daniel, und ihr seht mich unten an mei-
nen Arbeitsplatz. In meiner Fliegerbrust schlagen 2
Herzen. Fliegerherz eins schldgt fiir meinen Jet (der
kleine Flieger oben). Fliegerherz zwei schldgt fiir
meinen Gleitschirm.

Auf dem Waffensystem Tornado habe ich in 13 Jah-
ren mehr als 2000 Flugstunden erflogen und habe
alle Facetten der militéirischen Fliegerei kennenler-
nen diirfen. Zur Zeit bin ich im Rohmen eines Aus-

_ Autor am
= Arbeitsplatz

tauschprogramms in Italien als Fluglehrer im Tor-
nado eingesetzt. Fiir den Gleitschirm habe ich nach
A- und B-Schein-Ausbildung 2002 und 2005 diesen
Sommer meine Tandem-Berechtigung erworben
und strebe die Fluglehrerausbildung an.

Aber wie gefiihrdet leben wir
wirklich in unserer ,,Symbiose?

Um bei Bedrohung reagieren zu kdnnen und unsere
Waffen optimal einzusetzen, trainieren wir wihrend
des Flugbetriebs in séimtlichen Hohenbgindern. Hier
stellt der Tiefflug auf Grund der Ndhe zum Boden
eine besonders groRe Herausforderung dar. Neben
der Bedienung von Flugzeug- und Waffensystemen
und dem Fiihren einer Formation miissen wir
ebenso die Flugzeugparameter stiindig kontrollie-
ren und diese gegebenenfalls korrigieren. Auf
Grund der Besiedelung Deutschlands und dem da-
mit verbundenen Mangel an Ubungs-Luftriumen
betrdigt die Mindestflughthe generell 1.000 ft (ca.
300 m) und fiir ein gewisses Zeitkontingent 500 ft
(ca. 150 m) pro Flug. Wir bevorzugen taktische Tief-
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fluganteile in anspruchsvolleren, hiigligen Geldn-
deformen. Der Alpenraum bietet hervorragende
Konturen, die wir auf Grund bestehender Vorschrif-
ten nicht uneingeschréinkt nutzen kdnnen. Kleine
Bereiche, wie z.B. die Gegend um Fiissen, sind je-
doch ausgespart. Hier kann ein Kampfflugzeug in
500 ft durchaus vorkommen. Zu erwdhnen ist, dass
im gesamten Alpenbereich die militérische Tiefflie-
gerei aus verschiedensten Griinden nur sehr einge-
schriinkt oder gar nicht mehr mdglich ist. So bleiben
fiir ein effektives Training noch die deutschen Mit-
telgebirge iibrig, die durch Gelindeform, Hangauf-
wind und thermische Konditionen bestechen und
auch den ein oder anderen Gleitschirm- oder Dra-
chenpiloten zum Fliegen einladen.

Was tun wir also, um Kollisionen
zu vermeiden?

Zundchst einmal steht die Planung im Mittelpunkt.
Auf einer 1:500.000 LFC Karte legen wir unsere
Route fest. Wir vermeiden dabei das Uberfliegen
von z.B. Start- und Landepldtzen, Masten, Ort-
schaften und sonstigen sensitiven Bereichen. Im
Flug-Briefing werden alle flugrelevanten Beson-
derheiten (z.B. Flugwettbewerbe, Kontrollzonen,
Start- und Landepldtze, Wetter...) fiir jeden Rou-
tenabschnitt besprochen. Das Wetter gibt uns Auf-
schluss dariiber, in welchen Bereichen mit
vermehrtem Flugaufkommen zu rechnen ist. Der
Flug wird angemeldet und unser Flugweg stiindig
kontrolliert.

Als Fluglehrer sensibilisiere ich die jiingeren Be-
satzungen auf die Notwendigkeit, den Luftraum, in
dem wir uns nicht alleine bewegen, stéindig zu be-
obachten. Da wir im Tornado zu zweit fliegen und
fiir gewdhnlich auch mit mehreren Flugzeugen un-
terwegs sind, teilen wir den zu beobachtenden Luft-
raum innerhalb des Cockpits und der Formation
schwerpunktmdBig auf.

Was passiert nun im Flug?

Wenn wir uns den HIT-Zonen (High Intensity Traf-
fic) ndhern, verschieben sich die Prioritéten inner-
halb des Cockpits und der Formation. Das verstirkte
Augenmerk liegt im Aufkldren des Luftraums. Aber
kann man denn bei den Geschwindigkeiten iiber-
haupt noch etwas erkennen? Antwort: Ja! Sind Un-
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Abb.1: Wirbelschleppe einer F15 wiihrend des Fluges
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Abb. 2: Wirbelschleppe eines Transport-
flugzeugs wihrend der Landung

fdlle nicht sogar vorprogrammiert? Antwort: Nein!

Die Flugunfallstatistik zeigt, dass die meisten Un-
fille durch Lee-Situationen und leider allzu oft durch
Pilotenfehler hervorgerufen wurden, nicht aber
durch unseren Abgasstrahl, der 100 m hinter dem
Flugzeug nur noch ein warmes Liiftchen ist. Auch ist
unsere Wirbelschleppe, die sich mit 5° nach unten
und zur Seite hin ausbreitet, wegen des verhdltnis-

friihzeitig 90° zur Flugrichtung des Flugzeugs ab,
legt die Ohren an und verlasst somit am schnellsten
den Gefahrenbereich. lhr werdet nichts spiiren. Es
wird jedoch laut, denn aktiv fliegend mit den Steu-
erleinen in den Hiinden kann man sich schlecht die
Ohren zuhalten!

Unsere Flugtauglichkeit wird jedes Jahr durch ei-
nen Fliegerarzt neu evaluiert und somit z.B. einer

Wir haben 47,5 Sekunden Zeit, einen
Gleitschirm/Drachen zu entdecken.

miiBig geringen Flugzeuggewichts relativ klein und
verschwindet ganz nach ca. 2 Minuten.

Die Abb. 1 und 2 zeigen den Unterschied zweier
Wirbelschleppen. Je schwerer das Flugzeug und je
hoher der Anstellwinkel kombiniert mit ausgefahre-
nen Auftriebshilfen (Start- und Landeklappen), desto
groRer ist die resultierende Wirbelschleppe. Ich kann
dem Gleitschirm- und Drachenpiloten nur empfeh-
len, eine ,,stehende Peilung” mit Flugzeugen zu ver-
meiden. Ein Jet wird normaler Weise auf Grund der
Vorfahrtsregeln ausweichen. Falls ihr jedoch hgher
seid und kein Ausweichmandver erkennt, dann be-
harrt nicht auf das Vorfahrtsrecht, sondern dreht
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schleichenden Verschlechterung der Sehkraft vor-
gebeugt, was mich zur Physik unseres Auges und ei-
nigen damit verbundenen Zahlen bringt. Die
Sehschirfe des Menschen ist abhiingig von:

+  dem Auflésungsvermdgen des Augapfels

+ der Abbildungsqualitdt auf der Netzhaut, die
durch die brechenden Medien des Auges
(Hornhaut, Kammerwasser, Linse und Glas-
kérper) bestimmt wird

+ den optischen Eigenschaften des Objekts und
seiner Umgebung (Kontrast, Farbe, Helligkeit)

+ der Form des Objekts

Der Visus ist altersabhdngig und liegt bei einem 20-
jahrigen Menschen bei 1,0 bis 1,6, bei einem 80-
Jghrigen bei 0,6 bis 1,0. Ich verwende fiir die
Beispielrechnung einen Visus von 0,8. Er entspricht
gemdB Sehtafel einer Auflésung von 1,25 Winkelmi-
nuten (0,02083°).

Ein normaler Gleitschirm der GréBe M hat fiir ge-
wohnlich eine Spannweite von ca. 11,5 m. Das be-
deutet mathematisch, dass das normale
menschliche Auge ein solches Objekt theoretisch in
31,632 km / 17,08 NM erfassen kann.

Man muss jedoch zur richtigen Zeit an den richti-
gen Punkt schauen. Wéihrend des Fluges suchen wir
nach Hindernissen ca. 7 NM (12,96 km) vor dem
Flugzeug, was bei 420 Knoten (777 km/h) fliegend
exakt einer Minute entspricht. Somit liegen wir weit
innerhalb der maximalen theoretischen Auffas-
sungsreichweite. Laut einer militérischen Flugsi-
cherheits-Studie brauchen wir ca. 12,5 Sekunden
vom Erkennen eines Objektes bis zu dem Zeitpunkt
der Kurstinderung:

0,1 Sekunde: Erkennen eines Objektes

1,0 Sekunde: Differenzieren des Objektes

5,0 Sekunden: Evaluierung einer
moglichen Kollisionsgefahr

4,0 Sekunden: Entscheidung des
Ausweichens

0,4 Sekunden: muskuldre Reaktion

2,0 Sekunden: Hysterese des Luftfahrzeugs

12,5 Sekunden: Totale Reaktionszeit

Wir haben also 47,5 Sekunden Zeit, einen Gleit-
schirm/Drachen zu entdecken.

Nun ist es aber nicht so, dass uns ein Gleit-
schirm/Drachen plétzlich iiberrascht, denn wir haben
uns ja in der Flugplanung bereits mit dem Thema be-
schftigt. Wir wissen also, wo wir hinschauen miis-
sen. Somit verkiirzen sich natiirlich sdmtliche
Reaktionszeiten und Entscheidungsprozesse.

Signalfarben

Was aber passiert, wenn jemand abseits der géingi-
gen Fluggeliinde fliegt? Nun, dies ist unser tdglich
Brot, denn im Einsatz warten nicht nur Gleitschirme
sondern auch Abfangjdger auf uns, die es gilt friih-
zeitig zu erkennen. Uns helfen, wie bereits erwihnt,
Kontraste, Farben und Helligkeit, um Objekte bes-
ser erfassen und differenzieren zu kdnnen. Wie hilf-
reich ist nun ein blauer Schirm vor blauem Himmel,
oder ein weiRes Segelflugzeug unter einer weilen
Kumuluswolke? Nicht allzu sehr - im militérischen
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Sinne spricht man hier von Tarnung. Was bedeutet
das fiir uns Gleitschirm- und Drachenflieger?
Wenn wir uns tarnen, dann werden wir spiter ge-
sehen. Ich habe beschlossen, mich fiir alle Luftver-
kehrsteilnehmer mit einem roten Schirm sichtbarer
zu machen. Signalfarben, wie der Name schon sagt,
signalisieren d.h. sie fallen deutlich friiher auf. Falls
ihr am Startplatz steht und wegen ,,0berfiillung®
nicht auslegen kdnnt, dann sucht Schirme in der Luft,
und versucht meine Erkldrung nachzuvollziehen.

Thema Luftraum

Mit Transponder und Radio im Tornado ausgestat-
tet, diirfen wir nach entsprechender Flugkontroll-
freigabe alle Luftrdume befliegen. Auch sind wir in
der Lage, bei schlechtem Wetter Instrumentenflug
durchzufiihren, oder unser Geldndefolge-Radar zu
nutzen. Aber wer hat schon all diese Systeme unter
dem Gleitschirm oder Drachen hiingend in seiner
Konsole integriert?

Es gibt eine sehr diffizile Luftraumstruktur, die auf

verschiedenste Art und Weise genutzt wird. Sinn die-
ser Struktur ist es, einen sicheren und koordinierten
Flugbetrieb durchzufiihren. Grundvoraussetzung ist
die strikte Anwendung der vorgesehen Prozeduren.
VFR-Wettermindestwerte lassen uns Objekte friih-
zeitig erkennen, um ihnen bei Bedarf ausweichen zu
konnen. Jeder Luftverkehrsteilnehmer ist verpflich-
tet, dieses Regelwerk zu beachten. Aber nicht alle
tun dies. Es handelt sich hier keinesfalls um einen
Kavaliersdelikt, sondern um eine Straftat. Liegt es
nun an Unwissenheit oder Gleichgiiltigkeit? Ich weil
es nicht. Ich kann jedoch mit Gewissheit sagen, dass
Unwissenheit als Grund fiir Fehlverhalten vor kei-
nem Gericht standhalten wird. Eine strafrechtliche
Verfolgung kommt jedoch selten vor, da der Gleit-
schirm ohne Transponder fliegt und somit meistens
unentdeckt bleibt. Ich selber habe jedoch schon
Gleitschirme im Luftraum C gesehen. Hier vermutet
natiirlich niemand ein solches Fluggerdt. In der mi-
litdrischen Fliegerei wird sehr viel Wert auf selbst-
verantwortlichem Aufkldren der eigenen Flugstrecke
gelegt, auch wenn wir uns unter Boden-Radarkon-

SICHERHEIT | BEGEGNUNG

trolle oder im Instrumentenflug befinden. Der Luft-
fahrzeugfiihrer ist ultimativ immer verantwortlich,
Kollisionen zu vermeiden. Fiir alle bedeutet eine ver-
niinftige Flugplanung und Einhaltung der Regeln
mehr Sicherheit. Kombiniert mit einverantwortli-
chem Handeln kommt der SpaBfaktor sicherlich
nicht zu kurz.

Ich kann nur jedem den Rat geben, sich nicht auf
Gliick zu verlassen, viel zu trainieren, die gemachten
Fehler einzugestehen und sich nach jedem Flug zu
fragen: Wenn ich morgen den gleichen Flug unter
den gleichen Bedingungen durchfiihren miisste, was
wiirde ich dann anders machen? Ich verspreche
Euch, dass der, der ehrlich zu sich selber ist, immer
Punkte finden wird, die es zu verbessern gilt, egal
wie gut man sein Handwerkszeug beherrscht.

In diesem Sinne, kauft euch bunte Schirme,

seid vorausschaubar, bleibt weg vom Lee - denn Lee
tut weh - und winkt mir, wenn ihr meinen Tornado seht,
denn ich winke stets zuriick.

Hals- und Beinbruch + Many happy landings!

Daniel <J
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gewohnt ein noch einfacheres Flugverhalten
bei sensationeller Leistung. Zugegeben, bei
der Leistung hat man diesmal kaum iibertrieben, aber
von einfacherem Flugverhalten kann kaum die Rede
sein. Die neuen Schirme sind deutlich anders zu flie-
gen als ihre Vorgtinger, brauchen eine angepasste
Flugtechnik und oftmals eher ungewdhnliche Eingriffe
von Seiten des Piloten in Extremsituationen.

D ie Werbung fiir die neuen Gerdte verspricht wie

Welches sind die Schirme der
neuen Generation?

Generell alle Gleitschirme, welche die A-Loops wei-
ter als 9% der Fliigeltiefe, von der Nase aus ge-
messen, nach hinten versetzt haben. Diese Schirme
haben so gut wie immer Sttibchen als Nasenver-
stdirkung. Nur so kann die weit nach vorne iiber die
- A-Aufhdingungspunkte ragende Profilnase in Posi-
tion gehalten werden. Viele von ihnen haben zudem
Profile, bei denen die gréRte Wdlbung an der Un-
terseite sehr weit hinten liegt. Bis vor kurzem lag
die groBte Wolbung, sei es an der Ober- wie auch an

EN-C Prototyp mit den meisten
Merkmalen der "Next Genera-

tion": Echter Zweileiner, Stdb- - ' \ ~ der Unterseite, irgendwo zwischen 23 und 30% der
chen, Rigidfoils, 3D-Shaping und ' ] . Fliigeltiefe. Die Wolbung an der Oberseite léisst sich

nach hinten versetzte A-Loops. e/l /- F ~ I kaum noch weiter nach hinten verschieben, ohne
=k - : 4 dass es richtig anspruchsvoll wird. An der Unter-

seite hingegen bringt das Verschieben der Wélbung
bis fast zur Mitte der Fliigeltiefe eine nie dagewe-
sene Stabilitdt in Turbulenzen und im Schnellflug.
Allerdings nicht ohne véllig neue Verhaltensweisen,
wenn es dann doch mal zu Stérungen kommt. Gleit-
schirme dieser Art gibt es inzwischen vereinzelt in
der B-Klasse und etliche in der C-Klasse. So gut wie
alle neuen Hochleister (EN-D) sind so gebaut.

Die Unterschiede im Flug

An sich ist das nach hinten Versetzen der A-Loops

®
eine geniale Sache: Erhoht sich die Fltichenbelas-
tung, wie beispielsweise beim VorschieRen oder in
Turbulenzen, dann knickt der Bereich der Nase vor

den Loops kurzzeitig etwas nach oben. Dadurch ent-

Leistungsstiirkere Schirme, aerodynamischere Gurtzeuge und vollcomputerisierte Fluginstrumente bieten steft ein gutmitigeres, longsameres Profi mit ver
groRertem Anstromwinkel, welches iibermiiBiges

eine in .de.r Geschlch.te des Gleltthlrmfllegens noch nie dggewefene Grundluge.fur spt.ektukulurg Fliige. Vornicken vollautomatisch abfingt. Nimmt die Be-
Diese riesigen Entwicklungsschritte haben so manchen Piloten iiberfordert, meist, weil er gar nicht wusste, lastung hingegen ab, knickt die Nase etwas nach
dass die neuen Geriite sich ungewohnt verhalten und anders zu fliegen sind. unten: Das Profil wird widerstandsarmer und der

Anstromwinkel kleiner. Der Schirm wird so auto-

TEXT UND FOTOS MICHAEL NESLER matisch beschleunigt. Das funktioniert, weil die
Nase so berechnet ist, dass sie sich schon bei nor-

maler Belastung leicht nach oben biegt. Nimmt die
Belastung ab, knickt sie dann etwas nach unten.
Im Flugbetrieb heiRt das: Bdumt sich der Schirm
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Stabchen und nach hinten versetzte A-Aufhangungspunkte:

— Stabchen aus PVC, Nylon oder Metall

/ Konventionelle Position des A-Aufhdngungspunktes

N\

Neue Position des A-Aufhéangungspunktes

3D-Shaping und Miniribs:

Hier wird die Lénge korrigiert

Die Oberseite der Stoffrippe ist kiirzer als die
des aufgeblasenen Profiles in der Bahnmitte.

Minirippe in der Bahnmitte

\

Zweigeteilte Obersegelbahn:

\/ ; «— Hier wird die Lange korrigiert (

Die ,Nasenautomatik®:

Die Position der Nase:

Bei Lastzunahme
Bei Lastabnahme
Im Trimmflug

Die Nasenautomatik: Der Bereich vor den A-Aufhiingungspunkten ist so be-
rechnet, dass die Nase im Trimmflug ganz leicht nach oben gebogen wird.
Nimmt die Last auf den A-Aufhiingungen ab, wie etwa im stark angebrems-
ten Flug, dann neigt sich die Nase ein wenig nach unten und man erhilt ein
etwas schnelleres Profil, welches mehr Bremse verkraftet.

Nimmt die Last hingegen zu, wie beim VorschieBen aus Mandvern oder
wihrend starker Turbulenzen, dann knickt die Nase nach oben: Das Profil
bekommt einen hoheren Anstellwinkel und wird somit stabiler gegen Sto-
rungen.

Was bisher der aktiv fliegende Pilot selber machen musste, iibernimmt nun
die "Nasenautomatik": Gas geben wenn die Last abnimmt, Bremsen wenn
sie zunimmt.
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beim Einflug in die Thermik auf, verschiebt sich die
Last mehr nach hinten; die Nase knickt nach unten
und beschleunigt.

Fallen wir hingegen aus der Thermik, erhdht sich
die Fldchenbelastung und die Last auf den A-Leinen
kurzzeitig; der Schirm bremst sich selbststtindig ab.

Diese automatischen Korrekturen des Anstrom-
winkels finden ohne Verzégerungen statt, viel
schneller als es der beste Pilot je iiber die Bremsen
machen kdnnte.

Leider gibt es auch Situationen, wo dieses Ver-
halten nicht sinnvoll ist: Bei asymmetrischen Ein-
klappern erhtht sich die Flichenbelastung auf der
verbliebenen offenen Seite stark, was das sofortige
Anheben der Nase zur Folge hat. Dadurch wird die
offene Seite automatisch abgebremst -, und der
Steuerweg verkiirzt sich auf einen Bruchteil des nor-
malen Weges. Ein versehentliches Uberziehen beim
Gegenbremsen kann dabei schnell passieren. Auch
im Flug ist der Steuerweg nicht linear: Je nach Fld-
chenbelastung und Einstellwinkel (das ist der Win-
kel zwischen Horizont und Profilsehne) dndert sich
der Weg bis zum Strdmungsabriss laufend, und das
bis zu 50%!

Nur mit viel Feingefiihl und intensivem Training
kann sich der Pilot auf dieses neue Verhalten ein-
stellen. Wer gewohnt war, relativ unbeweglich mit
viel Bremse in der Thermik zu kreisen, der wird un-
erwartet versehentlich den neuen Schirm iibersteu-
ern - und das, obwohl der Steuerweg im ruhigen
Geradeausflug viel ldnger wire.

Dieses System hat noch weitere Vorteile: Beim
Aufziehen sind diese Schirme deutlich weniger an-
fallig fir Einklappen aufgrund zuviel Zug an den vor-
deren Tragegurten. Auch hebeln sie den Piloten bei
Starkwind weniger aus. Diese Eigenschaften ma-
chen diese Technologie auch fiir Einsteigerschirme
interessant. Es ist deshalb zu erwarten, dass es
schon recht bald solche Schirme auch in der A-Klasse
geben wird.

Sicherheitstraining

Es liegt nahe, diese Situationen mit seinem neuen
Schirm iiber Wasser zu simulieren. Das ist allerdings
nicht ganz einfach. Bei den meisten dieser Schirme
kommt es bei selbst simulierten Einklappern und
Frontstalls zu extrem heftigen Reaktionen, die véllig
auBerhalb jeder Zulassung liegen. Das liegt daran,
dass manche Man&ver ohne spezielle Faltleinen gar
nicht mehr geflogen werden kdnnen. Diese zustzli-
chen Leinen werden weit vor den eigentlichen A-
Loops eingehiingt und nach unten gefiihrt. Die
Zulassungsmandver werden deshalb meist mit Hilfe
dieser Faltleinen eingeleitet.
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Im Handbuch findet man dann oft die lapidare Be-
merkung: ,,Simuliertes Einklappen ist mit diesem
Gleitschirm nicht moglich!“ Eine interessante Ein-
stellung: Einerseits sollte man gerade diese Situa-
tionen zu kontrollieren lernen, anderseits kann man
sie aber nicht mehr simulieren.

Ein erfahrener Sicherheitstrainer kann den Piloten
trotz Abraten des Herstellers schrittweise und mit
kleinen Tricks die richtige Reaktion bei Einklappern
und Frontstalls lehren. Allerdings hat die Erfahrung
gezeigt, dass viele Piloten iiber die heftigen Reak-
tionen ihres vermeintlich so sicheren Schirmes re-
gelrecht schockiert sind.

Das wahre Verhalten bei echten Einklappern liegt
irgendwo zwischen der Simulation mit und ohne
Faltleinen.

Weitere Innovationen

AuBer den nach hinten versetzten A-Loops und Pro-
filen mit starker Wdlbungsriicklage an der Unter-
seite gibt es neben den inzwischen schon in allen
Klassen nahezu allgegenwirtigen Plastikstéibchen
noch ein paar weitere interessante Neuerungen:

3D-SHAPING: Diese Technik kompensiert den Un-
terschied der Ldngen zwischen der Oberseite der

Miniribs und Spannband nahe der hinters-
ten Leinenebene: Durch die zusiitzliche Ver-
steifung der Abstromkante erhilt man eine
effizientere Bremswirkung, @hnlich der Klap-
pen bei einem Flugzeug.

Profilrippe und der Ldnge der aufgeblasenen Zelle.
Durch das sogenannte Ballooning werden die Stre-
cken von der Nase zur Hinterkante der virtuellen Pro-
file (die durch das Aufblasen zwischen den Rippen
entstehen) deutlich lnger als jene der echten Stoff-
rippen. Diese Differenz kompensiert man zumindest
teilweise durch quer verlaufende Schnitte, deren
Kanten nicht gerade verlaufen, sondern einen Bo-
gen bilden. Dadurch definiert der Designer die vir-

tuellen Profile besser und es entstehen deutlich we-
niger Zugfalten. Diese Technik ist nicht neu, sie
wurde schon in Schirmen wie Radical und Dragon
eingesetzt. Eine echte Leistungssteigerung wurde
jedoch erst in Kombination mit den neuen Profilen
erreicht.

MINIRIBS: Diese kurzen Zwischenrippen an der Hin-
terkante verringern das Ballooning nahe der Ab-
stromkante und reduzieren so den Widerstand.
Zudem vermindern sie das Herunterziehen der Hin-
terkante durch den Luftwiderstand der Steuerlei-
nen, da dieser Bereich dank der zusétzlichen
Minirippen steifer wird.

REDUKTION DER LEINEN: Durch ausgekliigelte Lei-
nengeometrien kann man inzwischen Schirme mit
weniger als 300 Meter Gesamtleinenldnge bauen.
Weniger Leinen bedeutet weniger Widerstand, vor
allem im Schnellflug.

HIGH ARC UND GROBERE STRECKUNG: Durch eine
héhere Kappenkriimmung, oft in Kombination mit
kiirzeren Leinen, kann man hhere Streckungen ein-
setzen, ohne das Handling und die Starteigen-
schaften zu verschlechtern. So sind Streckungen
nahe 6 selbst in der B-Klasse méglich, in der hohe-

Mit welchen Herausforderungen muss man rechnen?

Beim neuen Schirm:

Beim neuen Gurtzeug:
Das Einsteigen in den Beinsack ist schwierig und lenkt nach dem Start kurzzeitig ab
Die Gewichtsverlagerung funktioniert anfangs sehr schlecht
Bei Mandvern kommt es schneller zum Eintwisten
Bei seitlichem Pendeln verstiirkt das Liegegurtzeug die Amplituden
Stimmt der Winkel nicht, verschlechtert sich die Gleitleistung, sie wird schlechter als beim Sitzgurtzeug
Ein schnelles Aussteigen in Bodenntihe kann schwierig sein
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Angepasste Flugtechnik beim Kurvenfliegen: Erst Gewicht verlagern, dann die Bremse ziehen
Die Landeanfliige werden aufgrund des besseren Gleitens schwieriger
Die effektive Steuerwegldnge dndert sich laufend

Die Simulation von Einklappern ist nicht mehr problemlos maglich
Frontstalls iiber 40% der Fliigeltiefe erfordern einen kontrollierten Eingriff des Piloten

Die Steilspirale wird bei iiber 14m/sek stabil und erfordert eine aktive Ausleitung

Die Einklapper kdnnen sehr heftig ausfallen, das Gegenbremsen muR sehr feinfiihlig gemacht werden
Die iiblichen Abstiegshilfen sind eventuell wirkungslos oder ineffizient
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ren Klassen bis zu 7. D-Schirme mit einer Streckung von iiber 8 sind schon
in der Vorbereitung. Allerdings hat die Erfahrung gezeigt, dass, je groRer
die Kappenkriimmung ist, desto eher neigen die Schirme zur stabilen Steil-
spirale und desto anspruchsvoller wird deren Ausleitung. Auch neigen sie
vermehrt zu Verhéingern.

Die Kombination macht den Unterschied

Viele neue Schirme verwenden einige der neuen Bauweisen. Bei einigen
kommen fast alle Innovationen zum Einsatz. Dadurch erreichen einige Mo-
delle wirklich sehr gute Leistungsdaten, bewegen sich dafiir aber sehr
knapp am Rand der Spezifikationen ihrer Zulassungsklasse.

Aufgrund untereinander konkurrierender Zulassungsstellen kann man
eine gewisse Freiziigigkeit bei der Testauswertung kaum mehr leugnen.
Dazu kommt die Problematik der Faltleinen, deren Position bis heute nicht
genau definiert ist. Mit ein paar Tricks und der richtigen Wahl der Zulas-
sungsstelle kann man heute Schirme zulassen, die noch vor zwei Jahren
kaum eine Chance gehabt hétten.

Gurtzeuge

Die Leistung der aktuellsten B-Klasse Schirme erreicht heute problemlos
jene guter LTF-2 Modelle der vergangenen Jahre. Einige neue C-Klasse Mo-
delle fliegen den LTF-2-3ern locker davon. Soviel Leistung verlangt natiir-
lich nach aerodynamisch optimierten Gurtzeugen. Auch die Gurtzeuge
haben deshalb in den letzten Jahren einiges zugelegt. Vollverkleidete
Renngurtzeuge sind heute einfacher denn je zu fliegen. Waren die Renn-
gurtzeuge vor einigem Jahren noch Spezialisten vorenthalten, fliegen
heute viele Intermediate-Piloten damit. Selbst unter A-Klasse Schirmen
hiingen immer ofter Piloten in vollverkleideten Gurtzeugen. Dabei ist das
Fliegen damit alles andere als unproblematisch: Das Extremflugverhal-
ten dndert sich deutlich, das Einsteigen ins Gurtzeug nach dem Start ist
oft schwierig und man bendtigt nicht selten die Hinde dazu. Selbst das
schnelle Aussteigen und Aufrichten in Bodenndhe ist nicht einfach zu be-
wiiltigen.

Bei Einklappern und Strémungsabrissmandvern kommt es mit Liege-
gurtzeugen viel schneller zum Eintwisten. Durch ungewollte Drehungen
um die Hochachse erhoht sich der Luftwiderstand des Piloten im Gurtzeug
schlagartig, was zur Verstdrkung der Pendelbewegungen fiihrt. Zudem
bringt die aerodynamische Form nur dann einen Vorteil, wenn die Sitzpo-
sition laufend dem Gleitpfad angepasst wird. Dies ist eine hohe Kunst, denn
dabei muss man stiindig den Neigungswinkel des Gurtzeuges bewusst im
richtigen Winkel halten. Das ist nicht nur anstrengend, sondern zwingt auch
dazu, in einer recht ungewohnten, sehr liegenden Position zu fliegen. Kaum
ein Hobbypilot schafft dies iiber lingere Zeit, was den Sinn von Renngurt-
zeugen auf die Warmhaltung der Beine und des Unterkdrpers minimiert.

Dabei gibt es bei den vollverkleideten Gurtzeugen groRe Unterschiede:
Je groBer die seitliche verkleidete Fléiche ist, desto mehr werden die unge-
wollten Pendelbewegungen verstiirkt und desto groBer wird die Twistge-
fahr. Je schwerer die vordere Verkleidung ist, womdglich mit einer fast ein
halbes Kilo schweren abschlieRenden Halbkugel aus Schaumstoff am Ende
des Beinsackes, desto verzdgerter wird der Pilot jeder Drehung seines Schir-
mes um die Hochachse folgen kdnnen. Zusitzlich zu den Schwierigkeiten
bei Handling und Sicherheit kommt noch hdufig viel unndtiges Gewicht
hinzu, welches einen bei Start und Landung massiv behindern kann.

www.dhv.de
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Echte Zweileiner wiiren auch mit wenig ge-
streckten Schirmen maglich. Hier ein EN-B
Zweileiner-Proto, der zwar fliegt und sicher
ist, aber keinerlei Abstiegshilfen ermdglicht!

Der Pilot

Es liegt in der Natur des Menschen, Leistung er-
bringen zu wollen und sich Ziele zu setzen. Auch der
Fortschritt ist eine schdne Sache: Es ist unglaublich
faszinierend zu erleben, wie leistungsstark die mo-
dernen Geriite geworden sind. Asthetisch sind die
schnittigen Renngurtzeuge unter den schmalen Si-
cheln ein absolutes Highlight. Und es macht wirk-
lich SpaB, mit deutlich mehr Geschwindigkeit dahin
zu jagen, als mit der lahmen Kiste, die man vorher
hatte. Kurz gesagt, das Fliegen mit den neuen Schir-
men ist ein einmaliges Erlebnis!

Allerdings ist Fortschritt auch immer abhdngig
von denen, die ihn nutzen. Neue Geréite bringen
nichts, wenn der Pilot nicht von Grund auf lernt, da-
mit umzugehen. Nur wenn er seinen neuen Schirm in
jeder Situation beherrscht, macht der Fortschritt
wirklich Sinn. Nimmt er sich nicht die Zeit dafiir, wird
das Mehr an Leistung schnell zur Falle. Im besten
Fall ibernimmt ein ungutes Gefiihl die Oberhand,
man vermeidet zunehmend turbulente Tage und ver-
liert die Freude am Fliegen, fiihlt man sich dabei
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Der umgekehrte Weg: Vier Aufhéingungs-
punkte (A,B,C,D) an der Kappe, sehr kurze,
intelligent positionierte und sehr kurze Ga-
lerieleinen und spezielle Spannbdnder: Den-
noch kaum mehr Leinenmeter als bei einem
entsprechenden Zweileinerprojekt, dafiir
aber mehr Sicherheit und ein problemloses
Startverhalten.

doch recht schnell als Angsthase und Versager. Im
schlimmsten Fall kommt es zu Unfillen.

In Wirklichkeit ist es keine Kunst, sich die beste
Ausriistung zu kaufen und damit mdglichst weit zu
fliegen, sondern sich gezielt und beddchtig auf jede
Veriinderung vorzubereiten. So braucht man hdufig
fir den Umstieg auf ein Liegegurtzeug viel mehr
Flugstunden, um damit optimal umzugehen, als fiir
einen neuem Schirm. Ein gleichzeitiger Umstieg auf
ein neues Gurtzeug und einen neuen Gleitschirm ist
deshalb unbedingt zu vermeiden.

Gleitschirmfliegen ist pure
Psychologie!

Dabei geht es um stetiges Lernen, um Wachsein,
seine Sinne zu trainieren und die Verantwortung fiir
sich selbst zu iibernehmen. Es geht um Selbstkon-
trolle und Demut, um Angstbewdltigung und Risi-
komanagement. Und letztlich geht es darum, seine
Handlungen und Wiinsche beim Fliegen so zu ge-
stalten, dass SpaB und Erfiillung nicht der Angst und
Uberforderung weichen miissen! <7
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Unfallschwerpunkt
Lockout

2010 kam es insgesamt zu drei todlichen Unfillen
durch Lockout beim Windenschlepp. Nach Untersu-
chungen des DHV-Schleppexperten Horts Barthel-
mes waren bei allen drei Unfdllen vermutlich
auBergewdhnliche Umstiinde aufgetreten.

1. Wahrscheinliches Verhiingen des Gabelseil an
einer Trapezecke des Drachens beim Start. Dieser
Unfall ist Gegenstand eines laufenden Verfahrens,
das Gutachten noch nicht zugdnglich.

2. Magliche Blockade der Schleppklinke durch ei-
nen nachtrdglich angebrachten Seilknoten im Ar-
beitsbereich des Klinkenhebels. Die in Fiissen
todlich verungliickte Pilotin hatte, auf einem zufdl-
lig vom Unfallablauf gefilmten Video gut sichtbar,
wahrscheinlich mindestens einen Versuch gemacht,
auszuklinken. Die Schleppklinke wies in diesem Be-
reich einen Seilknoten auf, der u.U. eine Klinkung
blockiert haben kdnnte.

3. ,Medizinischer Ausfall“. Mit einiger Wahr-
scheinlichkeit war ein Pilot durch eine gesundheit-
liche Beeintréichtigung nicht mehr in der Lage
gewesen, seinen Drachen vor dem Lockout unter
Kontrolle zu bringen.

Beim Windenschlepp besteht die Grundproblema-
tik, dass der Windenfiihrer oft .000 m und weiter
von der Startstelle entfernt optisch oft nicht schnell
genug ,,checkt“, was an der Startstelle und in der
ersten Steigflugphase ablduft. Eine schnelle Reak-
tion, auf ungiinstige Windverhdltnisse, ein begin-
nendes Abdriften des Drachens oder einen sich
anbahnenden Sackflug beim Gleitschirm ist da-
durch schwierig. Horst Barthelmes hat deshalb zwei
Erprobungsprojekte initiiert, um diese grundle-

Unfallzahlen im Jahresvergleich
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gende Problematik zu verbessern:
Video-Ferniibertragung: Der Windenfiihrer hat
durch eine Video-Ubertragung von der Startstelle
auf einen Monitor an der Winde vollen Uberblick
tiber Windverhiltnisse am Startplatz und den Ab-
lauf der Starts. Er kann so unmittelbar auf Probleme
reagieren.

Schlepp mit Umlenk-System: Die Winde steht dabei
auf gleicher Hohe mit der Startstelle. Das Schlepp-
seil wird, da wo iiblicherweise die Winde steht,
durch ein Umlenkrollen-System gefiihrt. Der Win-
denfiihrer hat mit dieser Methode den Startablauf in
direkter Ndhe voll im Blick und kann verzégerungs-
frei eingreifen.

Infos zu diesen neuen Techniken auf den Infor-
mationsseiten Schlepp unter ,,Ausbildung® auf
dhv.de. Horst Barthelmes hat hierzu auch auf den
Regionalversammlungen des DHV umfassend refe-
riert.

Start

Von den gemeldeten Unfiillen ereigneten sich acht
in der Startphase.

Seitenwind/Bden beim Start,
Hangstart

Nach einigem Zégern und damit verbundenen mehr-
maligen Auf- und Absetzen des Drachens startete
ein Pilot an der Hochplatte schlieBlich trotz leicht
b&igem Wind von der Seite. Er wurde noch auf der
Rampe nach links versetzt, konnte durch vermutlich
zu geringe Geschwindigkeit die Flugrichtung nicht
korrigieren und streifte mit dem linken Fliigel einen
Baum. Er stiirzte aus ca. 10 m Hohe auf den Boden
und kam mit Prellungen davon. Durch etwas Geduld
und Warten auf den richtigen Wind hitte dieser Un-

Gesamtiiberblick

Start
Hangstart
Winde

Flug
Hindernisberiihrung
Trudeln

Landung
Hindernisberiihrung
Bodenberiihrung
Landefehler

Blackout

Unfallursache unbekannt

fall wahrscheinlich vermieden werden kénnen.

Ein als flugerfahren geltender Pilot wurde beim
Start mit seinem Drachen am Kandel aufgrund ei-
ner von rechts auftretenden WindbGe von seinem
Kurs auf der Startrampe abgebracht. Da ihm ein Ge-
gensteuern nicht gelang, drehte der Dachen nach
dem Abheben weiter nach links und blieb mit der
linken Fliigelfliche an einem Baumwipfel hdngen.
Dabei drehte sich der Atos um 180° Grad und
stiirzte zu Boden. Zu unzdhligen Prellungen kam ein
offener Wadenbruch hinzu.

Zu geringe Geschwindigkeit/
Riickenwind

Ein Pilot kann seine Fehlentscheidung zum Start an
der Emberger Alm selber nicht verstehen. Durch
groBfldchige Abschattung am Startplatz in Greifen-
burg herrschte dort bereits seit mehreren Stunden
Windstille bzw. leichter Riickenwind. Der Pilot wollte
eine windstille Phase fiir den Start nutzen, doch
setzte sich bereits wiihrend des Loslaufens der Rii-
ckenwind wieder durch. Der Drachen konnte keine
ausreichende Geschwindigkeit aufnehmen, kippte
nach hinten und durch den zu groRen Anstellwinkel

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Unfdlle/Stérungen gesamt | 50 43 33 42 34 32 38 28 27 25 40 30 29
Todliche Unfille 5 6 3 5 4 4 2* 2 2 4 7 2 1

* und 1 Passagier, 1 Pilot vermisst

www.dhv.de

DHV-info 173 51




SICHERHEIT | HG UNFALLSTATISTIK 2010

hatte der Pilot keine Kontrolle mehr iiber sein Flug-
gerit. Auf den Rddern rollte er den Starthang hi-
nunter, bis er nach dem letzten Stiick im ,freien Fall*
auf einem Querweg aufschlug. Dabei zog er sich
mittelschwere Verletzungen zu.

Windenschleppstart
Im Rahmen der Tandemausbildung fiihrten Pilot und
Passagier an diesem Tag bereits den zweiten Win-
denstart durch. Unmittelbar nach dem Start, in einer
Hohe von ca. 3 - 5 m, geriet der Drachen nach links
aus der Schlepprichtung (Lockout). Der Pilot konnte
den Flugzustand nicht mehr korrigieren und prallte
mit dem Fliigelrohr gegen die Windenhalle. Pilot
und Passagier kamen bei dem Unfall mit Stauchun-
gen, Prellungen und Schiirfwunden davon.

Wihrend eines Mitsommernachtsfluges in Itze-
hoe griff der Pilot beim Windenstart in ca. 60 m
Hohe mit der linken Hand die Basis zentral in der
Mitte. Mit der rechten Hand versuchte er ein Gabel-
seil von der Basis zu [6sen. Dabei ging der Drachen
zunehmend in eine immer stirker werdende Rechts-
kurve, die schlieBlich in den Lockout iiberging. Der
Drachen schlug letztlich aus ca. 60 m Héhe in den
Boden, wobei sich der Pilot erhebliche Verletzungen
zu 20g.

Drei todliche Unfdlle hatten ihre Ursache in ei-
nem Lockout beim Schlepp unterhalb der Sicher-
heitshohe (siehe Kasten todliche Unfille).

Anzeige

Flug

Zu sechs Unfillen kam es wihrend der Flugphase.

Hindernisberiihrung durch
Turbulenzeinfluss

Durch zu nahes Fliegen am Hang ereigneten sich
vier dieser Unfdlle.

Ein erfohrender Pilot mit seinem Spyder 14 kam
beim Fliegen in der Thermik in Turbulenzen und
wurde in die Baumkronen unter ihm gedriickt. In ei-
ner Hohe von etwa 15 m blieb er dort unverletzt héin-
gen. Da er nicht linger warten wollte, entschied er
sich, ohne Fremdhilfe vom Baum abzusteigen. Im
unteren Bereich des Baumes verlor er am glatten
Stamm den Halt und fiel das letzte Stiick auf den
Boden. Hierbei zog er sich einen Oberschenkel-,
Kniescheiben- und Wadenbeinbruch zu. Eine sofor-
tige Bergung des Drachen war aufgrund der Wet-
terbedingungen nicht mdglich, da ein starker
Westwind mit Schauern und Gewittern iiber Hohen-
neuffen hinweg zog.

Mit leichten Verletzungen kam ein Pilot davon, der
mit seinem Mars durch einige Boen gegen den Berg
gedriickt wurde. Eine Kurve einleiten, um wieder vom
Hang wegzufliegen, gelang ihm nicht. Darauf hin ver-
suchte er eine sichere Landung am Hang, was ihm we-
gen des steilen Geldndes in Ruhpolding nicht mdglich
war.

Beim Achtenfliegen fiihrte ein pl6tzlicher starker

A-I-R GmbH

www.A-I-R.de

Schillerstr. 95 - D-71277 Rutesheim
Tel.+49(0) 7152 351 251 - Fax +49(0) 7152 351 252

Heber unter eine Fliigelfldche dazu, dass ein Pilot
in Minden in die Krone eines hohen Laubbaumes
flog. Das Fluggerdt kippte sofort seitlich ab und
stiirzte zu Boden, wobei sich der Pilot schwer ver-
letzte.

Innere, gliicklicherweise nicht lebensbedrohliche
Verletzungen, zog sich ein Pilot mit einem Transal-
pha 328 zu, als er nach etwa 30-miniitiger Flugzeit
von einer Windbde erfasst und gegen den Hang ge-
driickt wurde. Da er dies nicht mehr korrigieren
konnte, stiirzte er oberhalb der Startrampe der Ge-
meinde Ockfen in den Hang.

Nach einem zundchst problemlosen Start und
Flugbeginn mit dem Tandem an der Hochries drehte
der Drachen wishrend des Fluges pldtzlich nach links
und der Pilot konnte einen Absturz trotz Gegen-
steuern nicht mehr vermeiden. Bei dem Flug han-
delte es sich um einen Ubungsflug im Rahmen der
Ausbildung zum Tandempilot und beide Unfallbe-
teiligte sind erfuhrende Luftsportgeriitefiihrer. Uber
die Ursache, warum der Drachen pldtzlich nach links
abgedreht ist, kann nur gemutmaBt werden. Pas-
sagier und Pilot erlitten dabei erhebliche Verlet-
zungen.

Am Mittag in Immenstadt wurde durch einen Zeu-
gen beobachtet, wie ein Pilot mit einem Starrfliigler
(Phantom) in etwa 50 — 80 m Héhe iiber Grund ins
Trudeln kam und in dieser Drehbewegung auf den
Boden aufschlug. Mit lebenshedrohlichen Verlet-
zungen wurde er ins Krankenhaus gebracht.

- join the feeling.

Landeeinteilung und
Landung

Zu den meisten Unfdlle mit Hingegleitern kommt
es bei der Landeeinteilung und Landung. 2010 er-
eigneten sich 18 von den gemeldeten insgesamt 33
Unféllen wihrend dieser Endphase des Fluges.

Hindernisberiihrung im Landeanflug
Bei einem Probeflug mit einem neuen Drachen hat
der Pilot die Hohe iiber dem Landeplatz als auch den
Gleitwinkel falsch eingeschdtzt. Bei der Kurve in den
Endanflug beriihrte er mit der linken Fliigelspitze das
Maisfeld und der Hiingegleiter stiirzte aus etwa 2 m
Hohe auf den Boden, wobei der Pilot schwer verletzt
wurde.

Durch zu langsames Anfliegen im Quer- und En-
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danflug als auch eine falsche Einschitzung der
Windbedingungen am Landeplatz kam es zu 3 Un-
fillen.

Das Fliegen mit zu geringer Geschwindigkeit hat
zur Folge, dass sich der Hiingegleiter nicht mehr wie
gewohnt steuern Iéisst. In zwei Fillen kam es somit
zu einer Baumberiihrung in der Landeeinteilung mit
anschlieBend unsanfter Landung, die Verletzungen
mit sich brachte. Der auffrischende Talwind und

falsche Beurteilung der Windstirke fiihrte dazu,
dass ein Pilot iiber eine Baumreihe abgetrieben
wurde und der linke Fliigel einen Baumwipfel
streifte. Sofort drehte sich das Fluggerdt um die ei-
gene Achse und stiirzte mit der Naseplatte voraus,
fast senkrecht auf den Boden.

FOTO ANDY BUSSLINGER

Einer der tédlichen Unfille 2010 (siehe oben)
wurde dadurch verursacht, dass der Drachen auf-
grund einer Boe im Landeanflug einen Strommasten
beriihrte.

Bodenberiihrung

Am Flugplatz Hayingen kam es im Endanflug, be-
dingt durch eine Windbde unter den linken Fliigel
und fehlendes Gegensteuern, zu Bodenkontakt der
rechten Fliigelspitze. Da dies bereits kurz vor dem
Rausdriicken geschah, riss die Strdmung ab und der
Drachen ging iiber die rechte Trapezecke auf die
Nase. Durch die Drehbewegung und die Verzoge-
rung des Drachens gegeniiber dem Piloten, traf der
Oberarm auf den Steuerbiigel - einer musste nach-
geben, in diesem Fall war es der Oberarm, der
brach.

DHV-info 173 53




SICHERHEIT | HG UNFALLSTATISTIK 2010

Todliche Unfiille 2010

4.9.2010, Flugplatz Fiissen: Eine 50-jdhrige Pilotin gerdt in ca. 20 m GND
in der ersten Steigflugphase beim Windenschlepp in einen Lockout. Es ge-
lingt ihr nicht, das Gerdt unter Kontrolle zu bringen oder auszuklinken. Trotz
schneller Reaktion des Windenfiihrers (Nachlassen und Kappen des Schlepp-
seils) kommt es zum Absturz mit hoher Schréiglage in ein abgestelltes Se-
gelflugzeug. Bei der Unfalluntersuchung wird festgestellt, dass
moglicherweise eine Manipulation an der Schleppklinke das Ausklinken un-
moglich machte. Zu diesem Unfall ist ein ausfihrlicher Unfallbericht auf
dhv.de unter ,Sicherheit und Technik® nachzulesen.

22.5.2010, Hamm Bockum: Todlicher Unfall durch Lockout beim Winden-
schlepp. In ca. 15-20 m Hohe gerit der Drachen sehr schnell nach links aus
der Schlepprichtung und anschlieBend in einen nicht riicksteuerbaren Lock-
out. Der Pilot klinkt das Schleppseil nicht aus. Mdglicherweise hatte sich das
Gabelseil beim Start an den Trapezecken des Drachen verhdngt. Weitere
Einzelheiten sind bis heute nicht verifiziert. Gegen den Windenfiihrer und
den Startleiter wird von Seiten der Staatsanwaltschaft ermittelt. Es ist ein

22.7.2010, ltzehoe, Flugplatz Hungriger Wolf: Bei diesem Unfall kam es in
ca. 40 m Hohe zu einem Lockout beim Windenschlepp. Der Pilot klinkte bis
zum Aufprall auf dem Boden nicht aus. Es gibt Anhaltspunkte, dass ein ge-
sundheitliches Problem Grund fiir die Reaktionslosigkeit des Drachenfliegers
war. Der Windenfiihrer hatte rechtzeitig Zug nachgelassen und gekappt.

17.4.2010, Mosbach/Neckar: Ein erfahrener 54-jihriger Drachenflieger wird
im Landeanflug von einer thermischen Bde erfasst. Der Drachen gerdt aus
der Flugrichtung und kollidiert mit der Spitze eines Strommasten. Pilot und
Fluggerit stiirzen aus ca. 10 m Hohe zu Boden. Der Drachenflieger zieht
sich dabei schwerste innere Verletzungen zu und stirbt wenig spditer.

Unbekanntes Datum: Der Sohn eines deutschen Drachenfliegers teilt dem
DHV mit, dass sein Vater bei einem Flugunfall in Spanien ums Leben ge-
kommen ist. Unfallursache unbekannt.

externer Gutachter eingeschaltet.

Thermische Bedingungen am Kandel fiihrten dazu,
dass ein Pilot zu einer Landung mit relativ kriiftigen
Seitenwind und leicht bergauf ansetzte. Beim zu
spiten Umgreifen verfehlte er den Steuerbiigel und
die Basis erhielt Bodenberiihrung. Der Drachen
bohrte seine Nase in die Wiese und der Luftsport-
geritefiihrer brach sich den Oberarm.

Landefehler

Drei Piloten mussten die Erfahrung machen, dass
fehlendes Abfangen im Endanflug und zu friihes
Rausdriicken teilweise schwere Verletzungen mit
sich bringen kann. Der Drachen steigt ein paar Me-
ter hoch und kippt kurz darauf seitlich iiber den Flii-
gel bzw. nach vorne iiber die Nase nach unten und
schldgt unsanft auf der Wiese auf. Schwere Verlet-
zungen am Kopf, ein gebrochener Oberarm und eine
ausgekugelte Schulter waren die Folge.

»Lu spiit rausgedriickt“ dachte sich ein Pilot am
Tegelberg und schon kam sein Fluggerdt mit der
Nase auf dem Boden auf. Beim Durchpendeln brach
er sich den Oberarm.

Bedingt durch einen Steuerfehler im Endanflug
erfasste ein Pilot mit der Unterverspannung zwei
Passantinnen in Sand in Taufers. Wiihrend der Pilot
nur leichte Verletzungen erlitt, wurde bei einer der
Damen eine Fraktur der Hiifte diagnostiziert.
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Nach Zeugenaussagen eines erfahrenen Gleit-
schirmfliegers, kam am Tegelberg ein Drachenflie-
ger mit viel zu hoher Geschwindigkeit in den
Endanflug. Er verlor dann schnell an Héhe, setzte mit
den Rddern auf der Wiese auf und wurde durch die-
sen Stof wieder bis zu ca. 10 m Hohe nach oben ka-
tapultiert. AnschlieBend kippte der Drachen nach
vorne iiber und stiirzte senkrecht zu Boden. Mit
schweren Kopfverletzungen wurde der Pilot in ein
Krankenhaus gebracht. Hinweise auf Vorbeschddi-
gungen des Fluggerites sind nicht vorhanden.

Wiihrend der Ubungsfliige ist ein Drachenflug-
schiiler im Endanflug zu langsam unterwegs und
setzt auch die Anweisungen des Fluglehrers nicht
um. Nach einem Stromungsabriss in etwa 5 m Hohe,
kippt der Drachen iiber die rechte Fliigelfliche, setzt
auf den Rédern auf und geht auf die Nase. Der Schii-
ler pendelt durch das Trapez und bricht sich den
rechten Oberarm.

Landung mit Riickenwind

Bei wechselnden Windbedingungen am Landplatz
am Treh entschloss sich ein Pilot zu einer Landung
mit Bremsfallschirm. In etwa 2 m Hohe iiber Grund
springt der Wind um - Riickenwind. Das Fluggerit
kippt iiber die rechte Fltche ab, Fliigelrohr und Steu-
erbiigel knicken ein, der Pilot lundet mit dem Ge-

sicht auf dem Boden. Der Kinnschutzbiigel des Inte-
gralhelms ist beidseitig eingerissen. Ohne Integral-
helm wiiren die Verletzungen in Gesicht und am Kopf
vermutlich weitaus schwerer ausgefallen.

Von seiner letzten Landung im Zillertal kehrt ein
Pilot mit einer Platzwunde an der Stirn zuriick. Am
Landeplatz in Mayrhofen herrschten drehende
Winde, was dazu fiihrte, dass der Endanflug mit Ri-
ckenwind erfolgte. Der Drachen ging sofort auf die
Nase und der Pilot schlug mit dem Kopf gegen den
Steuerbiigel.

Blackout

Ein Pilot bemerkte bereits wiihrend eines Strecken-
fluges ein geringes Unwohlsein. Daher entschied er
sich, nicht bis zum geplanten Landplatz in Greifen-
burg zuriick zu fliegen, sondern eine néherliegende
gute Landemdglichkeit zu nutzen. Er berichtet, dass
ihm die Erinnerung an die letzten ca. 15 Minuten sei-
nes Fluges fehlten, vermutlich beeinflusst durch ein
Mittel zur Appetitregulierung. Dazu hatte er auch
die Nacht vor dem Flug so gut wie nicht geschlafen.
Laut Augenzeugen landete er mit Riickenwind und
schlug mit einer Geschwindigkeit von etwa 80 km/h
in einer hohen Wiese ein. Bei diesem Unfall zog sich
der Pilot schwere Verletzungen zu. <J
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im Fohntal

Viele Fliige und eine Menge SpaR

TEXT DAVID SEREN FOTOS HANNES VATTER, HELENA FISCHER, HELEN VATTER

er schon einmal im Zillertal war-, kennt
Wdus. Wenn man die Zillertaler StraBe ent-

lang ftihrt, blicken einem stets freundliche
Gesichter entgegen. Und das bei jedem Wetter und
zu jeder Uhr- und Jahreszeit. Man fiihlt sich dort
gleich willkommen.

Mag sein, dass dies einer der Griinde ist, warum
die DHV-Jugend ihr Sommerevent bereits zum vier-
ten mal in Folge in diesem sympathischen Tal ab-
hielt. Und vielleicht auch der Grund fiir die groBe
Teilnehmerzahl. Immerhin stellt der herzliche Emp-
fang zugleich die Einladung zu kulturell wertvollen
Programmalternativen bei Schlechtwetter dar.
SchlieBlich sind es die Musiker der zahlreichen Zil-
lertaler Musikgruppen, die den einfahrenden Jung-
fliegern auf Werbetafeln entgegenstrahlen. Und es
gibt viele solche Bands. Genau genommen wirkt es
so, als géibe es im Zillertal einen Pool Musiker, die
in wechselnden Kombinationen mit unterschiedli-
chen Namen das immer gleiche Ziel verfolgen: akus-
tische Hochgeniisse zum Besten zu geben. Das
wiirde sie der DHV-Jugend gar nicht so unéhnlich
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machen. Wenngleich bei deren Events das Fliegen
eine zentralere Rolle spielt als die Musik.

Aber auch hier ist es ein Pool junger Piloten, aus
dem sie sich je nach Zeit und Interessenlage zu-
sammentun, um miteinander aeronautische Hoch-
geniisse zu erleben. Ebenso geschah es also auch
vom 30.07. bis 07.08. wieder, als die DHV-Jugend
zum alljdhrlichen Funcup lud.

Und die Teilnehmer kamen zahlreich und gut ge-
launt zu einem der Events mit der hochsten Flug-
ausbeute in der Geschichte der DHV-Jugend. Bereits
in den ersten Tagen konnte kriftig Thermik gekur-
belt werden. So kam es auch, dass viele der umlie-
genden Gipfel aus neuen Blickwinkeln betrachtet
wurden und man abends in der Runde um den Grill
in viele fréhliche Gesichter sah.

Dabei waren die Wetterprognosen gar nicht iiber-
miiRig gut gewesen. Wéihrend der gesamten Woche
hielt sich die Vorhersage eines Siidfohns, der gliick-
licherweise erst am vorletzten Tag tatsdchlich vor-
bei schaute. Ware er so hiufig aufgetreten wie
angekiindigt, hdtte er das Event schnell in eine Wan-
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derveranstaltung verwandelt. Das recht breite Zil-
lertal mit seiner Nord-Siid-Ausrichtung und Haupt-
kamm-Ndhe bietet dem Féhn eine gute Moglichkeit
sich durchzusetzen, weshalb es bei Fohnlagen kri-
tisch ist, dort zu fliegen.

Dank der Thermik setzte der bekannte Talwind
ebenfalls zuverldssig jeden Tag ein. Dieser bot die
Basis fiir ein zweitiitiges Groundhandling-Seminar
am Landeplatz, das von den Teilnehmern gern an-
genommen wurde. Hier wurden Grundtechniken des
Schirmhandlings vom Riickwdrtsstart bis zum Ki-
ting gezeigt und geiibt.

Fiir den zweiten Teil der Woche war eher méRi-
ges Flugwetter vorausgesagt. Deshalb arbeiteten
viele Teilnehmer an der Verbesserung ihrer Flug-
technik. So wurde die richtige Reaktion auf Klapper
geiibt oder Spiralen mit immer gréReren Sinkwer-
ten erflogen. Vereinzelt waren auch Kunstflugfigu-
ren zu bewundern. Kurz: Jeder kam auf seine Kosten.
Sicher werden viele auch néichstes Jahr wieder beim
DHV-Jugend Funcup dabei sein. <J
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Startentscheidung

Abbruch oder Start?

Hat der Pilot Zweifel an der Flugfiihigkeit seines Gleitschirms, muss er den Start abbrechen.
Ein kontrollierter Startabbruch erfordert eine spezielle Technik.

TEXT PETER CRONIGER FOTOS BJORN KLAASSEN

or wenigen Wochen war von einem spekta-
Vkulﬁren Zwischenfall mit hohem Sachscha-

den und Gott sei Dank so gut wie keiner
Verletzung zu hdren. Ein Gleitschirmpilot flog kurz
nach dem Start in eine Seilbahn und legte diese fiir
einige Zeit still. Ein Video von diesem Vorfall hat
ganz Deutschland im Fernsehen bewundert. Fiir uns
wurde durch das Bildmaterial die Unfallanalyse er-
leichtert. Ein eindeutig nicht ausreichend steuer-
bares Fluggeriit wurde von seinem Piloten
gestartet. Uns Gleitschirmpiloten muss klar sein,
dass wir eine nicht flugfihige Mischung aus Se-
geltuch und etwa 300 bis 400 Meter lockeren und
zum Teil hauchdiinnen Leinen hinter uns auslegen.
Ein sorgfiltiger Vorflugcheck ist unbedingt not-
wendig. Aber unser Fluggerdt ist erst fertig “auf-
gebaut”, wenn es gefiillt iber uns steht. Wir
miissen es nochmal kontrollieren. Dann und erst
dann kdnnen wir unsere Startentscheidung treffen.
Wir miissen uns bewusst dafiir entscheiden zu star-
ten. Die Bezeichnung Startabbruch ist eigentlich
falsch. Es ist kein Abbruch des Starts, denn die Be-
schleunigung und damit der eigentliche Start ha-
ben noch nicht begonnen. Bis jetzt war alles
Startvorbereitung.

Damit die Voraussetzung fiir eine fundierte und
bewusste Startentscheidung gegeben ist, muss das
Aufziehen und die Kontrolle in Ruhe und mit mog-
lichst wenig Vorwdrtshewegung ausgefiihrt wer-
den.

Aufziehen und Kontrollieren

Hier noch einmal eine kurze Zusammen-
fassung des Artikels Aufziehen (Info 171), der die
Inhalte vom Beginn des Aufziehens bis zur Start-
entscheidung beschreibt. Das Aufziehen muss im
flacheren Teil des Startgeléndes erfolgen. Die Zug-
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phase ist das erste Drittel des Aufziehvorganges,
bis sich die Kappe ganz vom Boden gehoben hat.
Es wird Schwung ins System gebracht. Der GroRteil
der Energie, die zum Aufstellen einer Gleitschirm-
kappe notwendig ist, wird hier eingebracht. Auf die
Dynamik der Zugphase folgt die Ruhe der Aufstell-
phase. Der Pilot soll sich 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. Jetzt folgt die Stabilisierung des
Systems. Pilotengeschwindigkeit und Kappenge-
schwindigkeit miissen aufeinander abgestimmt
werden. Pilot und Kappe sollen die gleiche lang-
same Geschwindigkeit iiber Grund haben, um eine
anschlieBende ruhige Kontrollphase zu ermdgli-
chen. Normalerweise muss dazu die Kappe am Ende
des Hochsteigens abgebremst und der Pilot etwas
schneller werden. Das wird am besten dadurch er-
reicht, dass der Pilot eher friih und weich “auf die
Bremse geht“ und gleichzeitig beginnt, ruhige Geh-
schritte zu machen. Der Einsatz der Steuerleinen
beim Stabilisieren ist der Beginn des aktiven Flie-
gens, das auch wiihrend der Kontrollphase beibe-
halten werden soll. In dieser Phase iiberpriift der
Pilot die uneingeschrdnkte Flugfahigkeit des Gleit-
schirms durch eine visuelle Kontrolle.

Die beste Blickkontrolle macht aber nur Sinn,
wenn der Pilot auch bereit ist, bei den leisesten
Zweifeln an der Flugfiihigkeit seines Gleitschirms,
die Beschleunigung und damit den Start nicht zu
beginnen. Eine aktive Startentscheidung muss bis
zur Entscheidungslinie getroffen werden. Diese Ent-
scheidungslinie sollte sich der Pilot vor jedem Start
entsprechend den Geléindeverhltnissen und den
herrschenden Windbedingungen festlegen. Wiih-
rend der Trainingsphase ist es sehr empfehlenswert,

diese Entscheidungslinie mit einem Band zu mar-
kieren. Sie wird so gelegt, dass ein folgender Ab-
bruch gefahrlos durchgefiihrt werden kann; also
noch im flacheren Teil des Startgeltindes mdglich ist.
Ein Start darf immer nur dann erfolgen, wenn sich
der Pilot absolut sicher ist, dass sein Fluggeriit
100% flugfiihig ist und der Abflug geradeaus frei
von Hindernissen erfolgen kann. Bei den leisesten
Zweifeln oder Hektik muss ein Abbruch durchge-
fiihrt werden.

Sind alle Phasen des Aufziehens und der Kon-
trolle korrekt ausgefiihrt worden, so waren bis jetzt
alle Bewegungen von Ruhe und Ubersicht gepriigt.
Das Tempo von Pilot und Schirm muss bis zur Start-
entscheidung minimal sein. Bei Windgeschwindig-
keiten ab ca. 8 km/h kénnen die Phasen Aufstellen,
Stabilisieren und Kontrolle fast im Stehen ausge-
fiihrt werden und der Schirm kann jederzeit wieder
abgelegt werden - Training und Kdnnen vorausge-
setzt. Gelingt es dem Piloten nicht, bis zur Entschei-
dungslinie Ruhe ins System zu bringen, ist das ein
zwingender Grund, den Start (die Beschleunigung)
nicht zu beginnen. Ein Abbruch muss erfolgen.

Um die Hemmschwelle fiir einen Abbruch herab-
zusetzen, muss sich jeder Pilot vor dem Aufziehen
eine Strategie fiir den Abbruch zurechtlegen. Opti-
mal wiiren ein Steuern zu einer Seite und das an-
schlieBende Ablegen der Kappe. Die Geléinde-
gegebenheiten und die Windverhdltnisse, sowie die
Hindernissituation geben meist eine Abbruchrich-
tung vor.

Hier drei Grundregeln: Ein Abbruch erfolgt

1. von einem Hindernis weg

2. ins seitlich ansteigende Geldnde hinein bei
schriigem Startgeldnde

3. gegen den Wind bei Seitenwindkomponente
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Der Pilot ist an seiner Entscheidungslinie und hat seine
Kontrolle noch nicht abgeschlossen. Er darf sich daher
nicht fiir einen Start entscheiden und leitet einen Ab-
bruch ein.

Wenn bereits die meiste Energie aus dem Schirm genom-
men ist, bremst der Pilot beidseitig energisch durch und
lduft der Kappe etwas davon, damit diese nach hinten
abkippt.

58 DHv-info 173

i " T o

Zuerst werden beide Bremsen bis ca. Brusthdhe gezogen
und dabei das Geh-Tempo noch nicht verringert, um die
Kappe nach hinten nicken zu lassen und damit den Wi-
derstand zu erhdhen.

Die Innenbremse kann jetzt etwas nachgelassen werden,
um zu vermeiden, dass die Stromung rechts ganz ab-
reiBt und dadurch der Schirm links nach vorne schieBt
und auf die Eintrittskante fillt.

Die rechte Steuerleine wird
energisch gezogen, um den
Schirm nach rechts zu dre-

hen. Die Bewegungsrich-

Die AuBenbremse bleibt
gezogen und der Pilot
IGuft noch ein zwei
Schritte, um die Kappe
seitlich hinter sich zu
halten.
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tung des Piloten bleibt
noch fiir einen Moment
geradeaus, damit sich die
Kappe nach rechts neigt.
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Erst jetzt, wenn der Schirm eine Schriglage nach rechts
(vom Piloten aus gesehen) eingenommen hat, wird die
AuBenbremse dazu genommen und die Kappe beidseitig
gebremst. Der Pilot folgt der Kappe nach rechts.

Erst wenn der Pilot keinen Leinenzug mehr spiirt, dreht
er sich zur Kappe und legt diese kontrolliert ab.

FLUGTECHNIK | STARTABBRUCH

Die Bilderserie zeigt einen Abbruch mit seitlichem
Auslaufen nach rechts und Ablegen des Schirms bei
Windstille. Die Bewegung ist relativ einfach, wenn
bis dahin die Phasen des Stabilisierens und der Kon-
trolle mit Ruhe und Ubersicht ausgefiihrt wurden
und die Entscheidungslinie noch im flacheren Teil
des Startgeltindes liegt. Ein Startabbruch ist ein vor-
wiegend mentales Problem. Es zeugt von Stiirke,
wenn ein Pilot auch bei leichter Unsicherheit einen
Abbruch einleitet. Sich im Zweifel einfach “raus zu
hauen® und darauf zu hoffen, dass es schon gut
geht, ist eine potentiell gefdhrliche Entscheidung.
Wir alle miissen einen Startabbruch regelmdRig
tiben, um ihn auch auszufiihren, wenn es nétig ist.

Abheben und Beschleunigen

Falls sich der Pilot fiir den Start entscheidet, folgen
die Phasen des Beschleunigens und Abhebens. Die
aktuelle Starttechnik ist auf flachere und daher we-
niger unfalltriichtige Geliinde und die aktuelle
Schirmentwicklung optimiert. Mit modernen Schir-
men ist die Beschleunigungsphase deutlich einfa-
cher auszufiihren als frither. Die alte Startmethode
mit abgeknicktem Oberkdrper und gestreckten blo-
ckierten Armen, als der Schirm mehr in die Luft ge-
zerrt wurde, anstatt ihn souverdin in die dritte
Dimension hineinzufliegen, ist mit einem aktuellen
Gerdt nicht mehr nétig. Entgegen der weit verbrei-
teten Meinung ist es erwiesen, dass man mit auf-
rechterem Oberkdrper eine deutlich hdhere
Geschwindigkeit erlaufen kann als mit stark ge-
beugtem. In einem flacheren Startgeltinde wird das
dynamische, teils hektische Beschleunigen durch
eine harmonische Steigerung der Laufgeschwindig-
keit ersetzt, mit dem Ziel, die Kappe in einem kon-
stant optimalen Anstellwinkel zu halten. Nicht
wildes Losrennen ist gefragt, sondern ein gleich-
mRiges Steigern der Geschwindigkeit. Dann heben
moderne Schirme den Piloten beim Erreichen der Ab-
hebegeschwindigkeit selbsttndig in die Luft. Die ak-
tuelle Starttechnik trigt dieser Entwicklung
Rechnung und ldsst extreme bzw. unnétige Bewe-
gungen weg. Sie ist wie die Aufziehtechnik von Ruhe
und Ubersicht gepriigt, bringt Sicherheitsreserven
und ist fiir verschiedene Geldnde und Windbedin-
gungen geeignet. Allerdings wirkt sie langweilig ein-
fach und hat wenig Showeffekt.

Wenn der Pilot mit seinem Gleitschirm abfliegen
will, muss er ihn auf eine ausreichend sichere Ge-
schwindigkeit beschleunigen. Je flacher das Start-
geltinde ist, desto weiter muss der Pilot laufen und
umso schneller sollte das Fluggerdit sein, um sicher
abzuheben. Die Geschwindigkeit der Kappe héingt
in erster Linie vom Anstellwinkel ab, der iiber die
Steuerleinen und die Relativgeschwindigkeit
Pilot/Kappe beeinflusst wird. Beschleunigt der Pilot
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Nach der aktiven Entscheidung ,,Geriit flugfiihig und Richtung
stimmt“ wird die anfangs tiefere Bremse der Kontrollphase do-
siert gelost und damit der Kappe der Befehl gegeben, schneller zu
werden. Die Schritte werden ldnger, der Pilot beschleunigt mit der

Kappe mit.

Der Oberkdrper wird etwas nach vorne genommen, bis er ungefiihr
senkrecht zur Startebene ist - das sind ca. 15 bis 20 Grad - und die
Schrittliinge vergroRert. Der Ubergang vom schnellen Gehen ins
Laufen ist flieBend und ruhig. Die Kappe steht genau senkrecht iiber

dem Piloten. Das heiBt, der Pilot hat durch die Koordination des ak-
tiven Steuerns und des darauf angepassten Lauftempos eine ruhige
und optimale Beschleunigung des Systems Kappe - Pilot erreicht,
ohne den Anstellwinkel groB zu dndern.

Handhaltung!

Nicht optimale, veraltete Starttechnik

Die alte Startmethode mit stark abgeknicktem Oberkdrper und nach hinten gestreckten blockierten Armen ist teilweise
noch stark verbreitet. Sie hat sich entwickelt, als meist in sehr steilen Gelinden nach wenigen Schritten in die Luft ge-
sprungen wurde. Diese extremen Bewegungen sind mit modernen Schirmen nicht mehr nétig und in flacheren Startgelin-
den sowie bei stirkeren oder turbulenten Windverhdltnissen eher hinderlich. Mit gestreckten und blockierten Armen spiirt
der Pilot den Steuerdruck der Kappe schlecht. Gefiihlvolles reaktionsschnelles Steuern ist schwierig. Ein stark angebrem-
ster Schirm wihrend des Starts ist im Steilen akzeptabel, Itsst aber in flacheren Startgeldnden die Kappe eher nach hin-
ten nicken und verhindert so das harmonische Beschleunigen. Der stark abgewinkelte Oberkdrper erschwert das Erreichen
einer hohen Laufgeschwindigkeit und schriinkt das Blickfeld des Piloten ein. Im Falle des Stolperns ist bei dieser Kérper-
haltung mit einer hohen Verletzungsgefahr zu rechnen. Der Protektor kann seine Schutzfunktion nicht entfalten; ein Helm
mit Kinnschutz ist zu empfehlen.

zu schnell, so nickt die Kappe nach hinten und
bremst eher ab, als zu beschleunigen. Wir miissen
also dosiert und kontinuierlich schneller werden und
unsere Kappe dabei mit beschleunigen. Gerade in
flacheren Geltinden ist es deshalb wichtig, anfangs
die tiefe Bremse der Kontrollphase leicht zu [6sen
und damit zuerst der Kappe den Befehl zu geben,
schneller zu werden. Lauft dann der Pilot gleichmd-
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Rig mit der schneller werdenden Kappe mit, erreicht
er eine ruhige und optimale Beschleunigung des
Systems Kappe/Pilot, ohne den Anstellwinkel groB
zu tindern. Die Schrittlinge muss vom schnellen Ge-
hen bis zum Laufen bei Abhebe-Tempo kontinuier-
lich gesteigert werden und erreicht Werte von iiber
zwei Metern pro Schritt. Die Abhebegeschwindig-
keit sollte im Bereich des minimalen Sinkens oder

leicht dariiber liegen, und betrdgt bei aktuellen
Schirmen ca. 30 km/h. Die entsprechende Steuer-
leinenstellung liegt bei etwa 20 cm gezogenen
Bremsen. Das ist dann auch die optimale Grund-
stellung fiir aktives Fliegen im Abflug. Der Pilot ist
damit gut fiir etwaige Turbulenzen im Hangbereich
geriistet und kann sofort nach dem Abheben Pend-
ler ausgleichen oder Stérungen beheben. Bei unse-
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Der Pilot ist beim sechsten Schritt seines Startlaufes und hat durch
kontinuierliche Steigerung der Schrittliinge die Abhebegeschwindig-
keit fast erreicht. Die Richtungskontrolle erfolgt durch Blick zum Be-
zugspunkt. Die Arme sind gebeugt und bewegungsbereit, um schon
im Startlauf Steuerdruck zu fiihlen und aktive Steuerbewegungen
ausfiihren zu konnen.

rer Versuchsreihe haben wir fiir einen optimalen
Start bei Windstille einen Hohenunterschied von 3
Metern ermittelt. Bei einer Neigung von ca. 20° er-
gibt das eine Beschleunigungsstrecke von ca. 9 Me-
tern. Bei einer durchschnittlich guten Lauftechnik
erreicht der Pilot mit dem sechsten bis siebten
Schritt seine Abhebegeschwindigkeit und wird ohne
weiteres Zutun vom Schirm in die Luft gehoben.
Beim Beschleunigen gibt der Schirm das Tempo vor,
nicht der Pilot. Es ist nicht méglich durch schnelles
Losrennen des Piloten den Schirm “mitzunehmen®,
es bedingt eher das Gegenteil des Gewiinschten.
Die Kappe ist etwa 9 Meter iiber dem Boden und nur
durch Leinen mit dem Piloten verbunden. Die Kraft-
iibertragung nach vorne funktioniert somit nur sehr
eingeschréinkt. Nur wenn der Pilot Gewicht ins Sys-
tem bringt, ist es mdglich den Schirm zu beschleu-
nigen. Bewegt sich der Pilot auf der geneigten
Startfltiche nach vorne, so wirkt auch eine Kraft
nach unten, die den Schirm beschleunigt. Je steiler
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Der Pilot lduft ruhig weiter und wird beim Erreichen der Abhebege-
schwindigkeit ohne weiteres Zutun vom Schirm in den Abfluggleit-
winkel von ca. 7 Grad gehoben. Die Hiifte wird beim Abheben nach
vorne geschoben, die Beine bleiben dadurch laufbereit. Die Steu-
erleinenstellung liegt bei etwa 20 cm gezogenen Bremsen. Das ist

die optimale Grundstellung fiir aktives Fliegen im Abflug. Der Pilot
ist damit gut fiir etwaige Turbulenzen im Hangbereich geriistet
und kann sofort nach dem Abheben Pendler ausgleichen oder Sto-

rungen beheben.

das Geldnde ist, umso mehr wird die Kappe be-
schleunigt und umso schneller kann der Pilot los-
rennen. Ist das Geldnde eher flach, ist Geduld und
Harmonie gefragt. Der Pilot muss dosiert beschleu-
nigen, damit die Kappe nicht zuriick nickt und
bremst. Eine starke Vorlage ist nicht erforderlich
und fiir die Koordination mit der Kappe eher hin-
derlich. Deshalb ist bei mdBigem Gefiille optimaler
Startpléitze ein harmonischer Ubergang vom Gehen
ins Laufen mit einer moderaten Oberkdrpervorlage
die optimale Bewegungsausfiihrung. Ein Nebenef-
fekt eines nicht stark abgeknickten Oberkdrpers ist
die gute Richtungskontrolle durch Blickfiihrung zum
Bezugspunkt und die Mdglichkeit, die Steuerleinen
wihrend des Startlaufes gefiihlvoll bedienen zu
kdnnen. Die Arme miissen deshalb gebeugt und be-
wegungsbereit sein - Ellbogen nah am Korper,
Handfldchen nach vorne - um den Steuerdruck je-
derzeit zu erfiihlen und die Steuergriffe
linear am Tragegurt entlang fiihren zu kdnnen. So

sind gefiihlvolle Steuerausschldge mdglich und der
Pilot kann seine Kappe schon wihrend des Start-
laufs aktiv fliegen. Dies ist besonders bei turbulen-
teren Windverhdiltnissen von groBem Vorteil.

Das Abheben ist keine aktive Aktion. Wenn der
Pilot kontinuierlich weiterlduft, produziert der
Schirm genau beim Erreichen der Abhebege-
schwindigkeit so viel Auftrieb, dass er das Gesamt-
gewicht triigt und den Piloten in den seinem den
Anstellwinkel entsprechenden Gleitwinkel (Flug-
weg) von ca. 7 Grad hebt. Bremsen oder gar Ab-
springen beim Abheben ist nicht nétig und wiirde
nur den Abhebependler verstiirken, die Gleitleistung
verschlechtern und Unruhe ins System bringen. Die
Hiifte wird beim Abheben nach vorne geschoben,
die Beine bleiben dadurch laufbereit. Das aktive
Steuern des Gleitschirms wird konsequent beibe-
halten und damit der Flugweg stabilisiert. Erst dann
erfolgt ein kontrolliertes und bewusstes Reinsetzen
ins Gurtzeug. <7
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.

WILD: Nein, das sind keine Flugversu-
che mit dem Gleitschirm auf dem Mond
- es ist Wales! Soaring iiber dem Schie-
festeinbruch Dinorwic nach dem Start
vom Elidir Fach (so heiBt der Berg)
nahe der Ortschaft Llanberis

al ganz ehrlich: Was weilt Du iiber Wales?

Ich schiitze mal: fast nichts... So ging es

mir auch. Bis mich Steve Nash, ein lieber
Freund-, einlud. ,Wales ist super zum Fliegen. Nette
Leute, tolle Landschaft - und ganz anders als in den
Alpen.“ Also gut...

Die Sache mit dem ,,ganz anders* stimmt. Das
merkt man spéitestens an den Ortsschildern, sobald
man von England liber die nicht sichtbare ,,Grenze*
gefahren ist. Walisisch ist eine keltische Sprache
und so fremd, dass man nicht mal eine Ahnung hat,
wie sie ausgesprochen wird, geschweige denn, was
es bedeuten kdnnte.

Wir sind in der Clwydian Range, eine Kette sanf-
ter Hiigel direkt hinter der Grenze am FuB des Moel
Famau. Wihrend Nicole und ich iiber exotischen
Buchstabenkombinationen briiten, lacht Steve nur:
»Macht euch nichts draus. Das geht mir nicht an-
ders, obwohl ich so viel Zeit in Wales verbracht
habe. Du hast keine Chance das zu lernen, wenn du
nicht damit aufwdéchst.“ OK, Lektion 1 akzeptiert.

Bei kriiftigem Wind und absoluten No-Picknick-
Verhiiltnissen sitzen wir vor Steves VW-Bus und
schliirfen einen Tee, als ein paar einheimische Pi-
loten vorbeikommen. Wir reden iibers Wetter - na-
tiirlich - das, wie gerne in GroRbritannien, ,,not too
bad“ sein soll, wiihrend eine Boe eine Scheibe Toast
davontrigt. Laut Wetterbericht haben wir eigent-
lich keine Chance, zu fliegen. Aber, so Steves Lek-
tion 2: ,Wie der Wind weht, weift du solange nicht
sicher, bis du am Startplatz stehst.”

Auf dem Moel Famau pfeift es ordentlich. In den
Alpen wiirde ich meinen Schirm nicht mal auspa-
cken. Steve meint, es sei super. Blitzschnell ist er
startfertig, zieht seinen 19 m2 groBen Rolling von
Raul Rodriguez Acrowings auf und ,wingovert”
munter iiber mir.

Mein Oryx ist normalgroB. Entsprechenden Res-
pekt habe ich vor dem Wind. Doch die Startwiese
bietet reichlich Platz, um weit iiber den Boden ge-
zogen zu werden. Zum Gliick hebe ich ohne Pro-
bleme ab, und schon soare ich neben Steve. Kaum in
der Luft, ist das Fliegen in dem rein dynamischen
Wind weich wie Butter. Wunderbar sanft und frei von
Turbulenzen. Wir hiipfen ein wenig die Hiigelkette

& - 3 o, P : i ™ H ; i SR i T ) . | 3 ; 21 e Ry entlang, bis sich in der Ferne ein Regenschauer nd-
Kunn mun in W0|eS'ﬂr e ke 7 e R Y e s 540 Bl LY 0N Sy Ty : & Pl Ich lege die Ohren an und bereite mich aufs Top-
T ' 5 : S S e B A B RaR RS f 5 { b i s |anden vor. Wiese und Heidekraut - das sollte easy

TEXT '|'||_|_ GOTTBRA‘/'F’H FOT0§‘ (‘,%‘T"fBRATH{]ﬁD’mt‘OLE DORR-( okt B TEOR IS i V4 i o B ; : ; sein. Aber das Heidekraut besteht aus ,.Bonsai-Biu-

dhv. DHV-info 173 6
62 DHV-info 173 www.dhv.de www.dhv.de info 3




WALISISCH: Allan

ATEMBERAUBEND: Die Landschaft in Snowdonia

ELIDIR FACH: einer der beliebtesten Flugherge in Wales
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NEBULOS: Aufstieg zum Mount Snowdon

MOEL FAMAU: Nur fiir gute Starkwindstarter

MAL ENTSPANNT X-Alps Tellnehmer Steve Nush trainiert V|eI in Wales.

www.dhv.de

men*, was ich erst nach der Landung merke, als ich
meine Leinen aus der Botanik heraustiitteln muss...
Lektion 3: Informiere dich iiber die Vegetation! Auch
die ist anders als in den Alpen.

Lektion 4 folgt Minuten spdter beim Packen:
Achte auf SchafscheiBe! Kleiner als der gemeine al-
pine Kuhfladen rollt man gerne mal ein paar Kottel
mit ein. Wohl dem, der nur @ltere wiihlt... Lektion 4a:
Achte beim Packen auch drauf, wohin du dich kniest!

Von der Clwydian Range fahren wir hiniiber nach
Snowdonia, neben den Schottischen Highlands und
dem Lake District die beriihmteste Bergregion GroB-
britanniens. Steve plant einen Flug vom Mount
Snowdon, dem hdchsten Berg von Wales. Er misst
zwar nur 1.086 Meter, aber wenn man den Aufstieg
bei 100 Meter beginnt, bleiben noch ausreichend
Hohenmeter, um ins Schwitzen zu kommen. Der Wet-
terbericht verspricht es wiirde ,,not too bad*. Wir
starten unsere Wanderung in Nantgwynant und stei-
gen liber den Watkin Path langsam nach oben. Es
regnet in Stromen und die Wolkenbasis liegt bei
etwa 700 Metern. Not too bad, sie kdnnte ja auch
bei 100 Metern liegen...

Irgendwann wird es richtig ausgesetzt, aber das
stort uns nicht, weil wir sowieso nichts sehen. Und
genauso irgendwann erreichen wir pldtzlich den Gip-
fel. Vom Ort Llanberris fahrt eine Zahnradbahn hier
hinauf. Den neu gebauten ,,Gipfelbahnhof“ ziert ein
Schild mit den aufschlussreichen Worten ,,Rheill-
fordd Yr Wyddfa“ (nein, ich habe mich nicht ver-
tippt).

Wir lassen die gefiihlt 5.000 Touristen, die sich
alle gegenseitig auf dem wolkenverhiillten Gipfel fo-
tografieren - da kdnnten die Briten Deutsche sein!
- hinter uns und steigen iiber den Rangers Track tal-
wirts. Auf etwa 750 Metern erreichen wir (zu FuB
und von oben kommend) die Wolkenbasis. Ein sanf-
ter Wind steht an, baumlose Grashiinge erlauben
das Auslegen von 500 oder mehr Gleitschirmen.
»Not too bad*“, kommentiere ich fachkundig die Sze-
nerie und erinnere mich an Lektion 2.

Beschaulich gleiten wir Richtung Rhyd Ddu und
iiberfliegen als besonderes Highlight einen offen ge-
lossenen Schiefersteinbruch. Die Walliser deckten
vor allem friiher ihre Ddcher mit Schiefer. Von Rhyd
Ddu fahren wir mit einer Dumpfeisenbahn - touris-
tisch, aber trotzdem schon — zuriick zu unserem Aus-
gangsort Beddgelert.

Die Nacht verbringen wir im Hotel Pen-Y-Gwyrd. In
diesem Etablissement bereiteten sich schon Edmund
Hillary und seine Mannen auf ihre Mount Everest-
Besteigung vor. Am ,Pennigdhr“ - so ungefihr
spricht Steve das aus — wurde seither nichts veriin-
dert. AuBer, dass man es mit viel, viel Liebe im ori-
ginalen Bestzustand erhielt. Heute ist das

www.dhv.de
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Anreise: Am giinstigsten iiber die Flughdfen Liver-
pool (weiter per Flughafenbus zur Liverpool Cen-
tral Station (20 min), Zug nach Bangor (North
Wales; 2:10 h), Bus nach Llanberris (30 min))
oder Manchester (Bus vom Flughafen zur Manche-
ster Piccadilly Station (20 min), von dort Zug nach
to Bangor (North Wales; 2:30 h), Bus nach to Llan-
berris (30 min)).

& In Snowdonia ist der Sherpa Bus Service sehr
praktisch, um durch die Gegend zu reisen.

Pen-Y-Gwyrd eine grandiose Mischung aus Hotel,
Kneipe, Museum und Epizentrum der britischen
Bergsteigerei. In der Bar léisst sich bei bestem Bier
wunderbar Fliegerlatein spinnen, wihrend man ei-

Ubernachtung: Bed & Breakfast gibt es ab

ca. 25 £, Hotels ab 30 £, wer etwas Billigeres
sucht, fragt nach einem ,,Bunk House*
Fliegerischer Anspruch: Eine solide Starkwind-
Starttechnik ist ein Muss. Gute Thermik ist eher
selten und wenn, oft vom Wind verblasen.

Szene Die elnhelmlschen Plloten freuen s1cthehr-

men Kontrast zu den lieblichen griinen Hiigeln, dem
See und dem Stddtchen Llanberris. Steve, der mit
Nicole Tandem fliegt, briillt mir durch den sanften
Aufwind etwas zu. Ich verstehe nichts. Spricht er

Wales - so schlecht kann das
Wetter gar nicht sein

nen unscheinbaren Stein in einem Bilderrahmen be-
wundert. Er stammt vom Everest-Gipfel. Prost!

Den fliegerischen Hohepunkt unserer Wales-Ex-
pedition bildet das Fliegen am Elidir Fach, einem
795 Meter hohen Hiigel bei Llanberris. Die Hilfte
des Hiigels fiel einem weiteren Schiefersteinbruch
zum Opfer, dem Dinorwic Quarry. Ein gigantischer
Schlund géhnt unter uns. Das Loch, das schwarze
Gestein und der Industrieschrott bilden einen extre-

jetzt doch walisisch?

Sanft landen wir auf dem FuBballplatz von Llan-
berris. ,,Not too bad“, kommentiere ich kenntnisreich
unseren Flug. Steve hingegen bleibt Realist: ,,Du
hast verdammtes Gliick gehabt. Es gibt auch Leute,
die kommen nach Wales und fliegen kein einziges
Mal. Man muss Gliick haben.” Lektion 5. Aber wenn
man es hat, ist Wales super — und wirklich ganz an-
ders als in den Alpen! «J
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interzeit ist die flugarme Zeit. Doch zugleich ist sie die beste
WGeIegenheit, um sich fiir die kommende Streckenflugsaison vor-

zubereiten. Neue Gebiete erkunden, neue Routen ausarbeiten.
An langen Winterabenden Idsst sich dafiir trefflich durch die Flugar-
chive wie xc.dhv.de oder www.xcontest.org stobern. Denn aus den Flii-
gen der anderen ldsst sich viel lernen - {iber thermische Hotspots und
Sinkgebhiete, iiber die ndtige Hohe bei Talspriingen oder einfach nur die
Lage und Ausrichtung von Startplétzen.
Wer sich bei der Recherche freilich allein auf die Ansicht der in igc-Da-
teien gespeicherten Flugdaten verldsst, wird vieles an mdglichen Ein-
sichten verpassen. Denn eine Fluganalyse macht nur dann wirklich Sinn,
wenn man zugleich auch etwas iiber das Wetter weiB, das an dem ent-
sprechenden Flugtag herrschte. War es eher stabil oder labil? Zog eine
Front auf? Wie stark waren die Hhenwinde, auf welcher Héhe die Wol-
kenbasis?
Manches davon wird man schon aus den Kommentaren herauslesen
kdnnen, die viele Piloten zu ihren Fliigen stellen. Genauso hilfreich sind
Fotos vom Flug, die eine Einschdtzung der Wetter- und Wolkenlage er-
lauben. Doch hiiufig lohnt es sich auch, noch eine genauere Wetter-
analyse zu machen. Denn wer weiB, bei welchen Druckverhltnissen,
bei welcher Labilitét in der Atmosphire, bei welchen Windstéirken am
Boden und in der Héhe der jeweilige Flug erfolgte, bekommt einen bes-
seren Eindruck davon, auf welche Wetterbedingungen man fiir die ei-
genen kiinftigen Flugabenteuer achten sollte.
Vor einigen Jahren war es noch relativ schwierig, an historische Mess-
daten von Wetterstationen oder die friiheren Ergebnisse der Prognosen
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von Wettermodellen zu kommen. Doch mittlerweile sind im Internet ei-
nige freie Wetterarchive zu finden, die hier sehr hilfreich sein kdnnen.
Worauf sollte man nun bei einer riickblickenden Re-Analyse des Wet-
ters achten? Im Grunde kann man ganz dhnlich vorgehen wie bei einer
aktuellen Wettervorschau: Ein Blick auf die Bodenwetterkarte verrdt,
wo sich Hochs und Tiefs bewegen. Aus der Kriimmung der Isobaren Igsst
sich erkennen, ob das Wetter eher stabilisierenden oder labilisierenden
Charakter hat. Desweiteren sind friihere Satellitenaufnahmen hilfreich,
um die Regionen mit dichter oder aufgelockerter Bewdlkung auszuma-
chen. Daten von Ballonsondenaufstiegen oder auch von prognostizier-
ten Temperaturschichtwerten (Temps) erlauben eine Einschdtzung der
Thermikstdrke sowie der mdglichen Wolkenbasis. Zudem bekommt man
dariiber Einblick in die Windverhdltnisse in verschiedenen Héhen-
schichten.

Neben den im Folgenden vorgestellten allgemeinen Wetterarchiven gibt
es im Internet auch viele Seiten von privat betriebenen Wetterstatio-
nen, die archivierte Messdaten prdsentieren. Noch interessanter sind
hdufig Archive von Webcam-Bildern. Wer ein wenig googelt und sto-
bert, wird das eine oder andere lokale Schatzkdstlein heben, das riick-
blickend sogar noch den fast realen Blick zum Himmel erméglicht.

Der Autor ist freier Wissenschaftsjournalist. Auf seinem Blog ,,lu-glidz“
schreibt er regelmdBig zum Thema Gleitschirm und Flugwetter - samt ei-
ner allwéchentlichen Wochenendwetterprognose fiir die Fluggebiete in den
westlichen Mittelgebirgen rund um die Eifel.

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

www.dhv.de
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Internetlinks zu Wetterarchiven
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www.wetterzentrale.de/topkarten/fsrea2eur.html

Die Wetterzentrale bietet Karten mit Re-Analysen
des amerikanischen Wetterdienstes NCEP. Sie rei-
chen zuriick bis ins Jahr 1948. Bei den Re-Analysen
werden gemessene Werte so aufbereitet, dass die
Kartendarstellung der eines aktuellen Wettermo-
dells vergleichbar ist. Damit kann man einerseits
Modellvorhersage und Realitit gut miteinander ver-
gleichen. Andererseits erhdlt man so auch einen
guten Eindruck {iber die zu der an einem bestimm-
ten Datum herrschenden Wetterlage. Die Karten zei-
gen den Bodendruck (Hoch und Tief), die Hohe des
Druckniveaus 500 hPa (gibt Hinweise auf Labilitdt
in der HGhe), zudem die Temperatur im Druckniveau
850 hPa (1.500 Meter) und die Feuchtigkeit auf

< 700 hPa (3000 Meter). Aus der Feuchtigkeit in 700
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hPa ldsst sich gut erkennen, ob in der Hohe viele
Wolken vorherrschen, oder die Sonne weitgehend
ungehindert einstrahlen kann.

http://weather.uwyo.edu/upperair/europe.html

Die University of Wyoming unterhiilt ein weltwei-
tes Archiv mit realen Messdaten von Ballonson-
denaufstiegen. Gemessen werden dabei
Temperatur, Luftfeuchtigkeit, Windgeschwindig-
keit und -richtung in verschiedenen Hohen. Die
Daten kann man sich fiir beliebige Tage an-
schauen, entweder als reine Textliste, aber auch
als sogenanntes Temp-Diagramm. Wer Temps le-
sen kann, wird daraus viel iiber die Temperatur-
schichtung und damit die Labilitdt oder Stabilittt
der Atmosphdre erfahren. Wer damit nichts an-
fangen kann, dem kdnnen die Grafiken immer
noch niitzlich sein, weil auf der rechten Seite die
Richtung und Stéirke der Hohenwinde dargestellt
sind.
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An alle

Strecken-, Liga-
und Wettkampfpiloten

e TG Klassifizierung: EN-C (72xA, 5xB, 5xC)*

(fiihrt direkt zu einer Unterseite von www.nrlmry.navy.mil)

Der Wetterdienst der US-Marine bietet viele Satellitenbilder an. Interes- G h " d " k " t - E h t 5 5 k h
sant ist hier die Darstellung von Satbildern mit dariiber gelegten Daten e S C WI n I g e I . C e m

(Overlay) des Wettermodells NOGAPS. So bekommt man schnell einen

Eindruck iiber das Wolkengeschehen, kombiniert mit Daten iiber den Bo-
dendruck u.d. Die hier gezeigte Darstellungenen mit einem Overlay des S t re C k u n " 6 8 5
Windes in 700 hPa (3000 Meter) ist fiir die Analyse besonders hilfreich, . '

www.arl.noaa.gov/ready/amet.html? kann man doch so gut abschitzen, in welche Richtung die Wolken gezo-
gen sein diirften.
|
- J
"N 4 http://www.sat24.com/history.aspx

Auf diesem Angebot des amerikanischen Wetterdienstes NOAA wer-
den historische Punktprognosen aus den Liufen des GFS-Wettermo-
dells angeboten. Nach Angabe einer GPS-Koordinate kann man fiir
diesen Punkt zu jedem Datum zuriick bis Dezember 2004 einen pro-
gnostizierten Temp, ein Meteogramm oder ein Windgramm abfragen.
Das Windgramm (siehe Grafik) zum Beispiel zeigt die Entwicklung der
Winde in verschiedenen Hdhen iiber einen Zeitraum bis zu sechs
Tagen.

Infrarot | Abrufen

Auf den Seiten von Sat24 gibt es nicht nur aktuelle Sa-

| tellitenbilder, sondern auch ein Archiv. Die Aufnahmen
reichen zuriick bis zum 1. April 2009. Besonders interes-
sant dabei: Die Bilder sind nicht nur in den iiblichen 6-

-~ Stunden-Schritten abrufbar, sondern fiir jede 15
Minuten. Aus einer Folge von Bildern kann man gut er-

' kennen, wo Wolken sind, und wohin und wie schnell sie

ziehen. Das erlaubt gute Rijckschlisse uber den Wetter- Den leistungsstarksten EN-C Schirm jetzt testen:
| charakter. Dabei lohnt sich auch, zwischen Tageslicht

! und Infrarot-Darstellung zu wechseln. Anhand der - Spezialangebote fur Liga-Piloten
Grauschattierung der IR-Bilder lsst sich leichter unter- - 0% Finanzierung
scheiden, ob Wolken sehr hoch reichen oder nur boden- - €5.000,- Preisgeld fir den bestplatzierten 2012
nah liegen. Hohe Wolken sind oben sehr kalt, im IR-Bild
deshalb weiB.
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your airline... www.u-turn.de
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Rackblick E— # Deutschiand Al
Europa Rilckblick-Diagramme weltweit il i
Temperaturen, Niederschiag, Wind und mehr

Deutschland Euwropa Afrika  Nordamerika  Mittelamerika  Sadamerika Asien O2eanien WeatherSparks..

| kb | o

http://weatherspark.com/

Weatherspark bereitet Wetterdaten in einer einmali-

o
Ralckbiick far:

Ilacri

Tschechaen
Lingam
Mord
Ost

S0d
West

» So einfach geht's:

relative Fauchie

http://www.wetteronline.de/framesets/rueckblick/rueckblick_wetterkarten.htm

i Venten LA ETY Ui
Aktuelle Messwerte:
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Vorhersage, Mesawerte,
Rickblick, Kiima, Webcam
Anchen Lamallngy
sl Lasdsbarg
Ah Landalud

Algau 1 bach

Allg Alpan Lisehlaly

Lestiech
Lovarkuses
Lichtwnlods
Licidenhien

Lt karmvaide

Lgdengidary
Lsdmigabad

Wetteronline bietet ein Archiv mit Stationsdaten offizieller Wetterstationen (Flughdfen etc.). Nach Auswahl von Region, Land und Stadt sowie ei-
nes Datums kann man Diagramme zum Verlauf von Bodendruck, Temperatur, Windrichtung etc. abfragen. Allerdings sind leider nicht alle Daten
frei zugdnglich. Fiir manche Stationen reichen die Daten zuriick bis ins Jahr 1982.

10-12-10 12 UTC + 00

http://www.wetter3.de/Archiv/
http://www2.wetter3.de/Archiv/archiv_dwd.html
http://www.wetter3.de/Archiv/archiv_ukmet.html

Bei Wetter3 gibt es das wohl am besten bestiickte Ar-
chiv, wenn es um einen Riickblick auf typische Modell-
prognosekarten des GFS-Modells geht. Die Daten
reichen zuriick bis 2003 fiir ganz Europa und bis 2008
fiir das feiner gerechnete Modell fiir Mitteleuropa. Kar-
ten zu allen mdglichen Variablen (Druck, Temperatur,
Wind, Bewdlkung etc.) lassen sich fiir jeden Tag in 6-
Stunden-Schritten abrufen.

Zudem gibt es ein Archiv gezeichneter Wetterkarten
des Deutschen Wetterdienstes (DWD) beziehungsweise
des britischen Wetterdienstes UK Met Office. Es reicht
zuriick bis zum Dezember 2003 (DWD) oder 2006 (UK
Met). Hilfreich sind diese Karten zur Einschdtzung der
Lage von Hochs und Tiefs sowie des Frontengesche-
hens. Durch das leichte ,Weiterklicken* in 6-Stunden-
Schritten kann man gut erkennen, wie Fronten ziehen
oder ob sie eher stationdr bleiben. Letzteres ist ein
Zeichen fiir typische Luftmassengrenzen.

gen Weise auf. Die Seite bietet weltweite Punktpro-
gnosen auf Basis der Wetterdienste Met.no,
Weathercentral und World Weather Online an. Interes-
sant ist aber zugleich, dass man aus den Graphen
nicht nur dos Wetter der kommenden Tage herausle-
sen kann, sondern auch den historischen Riickblick.
Als historische Daten werden real gemessene Werte
von der zum gewdhlten Ort jeweils ndchstgelegenen
offiziellen Wetterstation angezeigt. Hier muss man
natiirlich vorsichtig sein. Gerade in den Alpen knnen
die historischen Wetterdaten - je nach Entfernung der
auf einer Karte angezeigten Stationen - von den rea-
len Wetterbedingungen deutlich abweichen. Interes-
sant sind die vielen Kurven von Weatherspark aber
vor allem, wenn man sich ein wenig mit der Klimatolo-
gie von Orten beschiftigen machte: Wann scheint dort
am meisten die Sonne, wann regnet es am wenigsten.
Es lohnt sich, ein wenig mit den vielen Reglern herum-
zuspielen, um die erstaunliche Informationstiefe erfas-
sen zu kénnen, die dahinter verborgen ist. <J

DER EXPERTE GRUBELT:

Der neue FACTOR2 bietet mehr Freude, mehr
Leistung, mehr Sicherheit als sein Vorganger-

und mehr als andere wahrhaben wollen. Ja,

geht denn das ?

Glaube keinem und nichts bevor Du diesen
Fligel geflogen hast !

NOVA HEADQUARTERS
NOVA INTERNATIONAL

Auweg 14
A-6123 Terfens Tel. 4441 (0) 41 - 6280130

Tel, ++43 (0) 5224 66026
info@naova-wings.com

www.high-adventure.ch
info@high-adventure.ch

Charly Produkte

D-87637 Seeg

Tel, +449(0) B3 64 - 12 86
www.charly-produkte.de
robert@charly-produkte.de
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Im Norden recht sonnig, im SUden mehr

http://www.meteox.com/hist.aspx

Auf den Seiten von Meteox gibt es nicht
nur eine aktuelle Zusammenstellung
der Bilder europdischer Regenradare,
sondern auch einen historischen Riick-
blick. So lassen sich Radarbilder bis ins
Jahr 2006 zuriick anschauen - und das
in 15-Minuten-Schritten. Auf diese
Weise Itsst sich sehr gut der Auf- und
Durchzug von Fronten nachvollziehen.
Es lohnt sich, dabei auch einen Blick
auf die historischen Satellitenbilder
von Sat24.com zu werfen.

http://meteo.sfv/sfmeteo/diverses_archiv_abfrag.php

Das Schweizer Fernsehen unterhilt ein Wetterarchiv
seiner Textwettermeldungen. Hier kann man nachle-
sen, wie das Wetter sich an einem bestimmten Tag
in den Schweizer Alpen entwickeln sollte. Dazu gibt
es jeweils noch ein kleines Satellitenbild zur Orien-
tierung. Das Archiv reicht zuriick bis 2002.

[ et wrage |
Meteox.com
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Enztalflieger Bad Wildbad

GCS-Weser

Landratsamt zu Besuch

Bereits zum 2. Mal verbrachte ein Teil der Mitarbeiter des Landratsamts Calw
ihren Betriebsausflug bei den Enztalfliegern, unter anderem die Forstabteilung.
Neugierig verfolgten die Teilnehmer zundichst Vortrige, wie z.B. ,,Physikalische
Grundlage des Gleitschirmfliegens*, den Torben Peichl an einem Modell fiir alle
leicht verstdndlich riiberbrachte. Auch die Entwicklung der Gerdte und Zubehdr,
wie Gurtzeug und Rettung vom Beginn der Tiitenfliegerei bis zum aktuellen
Stand wurden an vorhandenen Beispielgerdten vorgefiihrt. Dann ging es endlich
richtig los. Die inzwischen sehr neugierig gewordenen Gdste durften nun selbst
versuchen, die Schirme am Boden aufzuziehen. Alle natiirlich unter fachkundiger
Anleitung der Vereinsmitglieder (Dank an die Flugschule Sky-Team, die uns die
Ausriistung zur Verfiigung gestellt hat). Per Los gezogen, bekamen 3 Gdste die
Maglichkeit einen Tandemflug iiber Bad Wildbad zu erleben, was fiir sie den
Héhepunkt des Nachmittags bedeutete. Am friihen Abend versammelten sich
nochmal alle Teilnehmer zu einem kleinen Riickblick. Die Riickmeldungen waren,
wie schon im letzten Jahr, eindeutig positiv. Fiir uns ist das eine der schonsten
Maglichkeiten die Zusammenarbeit zwischen Fliegern und Forst zu stérken und
gegenseitiges Verstdndnis zu schaffen.

Ubrigens, zwei der Teilnehmer haben sich inzwischen bei einer Flugschule ange-
meldet. Gibt es eine bessere Werbung? Mehr Infos und Bilder gibt es auf
www.enztalflieger.de

Andreas Fien

Vereinsfahrt Westendorf 2011

Zum vierten Mal jdhrte sich die Vereinsfahrt des GSC nach Westendorf. Westen-
dorf in Tirol, umgeben von der Choralpe und der Hohen Salve, lddt zu einer zau-
berhaften Urlaubszeit ein. Die Startplitze sind iiber Seilbahnen und einen kur-
zen Fumarsch erreichbar. Vom Landeplatz zur Seilbahn ist es ein Katzensprung,
einerseits von Westendorf zur Choralpe anderseits von Hopfgarten rauf zur
Hohen Salve, oder vom Landeplatz Séll zur Hohen Salve. Die vierte Vereinsfahrt
war ein ,,GSC- Sommermdrchen*! Nur der Montag mit Gewitter und Regen konn-
te als Flugtag nicht gewertet werden. Ansonsten jeden Tag geilstes Flugwetter
mit herrlichen Thermikfliigen, tollen Steigwerten und Startiiberhéhungen bis an
die 2.700 m. Dabei waren Langzeitfliige von iiber 4 Stunden mdglich und kleine-
re flache Dreiecke liefSen die Mdwenherzen bis an die Basis schlagen. Die Aben-
de verbrachten wir fast alle gemeinsam in unserem schénen Hotel ,,Alpenhof*.
Auf der Sommerterrasse schauten wir dem letzten Flieger entgegen, bis der Berg
(Choralpe) seinen Glanz an den Abend abgab. Dabei liefen wir den jeweiligen
herrlichen Flugtag und die Aktivititen bei Bier, Wein und Gitarre Revue passie-
ren. Es riecht nach Wiederholung - das Westendorf im schénen Land Tirol.

Rolf Ebeling

Anzeige

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
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Schwarzwaldgeier

(v.l. Platz 2, Platz1, Platz 3: Michael Wilske, Georg Zimmermann,
Dominik Walcher)

Flugfreunde Ulm-Donautal

Vereinsmeister 2011

Trotz kontroverser Wetter- und Windprognosen fand im September 2011 die all-
jéhrliche Vereinsmeisterschaft der Schwarzwaldgeier am Merkur in Baden-
Baden statt. Nachdem morgens der Papst von seinem Flugzeug aus, welches tat-
sdchlich auf dem Weg zum Flughafen Lahr iiber Baden-Baden und dem Merkur
seine Kreise zog, unseren Berg nebst Landeplatz heilig gesprochen haben muss,
hatten wir auch den Wettergott auf unserer Seite und die Vereinsmeisterschaft
fand bei strahlendem Sonnenschein und sanftem ,,Westwind“ statt.

Die kreative Flugaufgabe in diesem Jahr wurde vom vergangenen Vereinsmeis-
ter so gestellt, dass sich sowohl Fluganfinger wie auch alte Hasen an ihr versu-
chen konnten. Vor dem Start musste die Flugzeit geschdtzt werden, am Lande-
platz warteten im Queranflug Heliumpylonen, durch welche hindurch geflogen
werden musste. 38 Piloten/innen hatten sich diesen Aufgaben gestellt. Es war
wie immer nicht nur ein sportliches Messen, vielmehr kam neben der Spannung
die Gaudi nicht zu kurz. Die Meisterschaft verdient gewonnen hat ,, Stefan
Scheurer* womit der Geierpokal in diesem Jahr in Baden-Baden bleibt. Auf den
2.Platz flog sich unser Vorstand Rainer Ganster. Den 3.Platz teilten sich Arno Kel-
ler und Bernd Wessa.

Vielen Dank an unsere Sponsoren: Adwance-Swing-Team5-Nowa-Sol, Flugschule
Karlsruhe (Klaus Ddscher), Skyteam (Michael Wagner), die wie jedes Jahr
attraktive Preise zur Verfiigung stellten.

Der Merkur ist ein sehr schénes Fluggebiet mit einer der dltesten Standseilbah-
nen Deutschlands, welche die Flieger in nur 6 Minuten auf den Gipfel beférdert.
Oben gibt es zwei Startplitze S/W und N/O zudem ein
Restaurant und einen Aussichtsturm, von dem
man das schéne Rheintal sieht bis riiber in die
Vogesen. Schaut mal vorbei, es lohnt sich.
Wolfgang Trexler

www.dhv.de

Clubmeisterschaft in Andelsbuch

Das Wetter hat es wieder einmal gut gemeint mit den Flugfreunden Ulm-Donau-
tal, als sie ihr Vereinsturnier im September diesen Jahres in Andelsbuch bei
strahlendem Sonnenschein austrugen. Geflogen wurden zwei Durchgdnge. Noch
am Vormittag wurde der erste Durchgang mit Schitzzeit, gezieltem Klotzabwurf
und anschlieender Punktlandung durchgefiihrt. Nach einer Stérkung nahe dem
Landeplatz ging es auf zum zweiten Durchgang, dem Flugfreunde Ulm-Nightfe-
ver! Gestartet werden durfte jederzeit, der letzte Start allerdings war fiir 16:30
Uhr angesetzt. Das Andelsbucher Wetter hat den Ulmern zwar keinen sehr lan-
gen Flugtag beschert, aber der ,, Teilsieger“ im Nightfever konnte dennoch ermit-
telt werden. Zum Schluss waren noch 3 Piloten in der Luft. Michael Wilske, Georg
Zimmermann und Michael Schmon. Wilske, der Zweitplatzierte vom Gesamttur-
nier im Vorjahr, landete als Night Fever Sieger und wurde am Landeplatz unter
Applaus von den restlichen Teilnehmern empfangen.

Aus dem Gesamtturnier allerdings ging Georg Zimmermann als Sieger hervor,
dicht gefolgt von Michael Wilske. Den dritten Platz sicherte sich das jiingste Mit-
glied der Flugfreunde Ulm. Der 17-jihrige Dominik Walcher punktete krdftig bei
der Landung nach dem Klotzabwurf. Er verfehlte den Landepunkt gerade einmal
um einen Meter. Damit erzielte er das beste Ergebnis aller Teilnehmer bei der
Punktlandung.

Georg Zimmermann

Anzeige

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

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

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

www.gleitschirmservice-roth.de
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Haller Drachenflieger

Clubmeisterschaft am Einkorn 2011

Gleich 24 Piloten/innen des HGC.Einkorn flogen in einem Ziel- und Zeitflugwett-
bewerb im September an ihrem Hausberg ihren Vereinsmeister aus. Eine unge-
wohnliche Anzahl fiir einen Wettbewerb, bei dem der reine Spa3 am Fliegen im
Vordergrund steht. Neben den Pokalen fiir die fiinf besten Piloten/innen, denen
es gelingt, moglichst lange in der Luft zu bleiben und maglichst nahe am Ziel-
punkt zu landen, gab es diesmal auch einen Seniorenpokal, einen Pokal fiir den
besten Newcomer mit maximal drei Jahren Flugerfahrung und erstmalig einen
Damenpokal. Gleich fiinf Pilotinnen flogen im Teilnehmerfeld mit.

Der schwache Wind am Startplatz erforderte konsequente und koordinierte
Startldufe und auch das Landen bei den anspruchvollen Bedingungen wurde
durchweg von allen gut gemeistert.

Nach dem ersten Durchgang sah es ganz nach einem Duell des Vorjahressiegers
Rainer Rossler aus Mulfingen und Konstantin Maier aus Schwdbisch Hall aus.
Wéhrend Réssler beim zweiten Durchgang das Kunstwerk gelang, direkt auf
dem Ein-Meter-Punkt zu landen, kam Maier allerdings etwas zu niedrig an. Der
beste Newcomer Steffen Frenzel nutzte die Chance und konnte sich durch eine
gelungene Landung noch vor Konstantin Maier auf dem zweiten Rang platzieren.
Platz 4 belegte Manfred Weber direkt vor der bestplatzierten Dame Beate Bauer
aus Obersontheim. Gleich drei Damen gelang es unter die besten Elf zu kommen.
Ein echtes Novum beim Haller Pokalfliegen, was umso bemerkenswerter ist, weil
Bettina Huck aus Stuttgart und Dorothea Férster aus Brackenheim ihre Piloten-
lizenz erst in diesem Jahr erworben haben. Bester Senior im Feld wurde Rolf Sau-
er aus Auenwald-Lippoldsweiler.

Die Ergebnisse: 1. Rainer Rdssler (Space), 2. Steffen Frenzel (Relax), 3.Konstan-
tin Maier (Fusion), 4.Manfred Weber (Zephir), 5.Beate Bauer (Laminar)
Christoph Wankmiiller

Fun Gliders-Westerwald

Der Himmel iiber dem Zillertal

Gern sind wir mit 13 Fliegern der Einladung unseres Geldndewartes und Winden-
fiihrers Franz Geisler gefolgt, um fiir die letzte Augustwoche die Westerwdlder
Hiigel mit den alpenldndischen Bergen in seiner Heimat Zillertal zu tauschen.
Kaum angekommen, ging es rauf auf den Berg. Schirm ausgelegt und ab in die
Luft. Im Laufe der Woche lernten wir eine ganze Reihe der Fluggebiete im Ziller-
tal kennen. Spieljoch, Rosenalm, Penken, Finkenberg und Ahorn (letzterer ist
sehr empfehlenswert, um abends im sanften Aufwind des Talwinds grofe Kreise
zu ziehen).

Angenehm ist die gute Infrastruktur mit Start- und Landeplétzen in direkter Néihe
der Seilbahnstationen, so dass wir uns alle richtig ,,satt“ fliegen konnten. Die
Almwiesen sind jedoch nicht alle so eben wie die Westerwdlder Weiden, so dass
der eine oder andere seine Erfahrung damit machen musste. Der Arnikaschnaps
von Franz Bruder Josef hat geholfen, die Beschwerden schnell wieder in den Griff
zu bekommen. Von unserem Quartier ,,Jausenstation Talblick“ in Aschau auf
1.200 m hatten wir einen wunderschénen Blick auf das fast gesamte Zillertal
und die Sonne lachte die gesamte Woche vom blauen Himmel. Besonderes
Schmankerl blieben die abendlichen geniisslichen Fliige von dort zur Landewie-
se an Franz Elternhaus in Stumm.

Bernd Gottschlich

Gleitschirmflieger Urenschwang

23. Pokalfliegen mit der Flugschule Ulm

Wetterbedingt konnten die Gleitschirmflieger nur am Samstag 2 Durchgdnge
fliegen. Da das Gras am Morgen noch nass war, hatten manche Pilotin oder Pilot
ein Problem, stehend im Zielkreis zu landen, was den Wettbewerb noch interes-

76 DHV-info 173

santer machte, da ein Sturz die halbe Punktzahl bedeutete. Vom Schulungs-
schirm bis zum Wettkampfschirm wurde alles geflogen, dadurch wurde das
Abbauen der Hahe fiir einige Piloten eine echte Herausforderung. Fiir Sonntag
blieb somit bei schlechtem Wetter nach einem fairen Wettkampf, aber guter Lau-
ne, nur noch die Siegerehrung. Das erste mal seit 23 Jahren hat ein Ehepaar bei-
de 1. Plétze belegt.

Gabi Schwarz

www.dhv.de

Asslarer Gleitschirmflieger

Streckenflugwettbewerb 2012

Es weht ein frischer Wind in Asslar, wir waren in diesem Jahr so aktiv wie nie
zuvor. Mit iiber 1.000 Windenschlepps wurde ein neuer Rekord in unserer Ver-
einsgeschichte aufgestellt. Wir wiirden uns sehr freuen, im néchsten Jahr noch
mehr Gastpiloten bei uns in die Luft bringen zu kénnen. Das Streckenflugpoten-
zial ist durchaus vorhanden, was sich durch die vielen beim DHV-XC eingereich-
ten Fliige 2011 zeigte. Daher schreiben wir fiir 2012 folgenden Wettbewerb aus:
Gewertet werden alle Fliige, die vom 1.1.2012 bis zum 25.08.2012 beim DHV-XC
eingereicht werden und in einem unserer Fluggebiete gestartet wurden. Dies ist
momentan vor allem der Segelflugplatz Asslar. Fiir den Flug mit den meisten XC-
Punkten warten auf den Sieger 150 €, auf den Zweiten 100 € und der Drittplat-
zierte darf sich immerhin noch iiber 50 € freuen. Die Preisverleihung findet dann
am Sonntag, den 26.08.2012, als krénender Abschluss unseres dreitdgigen Flie-
gercamps statt. Weitere Infos und Kontakt unter www.gleitschirmflieger-
asslar.npage.de oder 0171 83 64 148.

Bernd Millat

Vorsicht Drachen

Erlebnisse beim Fliegen in Campitello

In der letzten Septemberwoche fuhr ich bei Traumwetter zum Fliegen ins Fassa-
tal und wollte eine Woche dort bleiben. Was ich dort an Disziplinlosigkeit an nur
einem Tag erlebte, war schon haarstriubend. Ich sah aus ca. 600 m iiber dem
Landeplatz einen gerade gelandeten Gleitschirmflieger genau auf der Landewie-
se sitzen. Er machte nicht die geringsten Anstalten, seinen Schirm unter die Arme
zu klemmen und den Landebereich zu verlassen. Als ich dann mit meinem Atos
hereinkam, musste ich ihn anschreien und endlich Platz zur Landung zu haben.
Dies wiederholte sich in steter RegelmdfBigkeit, die gelandeten Gleitschirmflie-
ger bevilkerten immer wieder die grofe Landewiese und zwar da, wo wir als
Drachenflieger mit Tempo einlanden. Eine Gefdhrdung konnten zwei von ihnen
nicht einmal erkennen oder einsehen. Auf einem Flugplatz bleibt auch kein Flie-
ger auf der Landebahn stehen. Der krénende Abschluss an meinem ersten Flug-
tag in den Dolomiten endete damit, dass ein Gleitschirmflieger nicht auf der Lan-
dewiese hereinkam, sondern da landete, wo seine Freunde abseits auf dem
Abbauplatz standen. Doch da stand auch mein Atos, den er voll traf und so
beschddigte, dass mein erster Flugtag auch schon der letzte war.

Mein dringender Appell:

Liebe Flieger, bitte landet im vorgesehenen Landebereich und nicht da, wo ande-
re ihre Gerdte abbauen oder zum Klonen herumsitzen. Schaut nach der Landung
nach oben, macht kein Groundhandling in diesem Bereich, ridumt die Einflug-
schneise und geht zur Seite auf den Abbauplatz. Eigentlich eine Selbstverstdnd-
lichkeit, ein Crash tut beiden Beteiligten nicht gut. Und wir wollen doch alle am
néchsten Tag wieder fliegen oder heil wieder nach Hause kommen.

Friedhelm Briimmer

www.dhv.de

Die Remstdler

Thilo Schaber neuer Vereinsmeister

In diesem Jahr fand die Vereinsmeisterschaft an unserem Hausberg, dem ,Klein-
heppacher Kopf“ statt. Die Aufgabenstellung umfasste 5 Disziplinen. Bereits mit
einer rechtzeitigen Anmeldung konnte man punkten. Nun galt es, das korrekte
Startgewicht zu schdtzen. AnschlieBend folgte der Aufstieg (Fitnesstest) zum
Startplatz in vorgegebener Zeit. Dank des schénen Wetters und leichtem Auf-
wind am Startplatz konnten alle Teilnehmer ihre zwei Wertungsfliige im Punkt-
landewettbewerb durchfiihren. AbschlieSend gab es noch ein Quiz mit aktuellen
Fragen rund um das Gleitschirmfliegen.

Nach dieser sportlichen Herausforderung konnten wir zum gemiitlichen Teil,
dem Sommerfest an unserem Vereinstreffpunkt der ,,schwarzen Hiitte*, iiberge-
hen, wo auch Familie und Freunde herzlich willkommen waren. Gegen 17 Uhr
fand die Siegerehrung der Vereinsmeisterschaft statt. Unser neuer Vereinsmeis-
ter 2011 ist Thilo Schaber (1.427 Punkte), den zweiten Platz belegte Giinther
Hirer (1.420), auf den dritten Platz kam Hans-Peter Klein (1.366 Punkte). Ihm
folgte auf dem 4. Platz Jutta Diebold-, als beste Frau in der Wertung

(1.260 Punkte).

Beate Hudelmaier )
Anzeige
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Zu sehen sind die 10 Colditzer Gleitschirmflieger und im Hintergrund der
etwa 700 m hohere Startplatz des Monte-Valinis

Colditzer Gleitschirmclub

Einige Teilnehmer des Ausfluges am Startplatz Speikboden

Silent Wings Gleitschirmclub

Knall auf Fall - Colditzer Gleitschirmclub
mit ereignisreichem Saisonausklang

Da weil man gar nicht wo man anfangen soll, auf gleich drei Ereignisse auf ein-
mal kénnen die Colditzer Gleitschirmpiloten zum Saisonausklang 2011 mit Freu-
de und Stolz zuriickblicken. Als erstes ist da die alljihrliche, einwdchige Clu-
bausfahrt nach Meduno in Norditalien. Vom Monte-Valinis aus waren dieses mal
tdglich stundenlange Fliige im warmen Mittelmeerwind mdglich. Der Monte-
Valinis gehdrt zur ersten Wahl des Clubs, wenn es um stressfreies Fliegen vom
Start bis zur Landung geht. Nicht nur das dlteste aktive Clubmitglied Horst Wer-
ner mit seinen 76 Jahren wusste das zu schdtzen, sondern auch die beiden Neu-
zugéinge Pascal und Mirko. Als zweites kann der kurz nach der deutschen Einheit
gegriindete Club mit einem runden Jubildum aufwarten. Am 30.09. feierte die
,,Gleitschirmfamilie® ihr 20-jdhriges Bestehen. Als Gdste waren nicht nur die
Frauen der Flieger eingeladen, sondern auch als Dankeschdn all jene, die iiber
die Jahre hinweg den Club treu unterstiitzt haben. Last but not least war da noch
das dreitdgige Gleitschirmfest am verldngerten ersten Oktoberwochenende. Das
Wetter spielte hierbei dem Club voll in die Karten. So konnte an allen Tagen bis
zum Abwinken an der Winde und am Hang sowie mit dem Motorschirm geflogen
werden. Zur Uberraschung aller nennt den Wanderpokal fiir das Zielfliegen des
Biirgermeisters der Stadt Colditz ab sofort Pascal, ein Club- und Flugneuling, fiir
ein Jahr sein Eigen. Die regionale Presse widmete den Aktivitdten gleich mehr-
mals auf den ersten Seiten hichste Aufmerksamkeit. Somit hat sich die Gleit-
schirmszene einmal mehr wieder toll in Szene gesetzt. Wie uns versichert wurde,
gehort fiir die Bevélkerung unserer Region der bunte Gleitschirmhimmel rund
um das Fluggeldnde der Colditzer genauso zum Herbst, wie die bunten Bldtter
an den Biumen.

Achim Kretzschmar
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Auf leisen Schwingen die Flugsaison
ausklingen lassen

Neben seinen vielschichtigen sonstigen Vereinsaktivitéiten bietet der riihrige
Gleitschirmclub seinen Mitgliedern jeweils im Friihjahr und Herbst einen mehr-
tdgigen Ausflug in siidliche Ldnder an, wo die Flugsaison friiher beginnt bzw.
spdter endet. Ziel der Ausfliige ist es, gemeinsam mit Freunden zu fliegen, von-
einander zu lernen, neue Fluggebiete kennen zu lernen und auch abseits der Flie-
gerei die Gemeinschaft zu stéirken. Heuer nahm man sich neue Fluggebiete jen-
seits des Alpenhauptkamms vor. 12 Mitglieder reisten zu diesem Zweck nach
Miihlen im Tauferer Tal, einem Seitental des Pustertales in Siidtirol. Hier beflog
man drei Tage lang den in der Szene bestens bekannten Startberg fiir weite Stre-
ckenfliige, den Speikboden (Startplatz auf ca. 2.400 Meter) bei Sand in Taufers
und den Kronplatz bei Bruneck. Spétnachmittégliche Genuffliige konnten von
Ahornach, einem nur 500 Héhenmeter bietenden Fluggeliinde-, aus gestartet
werden und man konnte noch deutlich iiber 3.000 Meter aufdrehen. Danach
wechselte man nach Canazei ins Herz der Dolomiten, wo quasi nur im September
und Oktober die Flugsaison stattfindet. Immer wieder beeindrucken hier die
gigantischen Felsmassive des Langkofels, des Sellastocks, des Piz Pordoi und
natiirlich der Marmolada mit ihrem Gletscher. Weitere Informationen unter
www.silent-wings.eu.

Friedrich Wuitz
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ParaFly-Club Schwaben

Schwaben trifft man iiberall...

... und daran wird sich auch im kommenden Jahr nichts dndern. Zumindest auf
den 1. ParaFly-Club Schwaben (1. PCS) diirfte das zutreffen. Uber 30 Ausfahrten
und Veranstaltungen fiir Mitglieder und Gastflieger finden sich im Jahrespro-
gramm. Von A wie Almunecar, iiber M wie Merkur, bis Z wie Zillertal. Von Tages-
oder Wochenendkurzausfliigen bis zu 10-tigigen Fliegerurlauben, vom Zelten
bis zum 3-Sterne-Hotel -, es diirfte fiir jeden Geschmack was Passendes dabei
sein. Seminare zu unterschiedli-

chen Themen rund ums Fliegen

und die monatlichen Clubaben-
de mit wechselnden Referen-
ten runden das Programm ab,
welches iiber die Website
www.1pcs.de heruntergela-
den werden kann.
Oliver Arnold

Anzeige

NEUSTIFT - STUBAITAL - TIROL - AUSTRIA

o Cup

&f\,/\\ Mirz

Programm 2. - 4. Mérz 2012

20.00  Briefing & Video Wall
03.03. 09.00 Briefing
10.00  Stubai Accuracy Cup & Fun Cup
10.00  Fly-Show (12.00, 14.00 und 16.00 Uhr)
10.00  Open air exhibition - test gliders
22.00 Fly-Party
04.03. 09.00 Briefing
10.00  Stubai Accuracy Cup & Fun Cup
10.00  Fly-Show (12.00, 14.00 und 16.00 Uhr)
15.00 Final ceremony

Infos unter www.parafly-stubai.at oder www.parafly.at
Parafly Club - ZVR-Nr.: 893077651 - Flugschule Parafly GmbH - GF: Eller Monika - +43 (0)664 /445 32 33
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Ehrliche Finderin

Kuh verloren, Mammut gefunden

Diese Nachricht bekam ich Monate, nachdem ich von Greifenburg nach Sillian
geflogen war. Beim Flug hatte sich der Verschluss am Gurtzeug gedffnet und
ALLES fiel raus: Tasche mit Ausweisen, Lizenzen, Portemonnaie mit Karten,
Schliissel, Funk, Packsack... Zwar hatte ich im Flug gemerkt, dass etwas anders
ist, war aber nicht im Traum darauf gekommen, dass mein Packsack aufgehen
kdnnte! Dies war zudem auf 3.000 m iiber Osttirol. Immerhin hatte ich Gliick mit
dem LP: Bei Bluesky bekam ich Packsack und Bargeld angeboten. Spéiter wurden
Ausweise und Karten beantragt, den Rest habe ich neu gekauft. 3 Monate
danach ein Anruf: Eine Sennerin auf Kuh-Suche hatte abseits in den Bergen
zunéichst meine Tasche gefunden und spéter sogar den Packsack. Dann kam das
ersehnte Paket und ich war gespannt, in welchem Zustand meine Sachen waren.
Dabei waren u.a. Hipbag und Packsack - jeweils tadellos gesdubert, wenn auch
etwas ausgeblichen. Dann mit Stockflecken die Papiere und Geldscheine, der
funktionstiichtige (!) Funk und: etwas Heu, in dem eine Mammut-Figur saB...?
Ein Brief brachte die Erkldrung: nachdem die Sennerin bei der Suche nach der
Kuh meine (Mammut-) Tasche gefunden hat, wurde dies ihr Motto: Mein Mam-
mut sei ausgehungert und verdreckt gefunden worden. Ohne Ohrmarke und prd-
historisches Zeugnis habe sie es versteckt, gebadet und gebiirstet sowie mit Heu
und Schokolade gefiittert. Zudem habe mein Mammut auf der Alm ein Junges
bekommen und die nette Finderin hat alle beide zu mir zuriickgeschickt. Wie
schén, dass es noch so nette Menschen gibt.

Claudia Spoor

Info 172, Seite 10

Korrektur
In der Rubrik ,Neu auf dem Markt*sind die Bilder vom £
Aircross U-Cross und dem Team 5 Schirm Green b
vertauscht.
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Urlaub in Castelluccio kiir Piloten und

Ein Gefiihl wie zu Hause!!! .
Setz dich schnell mit uns in Yerbindung, unsere Preise werden
dich verbliitfen!}!

INFO@LA.VAL'LEDELLEAQ_UILE.COM
Tolle_ﬂh_@_r}'?_sclmngcn fiir Lehrer ...,

S
e

Uber ungsmogli it
WWW.LAVALLEDELLEAQUILE.COM

Wohin zum Essen:
WWW.DALCAPITANO.IT
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Redaktionsschluss

Februar Info 174 - 14. Dezember 2011
April Info 175 - 14. Februar 2012

click and fly :

THERMIK
2012

18-02-12
Messehalle Sindelfingen

Gleitschirm
Drachen Kite

www.thermik-messe.de
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GLEITSCHIRMURLAUB
STATT WINTERSCHLAF!
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Mit Adlern als
Fliegerkollegen in der Luft

Helmut Achatz bildet junge Steinadler fiir ein Kinoprojekt aus. Dabei zeigen sich
erstaunliche Parallelen zu herkémmlichen Flugschiilern.

TEXT UND FOTO HELMUT ACHATZ

lehrer und Flugschiiler, nein - auch fiir junge Adler! Hier ein Beispiel:

Seit Anbeginn meiner Fliegerlaufbahn halte ich Baumlandungen fiir nicht
zwingend erforderlich. Klar, nicht wenige Piloten kdnnen im Laufe ihrer Flie-
gerkarriere auf eine solche zuriickblicken — den Autor eingeschlossen. Aber die
waren meist vermeidbar, etwas bessere Flugplanung vorausgesetzt. Auch beim
Schulen ist der folgende Ablauf sicher nicht unbekannt: ein Ubungshang in der
Alb, riesige, sanft geneigte Wiese, durchsetzt von 3-4 kleinen Wacholderbii-
schen. Keine 1,5m hoch, aber stachelig. Und irgendwie magnetisch...Keine
Stunde ist vergangen, und in jedem - unglaublich, aber wirklich jedem - saB

U nglaublich, wie hart das Leben sein kann. Nicht nur fiir uns Piloten, Flug-

ein Flugeleve. ,Ich wollte ja dran vorbei, aber...“ hieB es jedes Mal.

(Nicht) Ganz anders bei jungen Adlern. Es ist einfach toll zu sehen, wie sich
der spitere ,,Konig der Liifte* am Anfang seiner Karriere anstellt beim Landen.
Auf einem Zweig versucht er einzuparken, der einer Meise als Landeplatz die-
nen konnte. Maximal einer Amsel. Jedoch nicht einem groRen, mittlerweile aus-
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gewachsenen Steinadler mit ca. 3,5 kg. Dann knackt es ein paar Mal kréftig im
Baum, und 2- 3 Stockwerke tiefer hiingt ein verdutzter Adler im Gestriipp. ,,Ganz
normal®, scheinen sie zu denken. ,,Nicht eben gemiitlich, aber das ldsst sich ver-
mutlich noch dndern”. Zum Gliick hat Mutter Natur es so eingerichtet, dass sie
sich dabei nicht ernsthaft verletzen.

Highlight war diese Situation: wenig Wind und ein groBer Landeplatz, auch fiir
Gleitschirme groB genug. Trotzdem schaffen es unsere Jungadler, weit iiber den
Landepunkt hinweg zu segeln und im néichsten Baum zu landen. Einer luvwiirts,
der andere leewiirts. Dort sind jeweils die Aste einfach zu klein zum Sitzen. Das
will so ein Jungspund aber nicht wahrhaben und klammert sich eisern fest. Mit
dem Ergebnis, kopfiiber im Baum zu hiingen. So lange, bis ihn die Kraft ver-
ldsst. Absolute Premiere fiir mich als Fluglehrer: Zwei Flugschiiler am jeweils ge-
geniiberliegenden Ende vom Landeplatz gleichzeitig kopfiiber im Baum. Es kann
nur besser werden. Und wir sind sicher: Es wird besser werden, viel besser! Wie
an jedem frei fliegenden Steinadler schon zu sehen ist. <
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FACHVORTRAGE UND DELIGIERTENWAHL IN ALLEN REGIONEN

Neues auf den

Jedes Jahr im Herbst treffen sich Vereine und Piloten zum Meeting.
Zentrales Thema: Fortbildung, Sicherheit und Training.

TEXT BJORN KLAASSEN FOTOS BJORN KLAASSEN, BENEDIKT LIEBERMEISTER

Wochenenden durch Deutschland. Mit im Ge-

pick Fachvortrige, Infos und interessanten
Filme aus allen Bereichen rund um unseren Flug-
sport. Zudem werden auf den Regios jeweils die De-
legierten fiir die DHV - Jahreshauptversammlung
und die Regionalbeiréite gewdihlt. Die Regios etab-
lieren sich immer mehr zum Meeting fiir die Vereine
und Piloten nach der Flugsaison. Fiir alle, die es ver-
passt haben, hier die Vortréige:

D er Klassiker im Herbst. Der DHV tourt an den

Videohighlights der Saison 2011
Filmemacher Charlie Jost war auch 2011 mit seiner
Kamera unterwegs. Herausgekommen ist ein pa-
ckender Bericht iiber die German Open im Gleit-
schirmfliegen in der Region Brauneck / Wallberg.
Die Interviews und Videosequenzen lies die Besu-
cher der Regios den Wettbewerb in der Luft und am
Boden miterleben. Die Kommentare der Piloten wiih-
rend des Wetthewerbs machten die Sache span-
nend. Auch fiir Comedy war Platz: Charlie Jost
présentierte einen Mitschnitt aus der Sendung ,,Ge-
nial daneben®. Ein echter Lacher fiir Gleitschirm-
flieger. Und natlirlich war auch fiir die
Drachenflieger etwas dabei: Ausschnitte aus dem
neuen Streckenflugfilm begeisterte die ,Stangerl-
flieger” mit tollen Aufnahmen aus dem Lechtal.

Der begrenzte Himmel

Starrfliigelpilot Dr. Claus Gerhard prdsentierte seine
Buchneuerscheinung ,,Der begrenzte Himmel“ auf
den Regios. Er versetzte die Zuhdrer eindrucksvoll
30 Jahre zuriick. ,,Stell Dir vor, Du bist Drachenflie-
ger in der DDR, fliegst ab und zu im tschechischen
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Rana, fiihrst ein normales Leben mit der Familie und
eines Tages sitzt Du im Stasi Biiro ... .“ Den Zuhg-
rern lief der Schauer iiber den Riicken. ,Die Stasi
setzt Dich und Deine Familie unter Druck - schlieBlich
ist Drachenfliegen in der DDR verboten. Der Anfang
vom schlechten Gewissen: Du wirst Stasi-Mitarbei-
ter und faingst an Deine Kollegen zu bespitzeln.“ Der
Vortrag von Claus Gerhard machte betroffen. Was
ein Gliick, dass wir heute in einer besseren Zeit mit
unbegrenztem Himmel leben.

Gleitschirmfliegen - mit Sicherheit
Herzerfrischend: Chris Geist ist der Wirbelwind in
der Sicherheitstrainings-Szene und Mitglied im DHV
Lehrteam. Was tun, um sicher zu Fliegen? ,Weiter-
bilden und mit viel Praxis dran bleiben®, rit Chris
in seinem Kurzseminar auf den Regios. Videos aus
den Sicherheitstrainings verdeutlichen immer wie-
der, wie Piloten von anspruchsvollen Gerdten
schlicht iiberfordert werden. Klares Votum von Chris:
,Lieber einen Schirm aus einer sicheren Klasse wih-
len, als sich zweifelhafte Leistung aus einer hohe-
ren Klasse erkaufen.” Liegegurtzeuge sehen schick
aus. Wird’s turbulent ist die Liegeposition mit groRer
Twistgefahr verbunden. Chris Geist empfiehlt die
aufrechte Sitzposition.

Unfallstatistik 2011

Der DHV Sicherheitsreferent Karl Slezak brachte es
auf den Punkt: ,Selbstiiberschitzung in Kombina-
tion mit zu anspruchsvoller Ausriistung fiihrt immer
wieder zum Crash.“ Gleich zu Beginn der Saison
2011 sorgte Hammerwetter mit harter Thermik fiir

DHV-Regios

zahlreiche Unfille. Dabei waren die Unfallursachen
heuer @uBerst verschieden. Sicherer Flugbetrieb be-
ginnt bereits am Startplatz. Die Funktionen Start-
leiter und Luftaufsicht sollen daher gestirkt werden.
Der DHV wird ab Winter 2012 Seminare fiir die Luft-
aufsicht in allen Regionen anbieten.

Video-Ferniibertragung beim
Windenschlepp

Der Windenexperte Horst Barthelmes berichtete im
letzten Jahr tiber die Unfallserie mit Lockouts beim
Drachenschlepp. Das Problem: Der Windenfahrer
sitzt manchmal tiber 1000 m entfernt auf der Winde.
Eine deutliche Verbesserung bringt die Video- Fern-
iibertragung. Dabei wird eine Videocam am Start
aufgebaut und mit einem Sender versehen. So hat
der Windenfahrer eine optimale Visualisierung des
Startvorgangs auf seinem Monitor. Eine weitere
Moglichkeit ist der Aufbau eines Umlenkrollensys-
tems. So kann die Winde direkt am Startplatz ste-
hen und der Windenfahrer hat alles im Blick. Die
Langzeiterprobung steht noch aus. Die ersten Ver-
suche sind vielversprechend.

E-Aufstiegshilfe - Luftraum

In den letzten beiden Jahren wurde das DHV- Erpro-
bungsprogramm fiir die E-Aufstiegshilfe Hingeglei-
ten mit Zustimmung des Bundesministeriums fiir
Verkehr durchgefiihrt. Der DHV, so berichtete Flug-
betriebsreferent Bjorn Klaassen, verfolgt das Ziel,
den E-Aufstieg in den nichtmotorisierten Hdnge-
gleiterflugbetrieb zu integrieren. Das System e-Lift
ermdglicht dem Hiingegleiter einen autarken Auf-
stieg von ca. 800 m iiber dem Startgeléinde und ist

www.dhv.de

Chris Geist - Sicherheitstrainer

vergleichbar mit einem Windenschlepp. Die Akku-
kapazitit ist begrenzt und die Lérmentwicklung
liegt bei unter 50 dBA. Angedacht ist eine Einwei-
sung der Piloten und die Nutzung von DHV zuge-
lassenen  Fluggelinden. Der Bund-Ldnder-
Fachausschuss wird iiber den Antrag des DHV be-
finden. Als weiteres Thema berichtete Bjorn Klaas-
sen {iber die Planungen der DFS zur Anderung des
Luftraums Berlin. Dies betrifft massiv das DHV Win-
denschleppzentrum ,,Altes Lager“ des DCB Berlin.
Der DHV verhandelt daher zusammen mit dem DAeC
bei der Flugsicherung, um die Luftraumbegrenzung
mit einer max. Hohe von 5.500 ft iber dem Geldinde
abzuwenden.

Die Regios

Den Auftakt der Regios machte Bremen in der Re-
gion Nord. Der GSC Weser lud in das Hochschulge-
biude direkt am Bremer Flughafen. Professor Uwe
Apel, gleichzeitig Vorsitzender des GSC, tiiftelt be-
reits seit Jahren mit seinen Studenten an elektri-
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Bjorn Klaassen - DHV-Referat Flugbetrieb Horst Barthelmes - Windenschleppexperte
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FOTO CHRISTIAN MULLER

1§
Vorstandsdiskussion auf der Regio Ost in Berlin

FOTO EBERHARD DENGLER

Neu in der DHV-Kommission:
Bernd Boing - Regionalbeirat Mitte

Im Amt bestitigt:

Eberhard Dieter

T2l

-
-

¥

schen Antrieben fiir Gleitschirme. Er hieR zu-
sammen mit dem Regionalbeirat Eberhard
Dengler alle Piloten willkommen. Diskussions-
thema waren insbesondere Windenschlepp und
Ausbildung von Drachenfliegern im Norden. Die
Vereine beabsichtigen zukiinftig die Ausbil-
dung im Verein, mangels ortlicher Flugschulen.
Eberhard Dengler vom DFC Weser wurde als Re-

Klaus Kienzle Gerhard Peter gionalbeirat fiir 2 Jahre gewdhlt.
Dengler Miinchmeyer Regionalbeirat Regionalbeirat In die Bundeshauptstadt nach Berlin fiihrte
Regionalbeirat Regionalbeirat Siidwest Siidost

Nord Ost

Regio Nord in Bremen

84 DHV-info 173

die Regio Ost. Der DCB organisierte die Veran-
staltung im Ratskeller des Charlottenburger
Rathaus. Regionalbeirat Dr. Dieter Miinch-
meyer wurde erneut fiir 2 weitere Jahre im Amt
bestdtigt. Beim Ort der nidchsten Flatlands
2012 kam es zur Kampfabstimmung zwischen
Altes Lager und Cottbus. Die Versammlung
stimmte mehrheitlich fiir Cottbus.

Die Region Mitte traf sich diesmal im schd-
nen Sauerland. Bei bestem Wetter kamen aus
der ganzen Region Vereine und Piloten zusam-
men. Burkhard Schulte und gleichzeitig Vorsit-
zender von Sauerlandair e.V. erdffnete die
Regio mit einem tollem Video iiber die Flugge-
ltinde des Vereins. Zum neuen Regionalbeirat
wurde einstimmig Bernd Bding, ehemaliger
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leles Haus auf der Regio Siidwest in Neidlingen

Biirgermeister der Stadt Neukirchen-Vluyn, gewdhlt.
Sauerlandair e.V. setzte der Regio noch eines drauf.
Der Red Bull X-Alps Teilnehmer Paul Guschlbauer
berichtete iiber sein Abenteuer auf dem Weg nach
Monaco. Danach gab’s Fliegerparty fiir alle.
Bayern traf sich dieses Jahr im Trachtlerheim am
FuBe des Wallbergs, organisiert durch den DGC Te-
gernseer Tal an einem historischen Ort: Hier landete
bereits vor Jahren Noldi Schmid nach seinem wag-
halsigen Flug mit einer Art Fallschirmmatte von der

Wallberg Ostflanke. Volles Haus in der Regio Siid-
ost, trotz des schonen Wetters. Bestitigt wurde er-
neut Gerhard Peter in seinem Amt als Regional-
beirat Siidost.

Zuletzt dann die Regio Siidwest im Schwaben-
land, organisiert durch den DGC Weilheim in Neid-
lingen. Die Hiinge der Schwiibischen Alb sind ja
bekanntlich ein schwieriges Pflaster, was die Er-
schlieBung von Fluggeléinden angeht. Die Neidlin-
ger realisierten jedoch bereits vor 10 Jahren mit

Hilfe der Gemeinde Neidlingen und des DHV eine
Westschneise. Seither fliegen hier die Schwaben um
die Wette. Regionale Themen waren Windkraftan-
lagen und der geplante Nationalpark Nord-
schwarzwald. Klaus Kienzle wurde als Regional-
beirat bestitigt. Auf allen Regios wurden die Dele-
gierten fiir die Jahreshauptversammlung des DHV
in Bamberg gewdhlt. Hier kann man nur sagen:
Vielen Dank an alle Delegierten fiir die Mitarbeit im
Ehrenamt des DHV.

Anzeige

‘N“&Nﬁ“ﬂ“@““ﬂ:!i!ﬁia=i

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 Verkaufern und Kéaufern

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

T +49 (0)53

L=als Der neue Gebrauchtmarkt von
INTO 0

Kontest Gleitschirmservice
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AUSRUSTUNG | DRACHENGURTZEUG

Profi-Tipps zur Komfortoptimierung

~ Der moderne

Drachengur

~ Es ist ein Vorurteil, dass moderne Drachen- bzw. Wettkampfgurte

unbequem sind und die Landung erschweren.

TEXT UND FOTOS REGINA GLAS

sagt. Stimmt genau, denn ob ein Pilot SpaR beim Fliegen hat, liegt nicht

nur am Drachen. Ein Drachen - Check vorausgesetzt - fliegt irgendwie
immer. Ein Gurtzeug, das nicht zum Piloten passt, kann allerdings die Flug-
freude ziemlich triiben und da ist es egal, ob das ein altes oder ein modernes
Gurtzeug ist. Dann hat man Druckstellen am Korper, weil der Gurt zu eng ist, Rii-
ckenschmerzen, weil er zu groB ist, oder Schwierigkeiten beim Aufrichten, weil
der Schwerpunkt der Aufhdngung nicht passt bzw. nicht richtig eingestellt ist.
Oder man hat ein schlechtes Handling, weil die Aufhéingung zu kurz ist, und
man zu hoch {iber der Basis hdngt... Die Liste ldsst sich beliebig fortfiihren. Dass
das nicht sein muss, beweisen viele Toppiloten. Diese nehmen sich Zeit, um ih-
ren Gurt zu optimieren. Sie wissen, auf was es ankommt, denn sie verbringen
viele Stunden in der Luft. Auf was man besonders achten muss, erkldren der
amtierende Weltmeister Alex Ploner (ltalien), Primoz Gricar aus Slowenien (3.
Platz WM 2011) und der momentan Fiihrende der deutschen Rangliste Gerd
Dénhuber.

G ut Gurt - gut Flug“ hat ein ungarischer Gurtzeughersteller mal zu mir ge-

Alex, mit was hiingst Du unter Deinem Drachen, welches Gurtsystem benutzt
Du und was ist Deiner Meinung nach wichtig, um perfekten Liege- und Lande-
komfort zu haben?

Ich fliege einen Tenax 3 von Woody Valley mit PTS-System. Dieses System funk-
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tioniert dhnlich wie das Kickass aber mit einem gespannten Seil, das mit den
FiiRen betdtigt wird. Dieses System wurde von mir entwickelt. Fiir mich ist es
sehr wichtig, dass der Gurt das richtige MaR hat, um damit viele Stunden im
Flug verbringen zu kdnnen, ohne dass es bald irgendwo zu schmerzen anféingt.
AuBerdem ist die richtige Einstellung ein wichtiger Aspekt. Ein Gurt, der rich-
tig angepasst und ausbalanciert ist, wird leicht zum Starten und Landen sein
und im Flug bequem und nicht ermiidend. Wenn dagegen die Beinschlaufen
asymmetrisch und zu lang und die Aufhiéingung zu kopflastig eingestellt ist,
werden die Landungen nur den Zuschauern SpaR machen. Also - sich Zeit neh-
men und beim Hersteller oder Profi nachfragen, wie man es am besten macht.

Was sollte man beachten, wenn man einen neuen Gurt kaufen mdchte?
Erstens sollte man sich erkundigen, wie die Gurte gebaut werden, wie die Qua-
litéit ist und ob sie auf MaB gemacht werden. Ich bin der Meinung, dass man von
seiner Ausriistung {iberzeugt sein muss. GroBte Prioritdt hat fiir mich die Si-
cherheit, danach kommen Qualitdit, Details, usw.

Was muss man beachten, wenn man ein gebrauchtes Gurtzeug kaufen mdchte?
Bevor man ein gebrauchtes Gurtzeug kauft, sollte man sich nach Alter und Ge-
brauch erkundigen. Genaues Anschauen ist wichtig, um zu sehen, wie damit
umgegangen wurde. Zuviel Sonne ist genauso schidlich fiirs Gurtzeug wie fiir
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Alex Ploner mit einem Woody Valley Gurt
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den Drachen. Ich empfehle eine lange Liegeprobe, um
zu checken, dass der Gurt wirklich gut passt. Wichtig
ist auch, wie der Rettungsschirm angebracht ist.

Primoz, welchen Gurt fliegst Du und

wie funktioniert er?

Ich fliege einen Aeros Viper S. Dieser Gurt hat eine Car-
bon-Riickenplatte und ein sogenanntes Kickass-Sys-
tem (Kupplungshebel) mit einem Slider (Schlitten). Der
Pilot kann seine Neigungsposition in der Luft mit dem
Hintern stufenlos verstellen, ohne die Hiinde von der
Basis nehmen zu miissen. Dieses System bietet neben
oben erwihnter Funktionalitdt auch ein sehr einfaches
Landeverhalten.

Was ist Deiner Meinung wichtig, um perfekten
Liegekomfort im Drachen zu haben?

Das wichtigste dabei ist, dass der Gurt an den indivi-
duellen Piloten perfekt angepasst ist. Auch die Auf-
héingungshdhe am Drachen ist sehr wichtig, da dies
das Handling massiv beeinflussen kann. Der Kupp-
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Primoz Gricar mit
seinem Aeros Viper
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FOTO ECKI SCHROTER

Gerd Donhuber mit seinem Skyline Gurt

lungshebel muss an der richtigen Stelle in Hohe des
Pos angebracht sein. Das Stabilisierungsseil des
Gurtes muss ausgewogen eingestellt sein, damit
der Pilot nicht zu aufrecht oder gar kopflastig im
Drachen hingt. Natiirlich hilft es auch, wenn man
keinen dicken Giirtel oder eine Kombizange bei sich
tragt und alle anderen Utensilien (Packsack, etc)
richtig verstaut sind. Denn auch dann kann ein Gurt
an bestimmten Stellen einengen oder auch den Auf-
richtmechanismus behindern.

Was muss man Deiner Meinung generell beachten,

wenn man einen neuen Gurt kaufen will?

1. Ist der Gurt getestet und zugelassen?

2. Ist der Rettungsgriff leicht erreichbar und die
Rettung leicht zu werfen? (Kompatibilitdts-
priifung). Dies gilt auch fiir den Bremsschirm,
falls vorhanden.

3. Der Gurt muss perfekt passen und richtig einge-
stellt sein.

4. Der Gurt muss einfach zum Aufrichten bei
Start und Landung sein.

5. Welches Zubehdr bendtige ich
(Schleppschlaufen, Bremsschirm, etc.)?

Aufrichtiibungen sind sinnvoll

Vor dem ersten Flug mit dem neuen Gurt sollte die Lan-
dung simuliert werden. Bei Problemen kann noch im Vor-
feld die Einstellung korrigiert werden. Auch der Griff zum
Rettungsschirm ist eine wichtige Ubung.
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Gerd, Du fliegst einen Gurt von Skyline, welche

Funktionen hat er?

Mein jetziger Gurt hat ein paar extra Geschichten, ist aber vom
Prinzip ein Skyline Speed. Er hat eine Carbonplatte mit Slider-
aufhéngung. Die Carbonplatte ist ausziehbar um 20 cm, dies pas-
siert automatisch beim Einsteigen mit den FiiBen. Die Verstellung
des Anstellwinkels funktioniert tiber ein Kickass-System. Der Sli-
derlock triigt zur Verringerung des Drucks an den FiiRen beim Flie-
gen in Thermikposition mit hoherem Anstellwinkel bei. Der Gurt
hat eine Direktaufhiingung zum Kiel, um die Gefahr des ,Nicht-
einhdingens* zu vermeiden. Er hat einen Neoprenkragen, damit
es nicht zieht und wiirmer ist. AuBerdem hat es zwei kleinere Ret-
tungsschirme links und rechts.

Was ist Deiner Meinung wichtig, um perfekten Liegekomfort

zu haben?

Der Gurt muss perfekt passen. Nicht nur Léinge und ungeféhrer
Brustumfang, auch eine mdglichst lange Riickenplatte, die die
Beine unterstiitzt. Der Anstellwinkel muss sich einfach und schnell
verstellen lassen, um sich auch beim nur kurzen Kreisen in der
Thermik gleich aufrichten zu kdnnen. Die Schultern sollten mdg-
lichst gut unterstiitzt sein. Die Kleidung muss auch passen. Nichts
anziehen, was dann nach einiger Zeit Druckstellen macht. Nicht
zu warm anziehen. Zu warm ist mindestens so schlecht fiir die
Konzentration wie zu kalt.

Was muss man generell beachten, wenn man einen neuen

Gurt kaufen will?

Ich sehe viele Piloten mit zu weiten Gurten herumfliegen. Das Ar-
gument ist meistens, dass die Leute viel anziehen wollen an kal-
ten Tagen. Es ist aber natiirlich so, dass man bei einem weiten
Gurt mehr anziehen muss als bei einem gut sitzenden Gurt, bei
dem es nicht reinzieht und man sich so eine Schicht Kleidung spa-
ren kann. Die genaue Passform und auch die Einstellung des Gur-
tes sind am wichtigsten. Viele haben Probleme, z.B. beim
Aufrichten zur Landung, was oft nur auf eine falsche Einstellung
zuriickzufiihren ist.

Fazit

Die aktuellen Integralgurte sind gut und durchdacht und auch fiir
den Normalpiloten entwickelt. Es ist ziemlich egal, ob man sich ei-
nen Gurt von Woody Valley, Skyline, Aeros, Wills Wing, Moyes,
Seedwings, Madreiter, Vonblon, Charly, etc. kaufen will. Letzt-
endlich entscheiden wohl der Preis, das Design und das System
(Riickenplatte aus Carbon, Gestdnge, Kickass, Klemme oder Seil-
system), das man persénlich bevorzugt. Manche Hersteller bieten
auch eine austauschbare AuBenhaut an. Freie Auswahl hat der
Kunde auch meistens bei der Anbringung von ein- oder zwei Ret-
tungsschirmen, Funk- und Fototaschen, Bremsschirm-, etc.

Die sicherste Maglichkeit, dass ein Gurt perfekt passt, ist wohl
eine MaBanfertigung. Die MaBe sollten aber vom Fachmann ab-
genommen werden. Bei der Einstellung des Gurtes ist es unbe-
dingt notwendig, einen Profi zu Rate zu ziehen, damit
problemloses Aufrichten zur Landung erméglicht wird. <J
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Ein Blick auf die Details

Bei diesem Gurt kann die gebrauchte alte AuBenhaut
durch eine neue ersetzt werden.

Seedwings bietet ein spezielles knickbares Stangensys-
tem statt einer Riickenplatte

Riickenplatte aus Carbon mit Kickass-System
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Das Testberichtschema fiir Gleitschirme und Hiingegleiter

Die hier verdffentlichten Testberichte stellen Ausziige und Zusummenfassungen der im Rahmen der Musterpriifverfahren ermittelten Testflug-
protokolle dar. Jedes Geriit wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflugprogramme werden grundsiitzlich an der unteren und
an der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus oft abweiche nde Beurteilungen ergeben, verdffentlichen wir die Ergebnisse fiir die
jeweiligen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine Zusammenfassung. Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils ungiinstigsten Einzelbeurtei-
lung. Dies gilt sowohl fiir die Gesamtklassifizierung als auch fiir die Benotung der einzelnen Mandver. Geschwindigkeitsangaben werden mit
Bréiuniger-Fliigelradsensoren ermittelt, die werksseitig speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind mit den zwangsliufigen Unsicherheiten
behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen, insbesondere bei Verwendung von Liegegurtzeugen kann es zu veriindertem Extremflug-
verhalten kommen. Bei Hiingegleitertests besteht das generelle Problem, dass TrimmmaBnahmen die Flugeigenschaften beeinflussen. Die Test-
fliige erfolgen mit demselben Geriit und derselben Trimmeinstellung, mit
welchem auch die Flugmechanik-Messfahrt durchgefiihrt wurde.

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

Aus Platzgriinden drucken wir kiinftig nur den Testbericht der gtingig-
sten GroBe des jeweiligen Geriits. Im Internet findet ihr auf
www.dhv.de unter Technik die weiteren zugelassenen GroBen.

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

systeme

Christof Kratzner

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

DHV-EMPFEHLUNGEN ZU DEN LTF-KLASSEN

LTF-Klasse

A
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Lielgruppe und empfohlene Flugerfahrung

Fiir Piloten aller Konnensstufen, vom Einsteiger
bis zum Streckenflieger, die besonderen Wert
auf hichstmigliche passive Gerétesicherheit
|egen. Filr 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 dber re-
gelméBige Flugpraxis und iber fortgeschritte-
ne flugtechnische Kenntnisse, bei mindestens
ca. 20-30 Flugstunden pro Jahr, verfiigen.

Filr leistungsorientierfe Streckenflieger, die
iiber eine regelmaBige mehrjahrige Flugpraxis
von mindestens ca. 50 Flugstunden pro Jahr
und iiber fundierte flugtechnische Kenntnisse
verfiigen.

Filr Leistungspiloten mit umfassender Flugerfah-

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

Anforderungen im Normalflug

Das Flug- und Steuerverhalten von Gleitschirmen
dieser Klasse setzt 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 verlanat, wegen teilweise kiirzerer
Steuerwege, geringerer Roll- und Nickdimpfung
und dynamischerem Kurvenhandling eine forfge-
schrittene, prazise und feinfiihlige Steuertechnik,
sowie einen weitgehend automatisierten aktiven
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 Stdrungen
im Ansatz zu erkennen und zu verhindern.

Das auf Hachstleistung optimierte Flug- und Steu-

erverhalten von Gleifschirmen dieser Klassen
verlangt umfassende langjahrige Flugpraxis und
weit iberdurchschnittliche flugtechnische Kennt-
nisse.

Anforderungen bei Storungen und bei Schnellabstieq

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

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

Das Gerateverhalten nach Stérungen stellt hohe Anforderungen an
Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere Be-
herrschung des Gerateverhaltens nach Stérungen 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 jeweiligen
Schirmtyp in einem Sicherheitstraining empfohlen.

Die Anforderungen, die das Geréteverhalten nach Stdrungen stellt,
verlangen ein HichstmaP an Geibtheit und Reaktionsschnelligkeit
des Piloten. Die sichere Beherrschung des Extremflugverhaltens
nach Storungen und von anspruchsvollen Flugmandvern, wie zum
Beispiel Schnellabstieq, muss durch standiges Training auf héchstem
Niveau sein. Auch geringe Pilotenfehler missen bei den Reakfionen
auf Kappenstirungen und in Extremflugzustinden ausgeschlossen
werden kannen.

Eignung fiir die Aushildung

Grundsitzlich geeignet

Gegiqnet, sofern der Her-
steller die Ausbildungseig-
nung in der Betriebsanwei-
sung nicht ausschlieBt.

Grundsiitzlich nicht geeignet

Grundsiitzlich nicht geeignet

www.dhv.de
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Klassifizierung C

Hersteller AlRsport 2000 GmbH

Inhaber der Musterpriifung AlRsport 2000 GmbH

Musterpriifdatum 07.09.2011

Angewandte Priifrchtlinien LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006

Befriehsgrenzen
Startgewicht 100 - 130 Kg
Sitzzahl |

Windenschlepp Ja
Nachprifintervall 24Mo [ 150h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

Beschleuniger Ja, Trimmer Nein

Projizierte Fliche 24.97 m, Gewicht (ohne Packsack) 6.4 Kg

Material Obersegel NCV 9092 E85A / 9017 ETTA, Material Untersegel NCV 9017 E68A

Leinenmaterialien Stammlginen 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

Verhalten bei min. Startgewicht (100kg) max. Startgewicht (130kq)

Filllen/Sfarfen A A

Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und GleichmiBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Speielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja la

Geschwindigheitsbereich iber Bremsen grofer als 10 km/h la h

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh

Steerkrafte und Steuerwege ( (

Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg 45 cm bis 60 cm 50 ¢cm bis 65 cm

Nicksfabilifet bei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A

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

Einklapper tritt auf Nein Nein

Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A

Finklapper fritt auf Nein Nein

Rolltabilit3f und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilitst in flachen Spiralen A A

Aufrichtfendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Verhalfen in steilen Kurven B B

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis

Symmetrischer Frontklapper A A

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

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

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

Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behiilt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Symmefrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug A A

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

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

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

Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behiilt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden Ja a

Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindi 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 fritf auf Nein Nein

Rickkehr in den Normalflug aus groBen Ansfellwinkeln A A

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

Kaskade rift auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls A A

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leingnspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt

Einseifiger Klapper 45-50% ] B

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

Maximaler Vorschied- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststandige Wiedersffung Selbststindige Wiederffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Eindrehen tritt auf Nein Nein
Kaskade trtt auf Nein Nein
www.dhv.de

Einseifiger Klapper 70-15% ( (
Wegdrehen bis zur Wiederoffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklapper frtt auf Nein Nein

Findrehen trt auf Nein Nein

Kaskade ritt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 45-50% im beschleunigfen Flug ] ]

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen frtt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug ( (

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

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

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederstfnung Selbststandige Wiederotfnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade frtf auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehaltenen einseitigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden I} Ja

180°-Kurve in Richtung der gefillen Seite innerhalb von 10 s maiglich Ja ]

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

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeif A A

Trudeln trift 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 fritf auf Nein Nein

B-Stall A A

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

Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade

Selbststindig in weniger als 3 s

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandi in weniger als 3 s

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

Ohren anlegen B ]

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

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

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

VorschieBen beim Ausleiten Vorschiehen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug B B

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

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

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

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

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug

Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug

Drehwinke! bis zur Riickkehr in den Normalflug

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

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

Kein zuséitzliches Mandver und keine zusatzliche Konfiguration in der Befriehsanleitung beschriehen

Erganzungen zur Flugsicherheit

Gleitschirm klappt im voll beschleunigtem  Gleitschirm klappt im voll beschleunigtem
Tustand die Fligelenden abwechselnd ein,  Zustand die Fliigelenden abwechselnd ein,

dadurch kommt es zum Rollen und dadurch kommt es zum Rollen und
Aufschaukeln. Aufschaukeln.
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Klassifizierung A

Hersteller Skyline Flight Gear GmbH & Co. K6

nhaber der Musterpriifung Skyline Flight Gear GmbH & Co. K6
Musterprifdatum 15.09.2011

Angewandte Priifrichtlinien LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006

Betriehsarenzen
Startgewicht 95 - 115 Kg
Sitzzahl 1
Windenschlepp Ja
Nachprifintervall 24 Mo
Schulungstauglichkei (Herstellerangabe): Fir Schulung geeignet

Beschleuniger Ja, Trimmer Nein

Projirierte Fliche 25.16 m, Gewicht (ohne Packsack) 6.1 Kg

Material Obersegel SKALI Para0904_42g/m"2, Material Untersegel SKALI Para0904_42g/m"2
Leinenmaterialien Stammleinen 1: Edelrid 7343-230, Stammleinen 2: Edelrid A-7950-100
Stockwerk 1: Edelrid A-7950-100

Verhalten bei min. Startgewicht (95kg) max. Startgewicht (115kg)

Fiillen/Starten A A

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

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spetielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeiten im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h Ja Ja

Geschwindigkeitsbereich dber Bremsen groBer als 10 km/h I Ja

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

Steuerkratte und Steuerwege A A

Symmetrische Steverkréfte Tunehmend Tunhmend

Symmetrischer Steuerweg GréBer als 60 cm GraBer als 65 cm

Nickstabilitat hei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A

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

Einklapper trtt auf Nein Nein

Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A

Einklapper tritt auf Nein Nein

Rollstabilit3f und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilitat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A A

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

Symmetrischer Frontklapper A A

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

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

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

Wegdrehverhalten Behalt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Symmefrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug A A

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

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

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

Wegdrehverhalten Behlt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade fritf auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleifet werden Ja Ja

Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindiq 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 fritf auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Ansfellwinkeln A A

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

Kaskade frtf auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls A A

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein ein

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

Leinenspannung Die meisfen Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt

Einseitiger Klapper 45-50% A A

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

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°  Vorschied- oder Rollwinkel 0° bis 15°

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein
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Finseitiger Klapper 70-75% A A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschies- oder Rollwinke! Vorschief- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper frit auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Wegdrehen bis zur Wiederffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschies- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper frtf auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Finseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiedertffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschied- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Ofinungsverhalten Selbststandige Wiederdfinung Selbststandige Wiedercfinung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trit auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseitigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden a I

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

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln fritt auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trtt 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 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
Selbststindiq in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandiq in weniger als 3 s

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 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 Mitels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

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

VorschieBen beim 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

Aufrichttendenz 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

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitt [m/s] 1 1

Alfernative Mefhode zur Richtungssteuerung A A

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

Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmanaver und/oder jede andere Konfigurafion, die in der Betriebsanleifung beschriehen sind

Kein zusafzliches Mandver und keine zusiitzliche Konfiguration in der Betriebsanleifung beschrighen

www.dhv.de

AUSRUSTUNG | LANGZEITSCHADEN

Windenschlepp

Langzeitschédden bei Startwagen

TEXT UND FOTOS HORST BARTHELMES, DHV-SCHLEPPBURO

tartwdigen werden auf Gras- und Hartbelag-

flichen im Winden- und UL-Schleppbetrieb

eingesetzt. Sie werden mit ein- oder doppel-
sitzigen Hingegleitern oft bis zur Belastungsgrenze
beladen und miissen viele Kilometer auf unebener
Grasfléche in ihrem Leben zuriicklegen, die im Ma-
terial recht eindrucksvolle Spuren hinterlassen. Spu-
ren, die wir leider hdufig nicht entdecken oder
ausreichend beachten.
Es fangt mit Haarrissen (Materialrisse) an, die man
kaum mit dem bloRen Auge erkennen kann. Sie kon-
nen sich an Bohrldchern, Rohrverbindungen und an
biegebelasteten Stellen bilden und durch Langzeit-
nutzung bald zu einer massiven Bruchstelle entwi-
ckeln. Dauerfestigkeitsprobleme kénnen entstehen,
die dann auch zum Bruch des Startwagens in der
Rollphase fiihren kdnnen.
Ein Verein hatte noch mal Gliick. Der Passagierstart

www.dhv.de

im UL-Schlepp verlief problemlos, nicht aber der ~ werden. Wir weisen daraufhin, dass der Halter fiir
Riicktransport des Startwagens. Der brach néimlich  die Betriebssicherheit seines Startwagens verant-
beim Zuriickholen zusammen, weil ein Auflagerohr  wortlich ist und der Startwagen keiner vorgeschrie-
in der Bohrstelle auseinander riss. Der Startwagen ~ benen Nachpriifung unterliegt. Deshalb ist es
wurde zwischenzeitlich komplett an den ge-  besonders wichtig, den Startwagen 6fter einer Sicht-
schwichten Stellen verstirkt und wird sicher kiinf-  kontrolle zu unterziehen und ihn am Ende, bzw. am
tig an den neuralgischen Stellen &fter kontrolliert  Anfang der Flugsaison intensiv zu iiberpriifen. <7

Bruchstelle an der Bohrung  Radabstand Rad/Rohrverbindung
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Fiir die neue Saison 2011/2012
(die vom 16.09.2011 bis zum
15.09.2012 lduft) gibt es in den
Ausschreibungen zu den Bewer-
ben in der Deutschen Strecken-
flugmeisterschaft einige
Anderungen.

der Kategorisierung LTF A und B gewertet
werden, wird ab dem 01.01.2012 zu einer of-
fiziellen Deutschen Meisterschaft mit Titelvergabe.

D ie Standardklasse, in der Fliige mit Schirmen

© Die Offene Klasse wird, um Verwechslungen und
Begriffsiiberschneidungen mit den zentralen Be-
werben zu vermeiden, umbenannt in Performance
Klasse. Damit haben wir zukiinftig Deutsche Stre-
ckenflugmeisterschaften in der Standardklasse fiir
Schirme mit LTF A und B, die Sportklasse fiir Schime
mit LTF A, B und C und die Performance Klasse fiir
alle Schirme mit Zulassung nach LTF. Weiterhin
muss sich jeder Pilot entschieden, in welcher Klasse
sein Flug gewertet werden soll.

© m Fun Cup wird die ,,Distance Wertung“ abge-
schafft. Mit der offiziellen Einfiihrung der Stan-
dardklasse kénnen sich hier auch die ambi-
tionierten GS-Piloten mit A-Schirmen, die sich fiir
das Streckenfliegen begeistern, sportlich messen.
Es hat sich auBerdem gezeigt, dass die Gewinner
in diesem Cup in der Airtime- und in der Distance-
klasse oftmals ein und dieselben Piloten waren. Die
Turmdrachen bekommen eine eigene Streckenflug-

rem Profil hinterlegte E-Mail-Adresse einen Link ge-
schickt, iiber die ihr die pdf-Seiten abrufen und aus-
drucken kénnt. Die Anzahl der Fliige pro Vorgang
ist auf 20 beschrdnkt.

© Zukiinftig sollen Fliige ohne zeitliche Beschriin-
kung eingereicht werden kdnnen. Damit ist es auch
mdoglich, sein Flugbuch ohne Zeitdruck zu pflegen.
In die Wertungen kommen weiterhin nur Fliige, die
innerhalb der 14ttigigen Einreichungsfrist im DHV-
XC hochgeladen werden.

© Wenn in der igc-Datei eine barometrische Hg-
henangabe vorhanden ist, wird diese zukiinftig so-

wohl fiir die Anzeige von Luftraumverletzungen als
auch fiir die Wertung und Darstellung eines Fluges
verwendet. Wenn keine barometrische Hohenan-
gabe vorhanden ist, wird die GPS-Héhe verwendet.
Alle Fliige werden nur noch mit einer giiltigen Ho-
henaufzeichnung gewertet. Es gibt keine Ausnahme
mehr fiir Flige unter 100 Punkten.

© Eine aktive und genutzte Segelflugzone muss
vom Piloten zukiinftig verbindlich im Pilotenkom-
mentar seines Fluges angegeben werden. Erfolgt

,f'af!';-

T

diese Angabe nicht, entscheiden die Auswerter ohne
Riicksprache iiber eine Wertung oder Ablehnung
dieses Fluges.

© Fiir die Bundesliga Drachen wird fiir die Wer-
tung eines Fluges eine Mindestpunktzahl von 40
Punkten vorgeschrieben. In der Bundesliga Gleit-
schirm bleibt diese Mindestpunktzahl weiterhin bei
25 Punkten. Damit soll verhindert werden, dass ein
Wettbewerb durch reine Abgleiter entschieden wer-
den kann. <J

Viel Erfolg und unfallfreie Fliige in der
Saison 2010 wiinscht Euch Euer DHV-XC Team

WALK & FLY

ENERGY CROSS

Innovatives Wendegurtzeug mit dem
von ICARO paragliders entwickelten

, einzigartig auf dem
Gleitschirmmarkt:

individuell einstellbare Rickenlange

Anzeige

wertung neben den Flexis und den Starren. Fliige, sorgt fiir die optimale Anpassung RE‘:::‘_
die im Funcup in der Airtime-Wertung eingereicht des Rucksacks stiitze
werden, werden auch in den Streckenbewerben T,

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

(Standard Klasse und Turmdrachen) gewertet.

© Es gibt eine neue Funktion im Bereich der Flug-

. L . L b und passgenaue Geometrie des
dokumentation: Ihr kdnnt iiber den Filter beliebig 59 it y

i Gurtzeugs.

D zusammen gestellte Fliige als pdf-Seiten erzeugen _ 5

E . Probieren und wohlfiihlen.
Z und ausdrucken lassen. Einfach nach dem Zusam-

o

menstellen einer Liste oben rechts in der Meniifiih-
rung auf das pdf-Symbol und dann auf ,pdf
Erstellen® klicken. lhr bekommt dann an die in eu-

FOTO ANDREAS BECKER

' "T:Q TSR
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WETTBEWERBE | GS LIGA

GLEITSCHIRM-LIGA

Riickblick
auf 2011

Viele Durchgtinge und ein
kroneneder Abschluss

TEXT UND FOTOS KLAUS TRETTER

icht nur fiir die internationalen Wettbe-
werbspiloten hat sich in 2011 viel getan,

auch die national oberste Wettkampfplatt-
form hat ein aufregendes Jahr hinter sich. Sieben
Wettbewerbe, bestehend aus 25 Durchgiingen, wur-
den fiir die Gleitschirmliga angesetzt. Angefangen
im Mai mit dem Franz-Wanger-Cup am Breitenberg,
der zugleich der erste Teil der Deutschen Meister-
schaft war, iiber einige Wochenendtermine in Oster-
reich, dem Schmittenpokal und der German Open
in Lenggries kamen viele schtine Wetthewerbstage
zusammen. Krénender Abschluss in 2011 war ein
drei-Tages-Wettbewerb im Ultental in Siidtirol. Wie
fast jedes Jahr mussten einige Wettbewerbe auf-
grund der schlechten Wetterprognosen abgesagt
werden, so dass am Ende nur noch sieben Tasks iib-
rig blieben.

Die groRte Auswirkung durch die Suspendierung
der offenen Schirme hatte die Liga zu verbuchen.
Die offene Klasse musste friihzeitig beendet werden,
was nicht gerade ein fairer Umstand war. Auf-
grund der Unfille an der Weltmeisterschaft in Pie-
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Klaus Tretter (links) mit Jamie Messenger

drahita/Spanien, konnte auch in Deutschland nur
noch die Serienklasse reguliir ausgeflogen werden.

Dr. Dieter Miinchmeyer, der nach Stefan Mast den
Posten des Ligachefs tibernahm, trat Anfang April
zuriick. Jedoch musste die Liga weitergefiihrt wer-
den, was kommissarisch der Ligaausschuss bis nach
der German Open iibernahm. Seit Juni 2011 ist Klaus
Tretter Ligachef. Sein Debiit hatte er an der German
Open in Lenggries, an der er auch, zusammen mit
den Lenggrieser Gleitschirmfliegern, als Organisa-
tor mitwirkte. Hier war er das erste Mal als Wettbe-
werbsleiter fiir den DHV im Einsatz.

Was kommt nun in 2012?
Sehr erfreulich ist, dass an der Junior- und Ladie-
schallenge in 2011 ein sehr hohes Niveau herrschte
und sich hier sieben junge Pilotinnen und Piloten
fiir das niichste Wettbewerbsjahr in die Liga quali-
fizierten. Einige von ihnen werden sicher in den
niichsten Jahren, dem ein oder anderen ,,alten Ho-
sen“ das Leben in der Luft schwer machen.

Da ndchstes Jahr nur noch auf mustergepriiften

Jorg Nuber, Hermann Klein, Reiner Braun, Mirjam Hempel

Schirmen geflogen wird, werden die Durchgénge
spannender, die neuen und unerfahrenen Piloten
kdnnen besser von den ,,Cracks* lernen, da der Leis-
tungsunterschied nicht mehr so groR ist und mehr
zusammen geflogen werden kann. Die Liga wird ei-
nige Wettbewerbe zusammen mit den Osterreichern
und Franzosen bestreiten, um das Leistungsniveau
hoch zu halten und auch in Zukunft an Europa- und
Weltmeisterschaften gut zu punkten. Der Deutsche
Meister wird wieder in zwei verschiedenen Wettbe-
werben ermittelt werden.

Vor allem sollen die Piloten SpaB bei der Sache
haben und sich stetig in ihren flugtechnischen und
strategischen Entscheidungen verbessern und da-
zulernen. Ihre gemeinsame Leidenschaft in einem
sportlicher Wettkampf ausiiben und mit vielen be-
eindruckenden Erlebnissen und einem strahlendem
Gesicht die Wettbewerbe in Erinnerung behalten.
Hoffentlich ist Petrus unserem Sport gut gesonnen,
damit sichere und schone Rennen geflogen werden
kdnnen. Es bleibt also spannend, wer in 2012 die
besten Aufwinde und Linien findet... <J

www.dhv.de

WETTBEWERBE | NACHRICHTEN

Wettkampftermine

Gleitschirm

Europameisterschaften 31.08. - 15.09.2012

Drachen

St. Andre les Alpes (FRA)
www.para-euro2012.fr

Pre-Worlds FAI 1 05.01. - 14.01.2012

4. King Ludwig Open 2012 15.05. - 20.05.2012

Europameisterschaften FAI 1 26.08. - 08.09.2012

Anzeige

Forbes (AUS)
www.forbesflatlands.com
Tegelberg (GER)
www.dhv.de

Kayseri (TR)
www.outdoorfestival.org

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 konnen uns auch unter Tel. +49(0)69-7567-395
erreichen. Oder schicken Sie uns den Coupon als Fax:
+49(0)69-7567-230

Name

Adresse

Telefon

E-Mail

ANZEIGE

Das DHV-Versicherungsprogramm

flir Hangegleiter und Gleitsegel
(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
Sachschéden.

Umfang: Halter und Bediener der
Startwinden inkl. der Seilrtickhol -
fahrzeuge beim Schleppbetrieb
und inkl. der Schleppautos ohne
Verkehrszulassung.

Ohne Personenschaden

im geschleppten Luftfahrzeug.

Stand: 1.1.2009, HDI Gerling

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

& Vereins-Hatpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Tatigkeit des Mitglieds-
vereins, des Vorsitzenden, der
Gruppenleiter, etc.

@ Veranstalter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
fur Personen- und 300.000,- €
Sachschaden.

Umfang: Alle Hangegleiter- und
Gleitsegelveranstaltungen des
Mitgliedvereins im Versiche-
rungsjahr.

& Boden-Unfall fiir Startleiter
Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod

5.000,- € bei 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



Dietmar Siglbauer

...zwar kein Streber... Astral FT (7)

Platz 1 - Sport Klasse + Ggsamtwertung - DHV-XC -
FAI Dreiecke der
Erprobungsphase 2011

Dietmar Siglbauer Torsten Hahne
235km 202km
204km 194km
197km 176km

...aber trotzdem Klassenbester :-))
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