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DHV Performance Center

Die Profi-Gleitschirmflugschulen

DHV-zertifiziert nach Qualititsmanagement-MaRstében

Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

Professionelle Aushildungsangebote und
Performance Trainings nach DHV-Standards

Top Gliders Gleitschirmschule
Konigsbriicker StraBe 91, 01099 Dresden

Sky-Team Paragliding Michael Wagner
SchwarzwaldstraBe 30, 76593 Gernsbach

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

Tel. 0351/4940351, Fax : 0351/4940361 Tel. 07224-993365, Fax: 07224-993326 mm Tel. 09482-959525, Fax: 09482-959527 —
www.topgliders.de www.sky-team.de rRRasHEme www.Flugzentrum-Bayerwald.de 6 lugzentrum
info@topgliders.de info@sky-team.de schorsch.hoecherl@t-online.de A
Hessische Gleitschirmschule Frankfurt Drachen & Gleitschirmschule Skytec Flugschule Achensee Eki Maute GmbH
Hot Sport Sportschulen GmbH Langackerweg 7, 79115 Freiburg Talstation Karwendelbahn, A-6213 Pertisau
Am Weimarer See 10, 35096 Niederweimar/Marburg Tel. 0761-4766391, Fax: 0761-4562892 skytec Tel. +43-5243-20134, Fax: +43-5243-20135
Tel. 06421-12345, Fax: 06421-77455 www.skytec.de www.gleitschirmschule-achensee.at A
www.hotsport.de WHOT SPORT  info@skytec.de office@gleitschirmschule-achensee.at
info@hotsport.de Der Flugtechnikteil des Performance Trainings Flraachele
Der Flugtechnikteil des Performance findet tiber Wasser statt
Trainings findet (iber Wasser statt Flugschule Chiemsee GmbH + Co.KG

Am Hofbichl 3¢, 83229 Aschau

Tel. 08052-9494, Fax: 08052-9495 — Flugschule Wildschénau-Tirol
Rhéner Drachen- und www.flugschule-chiemsee.de cHiEMSEE  A-6314 Niederau Nr. 217

Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe GmbH

Am Bildstock 10, Sieblos, 36163 Poppenhausen \
\. -

Tel. 06654-7548 , Fax: 06654-8296
www.wasserkuppe.com
info@wasserkuppe.com sy

www WassETHuppe.com

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

info@harzergss.de

Flatland Paragliding

KarlstraBe 6, 40764 Langenfeld

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

Flugschule Siegen Claus Vischer
EisenhutstraBe 48, 57080 Siegen

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

claus@flugsport.de

FLUGSCHULE SIEGEN
[

[=rye

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

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

LUFTIKuS

EUGENS UGSOHUE g

GlideZeit Flugschule Tiibingen
AlbertstraBBe 3, 72074 Tiibingen

Tel. 07071-959944, Fax: 07071-959938
www.glidezeit.de =
info@glidezeit.de GﬁfdeZEff
Der Flugtechnikteil des Performance Trainings

findet tiber Wasser statt

Flugschule Goppingen GmbH

MiihlhauserstraBe 35, 73344 Gruibingen

Tel. 07335-9233020, Fax: 07335-9233060
www.flugschule-goeppingen.de e
office@flugschule-goeppingen.de

info@flugschule-chiemsee.de

Siiddeutsche Gleitschirmschule

Paragliding Performance Center Chiemsee

Am Balsberg, 83246 Unterwdssen

Tel. 08641-7575, Fax: 08641-61826 a%

www.einfachfliegen.de g
info@einfachfliegen.de Nt

Freiraum | Achim Joos & Flugschule Luftikus
Barngschwendt 6, 83324 Ruhpolding r
Tel. 08663-4198969 \'d
www.freiraum-info.de X
info@freiraum-info.de

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

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

Gleltsechirmschule
MartinMerganthater

www.paragliding-academy.com {Eﬂ}
info@paragliding-academy.com e
OASE Flugschule Peter Geg GmbH

Auwald 1, 87538 Obermaiselstein ﬂ
Tel. 08326-38036, Fax: 08326-38037
www.oase-paragliding.de ﬂ,m
info@oase-paragliding.de Ld

1. DAeC Gleitschirm-Schule Heinz Fischer GmbH
Am Sandbichl 10, 87669 Rieden am Forggensee
Tel. 08362-37038, Fax: 08362-38873 e

www.gleitschirm-aktuell.de _ ; %

info@gleitschirm-aktuell.de

Tel. +43-664-2622646, Fax: +43-5339-8668 m
www.paragliding.at
info@paragliding.at

Flugschule Bregenzerwald
Jodok Moosbrugger GmbH

Wilbinger 483, A-6870 Bezau ‘ ’
Telefon +43 55143177 Vot

Fax +435514 3176 Ll
www.gleitschirmschule.at
info@gleitschirmschule.at

BREGENZERWALD

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

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

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet tber 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 Uiber Wasser statt

Euro-Flugschule Engelberg
WasserfallstraBe 135, CH-6390 Engelberg
Tel. +41-41-6370707, Fax: +41-41-6373407 e
www.euroflugschule.ch
info@euroflugschule.ch

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet tiber Wasser statt

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

Tel. +33-38982-7187

Fax: +33-38982-7187
www.gleitschirmschule-pappus.de
hari@gleitschirmschule-pappus.de
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DHV-anerkanntes

Sicherheitstraining

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder
B-Schein die regelmiBige Teilnahme an einem DHV-anerkannten
Sicherheitstraining. Die Veranstalter von DHV-anerkannten Sicherheits-
trainings haben sich in einem aufwindigem Verfahren qualifiziert.

Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstandard, professionelle Durchfiihrung
und Betreuung durch kompetente Fluglehrer, gemdB den Anforderungen

des DHV.

Top Gliders Gleitschirmschule
Trainingsleiter Andreas Breuer A
Trammgsge.blet: Gardasee Aarné_
www.topgliders.de

info@topgliders.de

Hot Sport Sportschulen
Trainingsleiter Giinther Gerkau
Trainingsgebiet:

Lac d'Annecy/Frankreich
www.hotsport.de
info@hotsport.de

Flugschule Hirondelle

Trainingsleiter Kai Ehrenfried
Trainingsgebiet:

Lac d Annecy/Frankreich £
wwwfs-hirondelle.de mielle
info@fs-hirondelle.de

Flugschule GlideZeit
Trainingsleiter Willy Grau
Trainingsgebiet:

Lac d'Annecy/Frankreich
www.glidezeit.de
info@glidezeit.de

&~ GiidezZeit

Flugschule Chiemsee

GmbH + Co.KG

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

Flugschule Martin
Mergenthaler/

Paragliding Academy
Trainingsleiter Chris Geist
Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien
www.paragliding-academy.com
info@paragliding-academy.com

Airsthetik

Trainingsleiter Ralf Reiter
Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien
www.airsthetik.at
office@airsthetik.at
www.wasserkuppe.com
info@wasserkuppe.com

Flugschule Achensee

Trainingsleiter Eki Maute A
Trainingsgebiet: i et
Achensee/Osterreich

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

Mr!tlj\et‘l k
-

®

Paragliding

Sky Club Austria

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

Flugschule Aufwind »
Trainingsleiter Josef Lanthaler
Trainingsgebiet: Idrosee/Italien, Monaco

www.aufwind.at
info@aufwind.at

Neue Vereine im DHV

Herzlich willkommen

Airwalker e.V.
Frank Velten

Germaniastr. 12
59929 Brilon

Drachen- und Gleitschirmclub Frankfurt-Rhein-Main e.V.

Robert Stemminger
Rauhecksweg 12 - Arnoldsheim
61389 Schmitten

4
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Koji loko, Ubersetzerin Ami Kobayashi, Referent fiir Sicherheit und
Technik Karl Slezak, DHV-Geschiiftsfiihrer Klaus Tdnzler

Sicherheit
Japan besucht DHV

Koji loko, zusttindig fiir Sicherheit und Training bei der Japanischen Hang Gli-
ding and Paragliding Federation JHF, besuchte am 18. Mai 2012 die DHV-
Geschiftsstelle. In einem ausfiihrlichen Gespréch mit Karl Slezak und Klaus
Tanzler informierte er sich iiber die Neuerungen seit dem letzten Besuch sei-
nes Verbandes. Schwerpunkt war die Entwicklung der Unfallzahlen, die
Unfallanalysen und die aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse getroffenen
MaBnahmen. Er berichtete, dass man sich in Japan die Arbeit des DHV zum
Vorbild nimmt. Es gibt dort den von der FAI anerkannten Verband JHF mit
etwa 10.000 Mitgliedern und den Gleitschirmverband JPA mit ca. 4.000 Mit-
gliedern. Beide Verbtinde haben den DHV schon mehrfach besucht.

Koji begriiBte die Uberpriifung aktueller A- und B-Gleitschirme durch den DHV
anhand von Datenlogger-Aufzeichnungen. Besonders interessierte ihn auch
der G-Force-Trainer von Thomas Grabner, weil es in Japan beim Sicherheits-
training auch schon Probleme bei hohen G-Belastungen gegeben hat. Dass in
Deutschland Aktiv-Fly die Mdglichkeit zu einem realitéitsnahen Simulatortrai-
ning bietet, hat ihn dazu veranlasst, bald mit einer Gruppe japanischer Pilo-
ten wieder zu kommen, um neben dem Fliegen in den Alpen auch diese tech-
nischen Mdglichkeiten zu nutzen.

Fliegen an der Schwibischen Alb
Luftraumstruktur beachten

Aufgrund der guten Zusammenarbeit zwischen der Deutschen Flugsicherung
(DFS) und den Luftsportlern konnte der Arbeitskreis Sektoren (Segelflieger)
eine Sonderregelung an der Schwiibischen Alb erreichen. Damit kdnnen bei
gutem Flugwetter Hohenfreigaben eingeholt werden, welche iiber die ange-
gebenen Hohen (Luftraum D) hinausreichen. Eine spezielle Segelflug ATIS
(Bandansage) iiber 119,325 MHz informiert die Piloten in den einzelnen Sek-
toren. Diese Regelungen gelten auch fiir Drachen- und Gleitschirmpiloten. Der
Einflug ist nur mit Freigabe méglich! Dafiir benétigt man einen Flugfunkemp-
fanger. Die Horbereitschaft in einem Sektor ist verpflichtend. Einige unserer
Fluggeltinde wie ,,Hoherneuffen“ und ,,Neidlingen“ liegen in diesem Bereich.
Die Vereine bitten dringend alle Piloten um Einhaltung der Regelungen.
Infos unter
www.bwlv.de/service/segelflugsektoren-stuttgart/downloads.html

oder bei den Drachen- und Gleitschirmvereinen an der Alb.

www.dhv.de

Der Traum vom Fliegen
Ein Weltmeister beim Schulbesuch

Ex-Starrfliigler-Weltmeister Christof Kratzner erltiuterte Sechstkldsslern der
Werkrealschule Achern den Traum vom Fliegen und weshalb ein Drachen in
der Luft bleibt. Die Promi-Schulstunde war Teil der Reihe »Medien live« von
reiff medien. Engagiert verdeutlichte Christof Kratzner den Schiilern, was so
viel SpaR macht am Flie-
gen mit Drachen: ,,Man
liegt in der Luft so bequem
wie auf dem Bauch im
Bett.“ Die Schiiler waren
rundum begeistert.

Hditten Sie’s gewusst?

Kdssen

Super Paragliding Testival 2012

Kossen machte seinem Ruf als Mekka des Gleitschirmfliegens alle Ehre. Das
Paragliding Testival 2012 war ein Riesenerfolg. Gute Flugbedingungen von
Donnerstag bis Samstag brachten die Hersteller in die Zwickmiihle. Der
Andrang der Piloten war so groB, dass so mancher in der Nacht in die Firma
fuhr, um sein Testschirm-Kontingent aufzufiillen. Thema waren in Késsen
unter anderem Entwicklungs-Konzepte, die sich an den Urspriingen des Gleit-
schirmfliegens orientieren.

Vor allem Nova forciert eine ,,Low-Level Initiative. Der Name ist Programm,
die Idee stammt schon aus dem Jahr 2005: SuSi, heiBt ,,Super Simpel“. Ein-
fach in der Konstruktion, geringes Gewicht, trotzdem robust und geringe Kos-
ten. Nova-Konstrukteur Hannes Papesh geht damit zur Grundidee des mdg-
lichst einfachen Fliegens zuriick. Er sagte: ,,Dank heutigem Know-How bieten
diese Gerdite sehr hohe Sicherheit, ein tolles Handling und ein Leistungsni-
veau, das im Gegensatz zu den Schirmen vor 25 Jahren auch wunderschdne
Thermikfliige ermdglicht. Letztendlich braucht es schon sehr gute Griinde,
solche Fliigel nicht zu fliegen.”

www.dhv.de
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Deutscher Rekord

Oliver Teubert fliegt Dreieck
iiber 252 Kilometer

Einige gute Zutaten sind nétig, um einen Rekord zu fliegen. Man braucht
einen sehr guten Tag, den richtigen Startplatz, ein gutes Fluggerdt und einen
Piloten, der wenig Fehler macht. Bei Oliver Teubert hat am 5. Mai alles
gepasst. Er flog in 9 1/2 Stunden von der Grentealm in Siidtirol ein Dreieck
iiber 252,9 Kilometer mit einem Cayenne 4 von Skywalk.

»Ich war mir nicht sicher, ob es in den Nord- oder Siidalpen besser wird,“
meinte Oliver nach dem Flug, ,erst um 22 Uhr am Vorabend entschied ich
mich fiir die Stidalpen. Das hieB dann um halb vier aufstehen, anreisen, 800
Hohenmeter aufsteigen und dann stundenlang konzentriert fliegen.”

Der Rekord wurde bereits anerkannt. Mit diesem Flug iiberbot Oliver den
eigenen Rekord von 2010 iiber 231,15 km. Viele weitere Informationen zu
Rekorden findet man auf der DHV-Webseite unter Sport.

Internationale Zusammenarbeit
Windenschlepp bald auch in Japan

Vom 10. bis zum 14. Mai besuchte eine Delegation der Japan Paraglider Asso-
ciation (JPA) Deutschland, um hier den Windenschlepp, die Windentechnik,
die Ausbildung und die Sicherheit dieser Startart kennenzulernen. Begleitet
wurden die drei japanischen Fluglehrer vom DHV-Schleppexperten Horst Bar-
thelmes (DHV-Schleppbiiro). Die japanische Delegation war mit dem Ergebnis
sehr zufrieden. Sie werden nun den Windenschlepp in ihrem Land einfiihren
und sich im Wesentlichen am DHV orientieren. Denn sie schiitzen Ausbildung,
Technik, Sicherheit und

Organisation. E

DHV-info 176 5
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DRACHEN

Fly Magic M
GrenadierstraBe 15
13597 Berlin

Tel. 0171-4881800
martin@flymagic.de
www.flymagic.de

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20

47799 Krefeld LinkingWings
Tel. 02151-6444456
dirk@linkingwings.de
www.linkingwings.de

Drachenflugschule Saar s,
SchneiderstraBe 19 -*ﬁ&@.
66687 Wadem-Wadiill S %"
Tel. 06871-4859 B
drachenflugschule-saar@t-online.de

www.drachenflugclub-saar.de

.

Flugschule
Hirondelle

Kai Ehrenfried
Untergasse 27
69469 Weinheim

Tel 06164-6349868
info@fs-hirondelle.de
www.fs-hirondelle.de

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

-
JECHTFLIEGED

Flugschule
Althofdrachen

Jiirgen Pollak

Postweg 35

76187 Karlsuhe

Tel. 0721-9713370

mail j.pollak@schlundmail.de
www.althofdrachen.de

DHV-info 176

FLIEGEN

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

Drochenfegarverein

Bayerische Drachen-
und Gleitschirmschule
Perlacher StraBe 4

82031 Grinwald

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

Flugschule Aktiv
TegelbergstraBe 33 2 g !
87645 Schwangau
Tel. 08362-983651

info@flugschule-aktiv.de
www.flugschule-aktiv.de

Flugschule Tegelberg

Sesselbahnstr. 8

87642 Halblech-Buching ?
Tel. 08368-9143019

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

Westallgauer Flugschule

Allmannsried 61

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

www.ich-will-fliegen.de

Drachenflugschule Kelheim
Mitterring 25
93309 Kelheim

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

Oberstdorfer Drachen-und Gleitschirmflieger
Uberarbeitete Fluggeliindeordnung

Zusammen mit dem DHV und der Nebelhornbahn AG hat der Oberstdorfer
Drachen-und Gleitschirmflieger Club seine Geltindeerlaubnis sowie die Flug-
geldndeordnung iiberarbeitet. Diese ist nun seit 01.05.2012 fiir das Flugge-
linde Nebelhorn giiltig und kann auf der Website des ODV unter odv-all-
gaeu.de heruntergeladen werden. Wir bitten alle Piloten die Auflagen und
Richtlinien einzuhalten, damit unser Fluggeltnde nicht gefdhrdet wird.

Auszeichnung

»Alte Adler* ehren
Drachenflieger

Zum ersten Mal hat die ,Traditionsge-
meinschaft der Alten Adler” mit dem
Potsdamer Claus Gerhard einen Hdn-
gegleiterpiloten in ihren erlauchten
Kreis aufgenommen. Sie zeichnet
damit die fliegerische Lebensleistung
eines XC-Oldies aus, der sich seit vielen Jahren fiir das Drachen- und Gleit-
schirmfliegen in Ostdeutschland einsetzt. Gleichzeitig erkennt sie mit ihrem
Aufnahmebeschluss an, dass Hdngegleiterpiloten zur Familie der Flieger
gehdren und als gleichberechtigte Partner im Luftraum mit ihren Fluggerdten
respektable sportliche Leistungen erbringen. Dabei hat sich Claus Gerhard
nicht nur als hervorragender Streckenflieger, Vereinsgriinder und Schlepp-
pilot bewiesen, sondern auch die Belange ostdeutscher Piloten in den
Gremien von DHV und DAeC erfolgreich vertreten und ihnen durch seine inte-
ressanten Verdffentlichungen bleibende Beachtung verschafft.

ﬂ.’
Aktuelle Wetterstationen auf
www.dhv.de unter Fluggelande

Schleppauskiinfte

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

Rechtsberatung

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

www.dhv.de

Brandneu
Nestflucht 2

Es ist kein gewdhnliches Lehr-
buch fir Gleitschirmflieger.
Sondern eine Fundgrube pro-
vokativer DenkanstoBe, eine
Sammlung von fundiertem
Insiderwissen, Tricks und Techniken aus tber 25
Jahren professionellem Gleitschirmfliegen. Die frische, grafische
Aufmachung und die vielen bisher unverdffentlichten Fotos aus
ungewdhnlichen Perspektiven in der spektakuldren Landschaft der
Dolomiten bereichern die 2. Auflage. Preis: 32,90 €
Infos: www.profly.org

Icaro paragliders
Neues Video

»1he Mission“ — Ein Traumflug mit dem Maverick 2.2 Uber den
Dolomiten. Im neuen Film ,The Mission® méchte Icaro paragli-
ders Nichtfliegern das Gefiihl des Gleitschirmfliegens vermitteln
und Piloten darin bestarken, dass ihr Sport einer der schonsten
der Welt ist.

Infos: www.icaro-paragliders.de

NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

Kompakter Weitblicker
Echo Pocket Scope

Kann ich da oben auf der Wiese starten? Wie ist der Wind im
Tal? Das Echo Pocket Scope der Firma US-Brunton gibt mit sei-
ner 7-fachen VergréBerung Antwort. Dabei ist das superkleine
Monokular so kompakt, dass es selbst bei minimalistischen Hike
& Fly-Touren nicht stort: 3,3 x 8,4 cm bei einem Gewicht von nur
50 Gramm. Der kleine Weitblicker kostet 24 Euro.

Infos: www.bruntoneurope.com

FS Achensee
Miitze passend
zum Schirm

Personlicher geht es nicht:
Die Flugschule Achensee
hakelt in der Saison 2012 zu !
jedem verkauften Schirm ; p

die passende Miitze. ,Ein %
Schirmkauf ist fur jede Pilo-

tin und jeden Piloten immer etwas ganz Besonderes. Er ist span-
nend, aufregend und es ist immer eine Menge Herzblut dabei.
Wir wollen uns mit diesem persénlichen Unikat fir das Vertrau-
en unserer Kunden bedanken®, sagt Cordula Croniger, die diese
Miitzen eigenhandig anfertigt.

Infos: www.gleitschirmschule-achensee.at

Anzeige

—

FEEL THE ENERGY,,,  —essrormesicN:

NEW

VITA

EN/LTF-B
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Skywalk Cayenne 4

Der Gleitschirm Skywalk Cayenne 4 des Herstel-
lers Skywalk GmbH & Co. KG hat die Musterpri-
fung des DHV mit Klassifizierung C nach LTF NFL
I-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006 in den
GroBen S, M, L, XL und XS erfolgreich abge-
schlossen. Produktinformationen des Herstellers
unter www.skywalk.org

Aircross U-Cross

Der Gleitschirm Aircross U-Cross des Herstellers
"l Kontest GmbH - AirCross hat die Musterpriifung
des DHV mit der Klassifizierung C nach den LTF
NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2008, in
den GroBen L, XS und XL erfolgreich abgeschlos-
sen. Produktinformationen des Herstellers unter
www.aircross.eu

ICARO Cyber TE

Der Gleitschirm ICARO Cyber TE des Herstellers
Fly & more GmbH hat die Musterpriifung des DHV
mit der Klassifizierung A nach den LTF NFL II-
91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006, in der Gro-
Be M erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
www.icaro-wings.de

Sicherheitsmitteilung

Gleitschirm

Enzo M AIRT GS_0504.2011, Enzo S AIRT GS_0543.2012,

Enzo L AIRT GS_0544.2012

Fir alle Gleitsegel EnZo, die im Zeitraum zwischen 01.11.2011 und
26.03.2012 hergestellt wurden. Die Seriennummern der betroffenen Schirme
von 2011 enden mit: -M-48x-xxx , -M-49x-xxx , -M-50x-xxx , -M-51x-xxx
Die Seriennummern der betroffenen Schirme von 2012 enden mit:
-N-01A-xxx bis -N-12A-xxx.

Bei Gleitsegeln der oben aufgefiihrten Seriennummern besteht die Méglich-
keit eines Produktionsfehlers bei der VerspleiBung des fiir die Konstruktion der
Tragegurte benutzten Dyneema-Gewebes. Die potentiell betroffenen Teile sind
die beiden grauen Dyneema-Leinen, die mit den Tragegurten verbunden sind.
Eine davon ist mit den Haupt- A und B-Tragegurten verbunden, die andere
[auft parallel dazu zum &uBeren A-Trage-

gurt. An einigen Tragegurten haben wir festgestellt, dass die SpleiBungen die-
ser Leinen zu kurz sind. Ozone Gliders Ltd. erlésst folgende Sicherheitsmit-
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Airborne REV 14.5

Der Hangegleiter REV 14.5 des Herstellers Air-
borne hat die Musterpriifung des DHV mit der
Klassifizierung 3 nach den Lufttlichtigkeitsforde-
rungen fiir HG und GS erfolgreich abgeschlos-
sen. Produktinformationen des Herstellers unter
S www.airborne.com.au

Bautek Fizz

Der Héangegleiter Fizz des Herstellers Bautek
Fluggerate GmbH hat die Musterprifung des
DHV mit der Klassifizierung 3 nach den Lufttiich-
tigkeitsforderungen fiir HG und GS erfolgreich
abgeschlossen. Produktinformationen des Her-
| stellers unter www.bautek.com

Becker ULRfKV-1

Die Umlenkrolle ULRfKV-1des Herstellers Hans-Joachim Becker hat die Mus-
terpriifung des DHV nach den LTF NFL 1-91/09 mit Zusatzforderungen
Umlenkrolle erfolgreich abgeschlossen.

teilung: Alle Halter der
potentiell  betroffenen
Geréte werden aufge-
fordert, die Tragegurte
einer Sichtprifung zu
unterziehen. Wird eine
fehlerhafte ~ Versplei-
Bung, wie in Abbildung
2, festgestellt, miissen
die Tragegurte ausge-
tauscht werden. Bis zum Austausch der Tragegurte darf mit dem betroffenen
Geraten nicht geflogen werden, da das Risiko einer Materialbeschédigung
besteht, die zum Absturz filhren kann. Betroffene Halter sollen Kontakt mit
einem Ozone Héndler oder Ozone D/A aufnehmen. Fehlerhafte Tragegurte
werden kostenlos ausgetauscht.

OZONE DA, Konny Konrad, kk@flyozone.com

Abb. 1 zeigt die potentiell Abb. 2 zeigt eine
betroffenen Stellen der fehlerhafte
Tragegurte VerspleiBung

Glidecat
Professionelles
Schleppstativ

Filmen und Fotografieren vom
Gleitschirm aus bekommt eine
neue Dimension. Die Glidecat, eine
Neuentwicklung von chTVpro, ist ein Schleppstativ, das mit allen
gangigen Actioncams verwendet werden kann. Der Clou: Durch
die Einstellbarkeit der Kamera um die Hoch- und Querachse
kann Pilot und Schirm aus verschiedenen Perspektiven gefilmt
werden.

Infos: www.glidecat.com

Paragliding Academy
Performance DVD

Eine DVD zur optimalen Vorbereitung
auf Sicherheitstrainings. Mandéver wie
Nicken, Rollen, seitliche Klapper aber
auch Fullstall und Trudeln zeigt DHV-
Sicherheitstrainer Chris Geist mit
Onboard- und AuBen-Kamera. Im
Simulator geht er anschlieBend aus-
fuhrlich auf die erforderliche Flug-
technik ein. Preis 24,90 €.

Infos: www.paragliding-academy.com

aaaaaa

uP
Verstarkung im Team

Ab sofort verstarkt Jirgen Kraus das
R&D Team von UP um Konstrukteur
Frantisek Pavlousek und Bernhard
Lechner. Jurgen Kraus ist in der Gleit-
schirmszene kein unbekanntes Gesicht.
Der Mitbegriinder der Firma Skywalk
war in den vergangenen zehn Jahren
als Konstrukteur und Testpilot bei dem Hersteller aus dem
Chiemgau tatig.

Infos: www.up-paragliders.com

Anzeigen

Kartenanzeige mit allen Startplatzen
Weltweit, grafische Luftraumiberwachung,
Trackspur und vieles mehr,

Tel.: +49(0)7651-3732 Fax: +49(0)7651-2542

www flugvario.de info@flugvario.de
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ZUKUNFTSPERSPEKTIVE

In der Gleitschirmszene herrscht Unsicherheit. Einige
High-End-B-Schirme haben mit einem friiheren 1-2er
nichts mehr gemein, C-Schirme reichen weit in die frii-
here 2-3er Klasse, D-Schirme liberfordern z.T. World-
Cup-Piloten. Trotzdem wird immer weiter an der
Leistung gefeilt. Geschichte wiederholt sich. Anfang
der 70-er Jahre erlebte das Windsurfen einen Boom
ohnegleichen. Dann wurden die Segel immer grofier,

KONZEPTION BENEDIKT LIEBERMEISTER

Fiir Advance steht die Freude am Flie-
gen und ein gutes Gefiihl in der Luft im
Vordergrund. Nur so kdnnen wir sicher-
stellen, dass die breite Masse von Frei-
zeitpiloten unserem Sport langfristig
erhalten bleibt. Deshalb ist das Ziel der Reise von Advance, Produkte so zu
bauen, dass sie nicht mit jeder neuen Generation immer hohere Anforde-
rungen an die definierte Zielgruppe stellen. Ein wichtiger Parameter ist nach
wie vor die Streckung, da Gleitschirme mit zunehmender Streckung deutlich
anspruchsvoller werden. Die Schwierigkeit liegt darin, eine ansehnliche Leis-
tung zu erreichen ohne markanten Streckungszuwachs. Genau das macht ein
ausgereiftes Produkt aus. Eine Begrenzung der Streckung, z.B. pro EN-Ka-
tegorie, kdnnte dem aktuellen Trend entgegenwirken. Unser Beitrag fiir den
Sport ist, dass wir diesen Weg mit oder ohne ,,offizielle” Begrenzung ver-
folgen. Dafiir scheuen wir den Aufwand nicht und nehmen uns auch die er-
forderliche Zeit, wie aktuell bei der Entwicklung des neuen EN-B-Schirms
Epsilon 7. Dieser soll einer breiten Masse SpaR bereiten und wird bewusst
nicht im High-End-B-Bereich angesiedelt.
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die'Bretter immer kleiner und die breite Masse kam
nicht mehr zurecht. Der Boom brach in sich zusam-
men. Eine dhnliche Entwicklung nahm das Drachen-

fliegen. Die Gerate wurden leistungsfahiger, schneller,

schwerer und komplizierter. Der'Hobbypilot bekam

Angstzustande, wenn er ans Landen dachte und hangte

seinen Lieblingssport an den Nagel.
Wohin soll die ReiSe béim Gleitschirmsport gehen?

Wohin die Reise geht, ist ziemlich schwierig zu be-
antworten. Aus unserer Sicht ist die Situation al-
lerdings nicht gut vergleichbar mit dem
Windsurfen oder dem Drachenfliegen. Der Boom
des Gleitschirmfliegens ist leider ebenfalls schon
vorbei und es ist keine brandneue Sportart mehr.
Vielmehr definiert sich die Gleitschirmszene neu, weil es immer mehr ver-
schiedene Bereiche gibt. Neben dem klassischen Wettkampf ,,Race to Goal®,
hat sich stark der Online Contest als freier Streckenflugwettbewerb etab-
liert, aber auch andere Bereiche wie Motorschirmfliegen, Akrofliegen,
Speedflying, Walk&Fly-Wettbewerbe usw. diversifizieren unseren Sport im-
mer mehr. Dabei sind die LTF/EN-Klassifizierungen eher hinderlich, da in
den unterschiedlichen Bereichen versucht wird, diese Klassen als Wett-
kampfkategorien zu benutzen. Dies soll nicht bedeuten, dass wir die Tests
als unwichtig erachten, aber das System ist zu unflexibel. Es wiire wiin-
schenswert, wenn die Testresultate lediglich beschrieben wiirden und es so
maglich wire, gezielter Schirme fiir gewisse Pilotengruppen mit Zulassung
zu bauen. Anstelle eines wertenden 4-Buchstaben-Systems mit einem ein-
zigen Buchstaben am Ende fiir den gesamten Schirm, sollte es einen zuge-
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lassenen oder nicht zugelassenen Schirm geben. Die Pilotenzielgruppe
kdnnte dann durch uns genauestens beschrieben werden. Schaut man sich
beispielsweise unseren U Sport Evo an, so taucht dieser in der Klasse-D auf,
aber lediglich aufgrund von zwei der 24 Bewertungskriterien und der seit-
liche Klapper gehdrt nicht dazu! Aufgrund der Bauweise dieses Schirmes
sind wir aber der Uberzeugung, dass er fiir einen aktiv fliegenden Piloten
mehr Sicherheit mit sich bringt als viele EN-C-Schirme. Motorschirme mit
Reflexprofilen sind ebenfalls nicht per se gefihrlich, passen aber genau so-
wenig in eine EN/LTF-Norm wie beispielsweise Akroschirme oder XXS-Grd-
Ren. Wir werden auf jeden Fall versuchen, weiterhin auf die
unterschiedlichen Wiinsche der Piloten einzugehen und hoffen, dass dazu
die Rahmenbedingungen in Zukunft besser gestaltet werden.

~ W

Der Trend zu immer mehr Leistung ist aus meiner
Sicht nur ein Trend von mehreren in der Szene. Es
gibt auch einen nicht zu iibersehenden Trend zu
mehr Sicherheit: Ausgefeilte Anfangerschirme mit
hohen Sicherheitsreserven und trotzdem sehr an-
sprechendem Handling und erstaunlicher Leis-
tung. Ein weiterer positiver Trend ist ,,wieder zuriick zu den Anfiingen des GS
Fliegens®, ndmlich zu kleinen und leichten Ausriistungen, welcher in den
letzten zwei Jahren einen beachtlichen Marktanteil einnimmt und der den
ein oder anderen Hersteller etwas iiberrumpelt.

Aber nochmals zuriick zur eigentlichen Frage: Aus meinen Gespréichen mit
Piloten und der Beschiftigung mit der Sicherheitsthematik im Bereich Hoch-
leister- und Wettkampfgerite ist nach einer anfénglichen, fiir mich iiberra-
schend naiven Euphorie fiir die ohne Frage deutlich leistungsstérkeren
2-Leiner, eine Erniichterung eingetreten. Die teilweise ,,blind“ gekauften Ge-
riite sind massenhaft im Gebrauchtmarkt zu einem Spottpreis zu haben und
das nicht nur aus Griinden der tiberhastet eingefiihrten Serienklasse. Es ril-
cken neue Konstruktionen nach, die trotz fast identischer Leistung weniger
anspruchsvoll zu fliegen sind. Es gibt allerdings auch immer noch die nicht
weit genug blickenden Hersteller, die vordergriindig erfolgreich versuchen,
ihre hoch geziichteten Open-Class-Geriite iiber die mehr und mehr im Priif-
stellenkonkurrenzkampf versinkende EN-D-Hiirde zu hieven bzw. eher zu
schubsen. Ein Teil des nachgefragten Trends ist sicherlich auch diesem Ver-
wissern der EN- oder LTF-Priifung geschuldet.

Ich wire z.B. dafiir, dass die teilweise mit massiven Hilfsmitteln bestande-
nen Lasttests wieder entschlackt werden. Ein Schirm, der statisch so fragil
ist, dass er die geforderten 8g nicht mehr ohne ein Hilfsgesttinge schafft, die
ihn am in den Sackflug Kippen abhdlt, ist fiir mich nicht giiltig. Genau das
passiert in der Praxis mit diesen Gerdten. In Extremflugzustéinden fehlt die
Tendenz zur Riickkehr in den Normalflug, was das Gleitschirmfliegen vor
den 2-Leinern doch relativ sicher machte. Ubrigens ein Flugtestmanéver,
welches bei meinen internen Flugtests obligatorisch erfiillt sein muss, be-
vor ein Prototyp zur EN-Priifung geht, auch wenn das dort keineswegs ge-
priift wird. Wieso eigentlich nicht?

www.dhv.de
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[ > "-"-" Ich frage mich, wer diese Leistungsspirale verur-

‘\&)' sacht. Zu uns kommen bereits Flugschiiler mit
dem Gedanken, ich brauche auf alle Fille keinen
A-Klasse-Schirm, weil ich ja viel fliegen werde und
mir dann nicht gleich wieder einen anderen
Schirm zulegen muss. Die Realitiit sieht dann
meistens anders aus. Piloten saufen ab und machen den Schirm verant-
wortlich, der nicht leistungsstark genug ist. Dann wird aufgeriistet und wir
sind bei Eurer Feststellung angelangt, sie sind tiberfordert. Diese Piloten
tréumen von den groBen und weiten Streckenfliigen (die Betonung liegt auf
trdumen), sind aber nicht bereit, sich fortzubilden und viel zu fliegen. Bei-
des Voraussetzungen, um egal welche Schirmklasse gut zu beherrschen.
Der Hersteller will vor allem seine Verkaufszahlen verbessern und baut das,
was diese Piloten wollen: immer mehr Leistung.

Ich antworte hier erstmal aus technischer und da-
nach aus allgemeiner Sicht.

Zuerst sehe ich das erste Missversttindnis in der
Definition von Klassen an sich. Klassen sollten
nicht nur Zertifizierungs-Kriterien abbilden. Alles
entwickelt sich mit der Zeit: Gleitschirm-Kon-
struktionen, Materialien, Piloten-Bediirfnisse und die Standards, die sie er-
warten. Ich stimme zu, dass die EN/LTF-Zertifizierung eine Uberarbeitung
benétigt, da sich unser Sport in den letzten 20 Jahren stark verdndert hat.
Gleichzeitig haben die Hersteller die Verantwortung, die Piloten iiber die
bendtigte Erfahrung fiir ein bestimmtes Produkt zu informieren. Das Gleiche
gilt auch fiir Schulen, da sie die Piloten personlich kennen und einschdtzen
kdnnen. Letztendlich muss jeder Pilot bei der Wahl des richtigen Gleitschirms
selbstverantwortlich handeln - ist er nicht erfahren genug, muss er einen
Fluglehrer fragen. Aus meiner Sicht hat das Material in jeder Hinsicht groRe
Fortschritte gemacht und der Gleitschirmmarkt bietet jetzt eine entspre-
chend breite Auswahl; vom Besten zum nicht ganz so Guten, aber das ist nor-
mal. Wir werden nie Gleitschirme mit einem Zertifizierungsschema zu 100
Prozent einstufen kdnnen. Es ist sehr wichtig, strenge und klare Zertifizie-
rungskriterien bei Schulungs-, Anféinger- und Aufsteigergeréten anzuwen-
den. Fiir Schirme, die in der Sportklasse und héher zu finden sind, wiirde
ich etwas einfachere Testkriterien und mehr Piloten-Eigenverantwortung
befiirworten. Allgemein: Gleitschirmfliegen ist eine sehr interessante und
natiirliche Art zu fliegen. Die wichtigsten Punkte, die zum Erfolg des Gleit-
schirmfliegens gefiihrt haben, sind die einfachen Flugeigenschaften plus ein-
facher Aufbau und Wartung im Vergleich mit anderen Fluggeréten. Solange
das so bleibt, wird Gleitschirmfliegen sein Potential behalten. Das ist die Ma-
gie des Gleitschirmfliegens. Manche der neuesten Designs und Materialien,
die heute in Gleitschirmen zu finden sind, grenzen fast an Drachenbau. Sie er-
geben neue Geriite-Klassen, die natiirlich mehr Leistung haben, aber ent-
sprechenden Tribut von den Piloten fordern: Schwerere und zerbrechlichere
Materialien, aufwendigere Wartung und kompliziertere Handhabung in der
Luft. Die Leistungs-Evolution der motorlosen Fliegerei ist klar: Gleitschirme,
Drachen und dann Segelflieger. Jeder hat sein eigenes Verwendungsgebiet.

DHV-info 176

13



TECHNIK | ENTWICKLUNG

14

Diese Entwicklung ist doch wie immer nichts an-
deres als der Ausdruck aller Beteiligten, dass ih-
nen nichts mehr einfdllt:

- Die Magazine wissen nicht mehr, was sie schrei-
ben sollen, also muss die Leistung herhalten.

- Die Hersteller versuchen, sich iiber die Leistung
zu verkaufen, denn gezieltes Marketing zu den
wirklichen Vorziigen ihrer neuen Gerdte ist zu teuer, aufwéindig, ineffizient
und moglicherweise unglaubwiirdig.

- Den Verkdufern gehen die Argumente aus; vom Handling und SpaR haben
sie kaum Ahnung, da sie die Gerdte nicht selbst fliegen, also versuchen sie
die Kunden iiber das Leistungsargument zu iiberzeugen.

- Die Piloten haben wenig Zeit und Lust, an ihrem Kénnen zu feilen; lieber
kauft man sich einfach mal schnell mehr Leistung.

- Im OLC geht es sowieso nur noch um Punkte, vollig egal wie schwierig und
riskant die Bedingungen waren.

- Und die Wettkampforganisatoren schreiben die Strecken so aus, dass der
Schirm mit der besten Leistung gewinnt.

Wir leben in einer Leistungsgesellschaft! Als Hersteller macht man mit und
tiberlebt, oder man macht nicht mit und stirbt. Oder man bleibt klein und ret-
tet sich in eine Marktnische, welche durchaus die mit weniger Leistung und
mehr SpaB und Sicherheit sein kann. Die Reise wird dahin gehen, dass bald
jeder Angst haben wird, seinen neuen Schirm zu fliegen und sich das Pro-
blem von selbst |6st: Weniger Hersteller, weniger Leistungsdruck und mehr
SpaB. Noch etwas ganz Personliches: Ich fliege seit 26 Jahren privat mit
Hochleistern, im Job konstruiere und teste ich Schirme aller Klassen. Die Ar-
beit mit den EN-C- und EN-D-Protos ist inzwischen so anstrengend geworden,
dass ich in meiner Freizeit zur Entspannung lieber einen EN-B fliege. An-
fangs habe ich mich mental darauf vorbereitet, dass ich mit meinem Ehrgeiz
zu kdmpfen habe, wenn mich die EN-C- und EN-D-Schirme auskurbeln und
stehen lassen. Inzwischen gab es schon viele gute Flugtage, auch mit sehr
starken und turbulenten Bedingungen, aber das ,,Ausgekurbelt-Werden“
blieb aus. Im Gegenteil: Ohne Angst und mit voller Kontrolle iiber seinen
Schirm fliegt es sich definitiv besser, und zwar so viel besser, dass die Hoch-
leister alle auBen vor bleiben. Vielleicht kommt irgendwann mal einer, der
mich stehen ldsst — dann kann ich mich immer noch damit trosten, dass es
keine Kunst ist, mit mehr Leistung und Risiko weiter zu fliegen :-).

Der Sport, den manche von uns vor mehr als
25 Jahren kennen gelernt haben, hat sich grund-
legend gewandelt. Die damaligen Schirme er-
scheinen riickblickend vielleicht primitiv und
simpel, aber gerade durch diese Einfachheit er-
offnete sich fiir viele FuBgéinger der Zugang zur
dritten Dimension.

Doch der menschlichen Natur entsprechend gab man sich nicht mit dem da-
maligen Stand der Technik zufrieden und trieb die Entwicklung bis zum heu-
tigen Tag voran.

Dabei hat man meines Erachtens den fluginteressierten FuBgdnger mit des-
sen Angsten, Bedenken und Bediirfnissen etwas aus den Augen verloren.
Das heutige Gleitschirmfliegen lduft Gefahr, ein Extremsport fiir Spezialis-
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ten zu werden, fernab von jeder Breitentauglichkeit. Extreme Konstruktionen
haben natiirlich ihre Berechtigung fiir einige wenige Spezialisten, aber wir
diirfen das andere Ende der Skala (die breite Basis) nicht vernachldssigen.
Wir miissen wieder zu den grundsoliden Losungen zuriickfinden, zu jener
Einfachheit, die das Gleitschirmfliegen von allen anderen Flugsportarten
abhebt. Ich glaube, wir miissen diese Einfachheit, die schon ein Stiick weit
verloren gegangen ist, wieder neu entdecken und mit den besseren Mdg-
lichkeiten der heutigen Technik umsetzen. Vielleicht war die aktuelle Zu-
spitzung der Situation mit der Zertifizierung waghalsiger Konstruktionen
wichtig, um uns diesbeziiglich die Augen zu &ffnen.

Wir als Hersteller Nova forcieren in unserer aktuellen Entwicklung gerade
eine ,,Low-Level-Initiative“ und haben mit unseren aktuellen Prototypen
(SuSi: Super Simpel) sehr groBen SpaR. Mich begeistert vor allem die ge-
ringe Komplexitdt dieser Konstruktionen, was sich auch fiir den Piloten in
Form von geringerem Gewicht und geringerer Kosten positiv bemerkbar
macht. Solche Schirme fiihren uns wieder zur Grundidee des mdglichst ein-
fachen Fliegens zuriick. Dank heutigem Know-How bieten diese Gerite sehr
hohe Sicherheit, ein tolles Handling und ein Leistungsniveau, das im Ge-
gensatz zu den Schirmen vor 25 Jahren auch wunderschone Thermikfliige er-
maglicht. Letztendlich braucht es schon sehr gute Griinde, solche Fliigel
nicht zu fliegen. Angesichts des gebotenen Sicherheitsniveaus muss man
sich die kritische Frage stellen, ob es denn das Risiko wert ist.

Gleitschirmsport mit Surfen oder Drachenfliegen
zu vergleichen, finde ich unfair. Beide Sportarten
wurden stark durch die Geburt von alternativen
Sportarten beeinflusst, die genau soviel SpaR ma-
chen, aber dafiir etwas einfacher sind: Kite-Sur-
fen und Gleitschirmfliegen.

Zuriick zum Gleitschirmfliegen, die Prinzipien sind
gleich geblieben seit Anfang des Sports: Die Ausriistung passt in einen Ruck-
sack, der auf dem Riicken getragen werden kann, der Schirm muss nicht zu-
sammengebaut werden, wird nur mit Luft gefiillt und man startet und
landet zu FuB.

Aber wir haben heute viel mehr Leistung und auch bessere Sicherheit als
vor 20 Jahren, dazu ist der Komfort gestiegen und wir haben DIE WAHL!
Hat heute ein Pilot Angst in der Luft, kann er auf einen Schirm ein oder so-
gar zwei Klassen nach unten wechseln und hat mindestens die gleiche Leis-
tung wie mit dem alten Gerdt. Ich finde es nicht schlecht, wenn wir
EN-A-Fliigel haben mit Gleitleistungen von iiber 8:1, die billig, leicht zu tra-
gen, einfach zu fliegen sind und eine Menge SpaB machen! Anféinger blei-
ben damit Iéinger in der Luft, Genusspiloten gehen damit erfolgreicher auf
Strecke: Die Evolution im Gleitschirmsport kann nicht so schlecht sein (smi-
lie!). Heute haben wir eine groBe Produktvielfalt. Das bedeutet, dass jeder
Pilot den optimalen Gleitschirm finden kann, der zu ihm passt. Sollte je-
mand auf absolute Leistung stehen, haben wir den richtigen Schirm. Sollte
ein anderer Pilot zwar Leistung, doch mit etwas mehr Sicherheit wollen, ha-
ben wir auch das passende Gerdt. Auch fiir diejenigen, die nicht an Leis-
tung interessiert sind, sondern einen leichten einfachen Schirm wollen,
haben wir das passende, usw.

Das Problem liegt nicht in der Evolution des Sports. Der Schliissel ist, si-
cherzustellen, dass Piloten den richtigen Gleitschirm fliegen, ohne dass sie
durch die stindige Jagd nach Leistung beeinflusst werden.
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Solange Hersteller eine breite Produktpalette anbieten, um ALLE Aspekte
(und nicht nur ein Kriterium wie Leistung) des Sports zu befriedigen, so-
lange Technologie weiter voranschreitet, solange wird die Sportart Gleit-
schirmfliegen gesund bleiben, denn sie findet das Gleichgewicht zwischen
Vernunft und Ehrgeiz.

Skywalk hat dazu eine recht eindeutige Meinung.
Gleitschirmfliegen soll einfach und méglichst si-
cher sein. Der SpaR kommt nur sekundr aus der
Leistung, vielmehr aber aus der Mdglichkeit, das
Fluggerit jederzeit mitzunehmen und fast tiberall
zu starten. Das sollten wir bei allem Leistungs-
denken immer im Blick haben! Gleitschirmfliegen
hat so viele foszinierende Facetten, nur eine davon ist Streckenfliegen und
Wettbewerh.

Zudem: Die aktuellen Gerdte fliegen schon.auBerordentlich gut, mit einem
Anfiingerschirm konnen ebenfalls stundenlange und auch weite Fliige ab-
solviert werden. Auch die Geschwindigkeiten sind hoch genug, bei den EN-
D-Schirmen moderner Prigung sieht man deutlich, dass die Grenze erreicht
ist. Denn selbst bei wohlwollender Betrachtung haben die kleinen GréRen
dieser Geriite nun Schwierigkeiten, iiberhaupt eine Zulassung zu erhalten.
Neue Techniken sollten immer auch unter dem Blickwinkel der Alltagstaug-
lichkeit eingesetzt werden. Das genial einfache Konzept des Gleitschirms
darf dadurch nicht verkompliziert werden. Ein gutes Beispiel geben die ri-
gid foils oder ,,Stdbchen*:

Sinnvoll eingesetzt und mit dem richtigen Material, stellt diese Technik mit
Sicherheit eine Verbesserung dar: Leichter, formstabiler, das Profil steht
exakter....

Falsch eingesetzt oder mit ungeeignetem Material, verkehrt sich das ins Ge-
genteil: Schwierig zu packen, Neigung zu Verhtingern...

Wir, die Hersteller, sind gefragt, den Bogen nicht zu iiberspannen. Der Leis-
tungsgedanke ist wichtig, doch er darf nicht zur einzigen Triebfeder wer-
den. Auch die Piloten sollten bei ihrer Schirmwahl ganz gezielt darauf
achten, dass die Fliigel, die sie schlussendlich kaufen, auf der sicheren Seite
sind und eben nicht nur auf die Leistungsdaten schauen. Leider wurde in
den letzten paar Jahren die Leistung der Fliigel iiber alles gestellt. Ein re-
gelrechter Hype entstand um neue Konzepte, 2-Leiner etc.

Sicher ist es der richtige Zeitpunkt dariiber nachzudenken. JEDER Pilot be-
stimmt die Richtung selbst mit, wenn er die Kaufentscheidung fiir seinen
ndchsten Fliigel fdllt.

Im Prinzip ist Swing genau der gleichen Meinung
wie es in eurem Statement beschrieben wurde. Die
immer weiter nach oben entwickelte Leistung der
Schirme, verbunden mit Anderungen der Bauvor-
schriften und mit der Kombination von drei Zulas-
sungsstellen, hat zu einer anderen Beurteilung
dieser heutigen Gleitschirme gefiihrt. Dies hat Vor-
und Nachteile. Was jedoch in dieser Entwicklung versdumt wurde ist, dass
der Pilot nicht transparent genug iiber diese Entwicklungen der letzten Jahre
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informiert wurde (von wem auch immer). Leider hért man immer 6fter von
Féillen, bei denen Piloten sich aufgrund dieser fehlenden Transparenz fiir ei-
nen Schirm entscheiden, welcher fiir sie eigentlich nicht geeignet ist. Da-
durch sind sie bei Storungen wihrend des Fliegens tiberfordert und verlieren
den SpaR am Hobby.

Wohin die ,,Reise” geht, bestimmt in letzter Konsequenz der Pilot selbst.
Dies setzt aber eine maximal mdgliche Transparenz und Information iiber die
Gleitschirme am Markt fiir den Piloten voraus. Es sollte auch das Tabu ge-
brochen werden, dass Gleitschirme mit der besten Einstufung A (bzw. altes
DHV 1) nur von Fluganfiingern geflogen werden sollen. Auch diese Schirme
mit maximaler passiver Sicherheit kdnnen SpaB bereiten, und es ist keine
Schande, fiir welchen Pilot auch immer, mit so einem Schirm zu fliegen. Die
Leistung dieser Schirme ist heutzutage auf dem Niveau von einer Gleitzahl
iiber acht. Dies hatte man vor zehn Jahren noch bei weitaus unsichereren
Hochleisterschirmen. Eine ganz andere Uberlegung wiire die, die Einstu-
fungen von A bis D komplett zu Gunsten nur einer einzigen Zulassung zu
@ndern und die Grenzen fiir diese Zulassung auf das Niveau von A zu setzen.
Sozusagen ein Reset der Bauvorschriften und das sich Lésen von vermeint-
lichen Sicherheitsstandards. Dem Piloten kiime dies mit einer maximalen
passiven Sicherheit zu gute. Und die Firmen kdnnten in diesem Standard
Modelle platzieren, welche sich ausschlieBlich in ihren Flugeigenschaften
unterscheiden, nicht aber in ihrem Sicherheitsverhalten.

Auch wir sehen die Richtung, in die sich der Gleit-
schirmmarkt bewegt, als kritisch an.

Viele Piloten unterliegen dem Irrtum, dass bei der
Angleichung der Giitesiegelklassen nur Zahlen in
Buchstaben getauscht wurden, vergessen aber
zum Beispiel, dass ein aktueller High-End-EN-B-
Schirm nichts mehr mit einem friiheren 1-2er-
Schirm gemeinsam hat. Schnell findet sich der Pilot unter einer
Schirmkategorie wieder, die er in der Vergangenheit schon aus Prinzip ge-
mieden hdtte. Auch die neueste Generation der Gleitschirme auf dem Markt
ist nicht geféhrlich oder bdse. Allerdings beobachten wir verstdrkt, dass
Schirmmodelle von Pilotengruppen geflogen werden, deren Féihigkeiten
nicht ausreichen, um diese Gerdte sicher zu beherrschen.
Selbstverstdndlich sind wir als Firma und Entwickler stiindig bestrebt, die
Gleitschirmentwicklung voranzutreiben. Auf unserem Pflichtenheft fiir jede
neue Schirmgeneration steht neben verbesserter Sicherheit, Handling und
Qualitdt natiirlich auch die Leistung. Leistung ist wichtig fiir Piloten, die
sich im Wettkampf messen oder ambitioniert auf Strecke gehen wollen. Al-
lerdings sollte die Leistung nicht zum Kaufargument fiir Einsteiger oder Ge-
legenheitspiloten werden.

Unsere Verantwortung als Hersteller sehen wir nicht darin, dem Streben nach
mehr Leistung zu widersprechen, sondern fiir alle Pilotengruppen das per-
fekte Fluggert zu entwickeln. Wenn wir uns anschlieBend als Hersteller nicht
hinreiBen lassen, marktschreierische Werbeslogans, wie ,,hdchste Gleitzahl
in seiner Klasse* zu benutzen, sondern gezielt Aufklirung betreiben, fiir wel-
che Pilotengruppe das neue Produkt tatséchlich geeignet ist, haben wir al-
les richtig gemacht. Eine dhnliche Zukunft wie dem Windsurfen und
Drachenfliegen sagen wir bei verantwortungsvollem Handeln von Herstel-
lern, Priifstellen, Medien und Piloten nicht voraus. Gefordert sind wir alle.
9
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Generell muss einer Feststellung zugestimmt wer-
den: Die Leistung vieler Schirme ist in den ver-
gangenen Jahren weiterhin und zum Teil deutlich
gestiegen, offenbar hiufig auf Kosten der Sicher-
heit. Ein High-End-EN/LTF-B von heute, ist mit ei-
nem DHV 2er-Schirm etwa aus 2005 zu
vergleichen, ein EN/LTF-C-High-End ist eigentlich
ein DHV 2-3er, mindestens, und die neuen EN/LTF-D-Gerdte haben mit ei-
nem seinerzeitigen DHV 3er-Schirm nicht mehr viel gemein.

Das allerdings sagt noch nichts iiber den generellen Sicherheitsstandard
aller Schirme aus, und an diesem Punkt muss eine Unterscheidung erfol-
gen: Haben wir es mit einem generellen Sicherheitsproblem zu tun? Oder mit
einem Problem bestimmter Techniken, bestimmter Konstruktionsprinzipien,
bestimmter Priifungsstrategien — oder einer Kombination aus allem?
Sicherheit und Leistung schlieRBen sich nicht per se aus, es kommt auf die Ge-
wichtung der Eigenschaften an. U-Turn hat bei den Giitesiegelschirmen im-
mer die Sicherheit an erste Stelle gestellt, und zwar in Form einer
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Basis-Sicherheit und Grund-Gutmiitigkeit, fiir die hoher konstruktiver Auf-
wand getrieben wird. Diese Basis-Sicherheit wird dann in der jeweiligen Gii-
tesiegel-Klasse in zwei Leistungsausprdgungen, die aber jede fiir sich immer
noch sicherheitsbetont ist, angeboten.

Die Frage, wo die Reise im Gleitschirmsport hingehen soll, kann eindeutig
beantwortet werden: Die Sicherheit muss stirker als bisher in den Vorder-
grund gestellt werden. Es gibt keine Alternative. Wenn man anhand der Aus-
wertung von Unfallstatistiken zu dem Schluss kommt, dass bestimmte
Technologien, Konstruktionsprinzipien, letztlich Marken, iiberproportional
in Zusammenhang mit Unféllen auftreten, muss hier im Interesse der Bran-
che angesetzt werden, etwa durch ein Verbot des Einsatzes von Knickleinen
im Priifungsverfahren von Breitensport-Schirmen, vielleicht miissen auch
das Zulassungsverfahren und die zugrunde liegenden Kriterien aktualisiert
werden. Denn am Ende droht eine Regulierung durch den Gesetzgeber -
oder eine weitere schleichende Regulierung etwa durch Leistungstréiger im
Gesundheitswesen.

Wir haben weitere Hersteller um eine Stellungnahme gebeten, doch leider
keine Antwort erhalten.

DH% Stellungnahme des DHV-Referenten fiir Sicherheit und Technik Karl Slezak

Andere Sportarten sind schon deutlich weiter als wir.
Als der beriihmte Bergsteiger Hermann von Barth bei
einer Erstbesteigung im Karwendelgebirge seinen
Bergstock verlor, rief er ihm in den Abgrund hinterher:
Wer mit mir gehe, der sei bereit zu sterben®. Dies
war in den 1870-er-Jahren und dieses Weltbild sollte
den Alpinismus fiir gut hundert Jahre prdgen mit
Idealen wie Heldentum, Todesverachtung, bewuss-
tes Suchen der Gefahr, die ,,das Tun adelt®. Erst in
den 1980-er-Jahren brach sich eine Bewegung Bahn, die ihre Leidenschaft
zum Bergsport nicht mehr stiindig unter Todesgefahr ausleben wollte. Sport-
klettern in gut abgesicherten Routen, das Begehen von Klettersteigen oder Ski-
touren auf markierten Routen im Pistenbereich bieten alles, Freude an der
Bewegung, Uberwindung von Schwierigkeiten, Erfordernis, seine Fiihigkeiten
durch Training zu verbessern, Arger bei Misserfolg, Endorphine nach Gelin-
gen, eben alles aufer stéindiger Lebensgefahr. Diese von ,,echten” Bergstei-
gern zundchst beléichelten Spielarten des Alpinismus erleben einen Boom
ohnegleichen. Die Menschen wollen das Bergerlebnis, méchten dafiir aber
keine hohen Risiken eingehen. Die alpinen Vereine haben das verstanden und
innerhalb der letzten 15 Jahre ihre Mitgliederzahlen verdoppelt. Der Berg-
sport hat sich gewandelt und die Wiinsche der Menschen in den Mittelpunkt
gestellt.

Der Gleitschirmsport ist wesentlich jiinger und eindeutig immer noch in der
Pubertiit. Wer das hdchste Risiko eingeht, gewinnt. Im Wettbewerb, beim
Streckenfliegen, beim Kunstflug. Weil nicht der Verniinftige, sondern der Wa-
gemutige sich der Bewunderung gewiss sein kann, ist erhGhte Risikobereit-
schaft in gewisser Weise systemimmanent. Das spiegelt sich auch in der
Gertiteentwicklung wider. Viele Hersteller befeuern bewusst einen Leis-
tungswahn, um in einer idiotischen Hochriistung bestehen zu kénnen. ,,0hne
Stiibchen geht gar nichts mehr* wirbt der Eine und konnte hinzufiigen ,,im
Verkauf“. Denn vieles geht tatscichlich besser ohne Stibchen, z.B. das Zu-
sammenlegen des Schirmes, die Teilnahme an einem Sicherheitstraining oder
verhdingerfreie Einklapper. Aber halt: Schneller Fliegen geht tatscichlich bes-
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ser mit den ,,Stiibchenschirmen®, weil sie ein so stabiles Gefiihl vermitteln
und seltener einklappen (wenn sie’s dann doch tun, ist oft der Teufel los).
Schneller Fliegen? Der Gleitschirm generiert seine Sicherheit auch daraus,
dass er eben besonders langsam fliegt. Je schneller, desto gefdhrlicher wir-
ken sich Storungen aus. Aber ein ausgewachsener Hype fragt nicht nach Lo-
gik und Physik.

Beliebt ist auch die Werbeaussage, das Gertit weise die hchste Streckung in
der Gerdteklasse auf, obwohl jeder weif, dass die Verhdngergefahr mit stei-
gender Streckung wdchst. Das ist unerwachsen im reinsten Sinne des Wortes,
denn es appelliert an einen niederen Instinkt, ndmlich zu zeigen ,wer den
Lingeren hat“. Leistung um jeden Preis, in jeder Klasse, bei Mensch und Ma-
schine hat dem Drachenfliegen das Genick gebrochen. Leider sind die Anzei-
chen bedenklich, dass sich die Geschichte beim Gleitschirmfliegen wiederholt.
Viele Tausend Gelegenheitspiloten, die einfach nur entspannt ein paar Run-
den in der Luft drehen wollen, werden mitgerissen von der Welle des Leis-
tungsfetischismus. Den meisten gelingt es nicht, sich zu emanzipieren und
bei dem Spiel auszusteigen. Wenn der Clubwettbewerb plotzlich eine Stre-
ckenflugmeisterschaft im DHV-XC wird, muss auch der Hausbergsoarer mit-
machen, um was zu gelten. Und den braven A-Schirm verkaufen, um
aufzuriisten. Die Spirale dreht sich und am Ende steht, was eigentlich unbe-
dingt vermieden werden muss: ein Pilot, den Gerdt und Flugbedingungen
iiberfordern. Die Angst bleibt nicht aus - ,,Angst essen Seele auf*- und sie ist
damit der héufigste Grund, mit dem Flugsport aufzuhdren.

Momentan bewegt sich der Gleitschirmsport mit grofSen Schritten in eine vor-
hersehbare Zukunft. Er wird komplexer, technischer, anspruchsvoller.

Leute, es ist echt Feuer unterm Dach! A-Schirme, die nicht mehr anfdnger-
tauglich sind und B-Gerdite, die sich nach Klappern reproduzierbar verhiingen
(siehe Sicherheitstest A- und B-Schirme im DHV-Info 174) sind uniibersehbare
Symptome einer Fehlentwicklung. Was wir brauchen, ist ein Innehalten, eine
Riickbesinnung auf das Wesen des Gleitschirmsports. Mit dem einfachsten
und leichtesten Fluggerit, bei Bedingungen, die dieses nicht misshandeln,
ohne Leistungsdruck eine schéne Zeit in der Luft verbringen. <J
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FORTBILDUNG

Ubung macht den Meister

DHV-anerkannte Sicherheitstrainings garantieren einen hohen Standard.
Ein Besuch bei der Flugschule Achensee und beim Sky Club Austria.

TEXT UND FOTOS BENEDIKT LIEBERMEISTER

Flugschule Achensee

Freddy zieht seinen Schirm beherzt in eine Kurve,
fliegt einen schnellen Kreis, Idsst den Schirm be-
wusst in eine Spirale abtauchen, kontrolliert das
Sinken metergenau iiber die AuBenbremse und
leitet die Spirale nach ein paar Umdrehungen
pendelfrei aus.

Fluglehrer Eki Maute gibt seiner Anerkennung
iiber Funk lautstark Ausdruck. Derselbe Freddy
hatte vor zwei Tagen noch Angst vor engeren Kur-
ven. Dabei ist er ein erfahrener Pilot, hat iiber
1.200 Fliige, wohnt in Oberstaufen im Allgéiu und
hatte nie ein Problem. Bis auf den Tag, als er in
eine heftige Turbulenz geriet und die darauffol-
gende Reaktion seines Schirms nicht mehr kon-
trollieren konnte. Zum Gliick bremste ein Baum
seinen Absturz. Das Selbstvertrauen war dahin.

Es gibt eine Menge Griinde, ein Sicherheits-
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training zu besuchen: Wie bei Freddy, 56, ein ne-
gatives Erlebnis. Hans, 49, der gerade erst zu flie-
gen angefangen hat und es gleich richtig machen
will. Pauline, 22, die sonst bei den Trainings die
Kamera macht und stéindig an ihrem Kdnnen feilt.
Oder Viktor, 66, der aus Prinzip mit jedem neuen
Schirm erst mal ein Sicherheitstraining macht.

Eki Maute, der Chef der FS Achensee, ist ein
g’standenes Mannsbild, er strahlt Ruhe und
Selbstvertrauen aus. Obwohl er seit 20 Jahren
hauptberuflich im Gleitschirmgeschiift titig ist,
hat ihn die besondere Leidenschaft fiirs Fliegen
nie verlassen. Die Ausbildung und die Sicher-
heitstrainings der Flugschule Achensee folgen ei-
nem ganzheitlichen Ansatz. Fliegen beschrinkt
sich nicht auf die reine Technik, sondern ist ein
Zusammenspiel von Mensch, Natur und High-
Tech-Materialien.

»Hol Dir die Kontrolle tiber Raum und Zeit“,
gibt Eki den Teilnehmern bei der Besprechung der
Steilspirale mit auf den Weg. Das heift Einleiten
auf einer Achse, jederzeit das Sinken unter Kon-
trolle und pendelfreies Ausleiten nach einer zu-
vor festgelegten Zahl von Umdrehungen - die
héchste Perfektion! Dafiir ist stéindige Ubung not-
wendig. Eki gibt eine Anekdote zum Besten. Als
Robbie Whitthall, Drachen- und Gleitschirmwelt-
meister, einmal gefragt wurde, warum er so gut
fliegt, antwortete er: ,,| think practice helps®.

Das Team der FS Achensee ist vorbildlich or-
ganisiert. Cordula Croniger, selbst DHV-Sicher-
heitstrainerin, betreut die Teilnehmer am Start,
jeder ist mit einem Funk inklusive Mikrofon aus-
geriistet und gibt auf dem Weg zur Position noch-
mal die Mandver an. Eki legt ausdriicklichen Wert
auf gegenseitige Kommunikation. An der Kamera

www.dhv.de

Bilder von oben: Eki Maute demonstriert mit Marco

Hollaus die Flugfiguren im Simulator

Soviel Gewichtsverlagerung braucht der SAT

Simon Winkler, 22, einer der besten Akropiloten
in Deutschland. Als jiingster DHV-Sicherheits-
trainer entlastet er in speziellen Trainings Eki,
fir ambitionierte Freestyler der perfekte An-
sprechpartner. ,Mddchen* fiir alles, Fluglehrer-
assistent Marco Hollaus und Pauline Baijen, zu
finden vor allem am Start, an der Kamera oder
am Tandem.

Trainingsgebiete sind Achen- und Idrosee, an-
geboten werden Basic- und Advanced-Kurse, so
dass sich jeder genau das Training nach seinen
Bediirfnissen aussuchen kann. Wer auf viel Hohe
zum Trainieren und italienisches Flair Wert legt,
ist am Idrosee richtig.

Die FS Achensee bietet das ,etwas andere”
Training, perfekt abgestimmt auf die unver-
gleichliche Naturkulisse eines der schonsten
Seen in den Alpen.

Sky Club Austria

Der Chef hat sich einen neuen Schirm besorgt,
den trendigsten Akro-Schirm, in der 22iger-Free-
style-GroBe. Gespannt verfolgen die ,,Nach-
wuchs-Freestyler” den Flug zur Position. Dort
angekommen, léisst Walter den Schirm symme-
trisch in sich zusammenfallen, fiillt die Kappe
umgehend vor und leitet den Fullstall mit einem
leichten Vornicken aus. Gleich dran gesetzt,
720° Negativdrehung, wieder softe Fullstall-Aus-
leitung. Respekt, der Chef hat’s noch drauf!
Walter Schrempf, Leiter der Flugschule Sky
Club Austrig, ist ein Urgestein, als staatlich ge-
priifter Berg- und Skifiihrer mit den Bergen quasi
verwachsen. Schon friih war er vom Wert der
Freestyle-Kurse liberzeugt, folglich auch einer
der ersten Anbieter. Das heiBt jedoch nicht, dass
hier die wilden Hunde am Rumturnen sind. Die
»Mutter” des Freestyle ist Nicken + Rollen, nur
wer diese Basics beherrscht, darf sich an die an-
spruchsvolleren Manéver wagen. Walter und
Heli Schrempf, sein Neffe, Fluglehrer und erfah-
rener Akro- sowie XC-Pilot, erkldiren jede Flugfi-
gur anhand eines Gleitschirm-Modells, zeigen
sie im Videobeispiel und fiihren sie im Simulator
vor. Akro-Geschichte kommt dabei auch nicht zu
kurz. Den SAT erfanden die Rodriguez-Briider.
Bei einer Synchro-Spirale beriihrten sich die
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Freestyler beim Trockentraining

Schirme, einer der beiden zog die Bremse weiter
durch, der erste ,,Kappensprung® und das be-
kannteste Akro-Mandver war geboren. Vor dem
ersten Flug bekommen alle Freestyler von der
Flugschule ein zweites Rettungsgerit gestellt.

Dominik, 30, lebt in Hannover, nicht gerade
der ,Hotspot“ fiirs Gleitschirmfliegen. Doch das
Flugfieber hat ihn gepackt, der SAT ist sein
Traum. Der Anfang ist zdh. Er leitet die Spirale
nicht beherzt genug ein, der Schirm geht nicht
auf die Nase. Doch er bleibt dran. Heli geht mit
ihm noch mal in den Simulator, zeigt ihm, wie er
den Moment des Abkippens mit dem richtig do-
sierten Impuls unterstiitzt, damit die Kappe sich
dreht und der Pilot riickwérts um den Schirm ro-
tiert. Ndichster Versuch, Heli gibt dos Kommando
tiber Funk, das Timing passt, Dominik fliegt sei-
nen ersten SAT! Er strahlt iiber das ganze Ge-
sicht und sagt: ,Das ist der schénste Tag meines
Lebens!*

»Der Mensch wiichst mit seiner Aufgabe®, gab
Walter den Teilnehmern zu Beginn des Kurses
mit auf den Weg. Jeder ist hier ein Stiick iiber
sich hinaus gewachsen. Das Trainingsgeldnde
am Krippenstein iiber dem Hallstdtter See bietet
mit 1.000 Meter Arbeitshéhe den geeigneten
Rahmen. Das Ubrige tut das perfekt eingespielte
Team, angefangen von Fluglehrer Stefan Rupp
am Start, der mit jedem vorm Flug die Mandver
nochmals durchgeht.

Ein Freestyle-Training beim SkyClub Austria
ist eine ideale Gelegenheit, diese Spielart des
Gleitschirmfliegens kennenzulernen.

SICHERHEIT | TRAINING

INTERVIEW IR0 e e ennnennmm

Eki Maute und Walter Schrempf im Gespriich

i Benedikt Liebermeister: Der Nutzen von Sicherheitstrainings ist unumstritten. Doch ab welchem

Ausbildungslevel macht es bereits Sinn?

Eki Maute: So friih wie mdglich. Am Achensee fangen wir mit Mandvern, wie z.B. Abstiegshilfen und
Deformationen, schon in der Hohenflugausbildung bei unseren Flugschiilern an. Natiirlich nur, wenn

die Schiiler das wollen und sie auf dem jeweiligen Level sind.

Walter Schrempf: Ich kenne keinen Ort, wo sich ein Gleitschirmpilot das handwerkliche Geschick fiir
sicheres Fliegen schneller und gefahrloser aneignen kann als im Rahmen des Sicherheitstrainings.
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Bilder von links: Walter Schrempf erklart die Aerodynamik am Modell, mentale Vorbereitung hilft in der Praxis enorm,

Simulation einer Retterauslosung im Spiralsturz

Ein Sicherheitstraining kann man daher nicht friih genug besuchen. Der
ideale Zeitpunkt fiir das erste Sicherheitstraining wiire gleich nach dem Kauf
der ersten eigenen Flugausriistung.

I Welche Mandver oder Flugfiguren haben sich als Trainings-
schwerpunkte herausgestellt? Wo haben die meisten Piloten Defizite?

Eki Maute: Das sind zwei verschiedene Fragen! Oft meinen die Teilnehmer
Schwerpunkte setzen zu miissen, die fiir sie weder sinnvoll noch auf die
Schnelle zu verwirklichen sind. Sie wollen z.B. einen SAT fliegen, ohne kon-
trollierte Spiralen fliegen zu kdnnen oder jemals
einen Fullstall geflogen zu haben. Bei etwa 80
% unserer Kunden sind es die ,,Basics*, die es zu
erlernen gilt: Abstiegshilfen, Steuerleinengren-
zen ausloten, Deformationen. Ja und natiirlich:
aktives Fliegen wie Rollen und Nicken mit an-
schlieBendem Schirmabfangen.

Walter Schrempf: Ein Sicherheitstrainingspro-
gramm wird auf die Wiinsche des Piloten und die
Bediirfnisse der Flugausriistung abgestimmt. So
entsteht bei jedem Teilnehmer ein individuelles
Trainingsprogramm mit individuellen Schwer-
punkten. Diese miissen dann wiihrend des Trai-
nings dem Ubungserfolg angepasst werden.
Aber es gibt natiirlich auch ein standardisier-
tes Programm mit standardisierten Schwer-
punkten. Bei Piloten mit neuem Gleitschirm
gehort es auf jeden Fall zu einem Sicherheits-
training, den fiir Pilot und Gerdt am besten ge-
eigneten Schnellabstieg herauszufinden. Die
Mandver dazu sind Spiralen, Big-Ears, B- und C-
Stalls. Bei Piloten mit Liegegurtzeugen sind zum
Beispiel Ubungen zur Vermeidung von Twist ein
Schwerpunkt. Schwerpunkt im Sicherheitstrai- - den Wingover
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Der richtige Rythmus macht

ning ist natiirlich auch, méglichst jedem Teilnehmer den grundsiitzlichen
Bewegungsablauf auf Kappenstérungen zu vermitteln bzw. in Erinnerung
zu rufen.

Defizite gibt es bei Lernenden naturgemdR iberall, denn ,Konnen® ist
und bleibt nun mal das Resultat aus ,Wissen mal Ubung“. Das hauptstich-
liche und alle Gleitschirmpiloten gleichermaBen betreffende Defizit liegt
beim Umgang mit Kappenstdrungen wohl immer im Timing: Wann Brem-
sen, wann nicht.

I Die Schirmentwicklung hat in den letzten Jahren rasante Fortschritte
gemacht. ,,Ohne Stéibchen geht nichts mehr
sagt uns die Werbung. High-End-B-Geriite haben
eine Leistung wie die Hochleister vor wenigen
Jahren. Welche Erfahrungen habt ihr mit den
aktuellen Schirmen gemacht?

Eki Maute: Ein Schirm ist immer nur so gut wie
der Pilot. Du kannst jetzt gerne das Wort ,,gut*
durch ,leistungsstark, geféhrlich, begrenzt* er-
setzen.

Walter Schrempf: Die Flugleistung steigt jedes
Jahr. Damit leben wir seit 25 Jahren. Im Sicher-
heitstraining wirkt sich das nicht unbedingt nach-
teilig aus. Gepriifte Gleitschirme sind trotz
gestiegener Leistung beherrschbare Gleitschirme
mit einem {iberschaubaren Extremflugverhalten
geblieben. Die stetig steigende Flugleistung wird
fir manche Piloten eher im praktischen Flugbe-
trieb zum Problem. Nicht runterkommen kénnen,
Landeplatz wird zu klein usw.

Im Sicherheitstraining haben wir mit den
neuen Schirmen bis jetzt noch keine schlechten
Erfahrungen gemacht, auch nicht mit den Stiib-
chenschirmen. Doch das eher deshalb, weil wir
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dank guter Kontakte zu Herstellern und Testpiloten vorbereitet waren. Rich-
tig eingeleitet, blieben die im Training provozierten Flugmangver von den Teil-
nehmern daher auch mit den Stéibchenschirmen durchwegs beherrschbar.

I In Betriebshandbiichern raten Hersteller z.T. ab, mit den Schirmen
ein Sicherheitstraining oder bestimmte Mandver eines Trainings zu
absolvieren. Was haltet ihr davon?

Eki Maute: Ja, das ist eine interessante Entwicklung. Leider ist bei den zur-
zeit arbeitenden Priifstellen das Netz fiir die Vergabe der Giitesiegel nicht
iiberall gleich engmaschig gestrickt. Mit manchen Seriengeriiten halte ich
es fiir sehr geféhrlich, z.B. beschleunigte Klapper zu fliegen. Und genau das
wissen die Hersteller natiirlich. Ein Sicherheitstraining ist dazu da, die Gren-
zen auszuloten und nicht, mit Gewalt diese Grenzen in eine Richtung zu ver-
schieben, die nichts mit der Realitéit zu tun hat. Macht ein lang gestreckter
Gleitschirm z.B. beim B-Leinen-Stall gerne eine asymmetrische Frontrosette
und verhiingt sich anschlieBend stark, hat das weniger mit den vielleicht
vorhandenen Stdbchen zu tun, sondern viel mehr mit der Unvernunft, dem
Unwissen oder der Langsamkeit des Piloten. Bei diesen Schirmen gelten an-
dere Trainingsschwerpunkte: Eben nicht alles ausprobieren und schauen
was passiert, sondern lernen ,rechtzeitig einzugreifen und verhindern dass
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etwas passiert!” Eigentlich trifft meine Antwort hier auch auf deine vorhe-
rige Frage absolut zu.

Walter Schrempf: Im Zeitalter von YouTube ist das verstdndlich, denn nicht
in allen Sicherheitstrainings wird mit dem nétigen Hintergrundwissen und
geniigend Respekt vor Neuem trainiert. Wenn ein Pilot bei einem Schirm
mit langen Stéibchen mit roher Gewalt einen grofBfldchigen Einklapper he-
runterreiBt, ist das, was kommt, in den seltensten Fiillen eine gute Werbung
fiir den Hersteller.

Einem Gleitschirmpiloten deswegen vom Sicherheitstraining abzuraten
oder zu empfehlen, bestimmte Mangver dort einfach wegzulassen, ist aber
sicher nicht der richtige Weg. Wenn ein Hersteller von vornherein schon der
Ansicht ist, dass die Piloten mit seiner neuen Entwicklung selbst im Rah-
men eines Sicherheitstrainings nicht zurechtkommen, dann hat er augen-
scheinlich am Kundenwunsch, der immer auch beherrschbare Flugleistung
enthdlt, vorbei entwickelt.

Ich bin der Ansicht, bei nach EN oder LTF gepriiften Gleitschirmen muss
ein Pilot mit und ohne Stéibchen mit Kappenstérungen zurechtkommen kdn-
nen, wenn er mit Bedacht, das heift systematisch und stufenweise an die
Mangver herangeht, bzw. herangefiihrt wird, wie das in einem DHV-aner-
kannten Sicherheitstraining der Fall ist. <7
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EIN SCHMANKERL

Seeblspitze

in den Sarntaler Alpen

Flug- und Berggenuss abseits vom Massentourismus

TEXT UND FOTOS SEPP SCHWITZER

vom Sarntal, ist das Tal von Bozen in Richtung Norden bis zum Pen-

serjoch gemeint. In Wirklichkeit geht das Sarntal von Bozen bis Ast-
feld. Dort teilt es sich auf in das Durnholzertal rechter Hand und das
Pensertal links, das dann zum Penserjoch fiihrt.
Die Gemeinde Sarntal liegt etwa 20 km nérdlich von Bozen weitab der stark
befahrenen Verkehrswege im Etsch- und Eisacktal. Erreichbar ist das Sarn-
tal von Norden iiber das im Winter gesperrte Penserjoch oder von Siiden
liber die Siidtiroler Landeshauptstadt Bozen. Geographisch gesehen ist die
Gemeinde Sarntal das Herzstiick von Siidtirol.

Erfreulicherweise hat die Gemeinde unter dem in Siidtirol sonst Giblichen
Wintersportwahn wenig gelitten. Kleinere Liftanlagen findet man in dieser
Gegend lediglich in Reinswald im Durnholzertal. Viel unberiihrte Natur, die
im Sommer die Bergwanderer und im Winter die Skibergsteiger fiir sich nut-
zen kdnnen, ist dafiir ibrig geblieben. Hier muss man uneingeschriinkt fest-
stellen, Siidtirol ist nicht Italien, denn es wird fast zu 100 % deutsch
gesprochen und das natiirlich im Sarner Dialekt. Die Gegend ist sehr stark
biuerlich geprigt, was fiir den ParaAlpinisten natiirlich bei der Auswahl
der Landeflichen eine entsprechende Riicksichtnahme bedeuten muss.

D ie Seeblspitze liegt in Siidtirol in den Sarntaler Alpen. Spricht man
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Seeblspitze

i, Kurzer, steiler werdender Startplatz
X | an der Seeblspitze (oben), Startméglichkeit
.4, am Penser Joch (rechts)

Anreise

Mdchte man, aus welchem Grund auch immer, das Penserjoch meiden, bleibt
nur die Anreise iiber Bozen und die relativ kurvenreiche Siidroute ins Sarn-
tal. In jedem Fall schoner ist die Fahrt von Sterzing aus liber das 2.211 Me-
ter hohe Penserjoch. Bei leichtem Siidwind kdnnen Mitfahrer hier aussteigen
und iiber den Luftweg ins Sarntal gleiten. Auch wenn die Landemdglichkei-
ten vom Penserjoch aus nicht einsehbar sind, es gibt geniigend und aus-
reichend groRe Fldchen, um sicher mit dem Gleitschirm zu landen. Wer auf
Nummer sicher gehen will, kann den Fahrer vorausfahren lassen und einen
telefonischen Landeplatzbericht einholen oder vielleicht hilft auch Google
Earth schon zu Hause bei der Flugvorbereitung. Im Gleitflug wird es bis zum
Ausgangspunkt WeiBenbach nicht reichen. Es gilt also wieder den Fahrer
zu suchen und bis dorthin mitzufahren.

Aufstieg

Der Ausgangspunkt fiir die Seeblspitze ist an der Briicke am Nordende der
kleinen Ortschaft WeiRenbach. Parken kann man direkt neben dem Wei-
Benbach, der wenige hundert Meter weiter in die Talfer miindet. Auch im
Ort gibt es weitere Parkmdglichkeiten.

www.dhv.de
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Anreise
Penserjoch

Ausgangspunkt

Stiitzpunkte Keine
Hohenunterschied 1.000 HM

Gefahren

Einem einfachen Aufstieg steht ein etwas anspruchsvollerer Startplatz und

grofziigige Landemoglichkeiten gegeniiber.

Die Zeitangabe hier am Ausgangspunkt ist durchaus realistisch. Bei nor-
malem Wandertempo wird man in etwa 3 Stunden den Gipfel der Seeblspitze
erreichen. In diesen 3 Stunden sind etwa 1.000 Héhenmeter und ca. 8 km
Wegstrecke zu bewdltigen. Dieser Weg beginnt auf einer schmalen asphal-
tierten StraBe, die zu den Winkhofen auf 1.440 m fiihrt. Von dort geht’s wei-
ter iiber eine leicht ansteigende SchotterstraBe an der Kuhbergalm vorbei.
Nun macht die StraBe allméhlich einen Bogen nach Siiden in das Unter-
bergtal. Diesem in leichtem Anstieg folgend, erreicht man nach ca. 1 %4 Stun-
den Gehzeit die Taserklapf-Hiitte, eine Almhiitte, die zumindest bei unserem
Besuch Ende 2011 grdBtenteils einem Brand zum Opfer gefallen war.

An dieser Stelle verltisst man die SchotterstraRe und geht iiber die West-
flanke des Unterbergtals in Richtung Osten. Ab hier ist etwas Aufmerksam-
keit geboten. Der Weg ist teilweise schlecht erkennbar und das Gipfelkreuz,
das man von hier in siiddstlicher Richtung sieht, ist nicht die Seeblspitze.
Halt man jedoch die Augen offen und hat eine Wanderkarte dabei, ist der
Pfad, der auch markiert ist, durchaus auffindbar. Nach weiteren 1 %2 Stun-
den Marsch erreicht man nun endgiiltig den Gipfel der 2.331m hohen See-
blspitze.

Start

Die Startmdglichkeit siidlich unterhalb des Gipfels ist auf stiddstliche Wind-
richtung beschriinkt. Die Neigung des Startplatzes ist ideal, endet aber bald
in sehr steilem, felsigem Geldnde. Die M&glichkeit eines sicheren Startab-
bruchs gibt es nur auf den ersten Metern. Eine souverdine Starttechnik muss
der Pilot fiir diesen Startplatz mitbringen. Ein weiterer Punkt, den es zu be-
achten gibt, ist die thermische Aktivitéit. Der nach SO ausgerichtete Start-
platz wird morgens sehr bald von der Sonne ins Visier genommen. Der Vorteil
ist, dass man sich vor allem in den Sommermonaten an einem guten Tag be-
reits zwischen 9 und 10 Uhr MESZ startklar machen kann und auch sollte,
denn die Thermikblasen kdnnen durchaus heftig werden. Der Nachteil: Es

www.dhv.de

Startplatz/Richtung Bergwiese / SO
Landemdglichkeit ~ Auf landwirtschaftlich
genutzten Fldchen
um WeiBenbach
Thermisch sportliche
Bedingungen im Sommer
Karten Kompass Wanderkarte
WK 056, Sarntaler Alpen

Lage Siidtirol, Sarntal, Pensertal,
Sarntaler Alpen
Von Norden iibers

(Wintersperre beachten),
von Stiden iiber Bozen
WeiRenbach im
Pensertal 1.338 m

Piloten-/Alpinisten Anforderung

Bei dieser Unternehmung handelt es sich alpinistisch

heift friih aufstehen. Um gegen 9 Uhr
am Startplatz zu sein, muss man sich

gesehen um eine wenig anspruchsvolle Tour. Geogra-
phisch liegt die Seeblspitze zwar abseits von den
hochalpinen Bergen des Alpenhauptkamms im Nor-

in WeiBenbach bereits um 6 Uhr auf | denund der Ortlergruppe im Westen, thermisch

den Weg machen.

sollte man sie jedoch nicht unterbewerten, ganz im

Gegenteil. Die SO Exposition des Starthanges ver-

Streckenflug
Streckenflug-ambitionierte  Piloten
konnen hier durchaus auf ihre Kosten

langt im Hochsommer und auch im Frilhherbst fliege-
risches Beurteilungsvermdgen wie es auch im
hochalpinen Geldnde oder den Dolomiten notwendig
ist. Auch mit einem kurzen Startplatz sollte der Pilot

kommen. Fiir den ,Kurzstreckenflie- | vertraut sein, eine sehr gute Starttechnik ist Pflicht.

ger” gibt es einige schine Aufgaben

innerhalb des Tales. Fiir diejenigen, die ordentlich Kilometer machen méch-
ten, gibt es zwei Méglichkeiten. Zum einen iiber die westlich vom Sarntal lie-
gende Bergkette, weiter in Richtung Vinschgau und durch das Miinstertal in
Richtung Schweiz. Diese Route ist sicherlich nicht ganz einfach, zumal es
im unteren Vinschgau so gut wie keine Notlandepldtze gibt. Die einfachere
Mdglichkeit Punkte zu sammeln, ist die Route in Richtung NO iiber das Pen-
serjoch zur Siidseite des Zinseler (2.422m). Der Zinseler ist mit seiner Ost und
Siidseite eine top Tankstelle und geht auch meist recht zuverléssig. Weiter
geht es dann in Richtung SO auf die Pustertaler Rennstrecke, die den meis-
ten Piloten jo bestens bekannt ist. Auf dieser Route gibt es auch iiberall
recht gute Notlandemdglichkeiten.

Landung

Wie bereits erwiihnt, ist die Gegend stark bduerlich geprégt, was bedeu-
tet, dass die Fldchen, auf denen man landen kann, fast ausschlieBlich
landwirtschaftlich genutzt werden. Das erste Mal gemiiht wird in dieser
Gegend ca. Anfang bis Mitte Juni. <7
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erkleidete Gleitschirm-Gurtzeuge sind ein
VTrend und zur Zeit sehr angesagt. Immer

mehr Piloten tauschen ihre Standard-Gurt-
zeuge gegen die modernen Beinsack-Konstruk-
tionen. Dabei sind, abgesehen von dem fiir
stundenlange Streckenfliige wichtigen Vorteil,
den Piloten im Beinsack schon warm zu halten,
nur Nachteile aufzuzdhlen. Sehr hohe Anschaf-
fungskosten, groBeres Gewicht und PackmaR,
weit komplexere Bedienung der vielen Schnallen
und Verschliisse, dadurch erhghter Wartungs-
und Instandhaltungsaufwand durch diese Kom-
plexitdt und die Verwendung filigraner Materia-
lien. Behinderung des Piloten beim Start durch
den Beinsack und ein deutlich anspruchsvolleres
Extremflugverhalten durch die ,liegende* Flug-
position und die daraus entstehende groRere He-
belwirkung (hohe Twistgefahr). Ein ausfiihrlicher
Bericht zu dieser Thematik findet sich im DHV-Info
162, Seite 36, auch als Download unter
www.dhv.de.

Das Versprechen geringeren Widerstands er-
fiillen verkleidete Gurtzeuge nur bei idealer Aus-
richtung zur anstromenden Luft. Viel Schatten
und wenig Licht bei genauer Betrachtung.

Vielleicht gibt es aber einen heimlichen Grund,
warum die Verkaufszahlen dermaBen boomen,
dass der Marktfiihrer Advance laut Hindleran-
gaben inzwischen drei Monate Lieferzeit angibt.
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Ein Pilot (er musste fiir den Fluglehrer-Assisten-
tenlehrgang wieder ein herkdmmliches Gurtzeug
verwenden) sagte: “Eingepackt im Beinsack und
umhiillt von Frontcockpit und Seitenverkleidung
fiihl ich mich subjektiv sicherer und geschiitzter,
wenn’s bockt hab ich nicht soviel Angst®.

Das DHV-Referat Sicherheit und Technik hat sich
die aktuellen verkleideten Gurtzeuge genauer
angeschaut.

Nachdem beim Advance Impress 3 Probleme mit
der Kompatibilitéit von groBvolumigen Rettungs-
schirmen bekannt geworden waren, lag das
Haupt-Augenmerk auf diesem Punkt: Retter-Aus-
|6sung. AuBerdem wollten wir wissen ob, wo vor-
handen, die Zusatz-Sicherungen funktionieren,
die den Piloten bei unverschlossenen Gurten vor
dem Herausfallen schiitzen sollen. In den letzten
beiden Jahren gab es eine Serie todlicher (und
eine Reihe glimpflich verlaufender) Unfdlle mit
verkleideten Gurtzeugen wegen unverschlosse-
ner Gurte (bei eingehdngtem Frontcockpit und
Beinsack). Dabei hatte sich gezeigt, dass das
SchlieRBen von Beinsack und Frontcockpit auch bei
unverschlossenen Gurten dem Piloten suggerie-
ren kann, alles wiire ordnungsgemdR eingehingt
und verschlossen. Der DHV hat diese Problematik
in mehreren Artikeln und Unfallberichten be-

Dieser Artikel findet sich mit Videos zur
Retterauslosung auf www.dhv.de unter
Piloteninfos/Sicherheit und Technik.

schrieben (www.dhv.de unter Sicherheit und
Technik) und an Hersteller Verbesserungsvor-
schldge gerichtet.

Und schlieBlich haben wir noch einen Blick auf
die Protektoren der Gurtzeuge geworfen.

Bereits im letzten Jahr waren wir bei Thomas
Grabners  G-Force-Trainer  (www.gforce-
trainer.com) um die Retter-Auslosung bei Gleit-
schirm-Gurtzeugen unter G-Last zu testen. Ein
ausfiihrlicher Bericht dazu, der auch die Funkti-
onsweise des G-Force-Trainers erkldrt, ist im
DHV-Info 169, Seite 42 erschienen und auch auf
der DHV-Website unter Sicherheit und Technik/
Sicherheitsherichte zu finden.

Auch diesmal haben wir einen Kleinbus voll
Testpersonen und Gurtzeugen gepackt und sind
nach Grobming in die Steiermark gefahren. Alle
Versuche auf dem G-Force-Trainer fanden unter ei-
ner Last von 4 G statt, das entspricht der Belas-
tung in einem Spiralsturz mit Sinkwerten >20 m/s.

Getestete Gurtzeuge Musterpriifnoummer
Advance Impress 3 EAPR-GZ-7411/11
Woody Valley X-Alps GTO  EAPR-GZ-7438/11
Gin Gliders Genie Lite EAPR-GZ-7535/12
Ava Sport Tanto Light AIRT GZ_020.2011
Sup Air Skypper EAPR-GZ-7543/12
Sup Air Delight EAPR-GZ-7444/11
www.dhv.de
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ADVANCE 14

i
Anbringung des Ausldsegriffs: ergonomisch giinstig, Griff relativ klein
Erreichbarkeit des Ausldsegriffs bei Abkippen zur Gegenseite: gut

Auslosharkeit mit Rettungsgeriiten verschiedener Bauarten bei 4 G im G-Force Trainer

Gin Glider Independence High Adventure
Yeti 35, Packvolumen 4,2 | Evo Cross, Packvolumen 5,2 | Beamer 2, Packvolumen 5,5 |
Einfach Einfach bis schwer ausldshar Einfach bis schwer ausléshar

je nach Zugrichtung*

je nach Zugrichtung*
Gurtsystem: Get Up-System

e

Balety rein ctions
[ =—r—

P i e

Léinge der Verbindung Griff-
Innencontainer: 32 cm

Protektor: Schaumprotektor mit 14 cm Stérke nur unter der Sitzfliche. Messwert laut
Priifstelle EAPR: 42,6 G
Im Riickenbereich, diinner (4 cm) Schaumstoff, kein Durchdringungsschutz.

Flighkraftsimulator for Gleitschi

Der weltweit arste

Independence

7 UP L, Packvolumen 7,2 |

Nicht gepriift, max. Volumen des
Gurtzeug-Innencontainer ist 6,5 |

Zusdtzliche Herausfallsicherung bei
unverschlossenen Gurten: ja

Der Verschluss des Beinsacks muss
zwingend mit einem Haken in zwei
Ringen erfolgen. Diese Fixierung stellt
eine Herausfallsicherung bei unver-
schlossenen Gurten her (Bild links). Es
ist jedoch méglich, das Frontcockpit
am dafiir bestimmten Gegenstiick zu
fixieren, ohne die Herausfallsicherung
zu verschlieBen (Bild rechts).

www.dhv.de
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Ausloseversuche mit dem Impress3 im G-Force Trainer

1 erste Fliohkraftsimulator fur Gleltschirmpil

Woody Valley

*Von fiinf Testpersonen hatten zwei erhebliche Probleme bei der Ausldsung. Bei Zugrichtung nach auBen 6ffnet der ReiBverschluss des AuBencontainer
teilweise nur durch sehr kréftiges Ziehen und/oder Hin- und Herbewegen des Griffes (Bild links). Bei Zugrichtung zuerst nach oben (Bild Mitte) 6ffnet
der ReiBverschluss des AuBencontainers meist relativ einfach, anschlieBend mit Zugrichtung auBen den Innen container herausziehen (Bild rechts). Da

das Impress 3 kein Sitzbrett hat, konnen auch unterschiedliches Pilotengewicht und unterschiedliche Sitzpositionen Einfluss auf das Auslgseverhalten
haben.

Anbringung des Ausldsegriffs: relativ weit vorne, Arm muss fast vollstindig gestreckt werden, Griff groB und gut zu fassen
Erreichbarkeit des Auslosegriffs bei Abkippen zur Gegenseite: im Grenzbereich des gestreckten Arms

Auslosharkeit mit Rettungsgeriiten verschiedener Bauarten bei 4 G im G-Force Trainer
Gin Glider

Independence High Adventure Independence

Sup Ail' Skypper Yeti 35, Packvolumen 4,2 | Evo Cross, Packvolumen 5,2 | Beamer 2, Packvolumen 5,5 | 7 UP L, Packvolumen 7,2 |
Sehr einfach Sehr einfach Sehr einfach Sehr einfach
e | S ] = " FAr Gurtsystem: Get Up-System

Der waltwe rste Flighkraftsim r flir G
weltweit erste i@ wraftsimulato
B Wl

Zusdtzliche Herausfallsicherung bei unverschlossenen
Gurten: ja, zusdtzlich gut sichtbare, rot geftirbte Bein-
gurte

Der Verschluss des Front-Cockpits muss zwingend mit ei-
nem Haken in zwei Ringen erfolgen. Diese Fixierung stellt
eine Herausfallsicherung bei unverschlossenen Gurten
her (Bild links). Es ist mdglich, den linken Teil des Bein-
sacks am dafiir bestimmten Gegenstiick zu fixieren, ohne
die Herausfallsicherung zu verschlieBen (Bild rechts).

Die rot gefdrbten Beingurte fallen optisch sofort ins Auge.

= B = = e

Anbringung des Auslsegriffs: relativ weit vorne, Arm muss fast vollsténdig gestreckt werden, Griff groB und gut zu fassen
Erreichbarkeit des Auslosegriffs bei Abkippen zur Gegenseite: im Grenzbereich des gestreckten Arms

Ausldsbarkeit mit Rettungsgeriiten verschiedener Bauarten bei 4 G im G-Force Trainer

Gin Glider

Independence High Adventure Independence

Yeti 35, Packvolumen 4,2 | Evo Cross, Packvolumen 5,2 | Beamer 2, Packvolumen 5,5 | 7 UP L Packvolumen 7,2 |

Einfach Erhohter Kraftaufwand, Einfach Erhohter Kraftaufwand, verzégert
verzogert

Gurtsystem: T-Lock-System

Ldnge der Verbindung

Protektor: Schaumprotektor mit 14 cm Stérke nur Protektordetail: Nur unter der Sitzfldche ist der

26

Zusiitzliche Herausfallsicherung

bei unverschlossenen Gurten: nein
Front-Cockpit und Beinsack kénnen

bei offenen Gurten verschlossen werden.

Ldnge der Verbindung
Griff-lnnencontainer: 24 cm

Protektor: Schaumprotektor mit 14 c¢m, Stdrke bis zum unte-
ren Riicken gleichbleibend, oberhalb verjiingend, im oberen
Bereich zusdtzlich Kunststoffplatte als Durchdringungsschutz.
Messwert laut Priifstelle EAPR: 34,3 G

DHV-info 176
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Griff-lnnencontainer: 30 cm

unter der Sitzfltche, oberhalb verjiingend,
Durchdringungsschutz im Bereich der Sitzflche
Messwert laut Priifstelle EAPR: 42,6 G

,echte“ Protektor mit dem in einer Stoffhiille ein-
gendhten und in Kammern unterteilten Schaum-
stoffkern und einer separaten Schicht hirteren
Schaumstoff . Im Riickenbereich schlieBt sich eine
12 cm starke Lage einfachen Schaumstoffs an

www.dhv.de
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Anbringung des Auslsegriffs: relativ weit vorne, Arm muss fast vollsténdig gestreckt werden, Griff groB und gut zu fassen
Erreichbarkeit des Auslosegriffs bei Abkippen zur Gegenseite: im Grenzbereich des gestreckten Arms

Ausldsharkeit mit Rettungsgeriiten verschiedener Bauarten bei 4 G im G-Force Trainer

Gin Glider Independence High Adventure Independence
Yeti 35, Packvolumen 4,2 | Evo Cross, Packvolumen 5,2 | Beamer 2, Packvolumen 5,5 | 7 UP L, Packvolumen 7,2 |
Sehr einfach Sehr einfach Sehr einfach Sehr einfach

Gurtsystem: Get Up-System

Zusdtzliche Herausfallsicherung bei unverschlossenen Gurten: nein

Front-Cockpit und Beinsack kénnen bei offenen Gurten verschlossen werden. Das Frontcockpit kann zwar geschlossen, aber nicht eng am Gurtzeug
fixiert werden. Es ,,schlabbert“ locker vor dem Piloten (siehe Bild rechts) und verdeckt den Blick auf das Gurtsystem nicht. Erst wenn der Pilot nach
dem Start den Beinsack streckt, wird das Cockpit tiber ein sich spannendes Seil-System nahe an den Korper des Piloten gezogen.

Protektor: Schaumprotek-
tor mit 16 cm Stéirke nur
direkt unter dem hinteren
Teil der Sitzfldche, ober-
halb und unterhalb
verjiingend, kein Durch-
dringungsschutz.
Messwert laut

Priifstelle Air Turquoise:
32,6 G

Lénge der Verbindung Griff-Innen-
container: 37 cm

DHV-info 176
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Anbringung des Ausldsegriffs: ergonomisch giinstig, Griff groB und gut zu fassen
Erreichbarkeit des Ausldsegriffs bei Abkippen zur Gegenseite: gut

Auslosbarkeit mit Rettungsgeriiten verschiedener Bauarten bei 4 G im G-Force Trainer

Gin Glider Independence High Adventure Independence
Yeti 35, Packvolumen 4,2 | Evo Cross, Packvolumen 5,2 | Beamer 2, Packvolumen 5,5 | 7 UP L, Packvolumen 7,2 |
Sehr einfach Sehr einfach Sehr einfach Sehr einfach

Gurtsystem: Get Up-System

Zusdtzliche Herausfallsicherung bei un-
verschlossenen Gurten: ja

Der Verschluss des Beinsacks muss zwin-
gend mit einem Haken in zwei Ringen er-
folgen. Diese Fixierung stellt eine
Herausfallsicherung bei unverschlosse-
nen Gurten her (Bild links). Es ist jedoch
moglich, das Frontcockpit am dafiir be-
stimmten Gegenstiick zu fixieren, ohne
die Herausfallsicherung zu verschlieRen
(Bild rechts).

Ldnge der Verbindung Griff-Innencontainer: Protektor: Schaumprotektor mit 14 cm Protektor-Detail: Auch beim Gin-Gurtzeug be-
45cm Stéirke nur unter der Sitzfléiche, oberhalb schréinkt sich der ,,echte” Protektor mit dem in
verjiingend, kein Durchdringungsschutz. einer Stoffhiille eingendhten und in Kammern
Messwert It. Priifstelle EAPR: 37,5 G unterteilten Schaumstoffkern auf den Bereich

unter der Sitzfliche. Im Riickenbereich schlieBt
sich eine 8 cm starke Lage einfachen Schaum-
stoffs an.
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Zusdtzliche Herausfallsicherung bei
unverschlossenen Gurten: nein
Front-Cockpit und Beinsack kénnen
bei offenen Gurten verschlossen
werden.

®

; ftschirmpiloten
=~ weltv it arsie Fliehkraftsimulator fir Giel i P
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Anbringung des Ausldsegriffs: ergonomisch giinstig, Griff gro und gut zu fassen
Erreichbarkeit des Ausldsegriffs bei Abkippen zur Gegenseite: gut

Gin Glider Independence High Adventure
Yeti 35, Packvolumen 4,2 | Evo Cross, Packvolumen 5,2 |
Sehr einfach einfach Sehr einfach

Gurtsystem: T-Lock-System

’(r’

Ldnge der Verbindung Griff-
Innencontainer: 52 cm

Beamer 2, Packvolumen 5,5 |

Sup Air Delight

plloten

Auslosbarkeit mit Rettungsgeriiten verschiedener Bauarten bei 4 G im G-Force Trainer

Independence

7 UP L, Packvolumen 7,2 |

Nicht gepriift,
Gurtzeug-AuBencontainer zu klein
fiir diesen Rettungsschirm

Protektor: Schaumprotektor mit 14 cm Stérke nur unter der Sitz-
fliche, oberhalb diinner Schaumstoff . Messwert laut Priifstelle

EAPR: 48,3 G. Im Bereich des oberen Riickens zusdtzlich Kunst-

stof fplatte als Durchdringungsschutz
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Fazit

Retterauslosung

Von den sechs getesteten Gurtzeugen zeigte das Advance Impress 3
die deutlichsten Schwiichen bei der Rettungsgeriiteauslésung. Da sich
die Probleme nicht bei allen Versuchen und nur bei den gréReren Ret-
tern ergaben, ist es schwierig eine schliissige Bewertung abzugeben.
Vermutlich liegt hier keine Einzelursache vor sondern eine Kombina-
tion aus RettungsgertitegroRe, Zugrichtung bei der Auslosung und Ge-
wicht/Sitzposition des Piloten. Den Nutzern dieses Modells kann nur

dringend angeraten werden, was Advance deutlich sichtbar auf dem
Innencontainer (in Englisch) aufgedruckt hat: Auch wenn der zu kom-
binierende Retter unterhalb des Volumenlimits des (gurtzeugeigenen)
Innencontainers liegt, ist eine genaue Kompatibilitdtspriifung mit meh-
reren Probeauslésungen im Gurtzeug sitzend vorzunehmen.

Die Modelle Woody Valley X-Alps GTO, Gin Gliders Genie Lite und Ava
Sport Tanto light gldnzten durch véllig problemlose Retterausldsun-
gen: am Griff ziehen und das Ding flutscht raus, egal ob kleiner oder
groBer Retter! Das Skypper erforderte bei einem Teil der Retter einen
erhohten Kraftaufwand bei der Auslosung. Das Delight I6st, wegen
der langen Verbindung Griff-Innencontainer, erst mit fast gestrecktem
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Arm aus. Bei einem wichtigen Punkt haben viele Hersteller optimiert;
die Léinge der Verbindung Griff-Innencontainer. Sie ist entscheidend
dafiir, dass der Retter nach der Ausldsung kraftvoll weggeschleudert
werden kann. Je kiirzer diese Verbindung, desto besser. Das Genie Lite
mit 45 cm und das Sup Air Delight mit 52 cm bildeten die Obergrenze,
die anderen Gurtzeuge blieben unter 40 cm, teilweise sogar unter 30
cm Linge.

Der Rettergriff sollte auch dann noch gut erreichbar sein, wenn der
Pilot, z.B. nach einem massiven seitlichen Klapper, zur Gegenseite ab-
gekippt ist. Diese Voraussetzungen erfiillen nicht alle Gurtzeuge. Teil-
weise war in dieser Situation der Ausldsegriff (abhdngig von der
Armldnge) gerade noch oder eben gerade nicht mehr erreichbar. Pi-
loten sollten dies bei der Gutzeugwahl beachten, die Situation kann
leicht in einer Gurtzeugaufhdngung simuliert werden.

Herausfallsicherungen

Zur Klarstellung: Alle getesteten Gurtzeuge haben eine Herausfallsi-
cherung im Bein-Brustgurtsystem integriert. Bei den Modellen mit T-
Lock-System besteht automatisch eine zwischen
den Beinen gefiihrte Verbindung zu einem Bein-
gurt, wenn der Brustgurt geschlossen wird.

Bei den Gurtzeugen mit Get-Up-System sind beide
Beingurte geschlossen, wenn die SchlieRen am
Brustgurt zu sind. Aber: Trotz dieser Sicherungen
sind in den letzten beiden Jahren mindestens acht
Piloten in Europa aus ihren verkleideten Gurt-
zeugen herausgefallen und zu Tode gestiirzt. Der
Grund: Sie haben den Beinsack und das Front-
cockpit eingehiingt, aber das SchlieRen der Gurte
vergessen. Nach zwei tédlichen Unfillen in
Deutschland hat der DHV sich an die Hersteller
und den Herstellerverband PMA gewandt und an-
geregt, ein zusdtzliches Sicherungssystem zu ent-
wickeln. Es sollte verhindern, dass Beinsack und Frontcockpit
geschlossen werden kdnnen, ohne eine Herausfallsicherung zu akti-
vieren.

Drei der getesteten Gurtzeuge haben dieses zusiitzliche Sicherheits-
feature, alle in Form von zwei Ringen, die in einem Haken fixiert wer-
den miissen. Advance Impress 3, Woody Valley X-Alps GTO und Gin
Genie Lite. Die Sicherungen haben eine doppelte Funktion: Um sie
(und damit Beinsack oder Frontcockpit) zu schlieBen, muss zwingend
ein Beingurt in die Hand genommen werden. Das reduziert die Wahr-
scheinlichkeit, dass das SchlieRen derselben vergessen wird. Zudem
soll bei Aktivierung der Sicherung der Pilot vor dem Herausfallen ge-
sichert sein. Optisch sind die filigranen Ringe und Bindchen der Si-
cherungen nicht sehr Vertrauen erweckend. Ihre Festigkeit soll aber
weit {iber dem zul@ssigen Stargewicht der Gurtzeuge (120 kg) liegen.
Von Gin Gliders und Woody Valley ist angekiindigt worden, das Ring-
system in Kiirze durch eine einfacher zu bedienende kleine T-Lock-
Schnalle zu ersetzen. Leider hat bereits die Praxis gezeigt, dass die
von Advance und Gin verwendeten Sicherungen Herausfall-Unflle
nicht géinzlich verhindern kdnnen. Im Februar 2012 stiirzte ein Schwei-
zer Pilot aus seinem Impress 3 zu Tode, im Mai gelang es einem Deut-
schem, sich im gleichen Gurtzeug gerade noch so lange zu halten, bis
er den Schirm in den Hang steuern und unverletzt landen konnte. Beide
hatten, soweit bekannt wurde, weder die Gurte noch das Sicherungs-
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system des Gurtzeugs geschlossen. Das ist vermutlich damit zu er-
klgiren, dass bei diesen Gurtmodellen das Sicherungssystem nur mit ei-
ner Seite des Beinsacks verbunden ist. Das Frontcockpit und die
andere Beinsack-Seite kénnen verschlossen werden, ohne dass das
Sicherungssystem dabei aktiviert wird.

Am ausgereiftesten erscheint das Sicherungssystem des Woody Val-
ley X-Alps-GTO. Hier muss der Pilot beim SchlieBen des Front-Cockpits
zwingend ein Sicherungssystem aktivieren, das einen Herausfallschutz
herstellt. Woody Valley hat auch die Beingurte des X-Alps GTO auf die
ganze Liinge rot geférbt. Dies ist ein wichtiger Punkt, der auch bei den
Untersuchungen der tédlichen Herausfall-Unfille aufgefallen war. Bei
geschlossenem Front-Cockpit hat der Pilot selbst keine Chance, seine
Beingurte optisch zu kontrollieren. Anderen Piloten am Startplatz je-
doch kdnnte auffallen, dass die Gurte nicht verschlossen sind, wenn
diese nicht tiblicherweise schwarz wiiren und im ebenfalls schwarzen
Beinsack verschwinden. Die rote Farbe der Beingurte am X-Alps GTO
ist auch im dunklen Beinsack sehr gut zu erkennen und kann anderen
Piloten sofort die Gefahr signalisieren.

Ava Sport geht einen anderen Weg um Herausfall-Unflle zu vermei-
den. Zwar ist das SchlieBen von Beinsack und Frontcockpit méglich,
das Cockpit ldsst sich aber nicht eng am Gurtzeug fixieren, es bau-
melt vor dem Korper des Piloten. Dadurch wird der Blick auf das Gurt-
system nicht verstellt und der Pilot erhiilt auch nicht das triigerische
Gefiihl, sicher im Gurtzeug fixiert zu sein, wie das ein eng anliegendes
Front-Cockpit, auch bei vollstindig offenem Gurtsystem, vermittelt.
Erst wenn der Pilot nach dem Start in den Beinsack steigt, wird das
Cockpit durch ein Seilsystem eng an das Gurtzeug gezogen.

Protektorschutz

Viele der getesteten verkleideten Gurtzeuge haben leider beim Pro-
tektorschutz im Vergleich zu herkdmmlichen Gurtzeugen abgespeckt
und zwar in Ldnge und Breite. Oft gibt es den vollen Schutz nur noch
direkt unter dem Sitzbrett. Da ist er auch zweifellos am Wichtigsten,
denn die beste Ddmpfung ist bei einem Sturz auf das GesdR erforder-
lich, um die Kompressionskrifte auf die Wirbelstiule zu minimieren.
Dennoch ist es etwas fragwiirdig, wenn sich auf Grund der vermeint-
lich besseren Aerodynamik, des Designs und der Gewichtsreduzierung
der Schutz des Riickens auf ein diinnes Schdumchen reduziert.

Dank an die Flugschulen Chiemsee, Robin Frie
und Tegernsee, Peter Rummel fiir die Bereitstellung der Gurte. <7

Das Konzept ,verkleidetes Gleitschirmgurtzeug*
ist im Grunde noch nicht ausgereift, weil es
systembedingte Sicherheitsprobleme aufweist.
Piloten ohne hohen Leistungsanspruch sollten
genau iiberlegen, ob sie diese Nachteile in
Kauf nehmen wollen.
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Yom

Wallberg nac

Fast 50 Kilometer, ein Kinderspiel oder doch eine Herausforderung?

TEXT UND FOTOS RICHARD BRANDL

ie immer, wenn es um den gefiihlten
WSchwierigkeitsgrud einer vielbefloge-

nen ,,Renn- und Hausstrecke geht, gibt
es keine eindeutige Antwort auf die Frage ,.kann
ich das auch?®. Fiir den einen ist das Ganze ein
Einstieg in (zumindest geplante) 200 km-Stre-
cken, fiir den anderen ein ernst zu nehmendes
erstes Ziel einer beginnenden Streckenflieger-
karriere. AuBerdem ldsst sich schon mal voraus-
schickend sagen, der Weg vom Wallberg nach
Kdssen kann an einem guten Tag mit hoher Basis
ein Spaziergang mit 4-5 maligem Aufdrehen sein
und an einem anderen Tag mit Wind immer ge-
nau aus der falschen Richtung richtig harte Ar-
beit. Was auf alle Félle ein wichtiger Punkt
unserer Streckenwahl ist, es gibt praktisch immer
die Mdglichkeit, einen sicheren und geeigneten
Landeplatz zu erreichen.

Ein Einstieg

Diese Wegbeschreibung richtet sich vor allem an
diejenigen Piloten, die zwar noch wenig Stre-
ckenerfahrung vom Wallberg aus haben, aber
trotzdem eine ausreichende Flugpraxis besitzen
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und ihr Fluggeréit auBerdem soweit beherrschen,
dass geniigend Kapazitdten frei sind fiir taktische
Entscheidungen. Spezialrouten iiber unlandba-
rem Geltinde, Ostwindtricks, Tiefflugmdglichkei-
ten oder Leebdrte aus Talwindfallen bleiben
unerwéihnt. Diese Streckenbeschreibung ersetzt
auBerdem ausdriicklich nicht die personliche Ver-
antwortung eines jeden Piloten fiir seine fliegeri-
schen Entscheidungen und stellt nur eine
subjektive Momentaufnahme des Verfassers dar.

Der Wallberg am Siid-Ende des Tegernsees
iiber Rottach-Egern ist ein typischer Gipfel der
Bayrischen Voralpen. Als Startpunkt eines Stre-
ckenfluges ist er damit leider nicht in einem schdn
definierten langen Tal gelegen, sondern steht re-
lativ isoliert und markiert hochstens den Beginn
eines kurzen Nord-Siid-Tales, das wie so viele wei-
tere Taler leider quer zu unserer Flugstrecke liegt.
Mit seiner groBen Nordwestflanke setzt sichere
Thermik auch erst relativ spdt ein, also kein Berg
fiir Friihstarter. Mit dem nérdlich vorgelagerten
Tegernsee und der offenen Lage ins Bayrische
Voralpenland gibt es wenigstens mit einsetzen-
dem Bayrischen- und Talwind die Mdglichkeit

h Kossen

zum sicheren Starten an den beiden nach Nord
und nordwestlich ausgerichteten Startplétzen.
Der Wallberg wird seit Beginn der Drachen- und
Gleitschirmfliegerei beflogen und war bereits der
Ausgangspunkt vieler kleiner und groBer Stre-
cken. Sepp Gschwendtner gelingt 1988 mit einem
Flug zur Wendelsteinbahn iiber 14 km der erste
dokumentierte Streckenflug mit dem Gleitschirm
vom Wallberg. Der bisher weiteste Flug gelang
im Jahr 2010 mit 210 Kilometern iiber den Al-
penhauptkamm.

Ab nach Kdssen

Unser Ziel Kdssen ist ein sehr bekanntes und &u-
Rerst beliebtes Fluggebiet in Osterreich, dazu
muss man nicht mehr viel sagen. AuBer, dass uns
nicht ganz 50 km Luftlinie davon trennen (was
aber mit den drei erlaubten Wendepunkten im
DHV-XC doch meistens ein bisserl mehr als 50 km
gewertete Flugstrecke werden).

Am Beginn des Fluges steht wie immer die
Wahl des richtigen Startzeitpunktes. Friih im Jahr
und an schwachwindigen Tagen kann man dabei
am Wallberg schon mal auf Nummer sicher ge-
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hen und abwarten, bis aus der Nordwestflanke
nach ca. 12.00 Uhr die ersten zuverldssigen Ab-
[6sungen kommen. Zu friih dran zu sein kann, wie
spiter noch beschrieben, manchmal auch Nach-
teile mit sich bringen. Spdter im Jahr, vor allem
wenn der Bayrische Wind aktiv ist oder im Ta-
gesgang eine Winddrehung auf dstliche Richtun-
gen zu erwarten ist, sollte man, einfach gesagt,
so friih es die zu erwartende Thermik erlaubt,
starten.

Das erste Etappenziel ist die Bodenschneid dst-
lich des Wallbergs. Da der Weg dahin gleichzeitig
auch die erste von vielen Talquerungen ist, heift
es erst mal Hohe tanken. Um an der Boden-
schneid iiber Grat anzukommen, was das Leben
bei iiberschwappendem Talwind aus Schliersee
und dadurch entstehendem Lee einfacher macht
und die ofter an der Bodenschneid briitenden Ad-
ler nicht zum Verlassen ihres Horstes treibt, ist
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Bodenschneid und Brecherspitze aus ungewohnter Hohe
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Jagerkamp und Nagel

eine Hohe ab etwa 2.000 m MSL empfehlens-
wert. An der Bodenschneid angekommen, kann
man sich wiihrend der weiteren Suche nach der
Wolkenbasis endgilltig fiir ein Weiterfliegen oder
fiir ein Zuriickfliegen zum Wallberg entscheiden.
Bei Basishéhen von weniger als 2.100 Metern
werden die kommenden Talspriinge weit und das
Heimtrampen aus dem Schlierseer und Bayrisch-
zeller Tal kann schon mal zur charakterbildenden
MaBnahme werden.

Und weiter geht’s. Links am niichsten markan-
ten Gipfel, der Brecherspitze, vorbei peilend kann
man dstlich der SpitzingstraBe die niichsten si-
cheren Thermiktankstellen erkennen, den Jiger-
kamp und die Nagelspitz. Die Brecherspitze stellt
leider keine zuverldssige Thermikquelle dar, je
nach Tal- und Héhenwind kann man zwar aus
dem nach Norden verlaufenden Grat oder aus den
Siidhdingen heraus ab und zu wenig zuverléissige
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spitz, im Hintergrund die Aiplspitz

Bdrte finden, diese aber nicht sicher einplanen.
Die Hohe sollte also immer zum Erreichen der tal-
wirts gelegenen Jégerkamp- oder der Nagel-
spitzausldufer reichen. Wichtige Sicherheits-
empfehlung, ihr solltet immer geniigend Sicher-
heitshdhe einplanen, um auf jeden Fall aus dem
Kessel zwischen Bodenschneid und Brecherspitze
heraus zu kommen. Hier kann man zwar landen,
hat dann aber einen weiten FuBmarsch vor sich
und muss froh sein, sich nicht verletzt zu haben.
Von der Brecherspitze und dem Jaigerkamp aus
st sich der Landeplatz in Neuhaus problemlos
erreichen, hier vor allem spdter im Jahr immer auf
auffrischende Talwinde achten.
Am Jigerkamp sollte man fiir die Wahl der wei-
teren Flugroute das Wolkenbild zu Rate ziehen.
Dadurch ergibt sich automatisch die Entschei-
dung, ob man weiter eher Richtung Tal versetzt
tiber den Nordhtngen (und iiber lauter Grdben,
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Bayriséhzell

Der Seeberg iiber Bayrischzell

die auch alle so heiBen) fliegt oder ob man sich
weiter nach Siiden iiber den von West nach Ost
iiber die Aiplspitz verlaufenden Grat versetzen
lgsst, um eventuell auch Thermik aus den Siid-
héingen zu erwischen. In dem niichsten zu iiber-
springenden Tal vor dem Seeberg befindet sich
der Segelflugplatz Geitau.

Mindesthohen beachten

Um den Schleppbetrieb nicht zu storen, hier bitte
auf keinen Fall landen und eine Uberflughthe von
mindestens 1.400 m MSL einhalten. Jetzt néihern
wir uns dem Seeberg. Wann es an diesem Berg
nach oben geht, das wiirde alleine schon ein Buch
fiillen. Oft schiebt der Talwind oder der westliche
Hohenwind alles (also Thermik und Piloten) ein-

fach quer am Hang vorbei. Oder die Nordhdinge
sind bei Stidwestwind vollig im Lee. Der Ham-
merbart aus der fast immer leeseitigen Seeberg-
Siidseite ist zwar relativ zuverldssig, aber nur fiir
sehr routinierte Piloten tiberhaupt find- und damit
nutzbar, mindestens 100 Meter iiber Grat sind
dabei fiir einen Einstieg Pflicht. Wenn es im Ge-
gensatz dozu nordseitig Richtung Hauptgipfel auf
einmal immer weiter zu steigen beginnt, kann das
am beginnenden Ostwind liegen, was das Wei-
terfliegen Richtung Késsen auf alle Fille massiv
erschwert oder sogar unmgglich macht. Gerne ge-
nommene Variation ist es in diesem Fall, umzu-
drehen und wieder Richtung Wallberg und im
giinstigsten Fall wieder ins Tegernseer Tal zu flie-
gen. Interessanterweise ergibt ein Heimkommen
mit einer angehéingten kleinen Tegernseer Tal
Runde durch eine Streckenwertung als flaches
Dreieck dhnlich viele Punkte wie der Flug als ein-
fache Strecke bis nach Kdssen. Zusammen ge-
fasst: oft geht es am Seeberg nicht rauf, man
schieBt im besten Fall auf Hohe Gipfelkreuz am
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Vogelsang und Traithen, im Hintergrund der Briinnstein

Berg vorbei und beginnt ab jetzt die Luft anzu-
halten und zu peilen, néichste Haltestelle Vogel-
sang. Dieser bildet den Abschluss des
Bayrischzeller Tales und Iésst bei normalem Tal-
und/oder nordwest- oder westlichem Héhenwind
einen extrem tiefen Einstieg nur wenige Meter
iiber Grund zu. Vor dem Anflug auf den Vogelsang
ist die Windrichtung genau abzuschdtzen. Nicht
selten setzt sich der Talwind aus dem Inntal ge-
gen einen iiberregionalen West- oder gar Nord-
wind durch und kommt iber das Sudelfeld
gestromt. Lee an den Westhingen des Vogel-
sangs ist die Folge. GroRe Windsticke an den
Startpléitzen und am Landeplatz erleichtern die
Beurteilung der Situation. Wenn es nicht passt,
geht man auf dem offiziellen Landeplatz in Bay-
rischzell runter, an-
sonsten steigt es hier
sicher. Auf Grathdhe
kann man wieder mal verschnaufen, der Blick 6ff-
net sich ins Sudelfeld.

Fiir einen sicheren Abflug in das Inntal mit der
Option auf weiteren Anschluss am Zahmen Kai-
ser sollte die Abflughdhe am Sudelfeld nicht un-
ter2.200 m MSL liegen, da auf dem weiteren Weg
nur unzuverldssige und eventuell starkem Tal-
wind ausgesetzte Thermikquellen zu finden sind.
Am Vogelsang und am Kleinen und GroBen Trai-
then an die Basis zu kommen, ist oft ein Ge-
duldsspiel. Manchmal bringt das Vorhalten
Richtung Wendelstein was, manchmal muss man
sich mit starkem Wind erst mal bis zum GroRen
Traithen versetzen lassen, bis die Thermik beiBt.
Es ist immer wieder erstaunlich, mit wie wenig
Hohe (besser Tiefe) manche Spezialisten {ibers
Inntal kommen (dann muss es allerdings am
Schwarzenberg hochgehen). Der Weg tiber das Su-
delfeld Richtung Briinnstein (letzter markanter
Gipfel vor dem Inntal und nett gesagt der unther-
mischste Berg auf der ganzen Strecke) ist bei Wol-
kenthermik klar gekennzeichnet und stark von den

tatsiichlichen Windverhdltnissen abhéingig. Auch
hier kann man sich fiir mehrere Varianten (quer
durchs Sudelfeld oder einen Flug am Grat entlang)
entscheiden. Es soll Piloten geben, die dann im
Bereich des Briinnsteins schon mal Hohe machen
konnten, allen anderen muss entweder die Héhe
zum direkten Queren des Inntals oder der Schwar-
zenberg (relativ freistehender Waldbuckel im Inn-
tal) als Hoffnungstréger reichen. In jedem Fall
sollte man iiber dem Schwarzenberg eine Min-
desthdhe von 1.800 m MSL mitnehmen. Wer bis
auf Schwarzenbergniveau absinkt, der kann bei
angeschaltetem Inntalwind zwar soaren bis nach
Sonnenuntergang, wird aber vor allem spiter im
Jahr nur noch sehr schwer den Einstieg in nutz-
bare Thermik finden.

Jetzt folgt also die gefiirchtete Inntalquerung,
auf diesem Weg haben hunderte von Piloten schon
die unterschiedlichsten Stimmungslagen erlebt.
Mit groBer Hohe kann man sich ungestort seiner
Euphorie und einem tollen Ausblick hingeben, we-
niger Hohe lésst schon mal die Frage aufkommen,
geht’s iiber dem Wasser des Inns eigentlich noch
mehr runter und wie war das mit den Flussufern
als Abrisskanten. Zum Gliick kann man am Zah-
men Kaiser, allerdings nur sobald Talwind einge-
setzt hat, aus wenigen Metern (manche sagen
Zentimetern) Héhe wieder aufsoaren. Schoner
Peilpunkt bereits aus groRer Entfernung ist der
markante Steinbruch am KaiserfuB. Ob man auf
diesen vom Schwarzenberg aus in direkter Linie
oder je nach Hohenwind in einem leichten Links-
bogen (um dann im Talwind nicht zuviel vorhal-
ten zu miissen) zuhdilt, ist eine Glaubensfrage und
muss jeder fiir sich heraus finden.

Inntalwind

Da wir von einem guten Wallbergtag ausgehen,
etwas spiter gestartet sind und auch sonst nicht
zu den Schnellfliegern gehdren, setzen wir vo-
raus, dass der Inntalwind an ist. Nicht selten ha-
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Unterberghorn

Steinbruch

Zahmer Kaiser aus ,,sicherer Position

Route iiber Scheibenkogel und Schnappen zum Unterberghorn

\ Sehnappen

n Anfangertauglich?

Ob die Strecke vom Wallberg nach Kdssen anfiingertauglich ist, das kann wie
s0 oft in unserem Sport nicht verallgemeinernd beantwortet werden. Ein wich-
tiges Kriterium dafiir ist auf alle Félle, der Flug ldsst sich jederzeit gefahrlos
abbrechen, da praktisch auf der ganzen Strecke immer ein sicherer Landeplatz
erreicht werden kann. Ab wann die Gerdtebeherrschung, das taktische Ge-
schick fiir die richtige Routenwahl und das korrekte Einschdtzen von Wind und
Wetter fiirs Streckenfliegen ausreichen, das Iéisst sich nicht in Flugstunden
oder Pilotenjahren ausdriicken und muss jeder Pilot individuell fiir sich selbst
entscheiden. Die meteorologischen Rahmenbedingungen tndern sich von Tag
zu Tag. Wenn Wind und Wetter passen, ist ein Flug vom Wallberg aus fiir Ein-
steiger geeignet, an anderen Tagen kann die Strecke nach Késsen richtig an-
spruchsvoll werden. Die Frage nach den ,richtigen” Wetter léisst sich also
leider nicht nach dem Baukastenprinzip beantworten (Wind aus x mit Stérke xx
plus Basis um xxxx = guter Wallbergtag). Wind um West ist sicher am geeig-

netsten, kann aber bei nicht zu hoher Basis ab einer gewissen Stérke schnell in
einige Leefallen fithren. Nordwind passt auch, wird allerdings spdter im Jahr
oft mit Einsetzen des ,,Bayrischen Windes* (Nord- bis Nordostwind aus dem
Voralpenland) zu stérendem Ostwind. Ein leichter Stidwindeinschlag in der
Hohe bringt zwar eine hohe Basis, allerdings meistens auch spdtestens in
Bayrischzell wieder Winde aus stlichen Richtungen. Oft gibt es auch eine
Mischung aus den verschiedenen Windrichtungen.

0b also eure Flugpraxis fiirs sichere Streckenfliegen geniigt, das muss sich je-
der ehrlich selbst beantworten. Unsere Fliegerei ist solange relativ gefahrlos,
solange das personliche Konnen tibereinstimmt mit den Wetterbedingungen
und den eigenen Anspriichen. Streckenflugseminare werden auf www.dhv.de
unter Travel und Training angeboten.

P.S. Die Fotos sind iibrigens an Tagen aufgenommen, die fiir den Wallberg
eine untypisch hohe Basis aufwiesen. An normalen Wallbergtagen also nicht
erschrecken, die Berge und Taler werden ein bisschen ,anders“ ausschauen

als auf den Bildern.

ben hier schon mangels Inntalwind abgesoffene
friihstartende Profis den eine Stunde spiter vor-
bei fliegenden ,,Diimplern“ ungenannte Fliiche
hinterhergeschickt. Fiir die ist jetzt die Zeit zum
Entspannen und Durchatmen gekommen. An den
Nordh@ingen bzw. -wiinden des Zahmen Kaisers
geht es quasi von alleine nach oben. Kilometer-
fresser heizen hier ohne weiteren Aufenthalt und
ohne zeitraubend zu kreisen weiter. Wir, mit mehr
Zeit, machen sicher und gemiitlich Héhe und flie-
gen immer auf Grathdhe vorbei an der Vorder-
kaiserfelden-Hiitte und der Pyramiden-Spitze.
Einzig muss darauf geachtet werden, dass man
sich anfangs bei sehr starkem und auch hoch rei-
chendem Inntalwind nicht zu weit mit dem Wind
nach hinten versetzen ldsst.

Geduld bewahren

Am Ost-Ende des Kaisermassives, vor dem Abflug
Richtung Kdssen, gilt es unbedingt, nicht unge-
duldig zu werden und jeden Meter Hohe mitzu-
nehmen, 2.400 - 2.500 m MSL sollten schon drin
sein. Zwischen Kaiser und Késsen mussten sich
schon unzihlige Piloten, das Ziel vor Augen und
am Boden stehend, die Frage stellen, warum
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habe ich mir nicht geniigend Zeit zum Aufdrehen
genommen. An diesem dstlichen Ende des Kai-
sermassives geht es auBerdem um eine letzte tak-
tische Entscheidung. Entweder fliegt man in
direkter dstlicher Linie Richtung Kdssen und Un-
terberghorn, kein Problem bei hoher Basis
und/oder schwachem dstlichen Talwind in Kos-
sen oder sogar empfehlenswert, wenn man am
Unterberghorn keine Flieger sieht, weil diese nur
noch weit drauBen im Tal unterwegs sind. Oder
man quert bei niedriger Basis sowie nicht einzu-
schitzenden Verhiltnissen vom Ende des Kaisers
das WeiBenbachtal nach Siiden, hier fehlen al-
lerdings das erste und letzte Mal auf unserer Stre-
cke einfache Landeplitze, Hanglandung sollte
man also zumindest schon mal angedacht haben.
Jetzt dem Gratverlauf folgen, der einen am Schei-
benkogel in eine gute Ausgangsposition fiir die
Querung zum Schnappen bringt. Hier gilt es wei-
ter mit Bedacht zu fliegen und im Notfall am Gro-
tende auch mehrmals anzusetzen, bis die
groBtmdgliche Ausgangshthe erreicht ist. Nichts
ist unbefriedigender, als einige Kilometer vor Kos-
sen um Schwendt herum landen zu miissen. Vom
Schnappen bitte nur mit guter Uberhdhung und

unter Vorbehalt direkt zum Unterberghorn weiter
fliegen, nicht umsonst heiBt dieses Eck ,,Bermu-
dadreieck”. Lieber in einem Bogen Richtung Kos-
sen ausholen, um bei zu starkem Lee zum
offiziellen Landeplatz abbiegen zu kénnen. Auf
viele Piloten {ibt dieser Landeplatz tibrigens nach
einigen Stunden Flugzeit eine geradezu magische
Wirkung aus, entweder, weil die Fliegerbar ver-
heiBungsvoll mit einem kiihlen Bier lockt, oder
weil der Versuch des Heimkommens von Kdssen
aus mit der Hilfe von hier in groBen Massen vor-
kommenden Fliegerkollegen nicht selten bis zum
am Wallberg geparkten Auto fiihrt (abhdngig von
der jeweiligen personlichen Uberzeugungskraft).

Wer friih genug dran ist, noch gentigend Kon-
zentrations- und Motivationsreserven mitbringt
und den Einstieg am Unterberghorn geschafft
hat, der wird den Sirenenkltingen kiihlen Bieres
widerstehen kdnnen und weiter fliegen. Die we-
nigen Tage im Jahr, die schone Streckenfliige in
den Voralpen mdglich machen, sollte man nutzen
und der weitere Weg Richtung Zeller See fiihrt
jetzt auch immer mehr ins Hochgebirge, wo hohe
Basen, beeindruckende Panoramen und natiirlich
viele XC-Punkte warten. <J

DHV-info 176

35



FLUGTECHNIK | STRECKENFLIEGEN

AUBENLANDUNG - VORBEREITUNG, TRAINING, WISSEN

Wieder nicht
heimgekommen

Eine AuBenlandung muss nicht gut aussehen, sie muss gut ausgehen

TEXT UND FOTOS TORSTEN HAHNE

h nein. Nicht schon wieder.“ Meine

Groundspeed Anzeige auf dem Vario sinkt

langsam aber sicher immer weiter unter
die 20 km/h Marke. Dieser verfluchte, verreckte,
besch... Bayrische Wind bldst mir immer heftiger
ins Gesicht. Und téiglich griiBt das Murmeltier.
Das kenn ich nun doch schon zur Geniige. Wenn
auch nicht wirklich téglich, dann doch zumindest
bei fast jedem groReren Dreieck vom heimischen
Hochfelln aus. Mit einem lauten Kampfschrei aus
Wut und Verzweiflung briille ich meinen Frust
iiber den wieder einmal gescheiterten Endanflug
kurz vor dem Ziel in den Wind. Hilft aber nichts.
Keine Thermik. Nur noch stéirkerer Gegenwind.
Sonst hat dieser ,,Akustikschock” an anderen
Stellen schon hiufiger den rettenden Wunderbart
geliefert. Oder war’s doch nur Zufall? Hier und
heute tut sich auf jeden Fall nichts. Die Luft blub-
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Bild links: Besser eine
gezielte Baumlandung
als eine verungliickte
Landung auf der Lichtung
oder dem Weg.

Bild oben: Hoch genug,
um einen geeigneten
Landeplatz iiber dichtbe-
bautem Gebiet zu finden.
Z.B. den Sportplatz
rechts oben

bert nicht, sie zuckt nicht einmal. Nicht der
kleinste Kuhfurz liefert Aufwind. Der eben noch
zum Greifen nahe Rauschberg verschwindet aus
meinem Blickfeld. Immer tiefer versinkt er hinter
dem Sonntagshorn, wiihrend ich gegen diese
Wand aus Wind fast voll beschleunigt anfliege.
Also nichts mit Heimkommen. Wieder mal End-
station Heutal oder wenn ich mich durch den Tal-
einschnitt noch raus mogeln kann, wenigstens
Unken.

Volle Wende um 180 Grad und ich pfeife mit
60 km/h iiber Grund wie ein Meteorit in das
schattige, enge und bewaldete Tal. Gut, dass ich
diese Situation hier nicht zum ersten Mal erlebe.
Weiter unten warten zumindest einigermaRen
landbare Wiesenhdnge auf mich. Krasse Windsi-
tuation hier. Eine Melange aus Bergwind, Lee,
Konvergenz und Talwind empféingt mich, als ich

endlich die stark geneigte Wiese am Talausgang
erreiche. Ein Windsack? Fehlanzeige. Doch der
Rauch aus der Almhiitte zeigt, wo es langgeht.
Bergab! Also Landung frontal gegen den Hang
und erst auf den letzten Metern hangparallel.
Sauber gelandet, aber die Wiese ist so steil, auf
der brauchen sogar die Kiihe Steigeisen. Wieder
einmal ein Dreieck vom Hochfelln nicht am Lan-
deplatz in Bergen, sondern im Niemandsland be-
endet. Der Klassiker mit der (iiblichen
AuBenlandung. Aber wenigstens ist das Ding ge-
schlossen.

AuBenlandungen sind
Bestandteil des Streckenfliegens

AuBenlandungen bei Streckenfliigen mit Gleit-
schirmen oder Drachen sind nicht unbedingt das
Salzin der Suppe des XC-Abenteuers. Aber sie ge-
héren zum Uberlandfliegen wie der Schatten zum
Sonnenschein.

Besonders bei Streckenfliigen im Flachland ist
die AuBenlandung nicht die Ausnahme, sondern
die Regel, da in den allermeisten Fillen mit dem
Wind geflogen wird und geschlossene Aufgaben
nur an sehr windschwachen Tagen zu realisieren
sind.

Fiir Streckenfluganfiinger ist naturgemdB die
Zahl an AuBenlandungen auch im Gebirge be-
sonders hoch. Und auch ,,alte Hasen* kommen
nicht bei jedem XC-Ausflug im Gebirge am Abend
wieder zum Ausgangspunkt zuriick.

Und dann gibt es auch Berge, wie etwa den
Hochfelln, das Nebelhorn oder den Wallberg, wo
die Topographie des Geldndes und die Windsi-
tuation einen Riickflug zum Landeplatz bei wirk-
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Links: Sieht ideal aus. Ist aber tiickisch
durch Bergwind und geneigtes Gelande.
Bild Mitte: Einfaches AuBienlandegebiet.

lich groBen Streckenfliigen (> 150 km) nur bei be-
sonderen meteorologischen Konstellationen zu-
lassen. Insgesamt kann man davon ausgehen,
dass mehr als ein Drittel aller Streckenfliige (er-
weiterte Platzrunden im Umkreis von 25 Kilome-
tern um den Startplatz nicht mitgezéhlt) mit einer
AuBenlandung enden. Ein guter Grund, sich mit
dieser Thematik etwas genauer auseinanderzu-
setzen.

Ein groBer Vorteil des Streckenfliegens mit Dra-
chen, Starrfliigeln und Gleitschirmen ist, neben
dem einfachen Transport, die Tatsache, dass sie
fiir eine sichere Landung keinen groBen Lande-
platz benétigen. Lediglich ein einigermaBen ebe-

ein Auge fiir mogliche Landepldtze offen halten.
Vielleicht ist man beim néichsten Flug an gleicher
Stelle tief und hat dann schon ein paar Landeal-
ternativen ,,in petto“. Tipp: Auch bei Fahrten im
Auto immer die Landschaft unter dem Gesichts-
punkt einer AuBenlandung betrachten. Das iibt.

Wird eine ungeplante Landung mangels Ther-
mikanschluss wahrscheinlich, sollte die am bes-
ten geeignete Landefléche nicht mehr aus dem
Auge, oder besser gesagt aus dem schlechtesten
Gleitwinkelbereich, gelassen werden. Eine Lan-
dewiese, die man nicht sieht, ist im Normalfall
auch nicht zu erreichen. Eine Ausnahme bildet
hier nur eine sehr genaue Ortskenntnis. In diesem

zielgenauen Landung liegt im Queranflug. Hin-
dernisse diirfen also im Queranflug nicht im Weg
stehen, da dieser dann nicht verltingert werden
kann und somit der Endanflug zu hoch wird. Was
wiederum das Risiko einer Kollision am Ende der
Landewiese erhdht.

In der Position wird zudem vor allem noch ein-
mal Windrichtung und Windstdrke kritisch iiber-
priift. Jede Art von bodennahem Windanzeiger
wie Fahnen an Tankstellen oder Supermdrkten,
Rauch oder die Bewegung von Blittern (hellere
Seite = Blattunterseite zeigt zum Wind) oder lan-
gem Gras/Getreide sind fiir einen Anflug gegen
den Wind wichtig. Achtung: Die Windanzeige auf

Platz “im Riicken® auswdhlen. Nach Bodenkon-
takt ist der Schirm, wenn méglich, an den C-Gur-
ten zu raffen. Das diirfte bei Zweileinern richtig
schwierig werden. Im Notfall eine Bremse, so-
lange bis man das Hintersegel greifen kann, zu
sich heranziehen.

Nach der AuBenlandung das Gerdit bitte immer
zligig abbauen oder wegtragen, damit nicht un-
ndtigerweise eine Hilfsaktion in die Wege geleitet
wird. Manche AuBenlandepldtze erwecken fiir da-
riiber fliegende Piloten durchaus den Anschein ei-
ner unkontrollierten Landung oder eines
Absturzes.

Auch fiir Segelflieger geeignete Landeplatze
Rechts: Da wird's eng

thermischer die Landewiese ist, umso konse-
quenter muss auf eine korrekt durchgefiihrte
Landeeinteilung geachtet werden.

Direktanflug

Viel zu lange wird versucht, den rettenden Auf-
wind nach oben zu finden. Der letzte Bart ldisst ei-
nen aber im Stich und nach einem geeigneten
Landeplatz hat man sich in dem Stress nicht um-
gesehen. SchlieBlich entscheidet man sich fiir
eine Wiese, die gerade noch im Direktanflug zu
erreichen ist. Sind jetzt Luftmassensinken oder
Gegenwind stiirker als erwartet, reicht es nicht
mehr zum Landeplatz. Improvisierte Landungen

der Diisenwirkung und der damit erhghten Wind-
und Turbulenzgefahr aus. Auch groBe Lande-
plétze hinter hoch aufragenden Gebduden oder
Waldkanten kdnnen durch Leewalzen bei stéirke-
ren Winden gefdhrlich sein. Unebener Unter-
grund, scharfkantiges Gerdll oder auch
Feuchtfldchen wie Moore kdnnen Probleme be-
reiten.

Tiickisch sind Landewiesen, auf denen sich
abends verschiedene Talwindsysteme treffen und
zu unkalkulierbaren Konvergenzen fiihren. Als
Beispiel sei hier der Landeplatz in Fiesch genannt
oder der Talausgang des Antholzer Tales. Kon-
kurrierende katabatische Talwinde lassen den bo-

nes und gut 100 m langes, hindernisfreies Feld, ~ Fall kann der Landeplatz auch einmal ,,um die  dem GPS kann nur die Windrichtung und -stéirke Typische Fehler bei der oder Kollisionen mit Hindernissen sind dann die ~ dennahen Wind kreiseln und Konvergenzen
mdglichst in Windrichtung gelegen, geniigt fiir ~ Ecke“ liegen und beim Anflug vorerst nicht sicht-  in der momentanen Héhe anzeigen. Gegenldu- Landeeinteilung R . . . ) )

eine sichere Landung mit einem ,Starren“. Und  bar sein. Am besten geeignet sind natiirlich Lan-  fige, oft katabatische Winde am Tagesende sind Mein ppp" Schaut nach I/I/frrnSIgnalen fiir Mate”alse.{/bahne’?' Gibt es frische
die Tuchflieger konnen zur Not sogar auf einem  defléichen, in deren Gleitwinkelbereich zumindest  in Gebirgstiilern in Bodennihe keine Seltenheit. Vollig planlos Waldlichtungen, Kahlschlige, Baustellen oder Almhiitten weiter oben am

»groBeren Handtuch“ einparken.

Nicht selten geht das Abenteuer nach ge-
gliickter AuRenlandung noch beim ,Retrieval®
weiter und findet seinen Ausklang in allerlei fahr-
baren Untersitzen. Traktor, Motorrad, Quad, Elek-
tromobil, Esel, Auto, Zug... Alles schon erlebt. Und
was ich an skurrilen Typen beim ,,Heim-Trampen“
kennen lernen durfte, kdnnte Biicher fiillen. Wun-
der-Schamanen, Wander-Holzféller, Wahrsager,
Weltverbesserer, Wahnsinnige... Auf jeden Fall
Menschen, die ich sonst wohl kaum kennen ge-
lernt hitte. Eine echte Bereicherung, ohne die das
Streckenfliegen nur halb so interessant wire.

Prinzipien der sicheren
AufBienlandung

Grundstitzlich sollte man wiihrend des gesamten
Streckenfluges — auch bei groBer Hohe — immer
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auf Thermik oder Hangaufwind gehofft werden
darf. Also Landewiesen in der Ndhe von Prall-
hiingen, die im Talwind stehen oder Abrisskan-
ten. Nie sollte man sich in der unsicheren
Hoffnung auf thermischen Anschluss den Weg zur
letzten sicheren Landemdglichkeit verbauen. Ich
kenne leider einige Unfille von sehr erfahrenen
Streckenfliegern, die genau nach diesem Muster
geschehen sind.

Im Prinzip sollte jede AuBenlandung nach den
Kriterien einer klassischen Platzrunde erfolgen.
Also Position, Gegen-, Quer- und Endanflug. Auf-
grund drtlicher Gegebenheiten muss dieser
Landeanflug aber nicht selten leicht modifiziert
werden. Trotzdem hat es sich bewdhrt, zumindest
an dem Schema festzuhalten.

Bei der Wahl der Position ist darauf zu achten,
dass die gewdhlte Einteilung einen ausreichend
langen Queranflug ermdglicht. Der Schliissel zur

Auch hinter Hindernissen findet sich bei sttrke-
ren Winden oft eine ,Leewalze” mit gegenldufi-
gem Wind.

Spitestens im Gegen- und Queranflug ist der
Landeplatz noch einmal auf Hindernisfreiheit zu
iberpriifen. Im Endanflug sollten vor allem mit
Drachen und Starrfliigel keine starken Rich-
tungskorrekturen mehr vorgenommen werden.
Der Gleitschirmflieger kann einen zu hohen En-
danflug durchaus abachtern.

Bei sehr starkem Wind ist mit Gleitschirmen
nicht das Erkennen der Windrichtung ein Pro-
blem, sondern die mangelnde Eigengeschwin-
digkeit. Die Position sollte querab und luvseitig
des anvisierten Landefeldes erfolgen. Die Héhe
wird durch Achtern abgebaut. Keinesfalls sollte
ein Gegenanflug mit starkem Riickenwind in ge-
ringer Hohe geflogen werden. Fliegt man bereits
riickwdrts, sollte man ein Landefeld mit genug
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Der Landeplatz wird ohne Landeeinteilung ein-
fach irgendwie angeflogen. Das funktioniert bei
groRen Landefldchen mit einem Gleitschirm er-
staunlich gut. Auf kleineren oder geneigten Flg-
chen kann es aber fatal enden. Der Schliissel zum
Erfolg ist der ausreichend lange und kontrollierte
Queranflug. Aus ihm kann man durch Verlgingern
oder Verkiirzen des Ubergangs in den Endteil den
Windeinfluss und thermische Komponenten weit-
gehend kompensieren. Nur so ist ein gezieltes An-
fliegen auch sehr kleiner Landeplitze maglich.

Thermische Turbulenz

AuBenlandungen zur thermisch aktivsten Zeit
passieren am hdufigsten den Streckenfluganfin-
gern. Und die sind natiirlich am meisten gefdhr-
det. Hier gilt: Die Wiese darf durchaus etwas
groBer sein und es darf auch etwas weiter von der
néichsten StraBe entfernt gelandet werden. Je
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Berg? Hier muss man mit Seilen rechnen.

Folge. Wie bereits gesagt: In Gebirgstéilern kén-
nen die Winde in der Héhe und bodennah durch-
aus gegenldufig sein. Aus Riickenwind zum
geplanten Landeplatz und Gleitzahl 20 wird dann
300 Meter iiber Grund ein strammer Gegenwind
und Gleitzahl 5.

AuBerdem verhindert der Direktanflug eine
Landeeinteilung mit dem so wichtigen Queran-
flug. Ein zielgenaues Landen auf kleinen Fliichen
wird so erschwert. Allenfalls auf sehr groRen Lan-
dewiesen mit eindeutiger Windrichtung sind
Direktanfliige problemlos.

Ungeeignetes Gelande

Auch scheinbar giinstige Landepldtze kénnen ihre
Tiicken haben. Landewiesen in engen Talein-
schnitten sind zu meiden. Gefahr geht hier von

konnen einen auch im Endanflug wieder 50 Meter
in die Hohe lupfen. Selbst beste Piloten kénnen
hier nicht sicher landen. Wer die Situation er-
kennt, sollte die Landung nicht erzwingen, son-
dern im Zweifelsfall wieder Hohe gewinnen und
abwarten, besser aber einen sicheren Ausweich-
landeplatz anfliegen.

Hindernisse und Gefahren

Kabel und Leitungen

Kabel von Materialseilbahnen und Driihte von
Stromleitungen sind aus der Luft oft nicht als (le-
bensgeféhrliche) Hindernisse zu erkennen. Mate-
rialseilbahnen befinden sich hdufig in schmalen
oder steilflankigen Tdlern, in denen die Almen
nicht tiber eine ForststraBe zu erreichen sind. Oft
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lGiuft das Seil ohne Stiitzen von der Talmitte hoch
an den Hang. Die meisten sind leider nicht mar-
kiert. Wenn doch, dann zeigt der orange Pfeil den
Verlauf des Seiles an. Manchmal markieren auch
orangefarbene Bille den Verlauf der Seilfiihrung.
Auch Seilbahnen oder Sessellifte laufen gele-
gentlich iiber weite Strecken mastenlos und man-
che Talstationen schicken auch Seilbahnen in
unterschiedliche Richtungen. In der Umgebung
von diesen gut zu erkennenden Talstationen ist
daher immer besondere Vorsicht geboten.

Recht gut sichtbar sind die groBen Stahlmas-
ten der Hochspannungsleitungen. Allerdings hin-
gen die Kabel nicht selten iiber lange Distanzen
frei. Die kleineren Pftihle des Telefonnetzes und
die Masten der drtlichen Stromversorgung sind
leicht zu libersehen.

Daher mein Tipp: Achtet auf den Schattenwurf
von Strommasten oder -pféihlen. In gemdhten
Wiesen ist oft auch um den Mast herum der Idin-
gere Grasbewuchs zu erkennen. Habt ihr einen
Masten entdeckt, sucht den néichsten. In der ge-
dachten Linie zwischen beiden befindet sich das
mdglicherweise weiterhin unsichtbare Kabel.

Die Landung sollte wenn méglich immer po-
rallel zu Kabel oder Leitungen erfolgen. Ein Uber-
fliegen ist oft kritisch, da sich nicht selten {iber
den Kabeln ein weiteres, oft noch diinneres Kabel
befindet. Wenn iberhaupt sollten Kabel und Seile
tiber den Masten gequert werden. Diese kénnen
-im Gegensatz zu den Kabeln - gut fokussiert wer-
den und das Risiko fiir eine Kollision mit einem
tibersehenen Kabel ist am geringsten. Das Unter-
fliegen einer Leitung ist unbedingt zu vermeiden.
Ein Heber im Endanflug und man lduft - vor allem
mit dem Gleitschirm - Gefahr mit dem Kabel zu
kollidieren. Eine Riicken- oder Seitenwindlandung
ist in jedem Fall zu bevorzugen.
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Menschen

Nicht selten befinden sich Menschen auf der an-
visierten Landewiese. Neugierige Kinder, die her-
beigelaufen kommen, Bauern bei der Heu- oder
Erntearbeit oder zufiillig vorbeigehende Wande-
rer. Hier ist es sinnvoll, durch Zurufen auf sich auf-
merksam zu machen und so weit wie mdglich von
den Menschen entfernt zu landen, um Kollisionen
zu vermeiden. Das Problem ist fiir Gleitschirmpi-
loten in aller Regel eher gering. Fiir Drachen oder
Starrfliigler aber wegen der hoheren Geschwin-
digkeit, der kaum vorhandenen Ausweichmdg-
lichkeit im Endanflug und dem damit verbun-
denen Verletzungsrisiko fiir Zuschauer und Pilot
sehr ernst zu nehmen.

Steht das Gras hoch, ist es wohl selbstver-
stéindlich, den Versuch zu unternehmen im bereits
abgemdhten Teil der Wiese oder auf einem Feld-
weg zu landen. Die Landung auf einem Feldweg
ist iibrigens in dicht mit Wein oder Obstbéiumen be-
pflanzten Gegenden, wie zum Beispiel dem Siidtiro-
ler Vinschgau, oft die einzige Mdglichkeit - zumindest
mit dem Gleitschirm - um ohne Schaden an Mensch
und Material auf den Boden zu gelangen.

Wasser

Landungen im Wasser sind immer lebensgeftihr-
lich und unbedingt zu vermeiden. Besonders bei
flieBenden Gewdssern ist das Risiko, dass das
Fluggeréit und somit auch der Pilot von den Was-
sermassen mitgerissen wird und dann ertrinkt,
enorm hoch. Das gilt sogar fiir seichte, nur knie-
tiefe Fliisse mit starker Stromung. Im Zweifelsfall
ist eigentlich jeder Untergrund - auch in der an-
grenzenden Uferbdschung - einer Landung in ei-
nem flieBenden Gewdsser vorzuziehen. Auf gar
keinen Fall darf das Segel dabei in das Wasser
geraten.

Eine Landung in einem stillen Gewdsser ist
manchmal zu vertreten und einer Landung auf
verbautem Steilufer vorzuziehen. Aber hier gilt:
Anflug immer parallel zum Ufer, wenn mglich ge-
gen den Wind, so nahe wie méglich am Uferrand
und in seichtem Wasser. Bein- und Brustgurte kurz
vor der Landung 6ffnen, damit man sich nach der
Landung rasch von Fluggerit und Gurtzeug tren-
nen kann. Nie iiber Wasser abspringen. Die Hohe
ist nicht richtig einzuschitzen. Auch ein Sprung
aus nur 10 - 15 m Hohe kann tédliche Folgen ha-
ben.

Tiere

Wenn irgendwie mdglich sind Wiesen mit wei-
denden Tieren zu meiden. Erstens werden die
Tiere unndtig erschreckt und kénnen im schlimms-
ten Fall ,durchgehen®, also den Weidezaun durch-
brechen und fliichten. Oder sogar noch iibler den
Piloten und das Fluggeriit attackieren.

Zweitens kann eine Kollision mit einer Kuh oder
einem Pferd allein aufgrund deren Masse todlich
ausgehen - nicht nur fiir das Tier, sondern auch
fiir den Piloten.

Drittens sind Weiden logischerweise rundum
eingeztiunt und das nicht selten schlecht sichtbar.
GréRere Weideflichen werden oft durch diinne
Elektrozdune unterteilt, damit sie ,,Stiick fiir
Stiick” abgegrast werden. Die Z§une stehen dann
unerwartet mitten im Landefeld und sind durch
die schnell umsetzbaren diinnen Metall- oder
Kunststoffstangen aus der Luft kaum zu erkennen.

Zaune

Eine Kollision, vor allem mit den diinnen Drahtlit-
zen oder Stacheldrahtzgunen, ist schmerzhaft und
gefdhrlich. Schwere Schnittverletzungen sind
mdglich. Ist eine Kollision unvermeidlich, gilt fiir
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Links: Lichtung mit harten Hindernissen

Mitte: Eisflachen sind im Friihjahr gefahrliche Landeflachen
Rechts: Jeder Baum ist ein Landeplatz. Die Lichtung mit
harten und “weichen" Hindernissen ist wohl zu klein. Die

Hangneigung ist aber das Hauptproblem.

Gleitschirmpiloten: FiiBe gestreckt halten. Und
mit den Schuhsohlen voraus das Hindernis tref-
fen. Dies birgt noch das geringste Verletzungsri-
siko. Fiir Drachen und Starrfliigelpiloten gilt:
Unmittelbar vor Kontakt mit dem Zaun die Hiinde
weg von den Steuerbiigeln und vor allem Kopf
nach unten, also nicht mehr in Flugrichtung
schauen. So lassen sich Hand- und Gesichtsver-
letzungen am ehesten vermeiden. Besser ist na-
tiirlich immer, das Hindernis noch mit Uberfahrt
zu iiberqueren, oder aber vor dem Zaun auszu-
stoRen.

als eine verungliickte Landung in einer zu kleinen
Lichtung mit ,,Einfideln” des Segels am Baum
und anschlieBendem Aufprall auf dem Boden.
Weiche und nicht zu hoch wachsende Nadelge-
holze sollen - so hat man mir zugetragen - Laub-
bdumen im Landekomfort iiberlegen sein.
Sofortige Selbstsicherung (mittels mitgefiihrter
zwei Meter langer und 5 mm starker Reepschnur)
und Warten auf Fremdhilfe (Notruf per Handy ab-
setzen - europaweit 112) sind selbstversténdlich.
Fast alle Verletzungen bei Baumlandungen re-
sultieren aus unkontrolliertem Abklettern oder Ab-
sturz nach mangelnder Selbstsicherung im Gedist.

Klettererfahrene Piloten fiihren zur Selbstret-
tung eine 30 m lange Reepschnur mit 4 mm
Durchmesser mit. Gewicht und GréRe sind kaum
der Rede wert. Der Nutzen kann durchaus sehr
groR sein. Die Handhabung sollte aber wirklich
den im Umgang mit Sicherungstechniken erfah-
renen Piloten vorbehalten bleiben.

Hanglandung
In steilen Gebirgstélern, aber auch im Mittelge-

birge muss die AuBenlandung oft in geneigtem
Geldnde erfolgen.

Mein Tipp: Ein Hinweis auf vorhandene Zéune sind die verschiedenen
Griinténe des bereits abgefressenen (helleren) und des noch hochstehenden

(dunkleren) Grases.

Es versteht sich von selbst, dass man nach Még-
lichkeit nicht iiber Geldnde fliegt, welches keinen
verniinftigen Landeplatz im Gleitwinkelbereich
aufweist. Doch leider verschlechtert sich aufgrund
sinkender Luftmassen oder stdrkeren Gegenwin-
des der Gleitwinkel manchmal so dramatisch,
dass der geplante Landeplatz nicht mehr zu er-
reichen ist.

Baumlandungen

Hier hat das ,,Bonmot* eines Urgesteins der deut-
schen Gleitschirmszene seinen festen Platz: ,,Je-
der Baum ist ein Landeplatz®. Also keine Angst
vor Baumlandungen. In der Tat ist eine gezielte
Baumlandung weit weniger verletzungstriichtig
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Drachen und Starrfligel landen immer bergauf.
Der Riickenwind wird durch Uberfahrt und Aus-
steuern kompensiert. Das aufsteigende Aus-
schweben im Endteil sollte der Hangneigung
entsprechen. Gleitschirme landen grundsdtzlich
gegen den Wind, der meistens in der thermisch ak-
tiven Zeit den Hang hinauf stromt. In Bodenndhe
wird dann schlieBlich immer weiter zum Hang ge-
steuert und die Landung erfolgt anndhernd hang-
parallel, bei sehr flach geneigten Hingen und
starkem Wind auch durchaus hangabwirts. Eine
Ausnahme bilden schattenseitige oder im Berg-
wind befindliche Hangwiesen. Hier fliegt man auch
mit dem Gleitschirm zuerst gegen den Hang an,
um im Endteil wieder hangparallel aufzusetzen.

Riickenwindlandung

Manchmal lassen sich Riickenwindlandungen
nicht vermeiden. Entweder, weil man den Wind
falsch eingeschitzt hat, vor allem aber, weil der
Wind im Endanflug dreht.

Bei Landungen mit Riickenwind gilt immer: Die
Landung muss nicht gut aussehen (es schaut eh
meistens keiner zu), sondern sie muss gut ausgehen.

Eine Schleiflandung mit eingezogenen Beinen
auf dem Protektor (Gleitschirm) oder ein Rutschen
auf dem Liegegurt oder den Rédern/Kufen (Dra-
chen/Starrfliigel) ist sicher und kaum unfall-
triichtig. Ein Gurtzeug zu waschen braucht
weniger Zeit als ein verstauchtes oder gebroche-
nes Bein zu heilen und ist kostengiinstiger als ein
neuer Steuerbiigel.

AuBenlandeiibungen

Die Vielfalt der Situationen, die sich bei AuBen-
landungen ergeben, lassen sich weder in der
Schulung noch am Hausberg wirklich iiben. ,,Lear-
ning by doing" lautet die Devise. Jede AuRenlan-
dung bereichert den Erfahrungsschatz,
vorausgesetzt, man hilt sich an die Prinzipien
der ,,sicheren AuBenlandevorbereitung®.

Was sich jedoch trainieren ldsst, ist eine si-
chere und souveriine Landeeinteilung und die
punktgenaue Landung auf kleinen Fldchen. Wer
es am Hausberg schafft, wenigstens einen Lan-
dekreis von ca. 20 Metern Durchmesser nicht nur
zufdllig, sondern immer gezielt zu treffen, kann
ohne Bedenken seiner ersten AuBenlandung ent-
gegen sehen. Wer das jedoch nicht einwandfrei
beherrscht, sollte vorerst die Finger vom XC-Aus-
flug lassen.

Und ganz wichtig!

Eine sichere AuBenlandung ist einem riskanten
Landemandver immer vorzuziehen, auch wenn
man sein Gerit ein paar Meter weiter zur néichs-
ten StraRe tragen muss.

Ich wiinsche Euch immer eine gute Landung oder in-

ternational ,always happy landings*! <J
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' ) ‘-STRECKENFLIEGEN MIT EINEM'DRACHEN

Zu einem langen und erfolgreichen Flug gehort eine gute
Landung. Was muss ich beachten, um nach einem
Streckenflug wieder gut auf der Erde anzukommen.

TEXT CORINNA SCHWIEGERSHAUSEN

w ol

Sicher gelandet am Wiesenrand

iele von uns schrecken vor einem Stre-
Vckenflug zuriick aus Angst vor der AuBen-

landung. Gibt es ausreichend groRe
Wiesen? Wie wird der Wind sein? Wie komme ich
wieder zuriick? All das sind Faktoren, die so man-
chen davon abhalten, sich aus dem Gleitwinkel-
bereich seines Hausbergs herauszuwagen. Fiir
Drachenflieger stellt besonders die Riickholerei
noch mal eine viel gréRere Herausforderung dar
als fiir Gleitschirmflieger, ebenso die Landemdg-
lichkeiten sollten vor einem Streckenflug genauer
betrachtet werden.

Wenn man ein paar wichtige Punkte beachtet,
stellt jedoch eine AuBenlandung kein groReres
Risiko dar als eine Landung im gewohnten Feld.

Zuniichst sollte man sich mit seiner Ausriistung
gut eingeflogen haben und wohlfiihlen. Die si-
chere Beherrschung von Start und Landung un-
ter ,Hausbergumstdnden ist eine Voraus-
setzung, um den néichsten Schritt zu wagen.

Viele Clubs veranstalten vor allem im Winter
Seminare mit sehr erfahrenen Streckenfliegern,
die gerne ihr Wissen iiber ihre groBen Fliige wei-
tergeben. Denn Vorbereitung ist das A und 0. Wo
auf dem Weg gibt es Landemdglichkeiten? Wie
werden die Talwinde sein? Wann setzt der Baye-
rische Wind ein und was bedeutet das fiir den
Riickweg? Wo gibt es keine Landemdglichkeiten
oder viele Stromleitungen? Dank DHV-XC alles
kein Problem mehr. Wir kdnnen einfach in einen
Flug reinzoomen und uns mit Google Earth den
Verlauf ansehen, auch mégliche Landewiesen
miissen wir nicht mehr, wie friiher, per Auto ab-
fahren.

Als Gebiet fiir erste Streckenflug- und AuRen-
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lande-Erfahrungen empfehle ich gerne Greifen-
burg. Die Wiesen im Tal sind topfeben und riesig,
es gibt eine groBe, deutlich sichtbare Stromlei-
tung und der Talwind ist zumindest bis Irschen
eindeutig. Es gibt eine HauptstraBe, so dass es
nie zu kompliziert wird, zum Fliegercamp zuriick-
zukommen.

Wichtig ist bei AuBen-
landungen, immer eine
geeignete Landewiese im

—

|6sung fliegt oder der Wind plétzlich stdrker oder
auch viel schwicher ist, als erwartet. AuBerdem
sollte man je nach Windstérke sich iiber Luv und
Lee und die entsprechend folgenden Turbulenzen
klar werden. Man braucht nicht eine Baumreihe
fiir ein sattes Lee, manchmal reicht auch ein Heu-
schober oder eine groRere, dichte Hecke dafiir!

Immer eine geeignete Landewiese im

Gritwinkelvereich in (3 fejtwinkel zu haben beruhigt.

Sicht zu haben, so dass

man sich nie fiirchten

muss, wenn man die ndchste Thermik nicht rich-
tig erwischt hat. ,,Schwierige Geléinde” sind meis-
tens eine Frage der Hohe — wenn ich nur hoch
genug aufdrehen kann, gleite ich iiber unland-
bare Abschnitte einfach driiber. Hier sollte die
erste Entscheidung iiber Weiterflug oder nicht ge-
troffen werden.

Spiiter am Tag, wenn die Thermik weniger wird
und es nicht mehr weitergeht, ist es wichtig, nicht
bis zum Einschlag weiterzufliegen, sondern sich
friih genug mit dem Geldinde zu beschdftigen, um
alle Informationen zu bekommen, die fiir eine
saubere Landung wichtig sind:

Steigt oder fillt das Geldnde? Anhand von
StraBen, Flussverldufen und Bdschungen, wenn
vorhanden, ist das meistens erkennbar.

Gibt es Hindernisse wie Hduser, Biume, Strom-
leitungen und Zdune im Anflug oder auf der
Wiese? Wie kann ich den lidngsten Queranflug
ohne Hindernisse planen? Ein langer Queranflug
bedeutet mehr Sicherheit, da man Abkiirzen oder
Verldngern kann, falls man doch noch in eine Ab-

Immer so weit wie mdglich entfernt von Turbu-
lenzzonen landen.

Steht nur Gras auf der Wiese oder doch Mais?
Sollte man sich vertan haben bei der Einschiit-
zung, nicht in Panik ausbrechen - falls keine si-
chere Wiese in Sicht ist, kann man mit Drachen
oder Schirm auch sauber auf einem Maisfeld lan-
den, wir sind ja zum Gliick versichert. Natiirlich
ist, nach unserer Sicherheit, die oberste Devise,
so wenig Pflanzen wie mdglich zu zerstdren. Und
auf jeden Fall den Bauern aufsuchen, dem das
Feld gehort. Selbst wenn ich nur auf einer ge-
mihten Wiese gelandet bin, bin ich trotzdem zum
Farmer und hab mich entschuldigt, ihm die Lage
erkléirt und eine Dose luftgekiihlten Red Bull aus
meinem Gurtzeug angeboten als kleine Wieder-
gutmachung. Wenn man einen freundlichen Ein-
druck hinterldsst, hat es der ndchste Pilot, der auf
diesem Feld landet, immer leichter.

Der Wind ist wohl der wichtigste Faktor bei ei-
ner AuBenlandung. Anhand von Rauch, Fahnen,
Staub, Wasser (besonders Segelboote auf Seen
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Hindernisse wie Hauser, Baume und Stromleitungen miissen
aus der Luft gut erkannt werden.

oder Gischt auf dem Meer), wogendem Weizen
oder B&iumen kann man recht gut die Windstéirke
und -richtung beobachten. Mit Hilfe meines Com-
peo, welches mir auch meine Geschwindigkeit
iiber Grund angibt, kann ich mégliche Scherun-
gen gut einschitzen. Wenn man friih an thermisch
aktiven Tagen landen muss, sollte man aber auch
,»Plan B in der Tasche haben und alles um 180
Grad d@ndern kdnnen.

Fiir Drachenflieger bietet der Bremsschirm eine
tolle Mdglichkeit, mit Hochleistern auch auf kleine-
ren Feldern sicher zu landen. Auf jeden Fall sollten
die Bremsschirme aber vorher oft genug am be-
kannten Landeplatz mit Erfolg ausprobiert werden.

Wer Hanglandungen beherrscht, dem erdffnet
sich ein weiterer groRer Bereich von neuen Lan-

Anzeige
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demdglichkeiten auf Strecke. Auch hier am bes-
ten stressfrei in einem bekannten Geltnde an-
fangen und sich vorsichtig steigern.

Fiir die Riickholerei sollte man sich vorher mit
seinen Fliegerkumpels absprechen, Telefonnum-
mern austauschen, vielleicht sogar Funk benut-
zen. Wer am niichsten und friihesten am Auto
landet, sollte zuriicktrampen und die anderen ein-
sammeln. Absprache kann viel Zeit und Stress er-
sparen. Dabei muss das Zuriicktrampen nicht
immer am Midel mit den feschesten Beinen hiin-
genbleiben. Fiir Drachenflieger noch ein Tipp - es
bietet sich an, in der Nihe eines Bauernhauses zu
landen, um den Drachen sicher zu verstecken,
wiihrend man das Auto holt. Einfach neben der
StraBe abgelegt, sind selbst in Nikolsdorf schon

welcome to the ATOS family

Zu einem guten Flug gehort eine gute Landung

Drachen auf Nimmerwiedersehen verschwunden!

Ein freundliches Gesprdich mit dem Fahrer, der
mich als Anhalterin mitgenommen hat, hat mich
schon mehr als einmal direkt bis zur Bahn zuriick
gebracht. Wenn man erkldrt, woher man kommt
und wie unser Sport funktioniert, kann man kurz-
fristig sein Abenteuer teilen und Lobbyarbeit fiir
die Fliegerei leisten.

Noch ein Tipp zum Landen unter sehr turbu-
lenten Bedingungen - mit Riidern oder Kufen zu
fliegen, kann definitiv ein Sicherheitsgewinn sein,
da man bis kurz vorm Boden an der Basis steuern
kann und somit die groBte Kontrolle beim Steu-
ern behilt, was besonders fiir leichte Pilotinnen
wichtig ist. Lieber auf dem Bauch einschweben,
als Ringelpiez mit Riickenwind. <J

Firmensitz in Halblech-Buching
Produktionsfiiche 850 m?

A-I-R GmbH
SesselbahnstraBe 8
87642 Halblech-Buching
www.A-I-R.de

FOTO TOBIAS BAUER

fon: +49 (0)8348 7148848
fax: +49 (0)B368 7148849
email: info@A--R.de
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Wichtige Information zur Berufsunfahigkeitsrente

Hallo liebe DHV- Mitglieder,

mit vielen von Euch haben wir bereits in den letzten Jahren gute Gesprache zur Absicherung der Arbeitskraft und
damit der finanziellen Lebensgrundlage gefiihrt.
Heute mdchten wir Euch auf folgenden Zusammenhang hinweisen:

Ablehnungsbescheide nehmen zu:

Unter der Voraussetzung, dass Du schon funf Jahre in die gesetzliche Rentenversicherung eingezahlt hast,
(davor erhaltst Du namlich NICHTS), hast Du in der Theorie einen Anspruch auf eine Erwerbsminderungsrente.
Die Praxis sieht leider anders aus:

Nahezu die Hélfte der Antrége auf gesetzliche Erwerbsminderungsrente wird abgelehnt. Erschreckend hoch ist
dabei die Anzahl der Antrage - fir alle nach 1961 Geborenen — mit dem drastischen Ablehnungsgrund ,nicht
vermindert erwerbsfahig“. Das bedeutet konkret: Keine Rente, also wieder NICHTS.

Aus Sicht der zustandigen Behorde findet sich im Regelfall immer eine Tétigkeit, in der man ohne weiteres
arbeiten kann. Hier ein Auszug aus einer Ablehnung: ,,...jedoch sind Sie in der Lage, mindestens

6 Stunden taglich unter den Ublichen Bedingungen des allgemeinen Arbeitsmarktes erwerbstétig zu sein.”

Du erhalt also keine Hilfe, obwohl zweifelsfrei feststeht, dass Du nie mehr in Deinen alten Beruf zurlickkehren
wirst.

Die Lésung diesem finanziellen Desaster zu entgehen, ist die private Berufsunfihigkeitsrente !

Erkennst Du diese Grundsatzproblematik schon in jungen Jahren und bemiihst Dich um eine L&sung, hast Du
funf entscheidende Vorteile:

- Du versicherst alle Deine Berufe, den heutigen und spétere und musst keine mindere Tétigkeit
annehmen.

- In den meisten Féllen bist Du in diesem Alter kerngesund und bekommst den Schutz ohne Ausschlisse
oder Zuschlage.

- Und das zu einem wirklich bezahlbaren Beitrag, der sich dann auch in Zukunft nicht mehr &ndern wird.

- Und in jungen Jahren kénnen wir Dir die Garantie geben, Dass Du Dich bei
steigendem Einkommen ohne erneute Gesundheitspriifung héher absichern kannst.

und das WICHTIGSTE:

- Als DHV- Mitglied kannst Du bei uns JEGLICHES Flugrisiko und JEDE andere flugsportliche Aktivitat,
auch alle zukinftigen zu einem sehr glinstigen Beitrag absichern.

- FUr uns macht es keinen Unterschied, ob Du heute gerade den A-Schein machst, morgen hobbymaBig
fliegst oder Gibermorgen bei einem Wettbewerb mitmachst.

Egal wie und wohin Du Dich beim Flugsport entwickelst...wir begleiten Dich!

Scheue Dich bitte nicht bei uns anzurufen, auch wenn Du aufgrund bestimmter Punkte dem Ganzen zunachst
einmal skeptisch gegentber stehen magst.

Wir freuen uns sehr auf Deinen Anruf und das nette Gespréch mit Dir.

Viele GriiBe senden Euch
Thomas, Can und Christian

Kontaktdaten:
Tel: 069- 7567 395

Fax: 0511- 645 115 0886

Email: thomas.ingerl@hdi-gerling.de
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ter, die Sonne scheint und die Temperatur Iésst ein DrauBen sein ohne

Erfrierungserscheinungen zu. Ein Drachen wird von einem unzufrie-
denen Piloten an den Rand des Landefeldes getragen. Der Grund seiner Un-
zufriedenheit ist seine etwas grobe Landung. Wie soll ich landen, wenn die
Bedingungen anspruchsvoller sind, fragt er sich. Heute hiitte eine perfekte
Landung mdglich sein sollen, ohne die Bodenbeschaffenheit unfreiwillig in-
tensiv betrachten zu miissen.

Im Unterschied zu vielen anderen Piloten, die in einem solchen Fall immer
dem Material die Schuld zuweisen, analysiert Peter Neuenschwander, am-
tierender Gleitschirmweltcupsieger, das Problem sofort und diskutiert L6-
sungsansdtze. Ein Verhalten, das man als sehr professionell bezeichnen
darf. Ein Verhalten, das nicht erstaunt, liest man seinen fliegerischen Le-
benslauf: Fluglehrer, Tandempilot, Akropilot, Testpilot, Weltcupsieger. Wie
sagt der Schweizer Bergbauer, von nichts gibt es keinen Bergkise.

Den Winter 11/12 bis zu seiner Abreise im Januar zum Paragliding World-
cupfinale in Mexiko hat Peter intensiv zum Drachenfliegen genutzt. Mit ei-
ner Intensitét, die man wahrscheinlich nur bei Bienen oder Nordpol-

Leichter Talwind am Landeplatz Lehn in Interlaken Schweiz. Es ist Win-
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Bezwingern feststellt, iibte Peter das Starten und Landen. Hanglandungen
standen sehr weit oben auf dem Meniiplan. Wie soll ich entspannt einen
Streckenflug durch die Schweizer Bergwelt machen, wenn ich sténdig ei-
nen geeigneten flachen, ideal angestrémten Landeplatz suchen muss, hat
er sich zu Anfang gefragt.

Der Umstieg diesen Friihling auf einen sogenannten Hochleisterdrachen
wirft wieder viele Fragen auf, die Peter nicht mit einem Schweizer Lieblings-
satz, "es isch eifach so” - fiir die Deutsch Sprechenden ,”es ist einfach so”- be-
antworten kann. Der Weltcupsieger will es detailliert. Stellt unangenehm
interessante Fragen, bei denen sogar ein Professor der Flugmechanik wahr-
scheinlich mehrere Tage bendtigt, um eine geeignete Antwort zu finden.

Bei den ersten kurzen Streckenfliigen diesen Friihling mit bestem Dra-
chen-Material wird schnell klar, wie dieser Mann die Informationen in die Tat
umsetzt. Dass er bei seiner sogenannten Linienwahl keine Nachhilfe braucht,
das liegt noch in der Vorstellungskraft des fliegerisch Kundigen. Wie er aber
die anspruchsvollen, extrem schnellen Hochleisterdrachen mit einer Leich-
tigkeit durch die Frithlingsturbulenzen bewegt, beeindruckt auch den flie-
gerisch Unkundigen.

www.dhv.de

Grofes Bild: Lande-
anflug mit dem
Drachen ins Lehn,
Interlaken

Portrat Peter
Neuenschwander

Flug iiber Grindel-
wald, Schweiz

Neue Ziele

Das ndchste Ziel von Peter Neuenschwander ist die Drachen Schweizermeis-
terschaft an Pfingsten in Stans. Beherrscht er die Flugtechnik zu seiner Zu-
friedenheit bis zu diesem Datum, wird er teilnehmen. Dass Gleitschirmpiloten
sehr gute Drachenflieger werden konnen, hat bereits Christian Maurer mit
seinem Schweizer Meistertitel bewiesen. Ihm wurde Heimvorteil und iiber-
proportionales Tagesgliick vorgeworfen. Der damalige Schweizer Ligachef
bemerkte auf meine Anfrage, ob Christian an der SM teilnehmen diirfe: ,Kein
Problem, aber er wird wahrscheinlich ziemlich alleine den Task abfliegen
miissen.” Ich frage mich heute noch, ob er alleine an der Spitze oder am
Schluss des Feldes meinte. Ein rhetorisch intelligentes Statement vom da-
maligen Chef, kdnnte man meinen.

Zu kldren wiire jetzt noch die Frage, wieso Peter Neuenschwander Drachen
fliegt. Es ist nicht ein Wechsel vom Gleitschirm zum Drachen, wie bereits in
Drachenfliegerkreisen gemunkelt wird. Es ist in erster Linie eine Ergdinzung
zum Gleitschirmfliegen oder einfach eine andere Art zu fliegen, wie er sagt. Si-
cher spielen auch die jiingsten Beschliisse, wie und was an Gleitschirmwett-
kidmpfen geflogen werden darf, eine Rolle. Dann ist da die Geschwindigkeit,
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PORTRAT | PETER NEUENSCHWANDER

Speed wie alle sagen. Die letzten Entwicklungen der Wettkampfgleitschirme
bescheren den Piloten Geschwindigkeiten um die 70 km/h. Extrem, allerdings
auch die Reaktionen, wenn diese Rennmaschinen durch Turbulenzen bei die-
sen Geschwindigkeiten gestort werden. Ein Hochleistungsdrachen bewegt sich
in der Thermik mit einer Geschwindigkeit um die 40-50 km/h. Lassen es die
Bedingungen zu, werden Reisegeschwindigkeiten zwischen den Aufwindge-
bieten um die 100 km/h auf den Tacho gezogen. Bei den Drachenflugwett-
kdmpfen beobachtet man mehr und mehr Durchschnittsgeschwindigkeiten
von iiber 60 km/h und dies nicht nur bei Riickenwindtasks.

Dass all diese Tatsachen kombiniert mit der liegenden Flugposition, links
und rechts ein Fliigel, gesteuert nur durch das Verlagern des Gewichtes, eine
Faszination auslést, ist sehr gut zu verstehen. Es ist Fliegen pur! <7
Anmerkung der Redaktion: Peter Neuenschwander belegte bei den Swiss-Open
einen sensationellen 4.Rang und errang den Titel des Schweizer Vizemeisters.
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DHV-ANERKANNTES SCHLEPPZENTRUM ALTES LAGER

Lock Out

Training

an der Winde

Drachenflieger iiben das lebensrettende Notklinken

TEXT HORST BARTHELMES
FOTOS LEANDER MODERSOHN

zeit, wenn es mal gerade nicht regnet oder

stiirmt. Drachen- und Gleitschirmflieger miis-
sen sich in dieser Jahreszeit besonders auf ther-
misch unruhige und labile Wetterlagen einstellen.
Kalte Néichte und sonnige warme Tage lassen die
Atmosphdre aufleben und erfordern fliegerische
und kdrperliche Hochstleistungen von den Pilo-
ten. Ruhige Fliige sind an sonnigen Tagen in der
Mittagszeit sicher nicht zu erwarten. Deshalb soll-
ten Fluganféinger und Wenigflieger ihre Flugakti-
vititen in die Morgen- und Abendstunden
verlegen, um sich langsam an die Thermik zu ge-
wdéhnen. Den erfahrenen Streckenflieger freut es
dagegen, die ersten starken Thermikbirte aus-
zukurbeln und mdglichst viele Kilometer iiber
Land zu fliegen.

Das betrifft natiirlich auch die Winden- und UL-
Schlepppiloten, die ihre ersten Schlepps wieder
nach einer ltingeren Pause durchfiihren. Thermi-
sche Ablosungen im Schleppgeltinde fiihren zu
plétzlichen Windrichtungstinderungen und damit
auch zu Situationen im Schlepp, die schnelle und
richtige Reaktionen des Piloten und auch des
Windenfiihrers erfordern.

Schnell kann sich dabei ein Drachen beim
Durchfliegen eines engen thermischen Aufwinds,
bei dem nur ein Fliigel angehoben wird, in den le-
bensgefihrlichen Lock Out drehen, aus dem sich
der Pilot nur durch sofortiges Ausklinken des
Schleppseils retten kann. Der Windenfiihrer muss
die Situation schnell und richtig erkennen und re-
aktionsschnell kappen, wenn dies erforderlich ist.

J etzt ist sie da, die anspruchsvolle Thermik-
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Beginn der Lockoutsimulation (achte auf den Horizont)

Damit der geftihrliche Lock Out von den Piloten
und Windenfiihrern beherrscht werden kann, bie-
tet der erfahrene Drachen- und Gleitschirmflug-
lehrer Martin Ackermann im DHV-anerkannten
Schleppzentrum Altes Lager Lock Out Seminare
fiir Drachenflieger und HG-Windenfiihrer an. Dra-
chenflieger lernen im Simulator das wichtige Not-
klinken und werden mental auf den Lock Out
vorbereitet, bevor sie ihn dann unter Funkanlei-
tung in Flugiibungen erfliegen. Die Ubungsfliige
werden auf Video aufgezeichnet und analysiert.

Das erste Seminar im Schleppzentrum Altes La-
ger wurde von den Teilnehmern sehr positiv be-
wertet. Katharina Dressel, Christian Sooth,
Leander Modersohn sowie Uli Clasen erlebten al-
les hautnah und berichteten, dass der Fluglehrer
Martin Ackermann psychologisch geschickt die
Piloten und Windenfiihrer an die ersten Lock Out
Versuche heranfiihrte. Nach einer theoretischen
Einfiihrung und Ausklinkiibungen am Dreipunkt-
Gestell wurde mit Seilrissiibungen begonnen.

Jetzt wird es ernst

Am Nachmittag wurde der Lock Out in Angriff ge-
nommen. Das war bisher ein Tabu-Thema! Erst in
sicherer Arbeitshohe, also im letzten Drittel des
Schlepps und mit einem erfahrenen, besonders
eingewiesenen Windenfiihrer, der jederzeit die
Hand an der Kappvorrichtung hatte, erfolgten die
Ubungen. Das Ubungsziel war, nicht wirklich in
den Lock Out zu geraten, sondern sich vorsichtig
an die Grenze heran zu tasten.

,Weicht der Drachen ziemlich weit vom Kurs ab
und kann gerade noch gehalten werden, machen
wir die Notklinkung*, lautete die Anweisung des
Fluglehrers. Nach mehrmaligem Uben niiherten
sich einige Piloten dem Grenzbereich zum Lock
Out. Sie verspiirten die extremen Krifte, die auf
den Piloten und den Drachen wirkten und erfiihl-
ten, wie sich der Lock Out hinsichtlich des Riick-
steuerns verhielt.

Konsequenz ist wichtig

»Ein kontrolliertes Riicksteuern ist ab einem be-
stimmten Punkt schier unmdglich. Hier hilft nur
ein konsequentes, rechtzeitiges Ausklinken des
Schleppseils, wie es im Simulator geiibt wurde,
um aus dieser Gefahr heraus zu kommen®, war
das Fazit der Piloten.

Uli Clasen: ,Es kostet einige Uberwindung,
aber man sollte das unbedingt mal machen. Die
Lock Out-Kréifte setzen in diesem oberen (fast
waagerechten) Teil des Schlepps weicher ein als
weiter unten und man kann auch etwas weiter
vom Kurs abkommen, bevor es nicht mehr zuriick
geht. Das Ubersteuern beim Zuriicklenken tritt
weniger auf als im steilen Steigflug.”

Fiir die Teilnehmer dieses Seminars hat das Ge-
spenst Lock Out nun seinen Schrecken verloren.
Nach den erfolgreichen und lehrreichen Ubungen
fiihlen sie sich jetzt wesentlich sicherer und bes-
ser vorbereitet, falls sie doch einmal in eine sol-
che Situation kommen sollten. ,Wir wissen was
wir tun miissen, sollte es soweit sein“, so die
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SCHLEPP | LOCKOUT

Kurz vorm Klinken beim kontrollierten Lockout (im Ernstfall hitte der Pilot
schon frither klinken miissen)

Zu Beachten!

Hinweise fiir HG-Windenschlepppiloten: Pilot, warte nicht zu lange mit dem Notklinken!
Wenn du das Gefiihl hast, dass du dein Fluggerdit wéihrend des Schlepps nicht mehr in die Seilzu-
grichtung zuriicksteuern kannst oder nicht mehr sicher unter Kontrolle hast, muss das Schleppseil
sofort ausgeklinkt werden!

Anmerkung: Es kostet viel Uberwindung, die rechte Hand zum Notklinken von der Basis zu nehmen,
wihrend der Kérper in die Wegdrehrichtung fillt.

Deshalb: Notklinken {iben und mental trainieren.

Hinweise fiir Windenfiihrer:

Windenfiihrer, beobachte aufmerksam den Steigflug des Drachens!

Wenn du erkennst, dass der Drachen seitlich wegdreht, nimm sofort die Zugkraft merklich zuriick,
ggf. auch vollstindig! So ermdglichst du dem Piloten das Zuriicksteuern.

Erfolgt trotzdem kein Riicksteuern und setzt sich die Wegdrehbewegung des Drachens fort, musst
du sofort kappen! Im Zweifel besser einmal zu friih kappen...

Anders beim Starrfliigel-Windenschlepp:

Starrfliigel in Bodennihe brauchen nach dem Abheben ausreichende Geschwindigkeit, damit die
Spoiler wirksam werden und die Steuerung funktioniert.

Deshalb: Die Zugkraft nicht in der kritischen Hohe (unterhalb 10 m - 20 m AGL) wegnehmen, auch
dann nicht, wenn der Starre mit leicht htingendem Fliigel seitlich aus der Zugrichtung gerdit. Er kann
leicht wieder in die Zugrichtung zuriicksteuern, wenn er nur schnell genug geschleppt wird. Ein Lock
Out bei Starrfliigeln kommt duBerst selten vor.

AuBerung eines Teilnehmers nach dem Lehrgang.

Das DHV-Schleppbiiro empfiehlt dieses Fortbil-
dungsseminar allen interessierten Drachenpiloten
und hofft, dass kiinftig auch weitere Flugschulen
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sich in dhnlicher Weise mit diesem Thema befas-
sen. Interessenten wenden sich bitte direkt an:
Martin Ackermann (martin@flymagic.de) oder
Tel. 0171-4881800. <7
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loten selbst in einer einfach zu zentrieren-

den Thermik permanent die hochsten sind,
obwohl ihr Gleitschirm leistungsmBig nicht so
gut geht wie jene der Konkurrenten. Auch bei lan-
gen Gleitfliigen kommt es hdufig vor, dass man
einem Piloten folgt, der ein dlteres Modell fliegt,
welches unserem neuen Leistungsschirm im Glei-
ten deutlich unterlegen ist - und man doch viel
tiefer als er ankommt. Es ist wie verhext, manche
Piloten fliegen trotz leistungsschwiicherer Gerite
besser als andere mit deutlich leistungssttirkeren
Schirmen.
Ein Teil davon mag sicherlich auf mehr Fluger-
fahrung, auf besser trainierte Sinne und auf ein
ausgeprigtes Gefiihl fiirs Fliegen zuriickzufiihren
sein. Den groReren Beitrag dazu leistet wahr-
scheinlich die perfekt dem Geriit angepasste
Flugtechnik.
Wer an dieser Stelle eine fiir alle Modelle giiltige
Beschreibung der perfekten Flugtechnik erwar-
tet, den muss ich enttéuschen. Gleitschirmfliegen
ist von der Flugtechnik her die komplexeste Art
zu fliegen iiberhaupt. Kein anderes Fluggerit bie-
tet so viele Mdglichkeiten, aktiv in die Aerodyna-
mik einzugreifen und so viele verschiedene Arten,
es zu steuern.
Da gibt es Steuerleinen, Gewichtsverlagerung,
Schwerpunktverschiebung, bewusstes Spiel mit
dem Luftwiderstand und letztlich Ausnutzung der
Massentréigheit und der systembedingten Pen-
delbewegungen. Dem nicht genug: Die schier un-
ziihligen Kombinationen aus all dem, zusdtzlich
verfeinert mit dem individuellen Charakter des
Gleitschirms, machen das Gleitschirmfliegen zum
ultimativen Sport fiir Tiiftler, Perfektionisten und
Freaks.
Die Gleitschirme der neuen Generation machen
das Ganze noch ein wenig schwieriger, denn der
miihsam erlernte Flugstil scheint bei einigen Mo-
dellen so gar nicht mehr zu funktionieren. Die Zei-
ten, in denen man den Schirm wechseln konnte
und nach ein paar wenigen Fliigen den neuen
schon gut im Griff hatte, sind vorbei. Moderne
Schirme verlangen, dass sich der Pilot mit ihnen
beschiiftigt, sie kennen lernt und den Flugstil kon-
sequent an sie anpasst. Sicher, man kann auch
den neuen Schirm so fliegen wie seinen alten, ver-
liert dadurch jedoch unausweichlich das

Es passiert immer wieder, dass einzelne Pi-
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versprochene Mehr an Leistung und Stabilitdt.
Mit dem Flugstil ist es @hnlich wie Antoine de
Saint-Exupéry schon in seinem legendiren Zitat
sagte: ,Wenn Du ein Schiff bauen willst, so
trommle nicht Mdnner zusammen, um Holz zu be-
schaffen, Werkzeuge vorzubereiten, Aufgaben zu
vergeben und die Arbeit einzuteilen, sondern
lehre die Ménner die Sehnsucht nach dem wei-
ten, endlosen Meer.“

In unserem Fall wiirde das heiRen: ,,Beschreibe
nicht die Flugtechnik, sondern schwiirme davon,
wie genial es sich anfiihlt, wenn Pilot und Schirm
eine harmonische Einheit bilden!*

Etwas Wissen zur Technik ist dennoch hilfreich.
Deshalb méchte ich, bevor ich vom genialen Ther-
mik-kreisen schwirme, die einzelnen Moglich-
keiten der Steuerung getrennt voneinander
betrachten.

Die Steuerleinen

Man sollte meinen, die Benutzung der Steuerlei-
nen sei einfach: Links ziehen, Schirm fliegt nach
links. Rechts ziehen und er dreht nach rechts. So
einfach ist es leider nicht. Jeder Schirm reagiert
anders auf den Steuerleineneinsatz. Bei manchen
passiert zuerst recht wenig, erst bei viel Zug be-
ginnt der Schirm endlich zu drehen. Oder umge-
kehrt. Schon wenig Zug bringt eine saubere
Kurve. Dabei ist das Steuerverhalten bei den
meisten Schirmen keineswegs linear. Es kann
durchaus vorkommen, dass die ersten 20 cm so
gut wie gar nichts passiert, dann fiir die ndchsten

30 cm endlich das Kurvenfliegen beginnt und bei
noch mehr Zug kaum noch eine zusdtzliche Ak-
zentuierung der Kurve spiirbar wird. Die Ge-
schwindigkeit, mit der man die Steuerleinen
herunter zieht, ist genauso wichtig wie die gezo-
gene Liinge. Auf sehr schnelles Ziehen reagieren
einige Schirme mit Ignorieren oder einer langen
Verzdgerungszeit. Erst wenn der Pilot dem Schirm
durch langsames, dosiertes Ziehen die Zeit gibt,
auf den Steuerimpuls zu reagieren, wird man eine
schone Kurve fliegen kénnen - und meistens we-
niger tief ziehen miissen, als wenn man zu schnell
zieht.

Dazu kommt beim Kurvenfliegen die Vielfalt der
Kombination beider Seiten. Auch im Geradeaus-
flug liegt das Geheimnis leistungsorientierten
Fliegens im feinfiihligen Einsatz der Bremsen. In
steigenden Luftmassen gerade mal so sanft an-
bremsen, dass mdglichst keine Pendelbewegung
entsteht, man dennoch ziigig die beste Kombina-
tion aus minimalem Sinken und Verweildauer er-
reicht. Wer hier zu viel oder zu tief zieht, kommt
ins Pendeln, er verliert unndtig an Fahrt und
Hohe. Auch beim Einflug in sinkende Luftmassen
konnen wir auf die Gleitleistung gezielt Einfluss
nehmen: Beim Gleiten haben wir die Bremsen
ganz leicht unter Spannung, so dass die Hinter-
kante weder nach unten noch nach oben abge-
lenkt wird. Fliegen wir in sinkende Luftmassen
ein, losen wir diese leichte Spannung auf und ge-
ben dem Schirme dadurch einen leichten Kick an
Vorwirtsfahrt, der uns schneller aus der Absauf-
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zone bringt. Profis unterstiitzen dieses Flucht-
verhalten durch feinfiihligen Einsatz des Be-
schleunigungssystems.

Moderne Schirme halten noch eine zusiitzliche
Herausforderung parat: Dank weit nach hinten
versetzter A-Aufhdngungen, hoher Segelspan-
nung und fiir den Schnellflug optimierter Profile
verdindert sich der effektiv verwendbare Steuer-
weg bis zum Strdmungsabriss je nach Situation.
Es kann vorkommen, dass der Schirm bei groRe-
ren Steigwerten 20 cm und mehr an Weg bis zum
Strdmungsabriss verliert. Manche Schirme las-
sen sich zwar noch mit viel Zug in die Thermik hi-
nein steuern, beim konstanten Kreisen merkt der
Pilot dann, dass Weg, der bis zum Abriss ver-
bleibt, sich laufend vertindert. Damit umzugehen,
erfordert viel Ubung und bewusste Beobachtung
seiner Handlungen und der darauf folgenden Re-
aktion des Schirmes.

Die Gewichtsverlagerung

Eine Eigenheit des Gleitschirmes: Man kann mit
reiner Gewichtsverlagerung Kurven und Spiralen
fliegen, ja sogar extrem hohe Wingover sind mog-
lich — ganz ohne die Steuerleinen zu verwenden.
Unsere modernen Schirme haben allesamt eine
elliptische Grundform. Der gréRte Auftrieb am
Obersegel bildet sich dort, wo die groRte Fliigel-
tiefe ist: in der Mitte. Bremsen wir asymmetrisch
an, verschieben wir diese Auftriebszone von der
Mitte weg. Die Aerodynamik lehrt uns: Mehr Flii-
geltiefe ist mehr Auftrieb. Durch das Verschieben
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aus der Mitte erhdht sich somit das Eigensinken,
welches beim Kurvenflug nur selten durch den
mittels Bremsen gewonnenen zusdtzlichen Auf-
trieb wieder kompensiert wird. Inmer dann, wenn
wir mit einer dem Kurvenradius unangemessenen
Querneigung und asymmetrisch gezogener
Bremse fliegen, verschlechtert sich die Leistung.
Bei mit Gewichtsverlagerung geflogenen Kurven,
auch mit fast symmetrisch gezogenen Bremsen,
ist dieser Effekt spiirbar geringer.

Moderne, leistungsstarke Gleitschirme erzeugen
bis an ihre Fliigelspitzen viel Auftrieb. Beim An-
bremsen werden die kleineren Profile auBen im
Verhiltnis viel mehr herunter gezogen als die gro-
Ben nahe der Mitte. Dadurch erzeugen sie schon
bei wenig Anbremsen zusdtzlichen Auftrieb, wel-
cher aufgrund des langen Hebelarms die betrof-
fene Seite anhebt. Das sogenannte ,Hebeln“. Je
mehr Streckung und Leistung ein Gleitschirm hat,
desto deutlicher wird dieser Effekt sein. In ruhiger
Luft wird der erfahrene Pilot das Hebeln instink-
tiv mit ein wenig Gewichtsverlagerung ausglei-
chen, beim Einflug in starkes Steigen kann es
aber durchaus vorkommen, dass man es nicht
mehr schafft, nur iiber die Bremse die gewollte
Kurve zu fliegen.

Deshalb gilt, sei es der besseren Steigleistung wie
auch der Sicherheit wegen: Die Kurve durch Ge-
wichtsverlagerung einleiten und dann erst mit der
Bremse den Radius und die Geschwindigkeit an-
passen. Damit verringert man zudem den Idsti-
gen, oben beschriebenen Effekt der aktuellen

Gleitschirme, dass sich beim Einflug in steigende
Luftmassen der nutzbare Steuerweg verkiirzt.
Die Regel ist bei den modernen Leistungsgeré-
ten: ,,Erst Gewicht dann Bremse!*

Die Schwerpunktverschiebung
Durch Strecken und Beugen der Beine und durch
eine aufrechtere oder liegendere Haltung des
Oberkdrpers kann ich meinen Schwerpunkt kurz-
zeitig verlagern. Diese kurzzeitige Verlagerung
des Schwerpunktes ibertrdgt sich ziigig auf die
Kappe und erzeugt eine Pendelbewegung. Die
kann der erfahrene Pilot gezielt nutzen, um bei-
spielsweise einen Impuls zu erzeugen, der beim
Einfliegen in steigende Luftmassen das leis-
tungsfressende Aufbdumen verhindert. Das funk-
tioniert so: Man merkt, dass der Schirm sich
wegen des plétzlichen Steigens aufbdumt. Sofort
streckt man die Beine nach vorne und beugt den
Oberkdrper leicht vor. Dadurch pendelt man nun
etwas zuriick, die Kappe kommt relativ zum Pilot
gesehen weiter vor und beschleunigt kurzzeitig
nach vorne.

Wie gut das funktioniert, kann man bestens am
Simulator ausprobieren. Die Grundidee ist die-
selbe wie auf der Kinderschaukel, allerdings nur
auf eine einzige Schaukelbewegung reduziert.
Vor allem Schirme mit kurzen Leinen und hoher
Kriimmung neigen zum Aufb&umen beim Eintritt
in steigende Luftmassen. Dank der kurzen Leinen
funktioniert hier diese Technik weitgehend ver-
zogerungsfrei und effizient.
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Natiirlich funktioniert das Ganze auch umgekehrt:
Immer dann, wenn wir héhevernichtendes Vorni-
cken verhindern mochten, zieht man die Beine an
und neigt den Oberkdrper nach hinten. Dadurch
pendelt der Pilot relativ zur Kappe gesehen nach
vorne und erhoht somit den Anstellwinkel, das
Durchsacken wird verhindert.

Das bewusste Spiel mit dem
Luftwiderstand

Die modernen, aerodynamisch verkleideten Lie-
gegurte sehen nicht nur schick aus und halten
warm, sie bieten dem erfahrenen Piloten zusiitz-
liche Mdglichkeiten zum Steuern. Diese Gurtzeuge
haben frontal einen sehr geringen Formwider-
stand, seitlich, von oben oder von unten ange-
stromt wird der Luftwiderstand riesig.

Fiir das beste Gleiten ist es deshalb unabdingbar,
dass der Pilot die widerstandstirmste Lage bei-
behdlt. Das ist alles andere als einfach, denn es
verlangt eine gute Kdrperbeherrschung und ein
ausgeprigtes Feingefiihl fiir den richtigen Winkel
je nach Geschwindigkeit.

Je unterbrechungsfreier ein Pilot diese optimale
Lage einhalten kann, desto besser wird er glei-
ten. Das ist auch der Grund, warum es, gerade bei
den internationalen Rennen, Piloten gibt, die trotz
gleicher Ausriistung besser und schneller gleiten.
Was beim Gleiten hinderlich ist, kann man beim
Kurvenfliegen zu seinen Gunsten ausnutzen. Ahn-
lich der oben beschriebenen Schwerpunktverla-
gerung kann man durch bewusstes Erhghen des
Luftwiderstandes gezielte Pendelbewegungen ein-
leiten. Durch dosiertes Drehen des Liegegurtes
wird dieser seitlich von oben oder von unten an-
gestromt. Durch den nun groReren Luftwiderstand
wird der Pilot kurzzeitig abgebremst, der Schirm
kommt nach vorne und beschleunigt. Das Geniale
dabei ist, dass man nicht nur auf die Pendelbe-
wegung im Geradeausflug beschrinkt ist, sondern
auch seitliche Pendelbewegungen erzeugen kann.
Das hilft ungemein beim Einflug in sehr kleine,
starke Thermik, wo das schnellstmdgliche Errei-
chen der optimalen Querneigung wichtig ist.

Die systembedingten
Pendelbewegungen

Jetzt kommen wir zu einer der schwierigsten und
zugleich einmaligen Flugtechnik in der Gleit-
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schirmfliegerei: Das bewusste Ausnutzen der Pen-
delbewegungen. Dank unseres tiefen Schwer-
punktes befinden wir uns beim Fliegen permanent
in Pendelbewegungen. Nicht nur vor und zuriick,
sondern auch seitlich. Je turbulenter die Luft ist
und je mehr wir aktiv steuern, desto groer wer-
den diese Pendelbewegungen. Diese fiir sich nutz-
bar zu machen ist hohe Kunst und nicht ganz
einfach zu erlernen.

Ein Beispiel: Man mdchte in eine starke, kleine Ther-
mik einfliegen, wird jedoch beim Eintritt nach au-
Ben hin rausgeworfen, da die Innenseite stark
angehoben wird. Normalerweise verlagert man nun
sein Gewicht sofort nach innen und versucht durch
tieferes Ziehen der Innenbremse doch noch in die
gewiinschte Richtung drehen zu kbnnen. Dabei wird
der Schirm stark abgebremst und bekommt durch
die groBe Asymmetrie der Bremsen ein hohes Ei-
gensinken, was alles andere als leistungsfordernd
ist. Denn einmal in der Thermik drinnen fehlt einem
nun die nétige Geschwindigkeit und Reserve auf der
Bremse, um ziigig und sauber mit der richtigen
Querneigung zentrieren zu kdnnen. Der Pendelspe-
zialist - nicht der esoterische, sondern der Flieger!
- wird sich abdriften lassen, dem Schirm eine leichte
Kurve auf die andere Seite hin erlauben, warten bis
er unter die Mitte der Kappe pendelt und dann in ei-
nem sanften Wingover mit Schwung in die Thermik
zuriickfliegen. Die dabei gespeicherte Uberfahrt
macht die kleine Kurve in die ,falsche® Richtung
mehr als wett und er kann ohne Verzdgerung die
Thermik zentrieren.

Noch eine ganz spezielle Tech-
nik, die mit den neueren Schir-
men besonders gut funktioniert
Beim Kreisen in relativ groRer, aber schwacher
Thermik neigen die modernen Schirme manchmal
dazu, trotz gefiihlt richtiger Querneigung nicht
optimal zu steigen. Hier hilft moglicherweise
diese Technik. Nach dem Zentrieren verlagert man
sein Gewicht langsam auf die AuBenseite und gibt
die AuBenbremse komplett frei. Gleichzeitig ver-
sucht man, vor allem mit Liegegurtzeug, die Beine
um etwa 10° nach innen vorzuhalten, also einen
leichten Twist zu erzeugen. Dazu braucht es keine
groBe Anstrengung, sondern man dreht lediglich
die innere Schulter nach hinten. Um den Radius
trotz ,falscher” Gewichtsverlagerung zu halten

braucht es bei vielen Schirmen der letzten Gene-
ration kaum mehr Zug auf der Innenbremse. Das
liegt wahrscheinlich daran, dass die Gewichts-
verlagerung nach auBen dort die Fléichenbelas-
tung und somit die Geschwindigkeit erhdht.

Und nun zum Thema Sicherheit
Manch ein Leser wird bei jeder beschriebenen
Technik die fast schon obligatorischen Warnungen
zur Sicherheit vermissen. Ich bin jedoch liberzeugt,
dass es hier den erhobenen Zeigefinger nicht mehr
braucht, denn wer sich die Miihe macht, seinen
Schirm samt aller Varianten und Kombinationen
der Steuerung kennenzulernen, der wird dabei
auch das nétige Feingefiihl bekommen, um Sto-
rungen weitgehend zu verhindern und im Extrem-
fall dosiert und iiberlegt zu reagieren.

Zum Abschluss nun noch die
versprochene Beschreibung
eines perfekten Thermikfluges
Suchend fliegt der Pilot den Hang entlang, erste
Gedanken beziiglich eines Notlandeplatzes kiin-
digen sich an. Er entdeckt einen Greifvogel, der
ohne Fliigelschlag an Héhe gewinnt, allerdings
an einer etwas ungewdhnlichen Stelle. Nun muss
er sich entscheiden: ,Traue ich dem Vogel oder
versuche ich mein Gliick weiterhin am Hang?“ Er
entscheidet sich, dem Vogel zu vertrauen und
wird mit leichtem Steigen belohnt. Es reicht ge-
rade mal, um die Hohe zu halten. Etwas ruhiger
beginnt er nun, die Kreise so zu drehen, dass er
die maximale Leistung seines Schirmes ausreizen
kann. Er merkt, dass er, wenn er bei so geringem
Steigen das Gewicht vorsichtig auf die AuBenseite
bringt, flacher kreist und besser steigt. Endlich ge-
winnt er etwas an Hohe, das Steigen nimmt lang-
sam aber kontinuierlich zu. Er bringt nun sein
Gewicht wieder auf die Innenseite, passt damit die
Querneigung dem Steigen an. Das bringt ihm nicht
nur besseres Steigen und fast schon automati-
sches Zentrieren, sondern auch eine hohere Sta-
bilitdt. Mit moglichst wenig Unterschied zwischen
Innen- und AuBenbremse hat er die fiir diese Steig-
werte perfekte Querneigung erreicht, der Schirm
zentriert sich nun von selbst. Dem Piloten bleibt
die anspruchsvolle Aufgabe, der Thermik und sei-
nem Schirm zu vertrauen und diese den Weg nach
oben selbst bestimmen zu lassen. Er sorgt lediglich
durch geringe Korrekturen fiir die Einhaltung der
passenden Querneigung. Das fiihlt sich an, wie
gut gedlt auf Schienen eine immer schnellere Spi-
rale nach oben zu fliegen. Er hat in diesem Mo-
ment das erfiillende Gefiihl, mit dem Schirm zu
einer perfekt harmonierenden Einheit verschmol-
zen zu sein.
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Europameisterin 2008 und zahl-
reiche weitere internationale und
nationale Titel
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THERMIK ZENTRIEREN

Tipps zum besten Steigen

Ergiinzend zu den detaillierten Ausfiihrungen von Michael Nesler haben die weltweit

erfolgreichsten Gleitschirmpiloten Ewa Wisnierska, Olly Rssel, Achim Joos und Torsten Siegel

ihre Tricks und Kniffe verraten.

Aktiv fliegenund

Anpassen an Schraglage

Neben dem sttindigen Nachzentrieren und gegebenenfalls dem
Thermikquellenwechsel halte ich das aktive Fliegen und die An-
passung der Schriglage an die Steigwerte fiir die wichtigsten
Punkte, um méglichst schnell in
der Thermik Héhe zu machen.

Um bestes Steigen zu erreichen,
muss der Pilot immer versuchen,
im Bereich des geringsten Sinkens
zu fliegen. Diese Bremsstellung ist
vom Schirmmodell abhdngig, liegt
aber meistens in dem Bereich, in
dem wir ca. 1-2 kg Bremsdruck
spiiren. Den sollten wir konstant
halten, auch in der Thermik. Nichts
ist schddlicher fiir Steigen als Pen-
delbewegungen, die durch turbu-
lente Luft und passive Brems-
stellung hervorgerufen werden.

Nickbewegungen werden durch
beidseitiges Anbremsen gestoppt,
nicht nur um Klapper, sondern
auch um ein Durchtauchen des
Schirms zu verhindern. Genauso
schnell muss das Freigeben der
Bremsen erfolgen, wenn sich der
Schirm, z.B. beim Einfliegen in die Thermik, ,aufstellt“. Und das
nicht nur im Geradeaus-Flug, sondern auch (ganz wichtig) beim
Kreisen!

Auch die Rollbewegung sollte durch gefiihlvolles ,Mitnehmen* mit
der Gewichtsverlagerung geddmpft werden.

Der zweite Punkt ist die Schriglage. Diese muss den Steigwerten
angepasst sein. Es nutzt nichts, mit einer iibertriebenen Schrig-
lage schwaches Steigen zu zentrieren, wenn das Geritesinken da-
durch deutlich erhdht wird. Umgekehrt trauen sich viele nicht, mit
deutlichem Impuls richtig eng einzudrehen, wenn das Vario iiber 2
m/s anzeigt und fliegen in viel zu groBen Kreisen durch das beste
Steigen durch. Je stéirker das Steigen, desto enger und mit hdherer
Schriiglage sollte man kreisen.

]
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Jede Thermik hat einen
eigenen Charakter

Schon vor meinem Flug versuche ich, mir ein mdglichst zutreffendes
Bild der aktuellen Bedingungen zu machen. Ein wichtiges Element
ist dabei die zu erwartende Qualitdt der Bdrte. Ihr Charakter wird
von diversen Komponenten bestimmt: Aus-
richtung gegen den Sonnenstand, Féihigkeit
der Wirmespeicherung des Untergrunds,
Temperaturgradient und Labilitdt des Ta-
ges sowie Windversatz sind einige der be-
einflussenden Faktoren.

ErfahrungsgemdB unterscheide ich zwi-
schen zwei Grundtypen. Die groRflichige F&¥
sTischtuch-Thermik® und die enge, kleine
~thermische Blase®. Selbstversttindlich tre-
ten beide Typen in unendlich vielen Varian- :
ten auf. N

Befinde ich mich in der Néhe oder bereits |
in einer Tischtuch-Thermik, die auch mal
FuBballplatz-groR sein kann, spiire ich ein
leichtes Saugen meines Schirmes hin zum
Mittelpunkt des Aufwinds. Durch Offnen
meiner Kreise hin zum stirkeren Steigen

Olly Rossel
Worldcup Gesamtsieger 2004 und

zahlreiche weitere internationale
zentriere ich mit moglichst geringer Schirm-  ;nd nationale Titel

neigung. Dabei belaste ich das Sitzbrett
mittig, bei gleichzeitigem, leichtem An-
bremsen iiber die Kurveninnenseite. Wird

stérkeres Steigen erreicht (ca. ab 2-3 Meter), wechsle ich die Sitz-
position und belaste innen.

Finde ich ganz andere Bedingungen vor, beispielsweise im Friih-
jahrin den Bergen, und habe es mit kleinen, kriftigen, pulsierenden
Blasen zu tun, muss ich deutlich schneller und aggressiver fliegen.
Diese Thermik scheint uns eher aus der Blase herausdriicken zu wol-
len. Mdglichst schon bevor das Vario anschldgt, wird in die getrof-
fene Blase eingedreht und versucht, das starke Steigen mit kleinem
Kurvenradius festzuhalten. Die starke Schirmneigung und der damit
zusammenhdngende Leistungsverlust werden mit dem krdftigen
Steigen innerhalb der Blase kompensiert.

Gerne erinnere ich mich bei der Diskussion zum Thermikkreisen
an den treffenden Kommentar von Akro-Spezialist Raul Rodriguez:
,#If you have strong conditions - you have to fly strong!“
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Das Spiel mit der AuBenbremse
Um SpaB und Erfolg am Thermikfliegen zu haben, bendtigen wir einen
Einblick in die vorherrschenden Flugbedingungen. Beachten wir re-
gelmdBig die folgenden Fragestellungen in der Luft, steigert sich nicht
nur der Erfolg, wir lernen dariiber hinaus auch viel schneller dazu.
Wann beginne ich in der Thermik zu kreisen?
Wenn wir keine Annahmen iiber unseren Aufenthaltsort in der Thermik
treffen, ist das Erreichen der Wolkenbasis ein gliicklicher Umstand.
Das Kriterium ist hierfiir der Wind. Gerade in den Alpen sind Wind-
richtungen und Stéirken in verschiedenen Hohen unterschiedlich. Ab
ca. 10 km/h hat der Wind einen
. Einfluss auf uns und unseren
Gleitschirm. Das Ziel muss es
sein, auf der Wind zugewandten
Seite innerhalb der Thermik zu
kreisen. Beim Fliegen auf der
Wind abgewandten Seite fiihrt
ein ineffizientes Kreisen schnell
zu einer Entfernung vom Auf-
wind. Das betrifft nicht nur den
Einflug in die Thermik, sondern
auch das weitere Steigen.
In welche Richtung drehe ich
ein?
Zur Entscheidung in welche Rich-
tung wir eindrehen, kénnen wir
auf den Druck im Schirm achten.

Kenne das Abreifiverhalten

deines Schirms!

Die Situation diirfte jeder Pilot kennen: Man miiht sich redlich in der
Thermik ab, in der Hoffnung am hdchsten zu sein, nur um sich am
Ende die Frage zu stellen: ,Wie kommt der denn dahin?“ Die aktuelle
Nummer eins der Weltrangliste, Jean-Marc Caron aus Frankreich, ist
so ein Kandidat, der irgendwie immer eine Etage hoher ist oder spd-
testens im zweiten Kreis an einem vorbei steigt. Wie kein anderer hat
er die wichtigsten Grundlagen zum besten Steigen in der Thermik ver-
innerlicht. Im Wesentlichen sind das: Im schwachen Steigen sehr flach
drehen, das AbreiBverhalten des Schirms kennen, Nachzentrieren und
andere Piloten dabei als Indikator fiir die Thermik zu benutzen.

Das sehr flache Drehen, ob im Nullschieber oder leichtem Steigen,
spielt oft eine Schliisselrolle. Geht es in solchen Situationen doch meist
um das Absaufen oder Weiterkom-
men. Mehr und mehr fliegen die Pi-
loten hier mit einer Gewichts-
verlagerung nach auBen, um die
Schirmkappe moglichst flach zu
halten. Ich stiitze mich oft auch am
inneren Tragegurt ab, um die best-
mdgliche Gewichtsverlagerung
nach auBen zu fixieren und mit we-
nig Bremseinsatz (innere Bremse fi-
xiert, GuBere fiir die Korrektur) den
Schirm sehr flach in der Thermik zu
drehen.

e IS TRAL ]

LOER BESTE ASTRARAL ALLER

ZEITEr

Achim Joos,
Worldcup Gesamtsieger 2003 und  Aber auch diese Eindriicke kon-

Bei gestreckten Schirmen und
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zahlreiche weitere internationale nen gerude den Thermikneu”ng
und nationale Titel

oft tiuschen. Achtet daher auf
die vorherrschende Windrich-
tung! Kommt der Wind beim Einflug in aufsteigende Luft in Flugrich-
tung von der linken Seite, dann solltet ihr, um effizient zu kreisen, links
herum eindrehen. Wiirdet ihr in diesem Beispiel rechts herum eindre-
hen, bestiinde die Gefahr, dass ihr auf der Wind abgewandten Seite
aus der Thermik rausfliegt. Denkt bitte dennoch an die Ausweichregeln
und die Hangabsttinde!

Wie sind meine Thermikkreise am effizientesten?

Erst jetzt beginnt das eigentliche Thermikzentrieren. Das Ziel des Zen-
trierens sind gleichmdRige und ruhige Kreise in der Thermik. Wind
und unruhige Luft fiihren zu einem groRen bzw. kleinen Anstellwinkel
des Gleitschirms. Dadurch werden unsere Kreise unfreiwillig gestort.
Um dem entgegen zu wirken, empfiehlt sich beim Zentrieren das Ar-
beiten mit der AuBenbremse. In der Praxis werdet ihr eine fiir die Ther-
mik angemessene Position eurer Innenbremse (linke Bremsleine bei
Drehrichtung links) sowie eurer Gewichtsverlagerung suchen. Mit der
AuBenbremse (in diesem Beispiel die rechte Bremsleine) verhindert ihr
Einklapper des AuBenfliigels und variiert effizient den Kurvenradius.
Beginnt sich der Gleitschirm beim Kurbeln aufzurichten, wird der
Bremsleinenzug auf der AuBenbremse verringert. Beginnt der Schirm
wiihrend des Kreisens zu schnell und der Kreis somit zu eng zu werden,
erhoht ihr dosiert den Druck auf die AuBenbremse. Mit etwas Ubung
bekommt ihr ein gutes Gespir fiir diese Methode. Sobald ihr dieses Ge-
fiihl verinnerlicht habt, werdet ihr durch diese Technik unerwiinschte
Kappenbewegungen verhindern kdnnen. Dadurch werden eure Kreise
in der Thermik effizienter, ruhiger und genussvoller sein.
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den neuen EN-D-Modellen ist es un-
erldsslich, den Spielraum bis zum
AbreiBen der Fliigelinnenseite ge-
nau zu kennen und gegebenenfalls
auch bewusst einzusetzen. Das

Torsten Siegel
seit 1999 in der Gleitschirm
Nationalmannschaft, zahlreiche

kann notwendig sein, wenn man internationale und nationale
9

beim engen Drehen am Hang aus Erfolge

der Thermik fdllt und den Schirm

vor den Bdumen noch um die Ecke bringen muss. Piloten, die ihren
Schirm und das AbreiRverhalten genau kennen, steigen in solchen Si-
tuationen deutlich besser und zentrieren enger am Hang.

Und zu guter Letzt entscheidet das Nachzentrieren im richtigen Mo-
ment oft dariiber, wer zuerst an der Basis ist. Einmal dem Pulk ent-
kommen, kann man iiber den anderen Piloten deutlich besser seine
Kreise ziehen und die Konkurrenz bestens als Indikator fiir die Stdrke
und das AusmaR der Thermik benutzen. Schlussendlich ist es auch
schoner, wenn die anderen sich die Frage stellen, wie man so schnell
da oben hingekommen ist. <J
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Dietmar Siglbauer
Platz 1 - Sport Klasse + Gesamtwertung
DHV-XC 2011

Torsten Hahne
Platz:3 - Sport Klasse
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Der Hammertag!

Doch kein Aprilscherz !

TEXT RICHARD BRANDL

technisch entweder ins Wasser gefallen

ist oder vom Fghn verblasen wurde, war
der 1. April tatstichlich fiir die darauf folgenden
fiinf Wochen der Hammertag des Jahres 2012.
Bei Basishdhen von iiber 2.200 m MSL und Sau-
kdlte haben Piloten von Oberemmendorf acht
Fliige tiber 150 km, zehn {iber 100 km und viele
zwischen 50 und 100 km im DHV-XC dokumen-
tiert. Der weiteste Flug fiihrte in sieben Stunden
tiber 223 Kilometer.

Wir stellten einigen Piloten ein paar Fragen zu
dem Tag. Erwin Auer flog mit 223 km wieder mal
am effektivsten, Christian Zach konnte mit einem
Sportklasse-Schirm (LTF-C) 186 km verbuchen,
Christoph Kirsch legte mit einem Standardklasse-
Schirm (LTF-B) 129 km zuriick und Angela Dachs
war mit 139 km wie immer beste Dame.

N achdem der gesamte April streckenflug-
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sErwin Auer

riespiel ist. Sepp Gschwendtner beruhigte mic

I Wieder einmal bist Du Tagessieger mit einem Re-
kordflug von 223 km. Deshalb miissen wir die immer
gleiche Frage stellen: Wieso fliegst Du weiter als
Deine Kollegen? Ist Deine Strategie ,,starten - auf-
drehen - mal schauen - und los fliegen* (Zitat Sport-
lertag 2010) also immer noch erfolgreich?

Erwin Auer: Als wir am 1. April um ca. 11 Uhr in Obe-
remmendorf ankamen, waren wir sehr erstaunt, dass
schon so viele Piloten am Startplatz warteten. Es
miissen so um die 80 gewesen sein, was ich bisher
noch nie erlebt hatte. Meine erste Reaktion galt aber
trotzdem dem Wetter. Es war néimlich so gut wie kein
Wind, was in Oberemmendorf so was wie ein Lotte-
h und sagte, der Wind komme schon noch. Luki Loh-

ner bot mir an, mein Auto beim Landeplatz abzustellen. Als er mich fragte, ob ich mein Handy
brauche, das noch im Auto lag, verneinte ich. Es war mein dsterreichisches Handy und ich sagte noch

zu ihm, dass es heute sowieso nicht so weit gehen wiirde.

Der erste Pulk war schon in der Luft und einige konnten auch sofort aufdrehen. Dadurch brach
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Die Tracks sind in verschiedenen Farben dargestellt:
Angela Dachs = blau, Erwin Auer = gelb, Christian Zach
= weil}, Christoph Kirsch = griin

etwas Hektik aus und viele starteten. Als ich an der Reihe war, war die erste
Thermikblase bereits durch. Ich hatte schon wesentlich schlechteres Steigen
und brauchte um einiges Iéinger, die Basis zu erreichen. Nach ca. einer
Stunde bzw. ca. 20 km Richtung Regensburg holte ich zum Gliick den Fiih-
rungspulk noch ein. Ich glaube, dass die Chancen wesentlich hdher sind,
wenn mehrere zusammen fliegen. Beim Fiihrungspulk waren auch Christian
Zach, Georg Rauscher und Christoph Kirsch, wobei Georg ein unheimliches
Tempo vorlegte. Ostlich von Regensburg setzte er sich sogar schon etwas
von uns ab. Die Thermik war zu diesem Zeitpunkt noch zyklisch und wir sa-
hen, wie Georg plétzlich starkes Sinken hatte und landen musste (im Nach-
hinein stellte sich jedoch heraus, dass es bei ihm einen technischen Defekt
mit den Batterien gab!). Christoph und ich flogen bis kurz vor dem Haus-
stein ohne gréRere Probleme weiter. Auch die Talquerung des Graflinger
Tals gelang ohne Probleme und wir fanden gleich wieder Anschluss, jedoch
waren mir personlich die Steigwerte mit 1 bis 1 %2 m/sec zu wenig. Also flog
ich Richtung Startplatz Hausstein in der Annahme, dass es dort thermisch
viel besser gehen wiirde, was sich leider als Fehler herausstellte. Wir hatten
beim Anflug massives Sinken von 5 bis 7 m/sec, schafften es gerade noch
iiber den Golfplatz in hochstens 100 m Hohe und gelangten dabei ins Lee
vom Hausstein, wo es uns ganz schon durchgebeutelt hat. In dieser heiklen
Situation (starker Wind und Leethermik) hatte ich wohl den besseren Schirm
oder vielleicht die besseren Nerven, dariiber hinaus noch den Heimvorteil
und wurde mit sehr guten aber turbulenten Steigwerten belohnt. Von hier
musste ich alleine weiterfliegen. Der Wind frischte auf und ich kam ziigig vo-
ran. Uber Waldkirchen hatte ich schon das Ziel vor Augen, diesmal zu Hause
in Kollerschlag (A) zu landen. Uber meiner Heimat hatte ich jedoch noch so
viel Hohe, die ich keinesfalls verschenken wollte und so setzte ich kurz ent-
schlossen als niichstes Ziel die 200 km Marke. Der Countdown war extrem
spannend, bis der Zeiger auf meinem Vario auf 200 sprang. Nachdem ich ei-
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nen Freudenschrei losgelassen hatte, war die ganze Anspannung vorbei und
ich lieB mit den restlichen 23 km meinen Flug relaxt ausklingen.

Warum ich weitergeflogen bin als meine Freunde? Ich kann mir nur vor-
stellen, dass ich an diesem Tag einfach etwas mehr Gliick hatte. Meine Flie-
gerfreunde beweisen immer wieder, dass sie es genauso drauf haben, solche
Fliige zu bringen.

Meine Strategie ist immer noch so, dass ich meine Fliige vorher nicht

DHV-info 176
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plane, sondern mich von meinem Gefiihl leiten lasse. Dadurch habe ich nicht
so viel Druck. Wenn auch mal weniger tolle Ergebnisse heraus kommen,
tiberwiegt bei mir einfach die Freude am Fliegen und die Geselligkeit mit
meinen Fliegerfreunden, wenn wir iiber unser schonstes Hobby fachsim-
peln.

I 140 km am 1. April. Gut vorgelegt
fiir die Damenwertung in der Deutschen
Streckenflugmeisterschaft. Warum ging
es diesmal nicht weiter. Lag es am spi-
ten Start?

" Angela Dachs: 139,4 km :-) am 1. April.
Warum es vermutlich nicht weiter ging:
Am Startplatz war sehr wenig Wind und
das Starten war ein Lotteriespiel. Das
erste Mal bin ich abgesoffen, aber ich
habe gliicklicherweise gleich wieder
mit hochfahren kénnen und war kurze
Zeit spiiter wieder am Start. Diejenigen,
die als Erste gestartet sind, waren
schon eine Stunde voraus... Das ist ver-
mutlich ein Grund, der andere ist, dass ich zum Schluss nicht mehr alle Béirte
mitgenommen habe, da es doch ziemlich kalt und schon spéit war. Dann war
da noch der starke Wind und ich habe bezweifelt, ob ich es mir wirklich an-
tun soll, hinten rein zu fliegen. Zum Schluss habe ich mich dann doch fiir
eine groRe Wiese entschieden, bei Eging wiire es zwar noch weiter gegan-
gen, aber nur noch mit kleinen Landemdglichkeiten... Das waren wahr-
scheinlich zwei Fehler, denn so schlimm war es anscheinend doch nicht mit
dem Wind und ich hdtte zeitlich wohl noch eine halbe Stunde weiterfliegen
kdnnen...

Angela Dachs

I Alle Piloten haben von sibirischer Kilte berichtet. Wie bist Du damit
iiber 5 Stunden fertig geworden?
Angela :Kalt war es auf jeden Fall, wiihrend des Fluges haben meine A....ba-
cken ziemlich gezittert, aber das hilft nichts, da muss man durch :-). Warm
anziehen und das Wichtigste ist, glaube ich: gute Handschuhe. Ich benutze
Fdustlinge mit Unterziehhandschuhen und Warmepads.

I In Deinem Flug-Kommentar schreibst Du, dass Du bis zum Hausstein
zusammen mit Erwin geflogen bist. Erwin fliegt einen LTF-D-Schirm,
Du einen mit LTF-B. Ist im Flachland die Schirmleistung doch nicht
so entscheidend?

Christoph Kirsch: Was fiir ein kleiner
Hiigel* denkt man sich als Gebirgsflie-
ger, wenn man chne Wind am Start in
Oberemmendorf steht. Wenn aber eine
Armada von streckenhungrigen Flach-
land-Experten auf das erste Liiftchen
wartet, heiBt es doch, lieber schnell
starten und sein Gliick versuchen. Als
Dritter in der Luft und alshald mit um-
her sausenden Buchenblittern zur
Wolke katapultiert, bot dieser uner-
wartet gute Tag meinen ersten Stre-
ckenflug von Oberemmendorf aus
iiberhaupt. So war ich froh, mich nach

Christoph Kirsch
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einigen Kilometern mit dem Besten der Lokalmatadoren auf den Weg vom
gleichformigen Flachland weiter iiber Regensburg an die Hiigelkette ent-
lang der Donau machen zu kénnen.

Es ist weniger das Flachland an sich, als vielmehr das gemeinsame Flie-
gen mit Riickenwind und ein schn entwickelter Cumulus-Himmel, die es ei-
nem erleichtern, trotz unterschiedlicher Schirmleistung beisammen zu
bleiben. Der schiebende Wind ldsst schon in der Theorie die Gleitpfade an
den Polaren zueinander riicken. Wenn es aber gelingt, gerade mit Hilfe ei-
nes Mitfliegers, die giinstigste Linie unter den Wolken zu finden, wird der
Gleitzahl-Unterschied unbedeutend. Und gemeinsam findet man auch sehr
viel schneller den néichsten Bart und das beste Steigen. Gegen den Wind in
alpinem Geléinde, wo iiber oder unter Grad anzukommen eine Welt bedeu-
ten kann, stihe die Sache ganz anders aus.

i lhr habt Euch dann am Hausstein getrennt, wo war der Knackpunkt?
Christoph Kirsch: Ein fataler Anfangerfehler wurde mir am Hausstein end-
giiltig zum Verhéingnis: Mit den Batterien aus dem Vorjahr zeigte mein Va-
rio am Start noch schdn viel Spannungsreserve an, so dass ich ihm
leichtfertig traute. Leider froren dann aber an der Basis nicht nur Finger,
Trinkschlauch und andere empfindliche Teile ein, sondern auch den Batte-
rien ging der Saft aus. So musste ich ein ums andere Mal unterwegs das
wild dudelnde Fluginstrument fiir etliche Minuten zur Erholung von Mensch
und Stromspeicher ausschalten. Die Bilderbuch-Bedingungen, die dies ganz
gut zulieRen, fanden aber am Hausstein ihr jihes Ende, wo Erwin und ich uns
von hinten kommend knapp tiber den Riicken ins (zumindest halb-) Luv ret-
ten konnten. Pldtzlich hieB es wieder, sich am Geléinde statt an den Wolken
zu orientieren. Und dies auch noch mit einem straffen und bdigen Seiten-
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An der Basis - die ndchsten Wolken in Griffweite
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wind, der die Abldsungen zerrupfte und quer Giber den flachen Hang blies.
Der Blick iiber die Schulter ins waldige Hiigelland und mein kaum noch le-
bendiges Vario taten ihr libriges, dass ich mich schnell einschiichtern lieB,
die wenig erfolgreiche Flucht ins Flache antrat und dann vom Boden ver-
folgen durfte, wie Erwin es als Local und Kénig des Waldes besser machte.

I Dein Flug am 1. April ist mit 185 km
Dein weitester. Ist so friih im Jahr so
eine groBe Strecke von Oberemmen-
i@ dorf planbar oder warst Du am Ende
y des Tages selbst iiberrascht?
? Christion Zach: Die Wetterprognosen
am Abend deuteten schon darauf hin,
dass es weit gehen kdnnte und auch
am Morgen standen die Chancen sehr
gut. Aber dass dann so viele Piloten so
weit flogen, war eher {iberraschend.
Ich startete bei null Wind von iiber
50 Piloten als Erster und wurde dafiir
auch gleich belohnt. Ein paar Minuten
spiter kamen viele Piloten nach, aber
nur wenige konnten die Thermik noch nutzen. Der Flug an sich verlief ohne
groBere Probleme. Geplant war ein Zielflug zum Hausstein, es sind dann
doch ein paar Kilometer mehr geworden. <7
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Kleiner Schaden, grofie
Wirkung: Auch wenn nur
zwei, drei Litzen des Seils
gebrochen sind, wird das
Seil sich an dieser Stelle
dehnen und langsam im-
mer weiter aufspleifien.

Gegeniiber einer ebenen
Unterlage lasst sich gut
priifen, ob ein Rohr wirklich
gerade ist.

Der Hersteller liefert mit dem Gleiter grundsdtz-
lich ein Betriebshandbuch aus, in dem die von
ihm vorgesehene Vorgehensweise zur Aufrecht-
erhaltung der Flugtiichtigkeit beschrieben ist. Je
nach Gerdt wird er sehr unterschiedlich bestim-
men, wer checken darf und wer nicht. Ein Turm-
loser oder gar ein Starrfliigler mit Kohle-
faserstruktur stellt ganz andere Anforderungen
an den Priifer als ein Einfachsegler. AIR schreibt
zum Beispiel vor, dass auBer ihm als Hersteller
nur von ihm autorisierte Betriebe seine Starr-
fliigler checken diirfen. Andere erlauben Dritten,
wie z.B. anderen Herstellern, Flugschulen oder
dem Halter selbst, die Nachpriifung - Fach-

ALLES IM LOT?

RegelmiiBige Uberpriifung ist die Grundvoraussetzung fiir konstante Sicherheit beim Fliegen

Eine Beule am Fliigelrohr lasst sich im eingebauten
Zustand nur schwer erfiihlen, wenn sie hinter der My-
lar-Anstromkante liegt.

kenntnis vorausgesetzt. Problematisch ist es bei
Geriten, deren Hersteller nicht mehr existiert.
Guggenmos beispielsweise hat einen Rechts-
nachfolger benannt, der alle Rechte und Pflich-
ten zu den Gerditen iibernommen hat. Zu dlteren
Gerditen wie von Firebird ist oft gar keine Nach-
priifanweisung im Betriebshandbuch zu finden.
In diesem Fall hilft ein Drachenhersteller weiter,
der das Gerdt kennt und von der DHV-Priifstelle
alle Informationen zur Verfiigung gestellt be-
kommt.

Im jeweiligen Betriebshandbuch findet sich die
detaillierte Nachpriifanweisung, in der beschrie-
ben wird, wie und nach welchem Schema vorzu-
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Priifung der Reififestigkeit der Faden.

gehen ist. Aber - Bild und Beschreibung ist das
eine, einem Check beizuwohnen das andere. Ich
habe Bautek in Trier besucht und den Technikern
bei der Nachpriifung eines flexiblen Drachens
iiber die Schulter geschaut. Wenngleich jedes Ge-
rit seine spezielle Bauart hat, so ist doch der ge-
nerelle Vorgang recht dhnlich. Ausgenommen sind
Starrfliigler aufgrund ihrer Kohlefaserstruktur.

Demontage bis aufs Gestell
Spannend ist schon das Austuchen. Das Trapez

sowie alle Verspannungen und Befestigungen des
Segels an Kiel- und Fliigelrohr werden geldst, das

TEXT UND FOTOS DIRK SOBOLL

er Vorflugcheck ist fiir uns obligatorisch:
DWir priifen unser Gerdt vor jedem Flug und

nach jeder harten Landung. Denn so ein-
fach die Konstruktion unserer Gleiter auch er-
scheinen mag, sie sind ziemlichen Belastungen
ausgesetzt - nicht nur durch den Flug, sondern
auch durch den Transport. Dariiber hinaus altern
sie auch noch, unabhiingig davon, ob wir nun viel
fliegen oder nicht. Deswegen sind in regelmdBi-
gen Abstdnden Nachpriifungen vorgeschrieben,
bei denen der Gleiter komplett zerlegt und ge-
checkt wird.
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Was sind die rechtlichen Voraussetzungen fiir diese Nachpriifung,
wer darf priifen? Hannes Weininger, der Referatsleiter der

DHV-Priifstelle, gibt dazu Auskunft.

Die Vorgaben der Nachpriifung, also der Auf-
rechterhaltung der Lufttiichtigkeit, trifft der Her-
steller (LuftGerPV § 14 Nachpriifungen), verant-
wortlich fiir die rechtzeitige und vollstéindige
Durchfiihrung der Priifung ist der Halter des Ge-
riits. Vergisst er es oder ist er in Art und Weise
des vorgeschriebenen Checks nachlissig, so be-
geht er eine Ordnungswidrigkeit (LuftGerPV § 22).
Schwierig wird es im Falle eines Unfalls, denn

jede Versicherung wird sich natiirlich auf diese
gesetzliche Regelung berufen. Ob sie nun zahlt
oder nicht, kann davon abhiingen, ob der Scha-
den auf die mangelnde Priifung zuriickzufiihren
ist — aber das zu kldren wird im Einzelfall recht
aufwendig und unsicher sein. Das Priifprotokoll,
das alle einzelnen Priifschritte dokumentiert,
weist die Einhaltung der Verpflichtung des Hal-
ters nach.

www.dhv.de
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Ein Blick in die Metallwerkstatt: Werner
schraubt die Nasenverbindung wieder
zusammen.

Trapezrohrzapfen: der ist
krumm.

Wirklich jede Schraube wird kontrolliert und ge-
priift: krumm, oxidiert, Gewinde in Ordnung?

www.dhv.de DHV-info176 61
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Zwischen Presshiilse und
Kausche muss ein wenig
Luft sein, leichtes Aufbie-
gen bringt Aufschluss liber
den Zustand.

Gestell dann vorsichtig nach vorn herausgezo-
gen. Fast traurig liegt ein Haufen Stoff neben ei-
nem Stapel Rohren, Schrauben, Beschlégen und
Seilen. Das Segel braucht groBe Aufmerksamkeit:
Wie sehen die Niihte aus? Sind noch alle Osen,
Lattentaschen, Profilrippen und Bdnder in Ord-
nung? UV-Belastung léisst das Segel altern, klar.
Aber der Stoff selbst ist weniger empfindlich, weil
er beschichtet ist. Die Ndhte sind viel gefdhrdeter,
das Garn ist wesentlich weniger UV-stabil. Daher
misst man an einem Faden mit einer Zugwaage
die Zugfestigkeit: Der Faden sollte einen Zug von
mindestens 2 kg aushalten. Gerd, der Segelma-
cher, erzihlt von alten Gerdten, bei denen die Fd-
den nicht mehr 500 g Zug aushalten - ein Fall
zum Ausmustern. Aber auch Laminate wie Mylar
altern: Oft I6st sich der obere Polyesterfilm. Eine
neue Anstromkante kann man nicht faltenfrei ein-
néihen, weil sich die Form der Segelbahnen ver-
tindert hat. Denn Segelmaterial schrumpft mit der
Alterung, auch unabhdngig davon, ob es der pral-
len Sonne ausgesetzt wird. Harald Zimmer er-
kléirt, dass das Segel immer nur in Kettrichtung,
also quer zur Flugrichtung schrumpft, weil die
Tuchbahnen bei fast allen Segeln in dieser Rich-
tung angeordnet sind. Uber die Fliigelrohre wird
das Segel strammer, und das veréindert das Hand-
ling. Das kann und muss man kompensieren, aber
erst in einem spdteren Schritt, wenn das Segel
wieder aufgezogen ist und vermessen wird.
Vorher wird das Gestell untersucht. Jede
Schraube wird herausgedreht, alle Rohre auf Beu-
len und Dellen abgetastet. Ebenso werden sie auf
Biegungen iiberpriift. Dazu legt Werner, der Tech-
niker in der Werkstatt, die langen Rohre einzeln
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Die linke _I_(ausche ist deutlich gedehnt, ein
Indiz fiir Uberlastung. Zum Vergleich rechts
die neue.

zwischen zwei Auflagen und dreht sie - ein ,Ei-
ern“ verrit eindeutig eine Kriimmung. Kiirzere
Rohre lassen sich zuverldssig iiber einer ebenen
Fldche kontrollieren. In ausgebautem Zustand
kann man auch gut in die Rohre hineinschauen
und so Dellen und Korrosion schnell erkennen. Ist
ein Rohr krumm oder hat es Dellen, muss es aus-
getauscht werden - und zwar durch das Origi-
nalteil, damit Dimension und Giite stimmen.
Schwieriger wird es, wenn Rohre aus Kohlefaser
sind, wie beispielsweise das Querrohr bei Turm-
losen oder Fliigel-Eendrohre bei Hochleistern.
Eine Sichtpriifung reicht da nicht aus: Das Rohr
muss in eine Vorrichtung eingespannt und mit ei-
nem vorgegebenen Gewicht belastet werden.

Kalkulierte Belastung

Alle Schrauben, Bolzen und Quick-Pins miissen
tiberpriift werden. Sind sie verbogen oder ist das
Gewinde beschddigt? Einige Schrauben, wie zum
Beispiel der Zentralbolzen, sind enormen Belas-
tungen ausgesetzt. Sind sie krumm oder ist das
Gewinde beschddigt, miissen sie ebenfalls aus-
gewechselt werden. Und auch hier gilt: Die
Schrauben sind aus einer speziellen Legierung
und haben bestimmte Giiten, daher unbedingt
immer darauf achten, die Giiteklassen einzuhal-
ten, und am besten das Originalteil beim Dra-
chenhersteller bestellen.

Ebenso werden alle Bauteile wie Nasenplatte,
Trapezecken und Schréinkungsanschlige mit
eventuellen Anlenkungen auseinandergenom-
men und genauestens untersucht. Ist etwas
krumm, verbogen oder ausgeschlagen, muss es

Nicht wirklich etwas fiir Laien:
Herstellung einer Nicopressver-
bindung.

ausgetauscht werden. Verspannungen halten un-
seren Drachen stabil, das wissen wir natiirlich.
Bei jedem Vorflugcheck fiihlen wir die Seile ent-
lang und achten auf Kauschen und Osen. Bei der
Nachpriifung werden alle Seile nun genauestens
untersucht: Sind die Kauschen langgezogen, deu-
tet das auf Uberlastung hin und sie miissen aus-
getauscht werden. Werner zeigt mir, wie er eine
Verspannung erneuert und die Pressverbindung
macht. AuBer dem speziellen Werkzeug braucht
es da handwerkliches Geschick, K6nnen und Er-
fahrung - und die hat nicht jeder. Also: Eine de-
fekte Verspannung besser beim Hersteller
nachkaufen!

Beim Zusammensetzen der Teile werden alle
selbstsichernden Muttern ausgetauscht, sie wer-
den nicht noch einmal verwendet. Alle anderen
Muttern werden mit speziellem Kleber gesichert.
Das Eintuchen geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie das Austuchen, wobei man darauf ach-
ten muss, dass die Rohre auch an die ent-
sprechenden Stellen oder Taschen zu liegen kom-
men. Die Fliigelrohre miissen entlang der An-
stromkante liegen, der Kiel in der Kieltasche. Das
Trapez wird wieder angeschraubt, ebenso alle Be-
schlagteile und Verspannungen. AnschlieBend
wird das Segel an den Fliigelrohren eingehdingt,
die Kieltasche am Kiel fixiert, und dann wird das
Gerdit wie gewohnt aufgebaut und aufgestellt.
Vor dem Einschieben der Segellatten werden
diese anhand des Segellattenplans iiberpriift und
ggf. nachgebogen.

Natiirlich ist der ganze Vorgang bei jedem Ge-
riit anders, je nachdem aob es sich um einen Ein-
fachsegler oder ein Doppelsegelgerdt handelt, ob
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Priifung der Segellatten anhand des
Segellattenplans.

turmlos, mit oder ohne VG, mit oder ohne Luffli-
nes. Aber eines ist immer gleich: In jedem Fall
braucht es viel Zeit und viel Sorgfalt.

Zum Schluss wird das Geriit vermessen, um zu
kontrollieren, ob die Abspannhdhen eingehalten
werden. Dazu wird das Gerdit auf die Basis gestellt
und das Kielrohr unterstiitzt. Mit einer leichten
Leine, zum Beispiel einer Angelschnur, verbindet
man die unterstiitzten Segellatten jeweils rechts
und links und misst dann die Hohe der Leine ge-
geniiber dem Kielrohr. Stimmen die Hohen nicht,
miissen sie korrigiert werden! Das geschieht bei
Drachen mit Lufflines durch Anpassen der Leinen-
ltingen, bei Gerditen mit innen liegenden Anschlé-
gen (Sprogs) durch Verstellen der Gewindehiilsen
oder Schrauben am Anschlag selbst - eben je
nach Gerdt. Die entsprechenden Werte findet man

Zum Messen der Abspannhohen wird
von der unterstiitzten Latte bis zur ge-

geniiberliegenden eine Leine gespannt.
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Ausgesprochen kompliziert ist die korrekte
Montage zum Beispiel der Verspannung
am Fliigelrohr durch die entsprechenden
Offnungen des Segels.

auf dem Luftsport-Gerdtekennblatt, das dem Be-
triebshandbuch beigefiigt sein sollte. Bei dem ak-
tuell gepriiften Gerdt stimmten die Hohen, das
Gerdit ist alt und bei einer friiheren Nachpriifung
sind die Lufflines schon einmal angepasst worden.
Denn das Segel schrumpft. wie oben erkldrt in
Kettrichtung meist quer zur Flugrichtung. Werner
verriit mir, dass er dem Schrumpfen entlang der
Fliigelrohrachse durch ein Kiirzen der Fliigelen-
drohre oder Randbdgen nachgibt. Dabei wandern
aber die Aufhiingepunkte der Lufflines am Ach-
terliek in Richtung Kielrohr, verlieren dadurch an
Hohe, die Segelhinterante sackt ab und der Dra-
chen hat weniger aufrichtendes Moment im Sturz-
flug. Deswegen miissen die Abspannhdhen
unbedingt nachgemessen und ggf. durch ein Kiir-
zen der Lufflines korrigiert werden.

Messen der Abspannhdhe gegeniiber
dem Kielrohr.

Nachpriifung gibt Sicherheit

Fazit: Ein Check ist eine aufwendige und kompli-
zierte Angelegenheit. Man braucht Platz, Werk-
zeug, handwerkliches Geschick, jede Menge
Sorgfalt und Geduld - und neben dem erforderli-
chen Know-how viel Zeit.

Esist jedes Mal erstaunlich, wie viele Teile bei
einem Check getauscht oder korrigiert werden
miissen. Man sollte sich immer wieder vergegen-
wiirtigen, wie viel Kraft auf den einzelnen Teilen
lostet und wie wichtig jedes Bauteil fiir die dyna-
mische und statische Stabilitdt ist. Die sorgfdl-
tige Nachpriifung gibt dem Piloten beim Start und
in der Luft das sichere Gefiihl, dass er sich auf sei-
nen Flieger verlassen kann. <J

Ausgetauschte Teile,
Nachpriifprotokoll.

DHV-info 176
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AERO 2012

e-flight-expo

Im Februar 2012 genehmigte das BMV die elektrische Aufstiegshilfe fiir Drachenflieger als weitere

Startart. Dem erfolgreichen Abschluss dieses 2-jihrigen DHV-Erprobungsprogrammes folgt jetzt das
Erprobungsprogramm fiir Gleitschirmflieger.
Die e-flight-expo innerhalb der diesjiihrigen AERO bot Gelegenheit, sich iiber den Ist-Stand und neue

Entwicklungen zu informieren.

TEXT UND FOTOS CHARLIE JOST

genen e-flight-expos erreichte die AEROQ in

diesem Jahr nicht. Kein Monaco-Prinz im
Elektroflugzeug und auch sonst wenig Promi-Auf-
lauf in Verbindung mit dem Elektroantrieb. Es
scheint, als hdtten die geddmpften Erwartungen
der Autoindustrie in Bezug auf das Elektroauto
auch die Fliegerei erreicht. Tatsdchlich war das
diesjdhrige Angebot kleiner, und es fehlten ei-

Z ugegeben. Den Glamour der vorangegan-
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nige, schon in der Vergangenheit exotisch anmu-
tende, Zukunftsprojekte. Selbst die vor zwei Jah-
ren mit Technologie- und Umweltpreisen
bedachte Firma Yuneec aus China hat sich kom-
plett aus dem Drachen- und Gleitschirmsektor
verabschiedet.

Der Hauptgrund fiir die Stagnation bei den
Elektroautos liegt in der Motoren- und Batterie-
technik, genauer, am Mangel und dem daraus re-

Flytec, Electrosports und Grof3-
klaus auf einem gemeinsamen
Stand. Hier fanden die E-Aufstieg
Interessierten alles Wissenswerte
zu den neuen Antrieben. Kompe-
tente Beratung war garantiert. Das
Besucherinteresse war dement-
sprechend sehr hoch.

sultierenden, hohen Preis von Lithium und ,,Sel-
tener Erden“. Zu diesen chemischen Elementen
der 3. Gruppe des Periodensystems zihlen 17
zungenbrecherische Namen, von denen zumin-
dest einer den filmenden Drachen- und Gleit-
schirmfliegern bekannt ist, Neodym. Aus diesem
Stoff werden die Supermagnete gemacht, mit de-
nen wir unsere Go-Pro Kameras an den Schirm
heften und die Kreditkarten zerstoren. Die Su-
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Geballte Kompetenz in Sachen Elektroantriebe. Die Pioniere des E-Aufstieges,
v.l.n.r. Helmut GroBklaus (Silent Glider), Dr. Werner Eck (Eck-Motor), Jochen Geiger
(Geiger Engineering), Toni Roth (e-lift), Robert Kleinhans (Scott-E)

Die Revolution der E-Antriebe. Mo-
tor HPD-10 von Dr. Werner Eck. Fly-
tec Mitarbeiter Erich Lerch im
Gesprach mit einem interessierten
Besucher.

Robert Kleinhans prasentiert fiir den
Scott-E den neuen Handkontroller Pi-Wi.
Beim Scott-E ,.erzieht” eine ausgefeilte
Regelungstechnik den Piloten zur richti-
gen Start und Flugtechnik.

Der e-lift von Toni Roth ist das gelungene Beispiel fiir eine sichere
und komfortable E-Aufstiegshilfe. Der e-lift trug maBgeblich
zum erfolgreichen Abschluss des DHV-Erprobungsprogrammes bei.

www.dhv.de

permagnete werden aber auch in der Elektronik
und vor allem im Elektromotorenbau benétigt. Li-
thium zur Herstellung leichter Batterien zéhlt
zwar nicht zu den ,,Seltenen Erden®, ist aber ge-
nauso gefragt wie teuer und wird ebenfalls zu
iiber 90 Prozent in China gewonnen. Und hier
schlieBt sich der Kreis. Die Autoindustrie hoffte
auf China als Hauptkunde zukiinftiger Elektroau-
tos, gleichzeitig verknappte (und verteuerte)
China die Ausfuhr ,,Seltener Erden®. Ein Schelm,
wer Boses dabei denkt.

Diese, fiir Fachleute schon ldnger absehbare,
Stagnation in der Herstellung und Verbreitung
des Elektroautos muss kein Nachteil fiir die Elek-
troflieger sein. Es hilft der Blick zu den E-Bikes.
Wenn ein Elektro-Gigant wie Bosch erst jetzt in
den Motorenantrieb fiir Fahrrider einsteigt,
steckt Kalkiil dahinter, genauer, eine griindliche
Marktanalyse. Bei Bosch hat man erkannt, dass
die E-Bikes ein explodierender Markt werden. Zur
Freude vieler Pedelec Interessierten hat der Bosch
Antrieb in kurzer Zeit alle groBen E-Bike Herstel-
ler liberzeugt und begeistert mit einem ausge-
reiften Antriebskonzept. Antriebe fiir leichte
Roller und Motorriider sollen folgen.

Schon vor Jahren sagten Ingenieure und Ent-
wickler voraus, dass die elektrische Antriebs-Re-
volution iiber die kleinen und leichten Fahrzeuge
kommen wird. Ein Auto schleppt viel zu viel ,Tote
Masse* mit sich, um effektiv elektrisch betrieben
werden zu kdnnen. Ganz zu schweigen vom Pro-
blem der im Winter notwendigen Heizung der
Fahrgastzelle.

Ubertragen auf uns Flieger heiRt das aber
auch: Der E-Antrieb hat beste Chancen bei leich-
ten und aerodynamisch effizienten Luftfahrzeu-
gen. Genau da hat die Revolution auch schon
begonnen. Nach Jahren des Tiiftelns einiger we-
niger Enthusiasten, mit Investitionen aus dem Pri-
vatvermégen bis zur Scheidungsandrohung der
Ehefrauen, haben sich die sorgenvollen Mienen
der Hauptakteure in diesem Jahr deutlich aufge-
hellt. Es war eine Freude, immer wieder interes-
sierte Menschentrauben am gemeinsamen Stand
von Flytec und electricsports zu sehen. Und es
war gar nicht leicht, die Pioniere der deutschen
Elektroflug-Technik fiir ein gemeinsames Foto aus
den Fachgespréichen mit interessierten Fliegern
zu reifien.

Dr. Werner Eck, Joachim Geiger, Toni Roth, Ro-
bert Kleinhans und Helmut GroBklaus prisen-
tierten sich gemeinsam mit der Schweizer
Hightech Instrumentenschmiede Flytec, die auch
die Vermarktung von Werner Ecks revolutiondrem
Elektromotor iibernommen hat. Dieser Motor ist
eine Antriebseinheit, die speziell fiir den Einsatz
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Hier fliegt die ganze Familie (v.L.n.r) Nina Colditz, Klaus, Dominik
und Gerlinde Horburger. Die Fluglehrer der West-Allgduer-Flug-
schule bieten vom Drachen- und Gleitschirmfliegen bis zum Ultra-
leicht Dreiachser eine breite Ausbildungspalette. Besonderes
Interesse gilt den elektrischen Aufstiegshilfen und allen leichten
Formen des Fliegens.

%

DHV-Vorstandsmitglied Peter Croniger vom
DHV beim Erprobungsflug

im Flugbereich entwickelt wurde. Zu einem Mo-
tor gehdrt natiirlich das darauf zugeschnittene
Elektronik-Management, fiir das sich Jochen Gei-
ger verantwortlich zeichnet.

Inzwischen sind die Antriebe von Eck/Geiger
so erfolgreich, dass die Mehrheit der Hersteller
leichter Luftfahrzeuge auf diese Technologie ver-
traut. In unserer Szene am bekanntesten ist si-
cher Toni Roth mit dem von ihm entwickelten
e-lift, der maBgeblich zum erfolgreichen Ab-
schlieBen des DHV Erprobungsprogramms bei-
trug. Im Gleitschirmbereich benutzt der Scott-E
der neugegriindeten Firma electricsports den Fly-
tec/Eck /Geiger Antrieb als Aufstiegshilfe. Der
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Michael Kellermann ist einer der Pioniere
der elektrischen Aufstiegshilfen. Sein Ziel
ist ein preiswerter und dennoch leistungs-
fahiger Elektroantrieb. Obwohl sein neuer
Antrieb auf Basis eines Industriemotors
leistungsfahiger wurde, will er jetzt doch
den teureren Werner Eck Motor in seinem
System ausprobieren.

Motor wurde in ein Gleitschirmgurtzeug der Firma
Charly-Produkte integriert und wird als Scott-E
weltweit vermarktet. Der Scott-E soll auch an dem
Erprobungsprogramm des DHV (E-Aufstiegshilfe)
teilnehmen.

Jochen Geiger hat dariiber hinaus eine mitt-
lerweile ausgereifte Kontroll-Elektronik entwi-
ckelt, die eine Fehlbedienung durch den Piloten
ausschlieBt. Der Antrieb ldsst sich erst aktivieren,
wenn die Sensoren in der Gleitschirmkappe und
am Piloten optimale Bedingungen melden. Auf
diese Weise ,.erzieht” die Elektronik den Piloten
zur richtigen Haltung und Bedienung des Sys-
tems, sonst kommt er gar nicht in die Luft. Die

Das Schwarze Elektro-Minimum von Michael Kellermann hat seine
Tauglichkeit bereits unter Beweis gestellt. Die Akkus sind jetzt stro-
mungs-giinstig in der Nahe des Piloten untergebracht. Als reine Auf-
stiegshilfe ist die Aerodynamik jedoch noch nicht effizient genug.

Dominik Horburger von sun-air demons-
triert, wie einfach an ihrem Magic Trike der
Verbrenner-Antrieb gegen den neuen E-An-
trieb getauscht werden kann.

elektronische Uberwachung endet aber nicht nach
dem Start, sondern dauert iiber den ganzen Flug
an. Sollten Storungen im Flugverhalten oder am
Antrieb auftreten, reguliert das System selbstin-
dig nach oder schaltet den Antrieb komplett ab.
Neben dem Scott-E von electricsports / Charly-
Produkte entwickelte in den letzten 3 Jahren auch
die Fa. Skywalk ein E-Aufstiegs System, den E-
WALK. Skywalk verwendet einen Industriemotor
mit Untersetzungsgetriebe und baut eine Klapp-
mechanik fiir die Schubvektorverstellung ein. So-
mit kann die Propellerachse um 40° nach oben
gekippt werden und bewirkt damit einen opti-
malen Schub beim Startlauf und nach dem Rein-
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Die mehrfach preisgekronte Elektra One ist das erste Motorflugzeug, das konsequent fiir
den E-Antrieb konzipiert wurde. Mit entscheidend fiir den Erfolg war der E-Motor HPD-
13,5 von Geiger/Eck, der urspriinglich fiir Drachen- und Gleitschirmantriebe entwickelt
wurde. Hinter der Propellernabe sieht man in blau einen Teil des Motors. Mit der Solar will
Konstrukteur Calin Gologan weitere Meilensteine im Elektroflug setzen.

Info zur E-Aufstiegshilfe

Autark, gerduscharm und weitgehend emmissionsfrei in den Aufwind ist die Idee der E-Aufstiegs-
hilfe. Nach dem Aufstieg geht es dann motorlos in die Thermik. Die Starthilfe ersetzt die Winde
oder den Hang.

Nach dem erfolgreichen DHV Erprobungsprogramm ,E-Aufstiegshilfe Hangegleiten“ und der ab-
schlieBenden Zustimmung durch das Bundesministerium fiir Verkehr (BMVBS) gilt die E-Auf-
stiegshilfe Hiingegleiten neben dem Hang-, Winden-, und UL-Start als weitere Startart. Nach
erfolgreicher Einweisung durch eine berechtigte Flugschule kann diese Startart ebenfalls durch
den DHV in die Pilotenlizenz eingetragen werden. Fiir die Start- und Landeerlaubnis nach § 25
LuftVG oder § 6 LuftVG ist eine Zustimmung des jeweiligen Luftamt des Landes notwendig.

Das Verkehrsministerium hat nun auch dem Erprobungsprogramm fiir die E-Aufstiegshilfe Gleit-
schirm zugestimmt. Im Rahmen der Erprobung findet eine Einweisung der teilnehmenden Piloten
statt, welche anschlieBend selbstindige Fliige durchfiihren diirfen. Die Einweisung erfolgt durch
DHV autorisierte Flugschulen.

Die teilnehmenden Piloten benétigen folgende Voraussetzungen:

+ B-Lizenz und mind. 100 Héhenfliige

« Volljdhrigkeit

+ Nachweis einer Haftpflichtversicherung, welche die Startart E-Aufstieg im Rahmen der
Breitenerprobung mit einschlieft.

+ Nachweis fortgeschrittener Groundhandling-Fdhigkeiten im ebenen Geldnde und Feststellung
der Eignung durch eine DHV autorisierte Flugschule.

+ Theoretische Einweisung mit mind. 6 Unterrichtsstunden (Luftrecht, Flugpraxis und Verhal-
ten in besonderen Fdllen, menschliche Leistungsfihigkeit, Natur- und Umweltschutz,
Technik, Gerdtekunde, Sicherheit gegentiber Dritten)

+ Technische Einweisung und praktische Vorbereitungsiibungen, anschlieBend mind. 20 kom-
plette Starts (inkl. Aufziehen des Schirms) mit E-Aufstiegshilfe im flachen Geltnde, davon
mind. 10 mit einem Hohengewinn, der eine sichere Landeeinteilung mit abgestelltem Motor
erlaubt.

+ Theoretische und praktische Priifung durch die autorisierte Flugschule und Meldung an den
DHV.

+ Erleichterung fiir Piloten mit Motorschirmlizenz: Das Fach Luftrecht entfillt; die Anzahl der
Starts wird auf mind. 10 Starts reduziert.

Die ersten Lehrgdnge fiir Fluglehrer zur Autorisierung von Flugschulen werden voraussichtlich im
Juli in Kooperation mit den Herstellern durchgefiihrt. Erprobungsleiter fiir den DHV ist der Flug-
lehrer Wolfgang Hogen. Weitere Infos {iber die E-Aufstiegshilfe unter www.dhv.de bei den Refera-
ten Ausbildung und Flugbetrieb.
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setzen ins Gurtzeug. Skywalk hat sich jedoch ak-
tuell entschlossen, das Projekt zuriickzustellen
bis sich die Akkutechnik weiterentwickelt hat. Mit
Sun-Air erscheint eine weitere und noch relativ
junge Firma auf dem Markt fiir elektrisch ange-
triebene Drachen- und Gleitschirme. ,,Jung“ist in
diesem Fall wortlich zu nehmen, denn verant-
wortlich zeichnet der junge Drachen- Gleitschirm-
und UL-Fluglehrer Dominik Horburger. Dominik
stammt aus einer traditionsreichen Flieger- und
Fluglehrerfamilie, die sich schon immer fiir un-
konventionelle Leichtflug-Konzepte engagiert
hat. Dominik will in Kiirze seinen leichten Elek-
troantrieb als E-Aufstiegshilfe fiir Gleitschirm-
flieger vorstellen und die Aufnahme in das DHV-
Erprobungsprogramm erreichen.

Sun-Air vertraut auf bewdhrte und preisgiins-
tige Hochleistungs - Industriemotoren, die aller-
dings mechanisch untersetzt werden miissen, um
auf die geringere Drehzahl fiir den groBen Pro-
peller zu kommen. An einem @hnlichen Antrieb
tiiftelt Michael Kellermann, der auf Basis eines
Schwarze- Minimum erfolgreich seinen Exxtacy
Hingegleiter elektrisch motorisiert hat. Inzwi-
schen weckt aber der Geiger/Eck Antrieb immer
mehr sein Interesse, auch wenn diese Ldsung teu-
rer werden wird.

Tatsdchlich ist der Erfolg der elektrischen Auf-
stiegshilfe untrennbar mit Dr. Werner Eck ver-
bunden. Ohne seine herausragende Erfahrung als
Elektroingenieur und sein unermiidliches Enga-
gement wire der elektrische Antrieb fiir Flugge-
rite nicht auf dem heutigen Stand. Der von ihm
speziell fiir die Luftfahrt entwickelte Elektromo-
tor HPD-10 ist heute der am meisten verwendete
Antrieb fiir leichte Luftfahrzeuge. Der biirstenlose
Gleichstrom-AuBenldufer ist verschleiBfrei und
liegt in der Leistungsklasse von 10-15 Kw, das ist
ungefihr die 50-fache Leistung heutiger E-Bike -
Antriebe, mit 94 Prozent Wirkungsgrad an der
Weltspitze. Das derzeit erfolgreichste Motorflug-
zeug mit Elektroantrieb, die mehrfach preisge-
krénte Elektra One von Konstrukteur Calin
Gologan, verwendet den von Geiger/Eck noch-
mals in der Leistung gesteigerten HPD-13,5.
Wahrscheinlich hiitte es die Elektra One gar nicht
gegeben, wenn Calin Gologan nicht durch Zufall
die Fliige mit dem e-lift von Toni Roth gesehen
hitte. Ungléubig sah der im Allgdu beheimatete
Flugzeugkonstrukteur den Atos mit Leichtigkeit
und fliisterleise in den Himmel steigen. Nach ei-
gener Aussage brachte ihn diese Begegnung auf
die Idee, ein speziell auf diesen Antrieb zuge-
schnittenes Flugzeug zu entwerfen. Mit Erfolg,
wie man heute weiB. Und die Elektra One ist erst
der Anfang... <J
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Nutzen und Einsatzbereich von Satellitenbildern

TEXT UND BILDER VOLKER SCHWANIZ

die Stidalpen noch absolut ungetriibten Nordféhn-Sonnenschein ver-

sprach, zeigen die Vorhersagen heute Morgen anderes. Die Mittel-
europakarten der Wetterzentrale und auch die Temp-Prognosen zaubern
wie aus dem Nichts eine deutliche Cirrenschicht iiber weite Teile der Siidal-
pen. Zwar konnte man am Vorabend schon die recht feuchte Hghenluft im
oberen Wolkenstockwerk ausmachen, aber diese sollte (laut Abend-
prognose) eigentlich folgenlos bleiben.

Aber anders im Morgenlauf, der offensichtlich den entscheidenden Tick
mehr an Feuchte im hohen Wolkenstockwerk erwartet (siehe Temp-
Prognose rechts).

In dieser feuchten Luftschicht sollen sich (in den aufwdrts gerichteten
Bereichen der alpensiidseitigen Nordfghn-Leeschwingungen) ortsfest aus-
geldste Cirren bilden, deren Eisteilchen mit ihrer weiteren Verfrachtung
nach Siiden ein groBfldchiges Cirrenfeld bilden.

I I eute ist wieder so ein Tag: Wihrend gestern Abend die Prognose fiir

Vertrauen ist gut - Kontrolle besser

Aber ehe man in Sachen Cirren die Thermik vorschnell beerdigt, sollte man
etwas genauer hinschauen. Denn trotz aller Supercomputer und hochauf-
|dsender Wettermodelle sind bei der Prognose dieser Wolkengattung sehr
oft Ungenauigkeiten oder Fehlprognosen zu verzeichnen. Grund genug sich
mit ein paar Klicks die aktuellen Satellitenbilder (sichtbares Spektrum und
Infrarotbild) auf den Bildschirm zu holen. Und siehe da, das Cirrenfeld ist
zwar ausgeprigt vor-
handen, hilt sich aber
deutlich westlich von
Bassano auf und wird

hysplit .t00z gfsf
i
=100 =90 -0 _-10 -60 -50_-40 N oar

=30 p damit die dortige Spiit-
" winterthermik nicht
Spread =0 o
Deutiicher Hinvieis auf ¢ storen.
eine feuchte Luftschicht |«
mit Clrrenblldung in ¢ . L. .
diesem Vorhersagetemp. . o Dieses Beispiel zeigt
¢/, recht gut, dass man
0 “ ,, beider Prognose von
VAW ¢ . Cirrenfeldern  nicht
10 . @ blind den Rechnungen
St ER 0 derWettermodelle ver-
? 2 /% trquen darf. Selbst bei

2 ; u_}-"_;; i€ kurzen Vorhersagezeit-
s L rumen sind starke
SV Spriinge in den Vorher-
%8 sagen zu verzeichnen
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Cirren

Cirren im VIS-Satellitenbild (wetter24)

und nicht selten zeigt sich die Cirrenbewdlkung dann doch etwas anders, als
berechnet. Letztlich kommt man am Flugtag um eine Betrachtung der rea-
len Situation mittels aktueller Satellitenbilder bzw. filme nicht herum.

Neue Satellitenbilder
Satellitenbilder und —filme bilden
schon seit ihrer Verfligbarkeit ein
festes Standbein in der Meteorolo- &
gie. Lassen sich doch durch sie die
groBriumigen Wetterstrukturen
wunderbar veranschaulichen und
Grenzen/Zugrichtungen von Wol-
kenfeldern genau erkennen.

Aber seit der Zeit der einfachen
s/w-Filmchen hat sich viel getan.
Heutzutage liefern die Satelliten
multispektrale Aufnahmen, mit de-
nen es moglich ist, viel umfangrei-
chere Erkenntnisse zu gewinnen.
Zudem werden mit moderner Computertechnik die Aufnahmen aus geome-
trisch verzerrten Bereichen in passende Projektionsdarstellungen umge-
rechnet und kontrastverstérkt bzw. eingefirbt.

Einen sehr guten Einblick in die Mdglichkeiten und die Vielfalt von Satelli-
tenbildern findet man auf der Eumetsat-Hompage:
http://www.eumetsat.int/Home/Main/Image_Gallery/Real_Time_Imagery/in-
dex.htm?l=en (hier auf die einzelnen Satelliten klicken).

www.dhv.de

Cirren im IR-Satellitenbild (wetterspiegel)

Satellitendaten fiir die Wettercomputer

Zudem stellen die modernen Satellitendaten einen immer groRer werdenden
Anteil an der Datenassimilierung fiir die Modellrechnungen der Prognose-
Computer dar. Mit ihrer Hilfe lassen sich die Liicken zwischen einzelnen Bo-
denstationen, iiber Meeresgebieten und Wiistenregionen verkleinern oder
gar schlieBen.

Der aktuelle Haupt-Satellit fiir den europdischen Raum ist der geostatio-
ndire Meteosat 9. Er liefert alle 15 min ein Multispektralbild mit einer Auflg-
sung von 1x1 km (im Bildzentrum). Mit dieser Aufldsung sind zwar keine
einzelnen Quellwolken zu erkennen, aber gréRBere Wolkenfelder, Wolken-
straBen und Bereiche mit kompakter Bewdlkung erstaunlich gut.

Analyse und Kurzfristentwicklung
Wihrend bei der weiterreichenden Prognose die reinen Satellitenbilder
kaum noch eine Rolle spielen, bleiben sie bei der Wetteranalyse, also der Be-
trachtung der aktuellen Lage incl. der Kurzfristentwicklung, trotz aller Mo-
dellrechnungen unersetzlich. In ihnen lassen sich Bewdlkungszonen in Lage,
Zugrichtung, Zuggeschwindigkeit sowie topographische Einfliisse (z.B. Stau-
bewdélkung, Féhnauflockerungen) und die erwartete Verweildauer der Be-
wolkung ausmachen. Mit diesen Informationen ist die kurzfristige
Wetterentwicklung ableitbar, und das oft besser, als es die numerischen
Wettermodelle in diesem Zeitbereich kénnen.

Das bedeutet, dass man Satellitenbilder besonders bei Ubergangswet-
terlagen und Wettergrenzen (eintreffende Wetterbesserung/Wetterver-
schlechterung oder eine unerwartete Bewdlkungssituation) zurate ziehen
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muss und dort dann Informationen iiber die Entwicklung der kommenden
Stunden ableiten kann. Dabei ist unbedingt auf Aktualitéit zu achten, also
immer den Zeitstempel auf den Bildern beachten (meist in UTC, der Weltzeit).

Spektralbereiche

Satellitenbilder werden hauptséichlich in zwei verschiedene Kategorien un-
terteilt, die Infrarot-Bilder (IR) und Bilder des sichtbaren Spektralbereichs
(VIS). Dabei ist zu beachten, dass Wolken in diesen zwei Bildarten nicht ein-
heitlich abgebildet werden und eine treffende Wolkenanalyse nur méglich
ist, wenn beide Bildarten parallel verwendet werden. Siehe dazu die Abbil-
dung der Cirren in der Gegeniiberstellung des VIS und IR Satellitenbildes.
Die vereinzelt im Internet ebenfalls zu findenden WV-Bilder (Water Vapor)
zeigen den Wasserdampfgehalt in der oberen Atmosphdre. Diese Bilder ha-
ben jedoch nur fiir Profis Bedeutung.

IR-Bilder

Auf Infrarot-Satellitenbildern wird die Wadrme abgebildet, die von der Erde
oder den Wolkenoberfldchen zuriick gestrahlt wird. Das IR-Bild stellt so ei-
gentlich eine indirekte Temperaturmessung dar. Dadurch sind tiefe Wolken
(1.500 m oder tiefer, z.B. Cumulus, Nebel, Hochnebel) nur sehr schlecht oder
gar nicht erkennbar, da sie nur einen geringen Temperaturunterschied zum
Erdboden aufweisen. Hohe Wolken (z.B. Gewitter, Schauerwolken, Cirren)
bilden sich dagegen sehr markant weil ab, da ihre Oberfldchentemperatur
durch die groRe Hahe sehr gering ist. Wichtig: Da nur die Oberfldchentem-
peratur abgebildet wird, ist im IR-Bild die Dicke einer Wolkenschicht nicht
zu erkennen. Cirrenfelder erscheinen somit (trotz ihrer diinnen und licht-
durchldssigen Struktur) ebenso grell weiB wie kompakte Gewitterwolken. Ein
groRer Vorteil der IR-Bilder liegt in ihrer Unabhingigkeit von Tageslicht -
sie liefern auch nachts scharfe Bilder.

VIS-Bilder

Die Bilder des sichtbaren Spektralbereiches (VIS) stellen die Intensitit der
reflektierten Sonnenstrahlung dar und zeigen somit genau das, was auch
das Auge (vom Satellit aus) sehen wiirde. Dadurch sind diese Aufnahmen nur
bei ausreichend Tageslicht nutzbar, was besonders im Winter oft proble-
matisch ist (nur ca. 8 Std. Tageslicht). Auf den VIS-Bildern erscheinen hoch-
reichend-kompakte Wolken (z.B. Gewitterwolken) besonders hell, wihrend
tiefe Wolken (je nach Dicke) in Grautdnen erscheinen. Wichtig: VIS-Bilder
lassen keine Aussage iiber die Hohe von Wolken zu. Tiefe Wolken erschei-
nen genau wie diinne/hohe Wolken (z.B. Cirren) als Grauschleier. Man muss
also ein IR-Bild (in dem Cirren grell weiB erscheinen) mit zu Rate ziehen, um
eine Einordnung treffen zu kdnnen. Neben den Satellitenbildern kommt in
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zunehmendem MaRe auch der Webcam Bedeutung zu. Die explodierende ) < 7
Anzahl der verfiigbaren Bilder bringt viele brauchbare Wetterinformatio- = . ain >

nen. Neben der Bewdlkungssituation ist die Schneesituation an den Hiin- b
gen fiir Flieger interessant. Besonders im Spdtwinter und Friihjahr ist es -

wichtig zu wissen, in wie weit die Siidhdinge ausgeapert sind oder wie viel

Neuschnee der letzte Tiefausldufer hinterlassen hat. rj
Hervorzuheben ist die neueste Generation der Webcams, die Fotoquali- 2 |
tdt liefert und es mit ihren lichtstarken Objektiven sogar erlaubt, nachts : AN
brauchbare Wolkenbilder zu bekommen - siehe dazu: www.fotowebcam.de ‘ 5 [] [] Mountain light weight
Natiirlich sind Webcambilder bei der Einschitzung der Wolkensituation s i g b Gréssen (50-120kg)
einfacher zu deuten, aber die GroRe und Zuggeschwindigkeit von Wolken- ' ab 2,55kg (19m?)
strukturen lassen sich auf dem Satellitenbild/-film viel besser erkennen. | | e I C h 1- e r o el EN A

Cirren im Teletubbie-Wetterbericht

Auch die Minimalisten unter den Fliegern, die nur mit den Prognosen aus
dem PLZ-Wetter losziehen, sollten sich den routinemdBigen Blick auf ein Sa-
tellitenbild gonnen. Ein heranziehendes, dichtes Cirrenfeld wird von diesen
+Wetterberichten“ so gut wie nicht erfasst oder wird gar als kleine Thermik-
Quellwolke fehlgedeutet. Siehe dazu die Prognose (Beispiel Wetteronline)
und das dazugehdrige Webcambild.

Hier die aktuellsten Satellitenbilder (Zeit = UTC):
VIS und IR alle 30 min neu:
VIS: www.sat24.com/de und IR: www.sat24.com/de/?ir=true
IR (geostationdr) mit hervorgehobener Farbabstufung, alle 30 min neu:
www.2.wetterspiegel.de/de/europa/deutschland/8.html
IR (geostationdr) mit hervorgehobenen Temperaturen der Wolkentops
alle 15 min neu:
emat i o e Troue http://meteo-mc.fr/satellite-ir-anime-eu.ph
Sa, 87.01 So,0801.  Me, 9.0, ) IR (schwarz/weiB) alle 15 min neu:
o e re e http://portal.chmi.cz/files/portal/docs/meteo/sat/data_jsmsgview.html
10'e 1we " o ' IR, alle 15 min neu:
Vormitag www.yr.no/satellitt/europa.html# _ﬂ

Hachmitiag IR-Austrocontrol (gute Darstellung), alle 30 min neu:

www.austrocontrol.at/met_data/satellite/sat.gif x
Tagsiiber VIS, nachts IR, alle 2-3 Std. neu, hochaufgeldst: : :

vt Sonunnstumden l 5 "‘Q
s _ e www.astrowetter.com/eurosat.html <7 e T O n n e n f%\‘: N
t., ”~
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GELUNGENES WOCHENENDE

Chrigel Maurer landet vor groBem Publikum ein, rechts DHV-Vorsitzender Charlie Jost mit Organisator Remo Kutz

o N

BAWU AIRGAMES

Chrigel Maurer lduft 240 km, Andreas Malecki gewinnt die Oppenau Open und das
Renchtal feiert die groBte FreeFlying-Flugschau Deutschlands

TEXT ANDREAS W. KOHN FOTOS ANDREAS BUSSLINGER, ANDREAS KOHN

Nach einjdhriger Unterbrechung erlebte

das viertdgige Fliegerevent eine fulmi-

nante Fortsetzung. Auch der DHV-Vorsitzende
Charlie Jost war liberzeugt: ,,Dies ist mit Abstand
die groBte Veranstaltung, die es fiir unseren Sport
in Deutschland gibt“. Seit 2003 ist das Renchtal
an Pfingsten der ,,Place to be* fiir die Fliegerszene.
Die konsequente Ausrichtung der Veranstal-
tung als Familienevent erreichte eine groRe Zahl
an Besuchern. Gut 8.000 Interessierte sahen die
Flugschau. Die Abendveranstaltungen einge-
rechnet, zogen die BaWii Airgames mehr als
10.000 Zuschauer an. Besonders erfreulich: un-
ter den Besuchern waren viele Kinder und Ju-
gendliche. Auf den BaWii Airgames kamen sie mit
vielen Flugsportarten in Kontakt: Gleitschirm- und
Drachenfliegen, in allen Facetten natiirlich, dazu
auch E-Trikes und Drachen mit elektrischer Auf-
stiegshilfe. Dann der elektrisch startende Swift
light sowie der Archaeopterix, das fuBstartfiihige
Segelflugzeug aus der Schweiz, sowie konven-
tioneller Segelflug. Dazu kamen vielfiltige Mo-
dellflugdisziplinen: von Hubschrauber iiber

D ie BaWii Airgames 2012 sind Geschichte.
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Kunstflugmodelle bis hin zu den begehrten Mo-
dellgleitschirmen. GroRes Highlight bei den Kin-
dern: die Balsagleiter, die sie selbst basteln
konnten und der gemeinsame Luftballonstart.
Viele Menschen nutzen die Mdglichkeit, an einem
Drachenflugkran in 40 m Héhe zu schweben, ei-
nen Gleitschirm-Tandemflug fiir nur 40 € zu ma-
chen oder auch einen Helikopter-Rundflug.

Was die BaWii Airgames in diesem Jahr be-
sonders aufwertete, war der Einsatz einer groBen
Videoleinwand. Auf dieser konnte der Wettbe-
werb, die Oppenau Open, im Live-Tracking ver-
folgt werden - ein echtes Novum! Zudem waren
Kameraleute auf der Showwiese im Einsatz, die
per Live-Ubertragung wichtige und interessante
Details zeigten. Das echte Highlight aber waren
die Live-Ubertragungen vom Startplatz und aus
dem Showhelikopter. So sahen die Zuschauer die
Basejumper, Fallschirmspringer und Gleitschirm-
Akropiloten im Helikopter und wihrend des Ab-
sprungs in GroBaufnahme.

Viele weitere kleine und groBe Geschichten lie-
Ren sich rund um die Veranstaltung, die Remo
Kutz nun im 9. Jahr organisiert, erzihlen. Zwei

davon sollen hier besonders herausgehoben wer-
den: Die spektakultire Anreise Chrigel Maurers
und der Wettbewerb, die Oppenau Open.

Anreise im X-Alps-Stil:
Chrigel Maurer

Mittwochmorgen, 23. Mai, 9:20. In Oppenau lau-
fen die Vorbereitungen fiir die Airgames auf Hoch-
touren, alle sind im Einsatz: Gleitschirm-, FuBball-
und Musikverein, die Feuerwehr, der Bauhof. Viele
weitere mehr. Wihrenddessen geht im Haupt-
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Start frei fiir die Oppenau Open 2012

quartier der Organisation ein Anruf ein: ,Also, jetzt bin ich auf dem Weg
nach Oppenau.” Es ist Chrigel Maurer, der Schweizer Ausnahmepilot, der in
den letzten Jahren nahezu alle Disziplinen des Gleitschirm-Wettkampfsports
spielen beherrscht — und dominiert. Zwei Weltmeistertitel, drei mal Gesamt-
Weltcup, zwei mal gewinnt er die X-Alps. Zu den BaWii Airgames reist er fiir
einen Vortrag iiber dieses groRte aller Hike-and-Fly-Abenteuer an. Aber
nicht irgendwie. Chrigel reist im X-Alps-Stil an. Die Strecke, 210 Kilometer
Luftlinie vom schweizerischen Interlaken in den Schwarzwald, will er flie-
gend und zu FuB bestreiten. Wofiir gleich noch? Ach ja, ein Vortrag in Op-
penau iiber die X-Alps, gemeinsam mit seinem Supporter Thomas
Theurillat... Natiirlich tut er das nicht nur fiir den Vortrag: Chrigel ist auch
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Fiirs Publikum war Einiges geboten: Am Boden und in der Luft gab es zahlreiche Attraktionen

WETTBEWERBE | AIRGAMES

Der Ministerprasident des Landes Baden-Wiirttemberg

GruBwort

Wer Bodenhaftung bevorzugt, bedugt das Ganze eher skeptisch.
Wer aber je einen Gleitschirmflug erlebt hat, wird dieses Erlebnis
nicht vergessen: Das Segeln durch die Liifte, das Schweben tiber
der Landschaft — mit einem Gefiihl unbegrenzter Freiheit.
Vielen ist diese Sportart zu einer wichtigen Freizeitbeschéftigung,
manchen sogar zu einem Aquivalent ihres Alltags geworden. Fiir
Profis ist der Flug mit dem Gleitschirm eine Passion.
Sportfreunde und Experten sind sich einig:
r‘ Die Baden-Wiirttembergischen Airgames im
4 & | Gleitschirmfliegen haben sich als viel beachtete
: Grofveranstaltung im In- und Ausland fest
etabliert. Seit zehn Jahren bieten die Meister-
schaften Flugsport auf hochstem Niveau.
Zu den Oppenau Open 2012, iiber die ich gerne
die Schirmherrschaft ibernommen habe, begriie ich alle Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer sehr herzlich im Renchtal.
Erwartet werden wieder mehr als 10.000 Zuschauerinnen und
Zuschauer. Bei der groften Free Flying Flugschau Deutschlands
zeigen Weltklassesportlerinnen und Sportler aus aller Welt ihr
Koénnen in den Liiften.
Was ich begriie: Auch der Flugsport hat sich weiterentwickelt und
sich einen achtsamen Umgang mit der Natur auferlegt. Bei der
Meisterschaft 2012 steht erstmals das Elektrofliegen im Mittelpunkt
der Veranstaltung.
Mein Dank gilt allen, die mit enormen Engagement und mit groer
Einsatzbereitschaft dafiir gesorgt haben, dass die Airgames Baden
Wiirttemberg zu einem sportlichen GroBereignis fiir die Region
geworden sind, das sich weit iiber unsere Landesgrenzen hinaus
einen hervorragenden Ruf erworben hat.
Den Sportlerinnen und Sportlern, die an der Meisterschaft teilneh-
men, wiinsche ich viel Gliick, den Organisatoren eine erfolgreiche
Veranstaltung und den Gisten viel Vergniigen bei der Oppenau
Open im schonen Schwarzwald.

Winfried Kretschmann
Ministerpésident des Landes Baden-Wiirttemberg
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Die Luft ist bunt liber dem Schwarzwald

Betrieb am Nordstartplatz

im X-Alps-freien Jahr 2012 im Training. Soeben
hat er einen der Bordairline-Wettbewerbe ge-
wonnen - er flog mit einem Tandem mit.

Die Anreise Chrigels nach Oppenau kann live
im Internet verfolgt werden. Daraufhin steigen
die Besucherzahlen der Website der BaWii Airga-
mes nochmals dramatisch. Doch die Reise harzt.
Natiirlich ist das Terrain schwierig. Von Interla-
ken raus ins Flache, in den Jura, dann Richtung
Basel. AnschlieBend rein in den Schwarzwald.
Chrigel kalkuliert gut 70 % Laufanteil. Die
210 km Luftlinie entsprechen 350 auf der StraRe.
Mit allen Abkiirzungen, die er einplant - Rad- und
Wanderwege - kommt er am Ende auf etwa 270.

Als er am Mittwoch startet, ist klar, das Wet-
ter wiirde schwierig werden, starke Bise. Doch er
ist motiviert, rechnet sich Chancen auf einige
Flugkilometer aus, hat entschieden, die Aktion
anzugehen: ,,Eine Prognose von mehreren Tagen
Regen hiitte mich definitiv zum Abbruch bewo-
gen. Aber so wollte ich es versuchen, wenn’s vom
Korper her geht, ich da keinen Schaden nehme.“
Ihm ist ein Fernsehteam um Jonas Jaggi auf den
Fersen, der ihn zunéchst auch als Supporter un-
terstiitzt. Das Magazin Takeoff des Fernseh-
senders N-TV produziert eine ganze Sendung iiber
die BaWii Airgames, 42 Minuten ausgestrahlt zur
besten Sendezeit um 20 Uhr am 5. Juli. Ab Basel
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fahrt Chrigels Vater den Spacecamper Bus. Was
das fiir eine Erfahrung sei, mit dem Vater auf so
eine unkonventionelle Reise zu gehen? ,,Ein biss-
chen wie Ferien,” lacht Chrigel. Ferien, das heifit
in diesem Fall um sechs Uhr raus aus dem Bus
und los.

Das Wetter macht Chrigel zu schaffen, anstatt
eines groBen Flugs heiBt es bald: laufen. Der
groBte Ddmpfer dann im Jura: das Wetter schén,
eigentlich sollten bei Bise einige Soaringkilome-
ter drin sein, darauf spekuliert er. Aber es ist Ost-
bise, nichts ist zu machen. Am Abend dann noch
ein anstrengender Aufstieg zu einem Oststart-
platz, das miisste gehen. Doch als er ankommt, ist
der Wind weg: ,Wenn Du hochgehst und Dir was
erwartest, das ist extrem demotivierend. Und
dann kommen auch noch die Prognosen fiir Frei-
tag und Samstag und Du weiBt, wird auch nicht
mehr viel zu fliegen gehen.”

Wie motiviert man sich wieder nach so einer
Enttéiuschung? Bei Chrigel war es der Anruf des
Fliegerkollegen Max Mittmann aus Basel, der
sagte: ,Komm doch zu uns“. Gemeint war es als
Witz. Nach der abendlichen Landung waren noch
28 km zu gehen. Das wire in drei Stunden zu ma-
chen, denkt Chrigel. Eine halbe Stunde nach der
Landung kommt der Bus, das Geptck geht rein,
Chrigel joggt los. Er hat fiir diese Aktion eine

simple Maxime: Wenn der Schirm mich trdgt (es
also eine Chance zu fliegen gibt an dem Tag),
trage ich ihn auch. Wenn der mich nicht trdgt,
trage ich ihn auch nicht, also kommt er ab in den
Bus. Die erste Stunde joggt er mit 10 km/h. Trai-
ning heift, entweder langsam mit viel Gewicht,
oder ohne schnell unterwegs zu sein. Am Abend
ist er in Basel. Tag eins bedeutete 73 Laufkilo-
meter, Tag zwei 60. Das ist alles deutlich héirter
als erwartet.

Unterwegs hat er immer wieder tolle Begeg-
nungen: Besonders beeindruckt Chrigel der Kon-
trast von Stadt und Land. Er joggt durch Freiburg,
es hat 28 Grad Celsius, der Feierabendverkehr
rollt. Irgendwo briillt ein Betrunkener die Polizei
an, Chrigel achtet darauf, die griine Welle zu er-
wischen. Zehn Stundenkilometer sind schnell,
bald ist er wieder drauBen im Griinen. ,Die Zeit
vergeht ganz unterschiedlich. Eine halbe Stunde
auf den Zug warten, ist lang. Wenn ich fiinf Kilo-
meter renne, ist das ganz kurz. Du Igufst los und
schon bist du da.“ Seinem Supporter, dem Vater,
begegnet er beim Gehen nach Mdglichkeit alle
Stunde, um zu trinken, zu essen, Kleidung zu
wechseln.

Was er noch gewinnen will? ,,Wettkampftech-
nisch habe ich keine definierten Ziele. Aber ein
300 km FAI-Dreieck, das will ich fliegen.” Ob der
zweifache Vater auch mal Urlaub ohne den Gleit-
schirm macht? ,,Das haben wir diesen Sommer vor,
meine Familie und ich.“ Ob das wohl klappen wird?
,Wenn ich mir was vornehme... Aber vielleicht muss
ich das planen wie ein Adventure-Race.”

Am Samstag fliegt Chrigel dann unter laut-
starkem Jubel der begeisterten Zuschauer ein.
Von den 270 Kilometern ist er 30 geflogen, 240
gegangen. Das sind iiber fiinfeinhalb Marathons
anvier Tagen, weite Strecken mit dem Schirm auf
dem Riicken. Am niichsten Tag springt er mit sei-
nem Akroschirm aus dem Hubschrauber - ein
wahrer Meister aller Klassen.

Oppenau Open
Erstmals fand der zentrale Wettbewerb im Rah-
men der BaWii Airgames unter dem neuen Namen
Oppenau Open statt. Damit soll die Identifikation
mit der Stadt hervorgehoben werden, die die vor-
mals BaWii Open genannte Meisterschaft bereits
seit 2003 auszeichnet. 55 Piloten kiimpften um
den Titel des Baden-wiirttembergischen Landes-
meisters. Bereits die Einschreibung hatte beson-
deres Flair: sie fand am Oppenauer Rathausplatz
statt, wo den Abend iiber die groBe Erdffnungs-
show auf vollem Platz stattfand.

Der Durchgang am Samstag, dem ersten Wett-
kampftag, musste abgesagt werden. Bei massi-
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vem Wind war es aussichtslos, einen Lauf zu star-
ten, die Entscheidung, keinen Durchgang zu star-
ten, eindeutig. Anders dann am Sonntag. 46,6
km ging es fiir die Piloten von Oppenau aus nach
Wolfach im Kinzigtal. Ziel war die Showwiese, auf
der Tausende Zuschauer die Airgames genossen.
Der Wind war an diesem Tag schwicher als am
Vortag noch befiirchtet und damit kein Problem.
Dafiir zog aber eine Abschattung durch, die von
keinem Wetterbericht vorhergesehen worden war.
Vereinzelt fielen sogar ein paar Regentropfen. Die
Auswirkungen fiir das Rennen: Es wurde ein Uber-
lebenskampf, oben zu bleiben. Am Hartnickigs-
ten krallte sich der deutsche Meister Andreas
Malecki mit einem konsequent defensiven Flugstil
fest, liberwintert, wihrend andere absaufen. Als
das Wetter besser wird, schafft er es als einziger
ins Ziel. Achim Torn, Zweitplazierter an diesem
Tag, sagte: ,,Pepe Malecki war nur eine Schirm-
hohe liber mir. Das hat den Unterschied gemacht.
Er konnte eindrehen, ich nicht.“ Am Ende hatte
Andreas Malecki mit 672 Punkten einen beque-
men Vorsprung vor dem Zweiten Achim Torn (409
Punkte). Der Schweizer Alfredo Studer hatte am
Ende des Tages 339 Punkte und den 22. Platz.
Der zweite Durchgang fiihrte entlang der
SchwarzwaldhochstraBe zum Schliffkopf, dem
Glaswaldsee bei Bad Griesbach, zum Vogelskopf,
wieder an der HochstraBe, dann iiber Glaswald-
see, Lotharpfad und Oppenau zur Show-Wiese.
Das Wetter an diesem Tag endlich wie erhofft:
perfekte Startbedingungen, eine erwartete Ba-
sishGhe von 2.800 m, dazu nur 15 km/h Wind in
3.000 m. Damit lie sich die fiir den Schwarzwald
veritable Distanz von 66,6 km ausschreiben.

Von links: Alfredo Studer, Andreas
Malecki, Nero Daschner

Ergebnisse

Oppenau Open

1. Andreas Malecki (D) - Ozone Enzo
2. Alfredo Studer (CH) - Ozone Enzo
3. Nero Daschner (D) - Ozone Enzo

Baden-wiirttembergische Landesmeisterschaft
1. Nero Daschner (D) - Ozone Enzo

2. Ferdinand Vogel (D) - Gradient

3. Jakob Hummel (D) - Skywalk Cayenne

Nach 2:27 h war der Schweizer Alfredo Studer um
14:57 h im Ziel. Damit wurde es knapp fiir An-
dreas Malecki, der deutlich hinten dran war. Um
15:20 wurde der Task aus Sicherheitsgriinden ge-
stoppt.

Der Wind in der Hohe war nicht so schwach,
wie vorhergesagt, die Piloten hatten mit deutlich
mehr Nordwind als prognostiziert zu kiimpfen.
Dadurch war die HochstraBe teilweise iiberspiilt
durch den Nord; die Piloten mussten Leefallen be-
denken, die im Vorfeld beim Tasksetting noch
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nicht vorhersehbar waren. Zwar gelten die Op-
penau Open dank der seit vielen Jahren einge-
spielten umsichtigen Wettbewerbsleitung von
Reiner Blaich, Jorg Heid und Harry Buntz sowie
guter Kommunikation mit den Piloten stets als
vorbildliche und auBerordentlich sichere Veran-
staltung. Dennoch war an diesem Sonntag mit
mehreren Unfillen in Oppenau das Pech daheim.
Gliicklicherweise sind die Piloten auf dem Weg
der Genesung und haben keine bleibenden Sch-
den zu erwarten. Als Konsequenz daraus will die
Wettkampfleitung kiinftig unter anderem die Live-
Tracking-Technik zur Verbesserung der Sicherheit
einsetzen.

Der Einsatz dieser Technik war indes auch die
wichtigste Neuerung bei den Oppenau Open. Alle
Piloten wurden mit Live-Trackern ausgestattet,
wodurch die Wettkampfleitung die Piloten jeder-
zeit verfolgen kann - inklusive Hohe, Steig- bzw
Sinkwerten und gemittelter Geschwindigkeit. Da-
durch kdnnen die Taktiken der einzelnen Piloten
live nachvollzogen werden, sicherheitsrelevante
Entscheidungen besser getroffen werden - und
dazu wird die Riickholung der Piloten iiberaus ef-
fizient.

Am Ende hatte Andreas Malecki die Oppenau
Open mit hauchdiinnem Vorsprung gewonnen.
Die Baden-wiirttembergische Landesmeister-
schaft entschied Nero Daschner, der am Sonntag
noch vorzeitig den Durchgang wegen der Feuch-
tigkeitsempfindlichkeit seines Wettkampfschirms
abgebrochen hat, mit einem starken Lauf am
Pfingstmontag fiir sich.

BaWii Airgames im N-TV-Magazin Takeoff
Die Ubertragung ist fiir den 5. Juli, 20 Uhr geplant.
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Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg

Drachenflieger - Die Konige der Liifte

Diesen Eindruck hatten die Zuschauer beim Vortrag von Tom Weissenberger zur
Saisonerdffnung Drachenfliegen, die der Drachenfliegerclub Hochries-Samer-
berg Ende Mdrz im Festsaal des Gasthofs Maurer in Grainbach (Samerberg)
veranstaltete. Neben Herstellern von Drachen und Zubehér hatte der Club Flug-
schulen und Dienstleister im Drachenumfeld eingeladen sich zu prdsentieren. Die
ca. 120 Gdste konnten sich iiber Neues im Hiingegleiter- und Zubehrmarkt in-
formieren, oder einen Tandemflug buchen. Der Drachenfliegerclub verteilte In-
formationsmaterial der Flugschule Hochries, informierte iiber das Fluggeldnde
und sein besonderes Engagement auf den Gebieten Nachwuchsférderung und
Abenteuerfliegen. Zum Auftakt des Abends spielte die bayerische Rockband
wAlmschroa“ und brachte die Zuschauer in Stimmung. H6hepunkt des Abends
war die Multimedia-Show von Tom Weissenberger, in welcher der Spitzenpilot
und Abenteuerflieger alle Facetten des Drachenfliegens abwechslungsreich und
spannend den Zuschauern nahe brachte. Er nahm das Publikum mit zu seinen
Fliigen an Australische Strdnde, iiber Bayerische und Tiroler Seen, iiber die
Stadt Salzburg bis hoch hinaus iiber den Alpenhauptkamm. Besonders kitzelig:
Der Flug iiber die unwirtliche Vulkaninsel Lanzarote mit abschlieSendem Gleit-
flug nach Fuerteventura iiber 14 km Meer und Riickfahrt mit dem Boot an Syl-
vester 2010. Tom Weissenberger hatte mit seinem Team mehrere hundert
Stunden Filmmaterial zusammengeschnitten und zu einer einzigartigen Show,
bestehend aus live kommentierten Bildern und 3D-Reliefkarten sowie span-
nenden Kurzfilmen, komprimiert.

Mit dieser Veranstaltung présentierte der DFC Hochries-Samerberg das Dra-
chenfliegen wieder einmal mehr als attraktiven Sport, der Mut, Geschicklich-
keit und Ausdauer verlangt und eines der letzten greifbaren Abenteuer der
heutigen Zeit darstellt. Mehr Infos unter www.dfc-hochries.de.

Dieter Kattenbeck
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Fiihrungs-Trio der Ortenauer Drachen- und Gleitschirmflieger e.V. [v. L. n. r.)
Peter Klimsch, Ehrenmitglied Hans Willmann, Arno Weis, Manfred Kiihn

Ortenauer Drachen- und Gleitschirmflieger

Jahreshauptversammlung 2012

In der im Mdrz 2012 abgehaltenen Jahreshauptversammlung der Ortenauer
Drachen- und Gleitschirmflieger wurde die Arbeit des Gesamtvorstands von den
Mitgliedern einstimmig bestdtigt und auch der Kassenbericht zeigte keinerlei
Grund zur Beanstandung. Um den Verein fiir kommende Aufgaben zu wappnen,
wurde nach einer Satzungsénderung die Vereinsarbeit auf mehrere gleichbe-
rechtigte Vorstdnde aufgeteilt. Der bisherige 1. Vorsitzende Klaus Kienzle und
sein Stellvertreter Uwe Jost kandidierten nicht mehr. Die Nachfolge tritt ein Trio
an: Peter Klimsch aus Schuttertal (zusttndig fiir Fluggebiet und Fest in Berg-
haupten), Manfred Kiihn aus Zell. a. H. (UL-Angelegenheiten) und Arno Weis
aus Ohlsbach (Fluggeldnde Ohlsbach + Winde). Das Amt des Kassierers wurde
Klaus Rubi iibertragen. In den weiteren Positionen wurden bestdtigt: Elli Kiihn
(Schriftfiihrerin), Beisitzer: Wolfgang Hensel, Michael Schiitterle, Andreas Wal-
der, Petra Weis. Der Verein bedankte sich bei Klaus Kienzle und Uwe Jost fiir die
langjéhrige Vorstandsarbeit und iiberreichte ihnen eine Ehrenurkunde des Ver-
eins mit einem Weinprésent und Gutschein. Der scheidende 1. Vorsitzende Klaus
Kienzle hatte an diesem Abend noch die Aufgabe, eine besondere Ehrung vor-
zunehmen: Unser langjéhriges Mitglied Hans Willmann aus Unterentersbach
wurde zum 1. Ehrenmitglied des 1977 gegriindeten Verein ernannt. In seiner
weit iiber 25-jdhrigen Mitgliedschaft war er stets ein sehr aktives Mitglied und
immer eine helfende Hand. Das diesjéhrige Vereinsfest in Berghaupten wird am
8./9. September stattfinden.

Neue Vereinsanschrift Ortenauer- Drachen- und Gleitschirmflieger, Seeweg 5,
77797 Ohlsbach, E-Mail: ortenauer@web.de

Arno Weis

RDG Poppenhausen

Gastflugbetrieb auf der
Wasserkuppe

Am 10. Mdrz fand im Vereinsheim auf der
Wasserkuppe die Mitgliederversammlung
des RDG statt.

Flugbetrieb Wasserkuppe
Die Wasserkuppe ist ein Flugplatz. Zum Flug-

betrieb von Héingegleitern und Gleitsegeln ist
ein Flugleiter nétig. Jeder Gastpilot ist gern
gesehen und darf fiir die Tagesmitgliedschaft am Flugbetrieb gleichberechtigt
partizipieren. Die bisherigen Tagesmitgliedschaften in Hohe von 5 EUR und der
Auffahrtenpreis von 1 € reichten in der Vergangenheit nicht aus, um die anteili-
gen Kosten fiir den Flugbetrieb ausreichend abzudecken. Daher beschloss die
Jahreshauptversammlung, die Tagesmitgliedschaft ab sofort auf 10 € und die
Auffahrten auf 2 € anzuheben. Leider hatten in der Vergangenheit zudem immer
mehr Gdste am Flugbetrieb teilgenommen, ohne ihre Tagesmitgliedschaft zu zah-
len. Alle Gdste werden gebeten, sich vor Aufnahme des Flugbetriebes in der Flug-
schule oder direkt beim Flugleiter bzw. Fahrdienst als Tagesgast einzuschreiben.

Positive Entwicklung 2012

Bis einschlieBlich Mérz wurden vom Flugleiter 1.170 € eingenommen. Damit ist
nach einem ersten Abschlag bislang schon ein ausreichender Deckungsbeitrag fiir
Flugleitung, Bus und Geléinde erzielt worden.
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Fluggebiete in der Rhén

Die Weiherkuppe oberhalb von Poppenhausen/Sieblos ist ein tolles Thermik- und
Soaringgebiet mit siidwestlicher Ausrichtung. Hier wurden vom RDG im Mdrz
2012 rund 3.000 € fiir RodungsmafBnahmen ausgegeben, um besser in das Hang-
aufwindband einsteigen zu kbnnen. Reichenhausen ist ein sehr schénes So-
aringgebiet mit siidlicher bis siiddstlicher Ausrichtung. Im September 2011
wurden dort rund 13.000 EUR fiir einen Parkplatz direkt am Hangfup3 investiert.
Ein weiteres Topgelinde ist der nach Osten ausgerichtete Spielberg. Auch dort
wurden 2011 professionelle EntbuschungsmaBnahmen durchgefiihrt.

Einweisung nutzen

Der hauptamtliche Flugleiter teilt fiir die Fluggeldnde auf der Wasserkuppe mit,
dass vermehrt und absichtlich auf
nicht gepachteten Wiesen gelandet
~wird. Dies fiihrte zu Nachfragen von
Grundstiickseigentiimern oder Péch-
tern. Es stehen rund um die Wasser-
kuppe geniigend Pachtwiesen inkl.
Windsdcken zur Verfiigung.

Alle Gdste fliegen bitte erst, nachdem
sie sich beim Flugleiter oder in der
Flugschule angemeldet haben und in
das entsprechende Fluggebiet einge-
wiesen wurden.

Wir wiinschen allen Pilotinnen und
Piloten unfallfreie Fliige.

Im Rahmen der Jahreshauptversammlung des RDG Poppenhausen mit 860 Mit-
gliedern wurden im Mdrz 2012 einige neue Vorstandsmitglieder gewdhlt. Zu den
Neuwahlen traten folgende Mitglieder nicht mehr an: Harald Heyde, Barbara
Gerten, Christoph Limpert, Christina Vomrath und Heike Best. Wir danken Euch,
fiir die treue und engagierte Arbeit im Verein und wiinschen Euch fiir die Zukunft
alles Gute.

Der Vorstand startet nun mit folgenden neuen Mitgliedern in die Saison: 1. Vor-
sitzender Andreas Schubert, 2. Vorsitzende Jasmin Reith, Kassenwartin Saskia
Mayerhdfer, Schriftfiihrer Remy Ochmann (neu), Sektionsleiter Hessen Bernd
Buxa (neu), Sportwart Jorn Niehusbernd (neu), Veranstaltungswart Christian
Noss (neu) und Pressewartin Melanie Miiller (neu). Das junge Team mit einem
Durchschnittsalter von 35 Jahren freut sich auf die bevorstehenden Aufgaben
und eine flugreiche Saison.

Marc Niedermeier
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Von links : Thomas Hartmann (1.Vors.), Thomas Stoppa (Gelédndewart),
Daniel Fretz (Beisitzer), Ingo Blender (2.Vors.), Heinz Ganzhorn
(Kassier). Es fehlt: Timo Haag (Beisitzer).

Enztalflieger

Jahreshauptversammlung mit Wahlen

Gut besucht war die Jahreshauptversammlung 2012 der Enztalflieger Bad Wild-
bad. Im Kurzbericht des Flugjahres 2011 standen: Rettungsschirmpacken, Start-
platzpflege, Schirm-Testival, Aktionstag fiirs Landratsamt, Grillfest und
Herbstausfahrt. Neuwahlen waren nétig geworden, weil unser Vorsitzender An-
dreas Fien durch einen unverschuldeten Verkehrsunfall im Oktober 2011 ums
Leben gekommen war. Als neuen Vorsitzenden wdhlte die Versammlung Tho-
mas Hartmann - kein Unbekannter, da er schon in den Anfangsjahren sechs
Jahre lang diesen Job ausgeiibt hatte. Der Gleitschirmfliegerverein mit 80 Mit-
gliedern schaut tatkrdftig in die Zukunft. Seit dessen Griindung 1995 hat er zwei
gepflegte Startplitze in Bad Wildbad geschaffen, die auch Spaziergéngern herr-
liche Ausblicke iiber die Stadt und das Tal ermdglichen. Von diesen Pléitzen wur-
den viele Sightseeing-Fliige und auch weite Fliige bis nach Herrenberg,
Baden-Baden und ins Pfinztal gestartet. Die Saison 2012 kann beginnen.
Wolfgang Arnold

Ostwindfreunde

Neue Flugordnung fiir Dreiser Weiher

SauerlandAir

Jahreshauptversammlung 2012

SauerlandAir, einer der grofSten Vereine fiir Drachen-und Gleitschirmfliegen in
Deutschland, begriifite eine grofe Teilnehmerzahl der weit iiber 450 Mitglie-
der zur diesjéihrigen Hauptversammlung in Heinrichsdorf. Der Vorstand berich-
tete iiber die Highlights der letzten Saison und die Ziele fiir dieses Jahr. Trotz sehr
schlechter Wetterbedingungen im letzten Sommer wurden einige herausragende
Fliige gemacht, z.B. Vereinsmitglied Pepe aus Miinster, der Weltranglistenerste,
flog mit seinem Gleitschirm an einem Tag im Sauerland iiber 6,5 Stunden. Der
Verein war im letzten Jahr Ausrichter der Regionalversammlung des DHV. Stdin-
dig miissen die vielen Fluggeldnde von SauerlandAir fiir sicheres Fliegen
gepflegt werden, hier ist die gute langjdhrige Zusammenarbeit mit Geldndebe-
sitzern, Behdrden, Flugschulen und dem Bundesverband wichtig. Eine eigene
Wetterstation an einem der Fluggeldnde ist mehrheitlich befiirwortet worden.
Bei der Vorstellung der finanziellen Lage des Vereins zeigte sich wieder, dass nur
die Fusion von drei kleineren Vereinen zu SauerlandAir es méglich gemacht hat,
Geldnde zu pachten und zu unterhalten. Jetzt kommt in Elpe die grofte Flug-
schule Deutschlands. Fiir den Ort und die Region ein Neustart zu dem friiher ge-
wohnten Betrieb unter dem legenddren Griinder Elmar Miiller. Bei den Wahlen
wurde der erste Vorsitzende Burkhard Schulte aus Olsberg/Willingen einstim-
mig fiir weitere zwei Jahre bestitigt, ebenso der dritte Vorsitzende Karl-Josef
Hanses aus Scharfenberg und Bernhard Linn aus Diisseldorf als Schriftfiihrer.
Burkhard Schulte

Von Links: Moritz Matschoss, Tobias Strangfeld, Jasmin Kraus, Georg
Eichinger, Max Koglmeier, Reinhold Raab, Robert Forstner, Johannes
MeiBner, Christina Holzer

DGFC-Regental

Jahreshauptversammlung mit Neuwahlen

1. Vorstand Georg Eichinger begriifSte die Mitglieder zur Jahreshauptver-
sammlung 2012. Er berichtete iiber ein erfolgreiches Vereinsjahr und sprach
wichtige Punkte fiir das vergangene Fliegerjahr an, wie das Rettungsschirm-
packen in Neukirchen, die Jahreshauptversammlung, das Sicherheitstraining
am Gardasee, die alljdhrliche Vereinsmeisterschaft - gesponsert von Johannes
Meif3ner, den Vereinsausflug nach Siidtirol, die Bayerwaldcupfeier und die Jah-
resabschlussfeier. Sein ganzer Stolz ist die mittlerweile hohe Zahl der Vereins-
mitglieder mit 91 aktiven, 20 passiven und drei Ehrenmitgliedern (Josef Zeidler,
Siegfried Haitzer und Josef Feldmeier). Nachdem Kassenwart Reinhold Raab
seinen vorbildlichen Kassenbericht vorgetragen hatte, wurde die gesamte Vor-
standschaft entlastet. Hier die neue Vorstandschaft des DGFC-Regental: Vor-
sitzender Georg Eichinger, Vorsitzender Max Kégelmeier, Kassier Reinhold Raab,
Schriftfiihrer & Webmaster Tobias Strangfeld, Geldndewart Robert Forstner,
Sportwart Moritz Matschoss, Kassenpriifer Florian Katzendobler und Thomas
Weiss, Umweltbeauftragter Jasmin Kraus, Pressesprecher Christina Holzer, Ver-
gniigungswart Johannes Meifiner sowie Sicherheitsbeauftragter Stefan Wirth.
Der 1. Vorstand freut sich auf die neue Zusammenarbeit und auf eine neue Flug-
saison mit ,happy landings®. Infos unter www.DGFC.Regental.de.

Christina Holzer
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1. Parafly Club Schwaben

Reise nach Cuba

Auch dieses Jahr hat der 1. Parafly Club
Schwaben schon friih Ausfahrten unter-
nommen. Bereits im letzten Jahr gelang es
einem verwegenen Griippchen, den Winter
mit fliegerischem Einsatz auf Kuba zu ver-
kiirzen (Bilder http://ow.ly/9BoRo). Die 8%

Reise wurde von allen Teilnehmern recht :

gut angenommen und so wurde beschlossen, auch 2013 die Tour mit karibi-
schem Flair zu wiederholen. Die Fahrt fiihrte die gemischte Gruppe bestehend
aus PCS’lern und Fliegern vom Gleitschirmverein Baden im gerdumigen klima-
tisierten Reisebus vom Siidosten durch die schonsten Fluggebiete der Insel bis
nach Havanna, wo zum Ausklang einige Strandtage mit Kiistensoaring die Tour
abschlossen. Auch 2013 gibt es einen Termin Ende Januar. Chris Arnu, der die
Tour organisiert, unterstiitzt die Vereine vor Ort mit gespendetem Material.
Spenden jeglicher Art sind willkommen. Wer die Logistik des Projekts unter-
stiitzen machte (ein 30 kg Packsack kostet mittlerweile 75 Euro) kann gerne
auch mit Geldspenden in beliebiger Hohe helfen. Infos: chris.arnu@gmail.com
Chris Arnu

Luftsportverein Crawinkel

Mutanfall

Unter diesem Motto lud die Gemeinde der Petrikirche Leipzig ausdriicklich auch
nicht kirchlich gebundene Mitbiirger zu einer Veranstaltung in die grofite Kirche
Leipzigs ein. Mutig zu sein, ist nicht das Privileg der Drachenflieger, die sich in
die Liifte schwingen voll Vertrauen in das eigene Kénnen, die Festigkeit ihres

Das Geléinde ,, Dreiser Weiher“in Dreis-Briick ist ein attraktives Geldnde fiir Gleit-
schirmflieger. Nachdem das Geldinde jedoch in diesem Friihjahr unter einem mas-
siven Ansturm von Piloten leidet, dem das Geldnde nicht gewachsen ist und sich
in kurzer Zeit mehrere Unfdlle ereigneten, war es notwendig, den Flugbetrieb neu
zu regeln. Um weiterhin einen sicheren Flugbetrieb zu gewdhrleisten und das Ge-
ldnde zu erhalten, bittet der Geldndehalter, die Ostwindfreunde, dringend um Be-
achtung der neuen Auflagen. Des Weiteren bittet der Verein die Piloten um
Verstindnis, dass zum einen die Anzahl der Gastpiloten reglementiert werden
musste und zum anderen ab dem 1. Juni Startgebiihren erhoben werden. Mehr In-
fos und die neue Flugordnung unter www. Ostwindfreunde.de

Franz-Peter Linxen

Fluggerdtes und auf ein Qudntchen Gliick zur rechten Zeit. Viel hdufiger kommt
es darauf an, Mut in alltéglichen Situationen aufzubringen. Dabei kann es da-
rum gehen, Schwécheren beizustehen, seine Meinung zu Gufern, zu sich selbst
ehrlich zu sein u.v.m. Hierzu wurden im Kirchenraum viele Stationen zur Selbst-
erfahrung und - Findung liebevoll eingerichtet. In seiner Symboltrichtigkeit
sollte iiber allem ein Héngegleiter schweben. Nach einigen Recherchen fanden
die Organisatoren Unterstiitzung beim Luftsportverein Crawinkel. Zu guter Letzt
schwebte wirklich ein Combat, mit Bergsteigerseilen zuverldssig zwischen den
Sdulen der Kirche vertdut, iiber einer mit Bliiten geschmiickten und von Tee-
lichtern beleuchteten Landewiese.

Konrad Liiders

nichl Lander
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Anzeigen

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

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

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

www.gleitschirmservice-roth.de

Nova Testzentrum

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

Streckenflugseminar
vom 28.06. bis 01.07.2012

Paragleiterschein
vom 26.07. bis 29.07. 2012

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

am :g T \‘. A
DER OUTDOOR- UND
BOOTSSPEZIALIST!
Rucksacke, Zelte, Kocher, Trekking- und
Expeditionsausristung und -bekleidung,
Falt-, Luft- und Hartschalenboote, Kletter-

ausriistung; Versanddauer: 2 bis 3 Tage*

Genz Sportgerate GmbH
Salzburgerstr. 340, A-8950 Stainach

Tel. +43.3682.26112 mw_FLlEGFIX.com

= auf lagernde Artikel

FLIEGEN IN FRANKFURT

an der Ronneburg, jeden Samstag neue Kurse, alle Kénnens Stufen, 2 Tage ab € 79,—
Sicherheitstraining, Namibia, Siidafrika, Chile, Annecy, Oliideniz, Tarifa, Algodonales und
jeden Monat in die Dolomiten zu Technik-Thermik, A-Schein, B-Schein Kursen.

PARA-SHOP IN MARBURG

Shop + Online-Shop: U-Turn (Kompetenz-Center), Gin (Importeur), Skywaik
(Aktivpartner), Swing, Paratech, Advance, Gradient u.a., stdndig tber 20 neue und
tiber 50 gebrauchte Gleitschirme + Gurtzeuge auf Lager. Finanzierung,
Bestpreis-Garantie, = www.hotsport.de , info@hotsport.de.

Hot Sport Sportschulen GmbH
35096 Niederweimar, Seepark Sport-Center, T. 06421/12345
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Vestische Drachenflieger

Neue Vereinswertung im DHV-XC

Der Vestische Drachenflieger Verein schreibt in seinem letzten Jahr auf dem
Windenschleppgeliinde in Hamm Bockum-Hével einen XC-Cup aus. Jeder Pilot,
Gleitschirm- oder Drachen, der von dort startet und seinen Flug im DHV-XC ein-
gibt, kann am Wettbewerb teilnehmen. Die 3 besten Fliige werden gewertet.
Dem Gewinner winken ein Pokal und ein Skytraxx 2.0 Flugvario. Der Start ist
bereits am 1. April erfolgt, Ende ist 15. September 2012. Die Ausschreibung fin-
dest du auf der Website des VDV: http://vdv-hamm.de/vdv-xc-cup.html.
Flugbetrieb findet an jedem fliegbaren Wochenende statt. Auch unter der Wo-
che wird bei gutem Wetter nach Verabredung Flugbetrieb eingerichtet. Bitte die
Flugbetriebsanzeige nutzen: www.vdv-hamm.de/flugbetrieb.html. Weitere In-
fos und Tipps zur Flugplanung: www.vdv-hamm.de/146

Andreas G.-Mantler

Paragliding Westerwald

Jugendforderung im Westerwald

Um den Gleitschirmflugsport auch jugendlichen Menschen zugdnglich zu ma-
chen, geht die Flugschule “Paragliding Westerwald” in Zusammenarbeit mit
Skywalk einen etwas anderen Weg. Die Erfahrung hat gezeigt, dass viele Ju-
gendliche nach einem Schnuppertag gerne weitermachen mdchten, doch die fi-
nanziellen Kosten bis zur Erreichung der Fluglizenz einfach sehr hoch sind.
Paragliding Westerwald férdert daher pro Jahr einem Jugendlichen bis zur Prii-
fung die Ausbildung. In dem Gleitschirmhersteller Skywalk hat sich ein Her-
steller gefunden, der diese Idee unterstiitzt und kostenlos einen kleinen
XS-Schirm fiir die Ausbil-
dung zur Verfiigung stellt.
Tobias Krautscheid ist der
erste jugendliche Pilot, der
seine Ausbildung nun been-
det hat und bis zur Priifung
im Sommer unter Flugleh-
reraufsicht iiber dem Wes-
terwald fliegt.

Peter Fritz

www.dhv.de

bodenlos

Erste Hilfe Kurs

Vielleicht ist der ein oder andere schon einmal hilflos bei einem verunfallten Pi-
loten gestanden. Viele Fragen kommen dann auf: Darf ich ihn bewegen oder
mache ich ihm eventuell den Riicken kaputt? Wie kriege ich den Helm runter
oder soll er besser auf bleiben? Er riihrt sich nicht mehr, Wiederbelebung oder
stabile Seitenlage, und wie ging das? Kann ich rechtlich belangt werden, wenn
ich etwas falsch mache? Tue ich besser nichts als vielleicht das Falsche? Um
dieses Wissen aufzufrischen, trafen sich am Wochenende 11 Piloten und 2 Trai-
ner des alpinen Rettungswesens in der Albert-Link Hiitte am Spitzingsee. Or-
ganisiert hatte die Veranstaltung der Miinchner Verein bodenlos. Am Samstag
ging es um allgemeine Themen, am Sonntag kam ein erfahrener Gleitschirm-
flieger hinzu und ging auf unsere speziellen Belange ein. Beim alpinen Ret-
tungswesen ist es natiirlich selbstverstdndlich, dass jede mdgliche Minute im
Freien geiibt wird. Das Vorgehen bei einem Unfall wurde uns nach ein paar Trai-
ningsrunden schon fast zur Routine. Behandelt wurden hierbei Wiederbele-
bungsmaBnahmen ohne und mit Defibrillator, stabile Seitenlage, Bodycheck
zur Suche nach verborgenen Verletzungen, Versorgung von Wunden etc. Auch
auf die Themen minimale Notfallausriistung und Sicherung im Baum wurde kurz
eingegangen. Der Kurs war nicht nur sehr hilfreich, sondern hat auch sehr viel
SpaB gemacht. Trotzdem hoffe ich, das Gelernte nie einsetzen zu miissen. Ich
hoffe aber auch, dass-, wenn ich einmal Hilfe brauchen sollte, sich mindestens
ein Ersthelfer vor Ort findet.

Dietmar Hiller

Alfelder Flieger

FunCup 2012

Am 7./8. Juli (Verschiebetermin 14./15. Juli)
veranstaltet der Alfelder Verein seinen all-
jahrlichen FunCup in Alfeld an der Leine. Die
Alfelder verfiigen iiber zwei Windenschlepp-
gelinde. Es werden Tandemfliige mit dem | :
Gleitschirm, Xcitor-Rundfliige, Fliige mit dem |
Heifluftballon, Informationen und Beratung e
rund um den Gleitschirmsport usw. geboten.
Infos gibt es unter www.alfelderflieger.de
lkagldfglakdfga

www.dhv.de

Segelflugplatz Eudenbach

Fly-In beim Flugplatzfest

Samstag den 30. Juni findet ab Mittag bis Sonntag 1. Juli, 18 Uhr-, das 4. Flug-
platzfest am Segelfluggelénde Eudenbach statt. An beiden Tagen sind alle Pi-
loten mit ihren Fluggerdten, UL- und Echo-Maschinen, Minimum, Motorschirm,
Drachen und Gleitschirm (mit Funk) zum Fly-In eingeladen. Die Landung und
ein kleiner Imbiss sind kostenlos. Die Teilnehmer kénnen ab Freitag anreisen
und am Flugplatz iibernachten, fiirs Camping steht ein eigener Bereich mit Du-
sche und WC zur Verfiigung, hier kann auch gegrillt werden. Wie schon im ver-
gangenen Jahr werden beim Flugplatzfest auch wieder die Antonov Il und der
Fiesseler Storch sowie einige andere Schétzchen zum Bestaunen oder Mitfliegen
einladen. Auch Kunstflug mit verschiedenen Flugzeugen wird geboten. Es gibt
einen Info-Stand zum Drachen- und Gleitschirmfliegen, Windenschlepp sowie
Vorfiihrungen mit dem Gleitschirm. Alle Interessierte kinnen sich beim Aufzie-
hen und Laufen mit dem Gleitschirm versuchen. Wir freuen uns, mit euch open
end zu feiern. Weitere Informationen zum Minimumtreffen kdnnt Ihr bei Edmund
Plag unter 02638/94337 oder per Mail edmundplag@delta-eddy.de erfragen.
Edmund Plag

Baiershronner Flieger

Ein Dankeschon an die Oppenauer
Gleitschirmflieger

Als Gastpiloten mdchten wir uns an dieser Stelle bei den Oppenauer Gleit-
schirmfliegern ganz herzlich bedanken. 4 Startplitze und 2 Landplitze sind in
hervorragendem Zustand. Die freundliche Art mit Gastfliegern umzugehen, ist
vorbildlich: Ein dickes und ganz herzliches Dankeschdn, dass ihr die Start- und
Landeplitze so hervorragend in Ordnung haltet. Danke, dass wir uns als Gast-
flieger bei euch wohl fiihlen. Liebe Gastpiloten, Gastvereine und Flugschulen, die
ihr das Fluggeldnde kennt. Wir machten euch mit dieser Initiative bitten, mit
eurer Unterschrift dem Verein eure Anerkennung zum Ausdruck zu bringen. Bitte
schickt uns eine Liste mit Name, Ort, Verein, Unterschrift an: Josef Heil, Holz-
wiesenstr. 33, 72181 Starzach oder per e-mail an martina-heil@web.de. Wir
kénnen euch auch ein Formular zukommen lassen oder nehmt Kontakt auf iiber
www.baiersbronner-flieger.de. Ende der Aktion ist der 31.08.12.

Josef Heil
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Himmelsstiirmer Lahn
Neuer Vorstand

Im Mdrz 2012 hat der Gleitschirm- Drachen- und UL Verein Himmelsstiirmer
Lahn einen neuen Vorstand gewdhlt. Der neue 1. Vorsitzende Michael Friedchen,
der 2. Vorsitzende Wolfgang Maier und Kassenwart Riidiger Sorg wollen wieder
mehr Schwung in den Verein bringen und haben als erste Aktion eine Mitglie-
derwerbung gestartet. Wer also Lust hat, mal wieder auf einem Schleppgeldnde
mitten im Feld zu starten, sollte sich bei den Himmelsstiirmern melden. Die Him-
melsstiirmer haben ein eigenes Schleppgelinde in der Néihe von GiefSen im Her-
zen von Hessen und freuen sich iiber jeden neuen Kontakt. Weitere Infos unter
www.himmelsstuermer-lahn.de

Michael Friedchen

Von links, Landrat Hermann Steinmafl, Georg Weinzierl, Peter Wald-
mann, Dietmar Siglbauer und Markus Ebenfeld.

DCB Ruhpolding
Sportlerehrung

Im Rahmen der Sportlerehrung des Landkreis Traunstein wurden auch vier Mit-
glieder des DCB Ruhpolding geehrt. Im Beisein von zahlreichen Ausnahme-
sportlern und Ehrengdsten erhielten die Deutschen Mannschaftsmeister im
Drachenfliegen (Peter Waldmann, Georg Weinzierl und Markus Ebenfeld) so-
wie der Deutsche Meister im Gleitschirmfliegen Dietmar Siglbauer eine Ehren-
urkunde von Landrat Hermann Steinmaf! iiberreicht. Im Rahmen der Ehrungen
wurde unsere Sportart mit einem Kurzinterview und einige Bildern kurz vorge-
stellt.

Peter Fassbender
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Stubai-Cup 2012
Ein groBer Erfolg

Vom 2. bis 4. Méirz 2012 lud der Parafly Club Stubai zum 21. Stubai Cup ein.
Piinktlich zum Wochenende zeigte sich das Wetter von der allerbesten Seite.
Bereits am Freitag hingen die Schirme hoch iiber dem Kreuzjoch. Der Samstag
brachte Rekordzahlen bei Bilderbuchwetter, aber auch am Sonntag war es trotz
schlechterer Wetterprognose sonnig und gut zu fliegen. Insgesamt machten Pi-
loten iiber 1.700 Starts an perfekt préiparierten Startplétzen am Elfer und Kreuz-
joch. Uber 400 Gleitschirmpiloten testeten Schirme und nahmen dabei gleich am
traditionellen Funcup teil. Mancher Hersteller nutzte die Gelegenheit, um die
Neuheiten am Himmel zu zeigen und von der Biihne aus zu moderieren. Am
Event-Landeplatz der Flugschule Parafly und dem Alpen-Paragliding-Center in
Neustift tobte der Bdr. Neben den Tandem-Acroshows von Weltmeister Pal Ta-
kats aus Ungarn gab es auch andere Prominenz zu sehen. X-Alps Sieger 2009
und 2011 Chrigel Mauer und Thomas Theurillat zeigten am Samstagabend im
prallgefiillten Freizeitzentrum Neustift ihren Vortrag iiber die X-Alps 2011. Die
Pilotenparty dauerte bis in die friihen Morgenstunden. Neben einer Tombola
mit vielen tollen Preisen wurde am Sonntag unter allen Fun-Cup-Teilnehmern
ein Gleitschirm und weitere wertvolle Preise verlost. Ein toller Event, auf den
sich alle Flugbegeisterten auch im niichsten Jahr wieder freuen kénnen. Monika
Eller von der Flugschule Parafly und Norbert Volderauer vom gleichnamigen
Club hatten ganze Arbeit geleistet und zogen zufrieden Bilanz: ,,Der Publi-
kumsandrang war riesig, das Wetter vom Feinsten und das Wichtigste: Ein un-
fallfreier Event.

Monika Eller

Redaktionsschluss

August Info 177 - 15. Juni 2012
Oktober Info 178 - 14. August 2012
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TESTFLUGE ses onv

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 vertindertem 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.

DHV-EMPFEHLUNGEN ZU DEN LTF-KLASSEN

LTF-Klasse Lielgruppe und empfohlene Flugerfahrung

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

B Fir Thermik- und Streckenflieger, die iiber re-
gelméBige Flugpraxis und iber fortgeschritte-
ne flugtechnische Kenntnisse, bei mindestens
ca. 20-30 Flugstunden pro Jahr, verfiigen.

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

D Filr Leistungspilofen mit umfassender Flugerfah-

rung von mindestens ca. 75 -100 Flugstunden
pro Jahr, die Hachstleistungen, 2.B. beim Stre-
chenflug, realisieren wollen.

84  DHv-info 176

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 ist die Beherr-
schung der grundlegenden Techniken des akfiven
Fliegens erforderlich.

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

Das anspruchsvolle Flug- und Steuerverhalten

von Gleitschirmen dieser Klasse (kurze Steuerwe-

ge, hohe Dynamik, geringe Dampfung um alle

Achsen) verlangt ein intensives Training der Steu-

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

Das auf Hiichstleistung optimierte Flug- und Steu-

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

Reiner Brunn Harry Buntz

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

systeme

Anforderungen bei Storungen und bei Schnellabstieq

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

Das Gerdteverhalten nach Stirungen stellt erhahte Anforderungen
an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere
Beherrschung des Gerdi teverhaltens nach Storungen und bei an-
spruchsvollen Flugmancvern, 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 Reakfionsschnelligkeif des Pilofen. 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 Gerateverhalten nach Stérungen stellf,
verla ngen ein HachstmaB an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit
des Piloten. Die sichere Beherrschung des Extremflugverhaltens
nach Stérungen und von anspruchsvollen Flugmandvern, wie zum
Beispiel Schnellabstieq, muss durch standiges Training auf héchstem
Niveau sein. Auch geringe Pilotenfehler miissen bei den Reakfionen
auf Kappenstorungen und in Extremflugzustanden ausgeschlossen
werden kannen.

Bernhard Stocker

Christof Kratzner

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

Eignung fiir die Aushildung

Grundsitzlich geeignet

Gegignet, sofern der Her-
steller die Ausbildungseig-
nung in der Betriebsanwei-
sung nicht ausschlieft.

Grundsiitzlich nicht geeignet

Grundséitzlich nicht geeignet

www.dhv.de

DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SKYWALK CAYENNE 4 M - DHV GS-01-1969-12

Klassifizierung C

Hersteller Skywalk GmbH & Co. K6

Inhaber der Musterpriifung Skywalk GmbH & Co. KG

Musterpriifdatum 15.03.2012

Angewandte Priifrichtlinien LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006
Befriehsgrenzen
Startgewicht 90 - 110 Kg
Sitzzahl |
Windenschlepp Ja
Nachprifintervall 24 Mo

Merkmale

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Fléche 22.5 m2
Gewicht (ohne Packsack) 5.5 Kg
Material Obersegel Dominico Tex Dokdo 30DMF / Dokdo 20DMF

Material Untersegel Dominico DOKDO N2OMF

Leinenmaterialien Stammleinen 1: Liros PPSL160, Stammleinen 2: Liros PPSL 275, Stammleinen 3: Liros PPSL 200
Stockwerk 1: Liros LTC 80, Stockwerk 2: Liros LTC 160, Stockwerk 3: Liros LIC 65

Verhalten bei min. Startgewicht (90kg) max. Startgewicht (110kq)
Fiillen/Sfarfen A A
Aufziehverhalfen GleichméBiges, einfaches und GleichméBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein
Landung A A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein
Geschwindigkeiten im Geradeausflug A A
Trimmgeschwindigheit graBer als 30 km/h Ja Ja
Geschwindigheitsbereich dber Bremsen groer als 10 kmih Ja la
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 kmh Geringer als 25 kmlh
Steuerkrifte und Steuerwege A (
Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend
Symmetrischer Steuerweg Grer als 60 cm 50 cm bis 65 cm
Nickstabilifat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A
VorschigBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30°
Einklapper trtt auf Nein Nein
Nickstabilifat beim Anbremsen im beschleunigtenFlug A A
Einklapper tritt auf Nein Nein
Rollstabilitit und Rolldémpfung A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend
Stabilfét in flachen Spiralen A A
Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
Verhalten in steilen Kurven ] B
Sinkgeschwindigkeif nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis
Symmetrischer Frontklapper B ]
Einleifung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschiehen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Behalt den Kurs bei
Kaskade frtf auf Nein Nein
Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug B ]
Einleifung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandiq in 3 5 bis 5 s Selbststendiq in 3 5 bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieRen 30° bis 60°
Wegdrehverhalfen Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei
Kaskade trit auf Nein Nein
Ausleifung des Sackfluges A A
Sackflug kann eingeleitet werden I} h
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschieen 0° bis 30°
Wegdrehverhalfen Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade frtf auf Nein Nein
Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindi in weniger als 3 s
Kaskade rift auf Nein Nein
Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls B A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 0° bis 30°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen
Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein
Abkippen nach hinten beim Einleiten Weit (mehr als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisfen Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
Finseitiger Klapper 43-50% B A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° Weniger als 90°
Maximaler Vorschies- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°
Offnungsverhalten Selbststandige Wiedersffung Selbststindige Wiederatfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Eindrehen tritt auf Nein Nein
Kaskade trtt auf Nein Nein
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Einseifiger Klapper 70-15% ( (
Wegdrehen bis zur Wiederoffnung 180° bis 360° 90° bis 180°

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

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

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

Kaskade fritf auf Nein Nein

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 180° bis 360° 90° bis 180°

Maximaler Vorschie8- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  Vorschie- oder Rollwinkel 45° bis 60°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung Selbststandige Wiederotfnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

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

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehaltenen einseifigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden I} Ja

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

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

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeif A A

Trudeln trift auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln fritf auf Nein Nein

Ausleifung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade 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 spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff  Selbststéndig in 3 bis 5 s
des Pilofen in weniger als weiteren 3 s
VorschieBen beim Ausleiten Vorschieen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug B B
Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff ~ Rickkehr in den Normalflug durch Eingritf
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Pilofen in weniger als weiteren 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen OhrenStabiler 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 a
Stall oder Trudeln trit auf Nein Nein

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

Kein zusétzliches Manéver und keine zustzliche Konfiguration in der Betrigbsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - AIRCROSS U-CROSS L - DHV GS-01-1974-12

Klassifizierung C

Hersteller Kontest GmbH - AirCross

Inhaber der Musterpriifung Kontest GmbH - AirCross

Musterpriifdatum 31.03.2012

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

Betriebsgrenzen
Startgewicht 100 - 115 Kg
Sitzzahl 1
Windenschlepp Ja
Nachprifintervall 24 Mo
Merkmale
Beschleuniger Ja
Trimmer Nein
Projizierte Fliche 23.91 m?

Gewicht (ohne Packsack) 7.8 Kg

Material Obersegel NCV 9017 ETTA

Material Untersegel Dominiko Textile DOKDO - 20DMF (WR)

Leinenmaterialien Stammleinen 1: Liros TGL 280, Stammleinen 2: Liros DSL 70
Stockwerk 1: Liros T6L 220, Stockwerk 2: Liros PPSL 120, Stockwerk 3: Liros DC 60

Verhalten bei min. Startgewicht (100kg) max. Startgewicht (115kg)

Fiillen/Starten ( (

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

Spezielle Starttechnik erforderlich la Ja

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h Ja Ja

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen groBer als 10 km/h la Ja

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

Steuerkrdfte und Steuerwege ( (

Symmetrische Steuerkrifte Tunchmend Tunghmend

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

Nickstabilita 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 beschleunigtenFlug A A

Einklapper trtt auf Nein Nein

Rollstabilitét und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
Verhalten in steilen Kurven B B

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis
Symmetrischer Fronfklapper B B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 43°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Behiilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug B B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 43°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Behiilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja

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

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Ansfellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s
Kaskade trit auf Nein Nein

Ausleitung eines gehalfenen 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 Einleifen Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leingn gespannt
Einseifiger Klapper 45-50% A A

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trit auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein
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Finseitiger Klapper 70-75% ( (
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
Maximaler Vorschies- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklapper tritf 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

Wegdrehen bis zur Wiedertffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

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

Ofinungsverhalten Selbststandige Wiederdfinung Selbststandige Wiedercffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trit auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mif 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 Beendet die Trudelbewegung
in weniger als 90° in 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 spezieller Vorrichfung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

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

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

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

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

Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mif gehaltenen Ohren  Stabiler Flug Stabiler Flug

Verhalfen bei der Ausleitung von Steilspiralen ( (

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug 120° bis 1 080°, selbststandige 720° bis 1 080°, selbststandige Rickkehr
Riickkehr in den Normalflug in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilit3t [m/s] 1 14

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 zusétzliches Mandver und keine zusiitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben

Frgéinzungen zur Flugsicherheit

Testflugmaniver 1 Fiillen/Starten: spezielle Starttechnik erforderlich, ansonsten bleibt Kappe hiingen. Testflugmandver 7 Rollstabilitst und Rolldimpfung:
sehr geringe Rolldampfung. Testlugmantver 22 Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen: Je nach Mandvereinleitung sehr schnelle Beschleunigung
auf hohe Sinkgeschwindigkeiten gréBer 20 ms, sehr hohe G Krafte und stabile Spirale bereits bei 14 mis maglich (Bei sehr schneller und verzégerungs-
freier Einleitung). >> unbedingt Befriebsanleitung beachten !!! iir geiibte Piloten ist die Sinkgeschwindigkeit angenehm dosierbar und leicht zu kon-
trollieren. Sehr direktes Handling.
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DHV TESTBERICHT

2009 - ICARO CYBER TE M - DHV GS-01-1980-12
Klassifizierung A 3 \
Hersteller ICARO paragliders - Fly & more GmbH

Inhaber der Musterpriifung ICARO paragliders - Fly & more GmbH
Musterpriifdatum 11.04.2012

Angewandte Priifrichilinien LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006
Betriehsgrenzen
Startgewicht 85 - 110 Kg
Sitzzahl |
Windenschlepp Ja
Nachpriifintervall 24 Mo
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fiir Schulung geeignet
Merkmale

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Flache 22.02 m?
Gewicht (ohne Packsack) 5.3 Kg
Material Obersegel proto 1
Material Untersegel proto 1
Leinenmaterialien Stammlginen 1: Liros TSL 280
Stockwerk 1: Liros TSL 140, Stockwerk 2: Liros DC 100

Verhalfen bei min. Startgewicht (85kg) max. Startgewicht (110kg)

Fiillen/Starten A A

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

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja la

Geschwindigkeitsbereich dber Bremsen graRer als 10 km/h Ja Ja

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh

Steuerkrtfe und Steuerwege A A

Symmetrische Steverkrifte Tunehmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg GréBer als 60 cm GraRer als 65 cm

Nicksfabilifat bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A A

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

Einklapper tritt auf Nein Nein

Nickstabilifat beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A

Finklapper fritt auf Nein Nein

Rollstabilitst und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend AbKlingend

Stabilifit 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 ms

Symmetrischer Froniklapper 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° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behlt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Symmetrischer Fronfklapper im beschleunigten 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° VorschieBen 0° bis 30°

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleitung 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 trt auf Nein Nein

Riickkehr 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

VorschieRen 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

Finseifiger Klapper 45-50% A A

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

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

(finungsverhalten Selbststandige Wiederotinung Selbststandige Wiedercfinung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Eindrehen tritt auf Nein Nein
Kaskade trtt auf Nein Nein
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Einseitiger Klapper 70-15% A A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler Vorschies- oder Rollwinke VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper fritf auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Wegdrehen bis zur Wiederoffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

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

Gegenklapper frtt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug A A

Wegdrehen bis zur Wiederoffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

Cffnungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung Selbststendige Wiederaffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Richfungssteuerung mit einem gehalfenen einseifigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden ] Ja

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

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

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln trift auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln fritt 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 Ausleifung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

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

Spannweitenrichtung gerade Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststindiq in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
Vorschiehen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade trtt auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

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

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

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

Riickkehr in den Normalflug Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandiq 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 Selbststendiges Ausleiten Selbsistandiges Ausleifen

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

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigeit bei der Bewerfung der Stabilit3t [m/s] i} 1
Alternative Methode zur Richfungssfeuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden a Ja
Stall oder Trudeln trift auf Nein Nein

Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleitung beschriehen sind
Kein zuséitzliches Mandver und keine zusiitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT HANGEGLEITER - FIZZ - DHV 01-0462-12

Hersteller Bautek Fluggerite GmbH

Inhaber der deutschen Musterprifung Bautek Fluggerite GmbH
Klassifizierung 3

Startgewicht 92 Kg - 146 Kg

Sitzzahl 1

Hachstzulassige Fluggeschwindigkeit 90 km/h

Windenschlepp Ja

ULSchlepp Ja

Trimmvorrichtungen \G

Art des Steuerbiigels profiliert

Steuerbigelbasis Speedbar

Besonderheiten Turmgeréit ohne lufflines, zwei Schrankungsanschlige pro Seite

BODENHANDLING UND START V6 33% 1
Statische Lastigkeit leicht hecklastig

Aerodynamische Lastigkeit neutral

Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich

GERADEAUSFLUG \6 0% \6:100% 3
V' min (km/h) bl 30

V max (km/h) 9% >90

Biigeldruck bei 60 km/h durchschnittlich gering

Biigeldruck bei 80 km/h hoch gering

Richtungsstabilitat (Gieren) kein Gieren, Aufschaukeln maglich kein Gieren

KURVENHANDLING 3
Kraftaufwand fir Einleiten gering-durchschnitilich hoch

Kraftaufwand fiir Ausleiten gering-durchschnittlich hoch

Rollzeit fiir Einleiten kurz-durchschnitlich [ang

Rollzeit fiir Ausleiten kurz-durchschnitlich lang

Schriglage bei V' min.sink neutral leicht zunehmend

VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS 3
Geradeausflug - Bigel langsam vor insfabiler Sackflug starkes Abnicken

Geradeausflug - Biigel schnell vor nickt ab starkes Abnicken

Kurvenflug - Bigel langsam vor Kurvensackflug Trudeln in Kurvenrichtung

Kurvenflug - Biigel schnell vor Kurvensackflug Trudeln in Kurvenrichtung

Provoziertes Trudeln nicht méglich beliebig lange maglich

LANDUNG \6.33% 13
Ausschwebestrecke durchschnitilich-lang

Moment des Stallens mittelschwer zu finden

V-Bereich des Stallens durchschnittlich

Kraftaufwand beim Stallen durchschnittlich

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT
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DHV TESTBERICHT HANGEGLEITER - REV 14.5 - DHV 01-0463-12

Hersteller Airborne

Inhaber der deutschen Musterpriifung LinkingWings Dirk Soboll
Klassifizierung 3

Startgewicht 121 Kg - 158 Kg

Sitzzahl 1

Hachstauléssige Fluggeschwindigkeit 90 km/h

Windenschlepp Ja

UL-Schlepp Ja

TECHNISCHE MERKMALE

[LF)
S
£
=
(- 32!
Sz
&5
23
-

Trimmvorrichtungen VG

Art des Steuerbiigels profiliert

Steuerbiigelbasis Speedbar

Besonderheiten turmlos, 2 Schrénkungsanschlige pro Seite:

BODENHANDLING UND START \6:20% 1
Statische Lastigkeit leicht hecklastig

Aerodynamische Lastigkeit neufral

Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich

GERADEAUSFLUG \6 0% \(G.100% 3
V min (km/h) 3 30

V max (km/h) 81 >90

Biigeldruck bei 60 km/h gering gering

Biigeldruck bei 80 km/h durchschnittlich-hach gering

Richtungsstabilitat (Gieren) kein Gieren ein Gieren

Kraftaufwand fiir Einleiten gering-durchschnittlich hoch

Kraftaufwand fiir Ausleiten gering-durchschnitflich hoch

Rollzeit fiir Einleiten kurz-durchschnittlich lang

Rollzeit iir Ausleiten kurz-durchschnittlich lang

Schriglage bei V' min.sink neutral lgicht zunehmend
VERHALTEN BEIM STROMUNGSABRISS 3
Geradeausflug - Biigel langsam vor instabiler Sackflug starkes Abnicken
Geradeausflug - Biigel schnell vor Weiches Abnicken starkes Abnicken
Kurvenflug - Biigel langsam vor nickt sanft ab, Kurvensackflug Trudeln in Kurvenrichtung
Kurvenflug - Biigel schnell vor Abtauchen in Kurvenrichtung Trudeln in Kurvenrichtung
Provoziertes Trudeln nicht méglich beliebig lange méglich

Ausschwebestrecke lang

Moment des Stallens mittelschwer zu finden
V-Bereich des Stallens durchschnittlich
Kraftaufwand beim Stallen gering

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT

www.dhv.de

Europas grof3te Auswahl

— mit Fachberatung!

Fliegershop Wasserkuppe, mitten in Deutschland
standig 500 Gleitschirme und 500 Gurtzeuge
Probefliegen bei allen Windrichtungen
Luftfahrttechnischer Betrieb im Haus

100% Zufriedenheitsgarantie

Hole dir jetzt den Gratis-
Papillon-Gesamtkatalog 2012
mit iiber 140 Seiten Flugsport:

facebook.com/papillon.paragliding £
youtube.de/wasserkuppecom
twitter.com/papillonaero @

Papillon Flugcenter Wasserkuppe
Wasserkuppe 46 ¢ 36129 Gersfeld

Tel. 06654 - 75 48 » www.papillon.aero
Offnungszeiten: taglich, Mo — So, 9 — 18 Uhr
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X WETTBEWERBE | BAVARIAN OPEN

INTERNATIONALE BAYRISCHE MEISTERSCHAFTEN 2012 IM GLEITSCHIRMFLIEGEN

Gelungener Event am Brauneck

Vom 17. bis 20. Mai zeigte sich das Wetter den 95 Piloten aus zwdlf Lindern gniidig und erlaubte
drei selektive Durchgiinge, die richtig guten Sport boten.

TEXT UND FOTOS TILL GOTTBRATH

leitschirmfliegen gehdrt mit den Sportarten
G mit den groBten Einschréinkungen. Zuviel

Wind, zuviel Regen, zu wenig Thermik, Wind
aus der falschen Richtung. Und nicht wenige mdgen
die Wettkampffliegerei schon deshalb nicht, weil
sich da gerne mal 100 Leute zusammenfinden, um
kollektiv ein langes Wochenende bei miesem Wetter
herumzulungern. Wettkampf-Parawaiting kann
schlimmer sein, als der Gang zum Einwohnermelde-
amt oder zur KFZ-Zulassungsstelle... Auch die Ba-
varian Open wurden in den letzten Jahren nicht
gerade verwohnt. Das fiihrte dazu, dass Burkhart
Martens bei nur einer echten Titelverteidigung fiir
drei Johre ,,Bayrischer Dauermeister” war. 2012, das
war klar, wiirde er abgeldst werden (denn er treibt
sich als Gleitschirmglobetrotter in Stidamerika he-
rum).

Gut 20 Zentimeter Neuschnee auf dem Brauneck
in der Nacht von Mittwoch auf Donnerstag verspra-
chen zuntichst keinen liberragenden Flugtag. Doch
fohnige Bedingungen sorgten fiir Abtrocknung in
der Luft und couragiert schrieben die Task-Setzer
Florian Bauer, Klaus Tretter, Daniel Tyrkas und Marc

Wensauer ein Race to Goal iiber 52,7 km aus. Cou-
ragiert vor allem deshalb, weil zundchst viele der
Freiflieger-Dummies den eher direkten Weg zum
Landeplatz wiihlen mussten.

Task 1 fiihrte, grob gesagt, vom Startplatz zur
Kiesgrube nordlich Lenggries iiber die Benedikten-
wand, den Landeplatz, den Blomberg, die Suntrat-
ten und den Grasleitenstein zum Landeplatz an der
Bahn. Als das Startfenster offnete, wurde es zum
Gliick auch thermisch und die Teilnehmer flogen ei-
nen richtig guten Task. Ein paar sehr Ungliickliche
hatten das Pech, direkt nach dem Start keine Ther-
mik zu finden und ,,genossen zum Teil einen aus-
giebigen Wandertag... Ein poar ziemlich
Ungliickliche fielen beim Riickflug vom ersten Wen-
depunkt zum Brauneck dem Siidwind zum Opfer.
Aber alle Ungliicklichen kamen in den Genuss der
Minimumdistanz... An der Spitze des Feldes stan-
den hingegen die iiblichen Verddchtigen im Gaspe-
dal. Tagessieger wurde Marc Wensauer vor
»Niibeltdter“ Manuel Niibel und Peter Jung.

Fiir den Samstag versprach der Wettbericht
Feuchtigkeit von Westen mit einer sehr stabilen Luft-

Ergebnisse

International Bavarian Open Damen

1. Yvonne Dathe - GER Ozone Enzo 1145
2. Nicole Fedele -ITA Ozone Mantra S 1120
3. Ewa Korneluk-Guzy - GER Ozone Mantra M4 1109

International Bavarian Open Herren

1. Marc Wensauer - GER  Niviuk Icepeak 6 1799
2. Jorg Nuber - GER 0Ozone Enzo 1721
3. Stephan Meyer - GER ~ Ozone Enzo 1675

Bayrische Meisterschaften* Herren

1. Yvonne Dathe - GER 0Ozone Enzo 1145
2. Ewa Korneluk-Guzy - GER Ozone Mantra 4 1109
3. Petra Westerteicher - GER Omega 8 532

Bayrische Meisterschaften* Herren

1. Marc Wensauer - GER -~ Niviuk Icepeak 6 1805
2. Manuel Niibel - GER Swing Core 2 1574
3. Daniel Tyrkas - GER Swing Core 2 1418

In der Wertung fiir die Bayrischen Meisterschaften
gehen nur Piloten an den Start, die in Bayern bemeldet
sind.

Dank den Sponsoren

Flugschule Adventure Sports, Charly Produkte/Nova, Skywalk, UP, Turnpoint/Gradient sowie der Hochseilgarten- und die Skischule Isarwinkel
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schichtung. ,,Des wird zach,” prognostizierte Klaus
Tretter in einheimischem Idiom. Doch so zéih wurde
es dann gar nicht. Erneut sorgte eine Siidstrémung
fiir ausreichend Trockenheit und noch wiihrend des
Briefings drehte der erste Freiflieger auf. Der Task
fiihrte diber 35,5 km / 41 km (optimiert) vom Start-
platz - Benediktenwand - Startplatz - Lehenbau-
ernalm - Landeplatz — Tannern (Jachenau) -
Hochalm - zum Landeplatz. Die erste Falle wartete
dieses Mal zwischen Startplatz und Lehenbauer-
nalm bzw. dem Landeplatz. SchlieBlich gelten die
waldigen Hiigel ndrdlich des Brauneck nicht gerade
als ergiebige Thermikdfen... Auch in der Jachenau

Greiling Flugplatz. Anders als sonst stritten sich am
Startplatz withrend des gesamten Startfensters Siid-
und Nordwind. Mal zeigte die Fahne Nord, mal Siid.
Und wer Pech hatte, wurde sofort nach dem Abhe-
ben von der Wegscheid gefressen... Wer aber erst
mal eine gewisse Hohe erreichte, durfte sich freuen.
Es trug richtig gut, die Basis lag hoch und so machte
der Fiihrungspulk mdchtig Dampf. Vor allem raus
zum Blomberg schob der Siidwind kréiftig an und
das GPS zeigte Gleitschirm-ungewdhnlich hohe
Werte von iiber 75 km/h. Wer jetzt meinte, der
Sprung hiniiber zum Segelflugplatz Greiling sei nur
ein Katzensprung, lag schief. Der Talwind blies mit

Die strahlenden Sieger. Herren international links: Jorg Nuber, Marc Wensauer, Stephan
Meyer. Damen Bayerische Mitte: Ewa Kornulek-Guzy, Yvonne Dathe, Petra Westerteicher.
Herren Bayerische rechts: Manuel Niibel, Marc Wensauer, Daniel Tyrkas (nicht auf dem Bild)

mussten einige Piloten auBen landen, withrend sich
im Endanflug so manches Drama abspielte: Marc
Wensauer hatte seinen Endanflugrechner auf den
Punkt genau programmiert und iiberflog die Zielli-
nie um gerade mal zwei Meter. Andere verfehlten
sie um zwanzig Meter... Jaja, Fohn hin oder her,
wenn es Thermik hat am Brauneck, hat es auch Tal-
wind! Joachim Torn belegte Rang 2, Jérn Nuber Platz
3. Alles in allem ein Task, der bei der abendlichen
Party (mit lecker Spanferkel und einer ebenso guten
guten Band) fiir einiges ,,Nach-Tarocken® sorgte.

Am Samstag legte der Wind noch etwas zu. Unter
den Locals gingen die Meinungen weit auseinander:
Von ,,Koa Problem neda am Brauneck* bis ,,| woaf
ned, | woas ned!” reichten die Prognosen.

Egal, man wiirde sehen und einen Task kann man
auf alle Féille mal setzen. Das tat das Task Commit-
tee auch auf sehr weise Art: tiber 37,5 km zundchst
zweimal sicher entlang der Benediktenwand-Kette
und dann ab nach Norden: Startplatz - Benedikten-
wand - Startplatz - Rabenkopf - Landeplatz Braun-
eck - Landeplatz Blomberg - Gipfel Blomberg -

www.dhv.de

seiner Ostwindkomponente den Piloten mit iiber 40
Sachen entgegen. Ohne Beschleunigereinsatz flog
so mancher riickwiirts. Uber Funk ténte ,Level 3
und der Task wurde richtiger Weise gestoppt. Marc
Wensauer, der erneut Tagessieger und damit auch
klarer Gesamtsieger wurde, sagte abends: ,lIch
wollte schon viel friiher Level 3 funken, aber ich
traute mich nicht, die Steuerleinen loszulassen.

Am Sonntag nahm der Siidwind tatséchlich so
stark zu, dass die Veranstalter den letzten Task ab-
sagten. In der Summe verlief die Veranstaltung
tiberaus erfreulich: guter Sport, verdiente Sieger,
keine ernsthaften Unfiille, exzellente Organisation
und vor viel SpaR fiir die Piloten. Auch so kdnnen
Bayrische Meisterschaften aussehen...

Weitere Informationen: www.dhv.de/web/pilotenin-
fos/sport/gleitschirm-szene/live-berichte/bayeri-
sche-meisterschaft-2012 <7

Anzeige

Flugschule Silvretta
o

FLUGSCHULE SILVRETTA
GALTUR - ISCHGL

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

- Flugerfahrung iiber 38 Jahre

- Hohenfliige fiir Auszubildende

- DHV / AERO - CLUB anerkannt

- A- Schein Priifung nach terminlicher Absprache

- Tandemfliige mit den besten Piloten

- In Kooperation mit den umliegenden,
bekannten Fluggebieten

- Fliegerstammtisch im Hotel Silbertaler

Sommerhit 2012

All- inklusive,, Flugpauschale ,,
7 Tage Silbertalers Genuss - Halbpension

- Jeden Freitag Galamenti / taglich feine Salate

- Téglich mittags Fliegersuppentopf
PLUS: Individueller Flugservice
( Beratung und Betreuung , Funkeinweisung ,
Starthilfe, hochalpine Einweisungen , Transfer )
Gebiihren fiir Start und Landeplatz

pro Person im Doppelzimmer 520,00€

Bergerlebnis 2012 (fir Nichtfieger)
7 Tage Silbertalers Genuss - Halbpension
Plus Silvetta Card : Bergbahnen , Museen
Schwimmbdder ..........
pro Person im Doppelzimmer 355,00€
ohne Silvretta Card 315,00€
KOSTENLOS:
- Eintritt ins Erlebnisbad Galtiir (2 Gehminuten)
- Flieger-Suppentopf jeden Mittag
- hauseigene , neue Mountainbikes
-W-LAN Internetzugang
- Sauna und Infrarotkabine
www.flugschule.galtuer.at www.silbertaler.at
¢ - mail : silbertaler@galtuer.at
Elmar Ganahl A- 6563 Galtiir 61 a
Tel. 0043 (0) 5443/ 8256 - Fax 0043 5443 /8256 - 54
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X WETTBEWERBE | MOSEL OPEN

Viele Gewinner,
super Stimmung und
gute Fliige zeichneten
die Mosel Open aus

LM GS NORDRHEIN-WESTFALEN UND RHEINLAND-PFALZ

5. Mosel Open 2012

Beliebte Landesmeisterschaften in familicirer Atmosphiire

TEXT UND BILDER OLIVER BLONSKE

ie Moselfalken von der Mittelmosel hatten
D wie immer friihzeitig zu den Landesmeister-
schaften Nordrhein-Westfalen und Rhein-
land-Pfalz eingeladen. Die Vorfreude auf einen
fliegharen Event war allerdings ein Wechselbad der
Gefiihle. Lucian Haas, der unsere Veranstaltung seit
Jahren meteorologisch betreut, hatte von mir im
Pflichtenheft, die Veranstaltung bloR nicht schlecht
zu schreiben. Mit seinem ,,abtropfenden Hohentief*
hatte er die Aufgabe bestens erfiillt und die Piloten
erfolgreich verunsichert. Der massive Regen und die
schlechten Prognosen wurden vdllig ausgeblendet
und die 90 Wettkampfpiloten erschienen entgegen
aller Ratio geschlossen mit Freunden, Partnern und
Familie. Sie sollten alle Recht behalten und dafiir
belohnt werden.

Im Laufe des ersten Nachmittages wurden wir al-
lerdings erst einmal Opfer wirrer umlaufender
Winde, die in jeder Moselschleife aus einer anderen
Richtung kamen. OK, jetzt den Tag, der so langsam
australische Temperaturen annahm, friihzeitig can-
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celn, um den Piloten zumindest noch einen fliegba-
ren Nachmittag irgendwo zu ermdglichen.
Eine ausgedehnte, aber erfolglose Besichtigungs-
tour unserer Startplitze endete am Headquarter mit
einer Uberraschung: Ein Vereinspilot soarte dort
einsam iiber den Wohnmobilen der Wettkampfpilo-
ten und verzogerte damit erheblich die geplante Ab-
fahrt zur Outdoorparty, was unseren Koch spiter so
richtig ins Schwitzen brachte.

Trau den Prognosen nicht

Die Wetterfiichse unter den Wettbewerbspiloten lie-
RBen es nachts bei angenehmen 25 Grad so richtig
krachen, denn der néichste Tag wurde piinktlich um
10:00 Uhr gecancelt.

Zu Task 3 am Sonntag versprach die Prognose
Abschirmung bei nahezu unfliegbaren starkwindi-
gen Bedingungen. Aber erstens kommt es anders...
und zweitens auch kein Wind. Erst die Flasche Ries-
ling als Sonderpreis fiir jeden Start wider besseren

Wissens brachte etwas Bewegung in die Truppe und
die Trilogie der Normen besagt ja, wenn die Bdume
sich schiitteln, kommt auch der Wind... oder so dhn-
lich. Jedenfalls kam er dann, der Wind. Etwa die
Hilfte der Piloten schaffte es bei vdlliger Abschir-
mung den Hang Richtung Trier zu verlassen. Ent-
sprechend wenige, aber sehr wichtige Punkte gab
es fiir die Aufgabe, die Simon Kirsch mit einem Tief-
flug durch die Moseltdler bei 40er Béen nach 37 km
als Tagessieger beendete, Chapeau!

Bis jetzt hatten sich die Teilnehmer nicht wirklich
beklagt, aber ein aussagekrdftiger Flugtag... na ja,
was noch fehlte, war eben ein Kracher, und der kam
am letzten Tag. Das Task-Komitee, Pepe und Simon,
lieBen lange offen, welche der beiden mdglichen
Aufgaben geflogen werden sollte. Die Piloten hatten
sich friihzeitig wie einstimmig gegen eine friihe
Heimfahrt zugunsten einer ldngeren Aufgabe ent-
schieden, die mit knapp 60 km von Kliisserath nord-
lich der Mosel Richtung Koblenz fiihrte. Pepe schlug
ein ,airstarted race“ vor, in den Alpen und beim
PWC Standard ok, aber hier an unseren Startpldt-
zen? Das hatten wir noch nie, cool.

Da ich die Aufgabe nur vom Boden beobachten
durfte, und das sah mal richtig gut aus, kann ich
nicht so richtig mitreden. Aber als der Bus mit den
ca. 25 Zielpiloten eintraf, war klar: Das war ein rich-
tig geiler Flugtag, schnelles Fliegen, langsames Tak-
tieren, alles dabei und einen deutlich fiihrenden
Piloten, dem allerdings 4 km vor dem Goal die
Sonne im Auspuff ausging. Die Gruppe dahinter
machte es, wie so oft, schlauer und gaste mit aus-
reichender Hohe iiber Pepe Malecki ins Ziel. Simon

www.dhv.de

Flug entlang der Moselschleife

Kirsch flog nach eigenen Aussagen mit sogenannter
Handbremse und sichert mit 30 Sekunden hinter
dem Tagessieger Peter Jung souveriin seinen Ge-
samtsieg vor dem Niederléinder Ronny Geijsen und
Joel Debons aus der Schweiz.

Ergebnisse Overall Herren
1. Simon Kirsch, Ozone EnZo
2. Ronny Geijsen, NED, Ozone EnZo
3. Joel Debons, SUI, Niviuk Icepeak 6

Overall Damen
1. Nanda Walliser, SUI, GIN Boomerang X
2. Ewa Korneluk-Guzy, Ozone Mantra M4
3. Heike Haag, GIN Sprint Evo

Ergebnisse Subtopper
1. Johannes Huber, UP Trango XC2

Ergebnisse Overall NRW
1. Stephan Meyer, Ozone EnZo
2. Valerij Volkmann, Ozone Mantra 4
3. Andreas Malecki, Ozone EnZo

Ergebnisse Damen
1. Cloudia Beyer, Gradient Aspen 4

Ergebnisse Overall RLP
1. Simon Kirsch, Ozone EnZo
2. Peter Jung, Ozone EnZo
3. Niels Niethard, Ozone EnZo

Ergebnisse Damen
1. Jutta Reiser, Paratech P81

www.dhv.de

Der Landesmeister Nordrhein-Westfalen kommt aus
Bochum mitten im Ruhrgebiet und heiBt Stephan
Meyer, gefolgt von einem iibergliicklichen Valerij
Volkmann auf Platz 2 und dem amtierenden deut-
schen Meister Andreas Malecki.

Landesmeister Rheinland-Pfalz wird Simon Kirsch
aus dem kleinen Dérfchen Lieser an der Mittelmosel
vor dem Rekordsieger der letzten Jahre, Peter Jung,
und einem neuen jungen Gesicht im Wettkampfzir-
kus: Niels Niethard auf Platz 3.

Die Dumenwertung gewinnt die Wahlschweizerin
und gebiirtige Niederlinderin Nanda Walliser vor
der Ligapilotin Ewa Guzy und Heike Haag als
Newcomerin auf Platz 3. Unsere NRW Pilotin und
»Moselfalke“ Claudia Beyer flog stark am ersten
Tag, noch besser am letzten, verpasst aber das Po-
dium wegen eines dummen Zeitfehlers.

Als Wettkampfpilot und Veranstalter bin ich aus
unterschiedlichen Griinden gegen die Einfiihrung ei-
ner Sportklasse als alternative Wertung zu den
neuen EN-D Fliigeln. Einen ,,Subtopper aller nicht
Zweileiner-Piloten sollte es aber auf jeden Fall ge-
ben. Der allererste Subtopper eines Gleitschirme-
vents ist der Zillertaler Huber Hannes, der wie viele
andere Piloten, dank der spendablen Prisente un-
serer Sponsoren, mit vollen Hinden wieder nach
Hause fuhr.

Die familidre Atmosphdre der Mosel Open Com-
munity, die bunte Anzahl Teilnehmer aus dem Aus-
land und der geile letzte Flugtag wird fiir die meisten
ein Grund sein, sich auch niichstes Jahr wieder zu-
sammen zu finden, um gemeinsam zu feiern und das
Panorama iiber dem Flachland zu erfliegen. A
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X WETTBEWERBE | LM-HESSEN

HESSISCHE LANDESMEISTERSCHAFTEN

Gemeinsam in der

Gleitschirmwettbewerb

TEXT UND FOTOS KLAUS STAUBACH

ie Hessischen Drachen- und Gleitschirmflie-
Dger fliegen traditionell ihre Landesmeister-
schaften gemeinsam in Greifenburg. Dies ist
die 20. Hessenmeisterschaft der Gleitschirmflieger.
Ausrichter ist die Sportfachgruppe Hingeglei-
ten/Gleitsegeln im Hessischen Luftsportbund unter
Fiihrung des letztjdhrigen Hessenmeisters Christoph
Limpert mit Manfred Vaupel und Hubert Jestdidt.
Ihnen ist der Spagat zwischen den, bei dem Frei-
zeitfliegern besonders wegen der herzlichen und fo-
milidren Atmosphtire beliebten Wettbewerb und
einem internationalen FAI 2 Wettbewerb gelungen.
Fiir den Wetthewerb vom 29. April bis 5. Mai
wurde vom Veranstalter die Pilotenzahl erstmals auf
80 begrenzt, es starteten schlieBlich 69 Teilnehmer
(darunter 6 Damen). Nach dem Erdffnungsbriefing
musste der erste Tag gleich abgesagt werden, denn
der Himmel war zwar blau, aber die hohen Schicht-
wolken rasten gen Norden. Die guten Tage sollten
ja noch kommen.
2. Tag: gecancelt, wolkenverhangen
3. Tag: Der erste giiltige Task. Blauer Himmel und
die ersten Cumuli lieBen auf einen Durchgang hof-
fen. Die Busse brachten die Teilnehmer ziigig zum
Startplatz, bei dem Briefing um 11 Uhr stand der
Task. 60 km: WP1 Unteralmhiitte, WP2 Gerlamoos
Kapelle , WP3 Startplatz und WP4 die WeiBensee
Briicke und LP Fliegercamp. Die Wolken zeigten
deutlich, dass es heute noch zur Sache gehen sollte.
Die Dolomiten waren schon abgeschattet und auch
iiber uns breiteten sich die Wolken deutlich aus. Mit
viel Sonne wurde das Fenster um 11:30 Uhr gedffnet.
Der Startzylinder war mit 7 km um die erste
Wende so gelegt, dass sich langsam alle iiber dem
Knoten wiederfanden. Die bekannten kriftigen und
pulsierenden Biirte lieRen eine schone Ausgangs-
hohe zu. Teils verspiitet ging es los zur ersten
Wende. Die Biirte waren stark und so nahm der Fiih-
rungspulk nach wenigen Kreisen die erste Wende
und diiste schon zuriick, als die letzten den Task
noch nicht gestartet hatten. Hohe machen bis zur
Basis und iiber die Emberger Alm hinweg zum ab-
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geschatteten Gaugen und weiter zum Stagor. Die
Zirren lichteten sich im richtigen Moment und so
ging es zundchst zogerlich, dann flott nach oben.
Das Fiihrungstrio nahm am Berg mit, was ging und
flog mit viel Hohe zur Gerlamoos Kapelle und wieder
zuriick zum Startplatz. Durch die Abschattung ging
die Emberger Alm schon nicht mehr so gut. Mit dem
wohl letzten Bart stieg der Fiihrungspulk vor der Tal-
querung wieder in die Héhe, mit Gegenwind ging es
gemdchlich liber das Drautal Richtung WeiRensee.
Maurice hatte den rettenden Bart als erster auf der

Ergebnisse Gleitschirm Overall

1. Vogel Ferdinand Gradient Avax XC3 1641

2. Knur Maurice Ozone Enzo 1623
Hessenmeister

3. Gresch Horst OZONE ENZO 1435

4. Niibel Manuel Swing Core 2 1431

5. Niehuesbernd Jorn ~ AirCross U-Sport 1408

26.Siegel Verena Gradient Aspen 3 901

Hessenmeisterin

Mannschaftshessenmeister

1. Rhoner Drachen und Gleitschirmflieger

Ergebnisse Sport Klasse
1. Schubert Andreas ~ U-Turn Blacklite 1381
2. Riippel Matthias Nova Mentor 995
3. Conrad Michael Nova [ON 2M 862
4. Fiebig Claus SWING Mistral 6 790
5

. Menzebach Peter Gradient Bi Golden 768

anderen Seite gefunden, um vor der ndchsten
Wende ein letztes Mal Hohe zu tanken. Danach ging
es im Direktflug iiber die WeiBensee Briicke Rich-
tung Ziel. Als Erster im Ziel stand nach 01:55 h Fer-
dinand Vogel, iiber dem WeiRensee zog er noch an
Maurice Knur vorbei. Es war ein guter Tag, acht Pi-
loten kamen ins Ziel.

4. Tag: erneut gecancelt. Im Fliegercamp klang
der Tag mit einem ziinftigen Grillabend aus.

5.Tag: 2. Task gestoppt. Beim Erwachen war der
Himmel blau, leider schon ab 8 Uhr mit kleinen
Wélkchen iiber der Emberger Alm. Schwache dstli-
che Winde waren angesagt, in der Luft erwartete
die Teilnehmer dann ein ordentlicher SO Wind.

Tagesaufgabe 95 km: WP1 Radelbergeralm, WP2
Héferalm, WP3 Startplatz, WP4 Spitzegel, Flieger-
camp.

Der Startzylinder lag zwischen dem Startplatz
und dem Gaugen. Mit 3.200 m wurde eine enorme
Ausgangshahe erreicht, im Geradeausflug nahm der
Fiihrungspulk die erste Wende. Da der Wind aus SO
kam, ging es mit 60 - 70 km/h zur Héfer Alm. Fiir
alle war vor oder nach der Wende Schluss, denn der
Task wurde wegen der aufziehenden Gewitter um
14:05 Uhr gestoppt, alle Piloten konnten sicher lan-
den.

6 Tag: Siegerehrung. Nachdem es am Vorabend
linger regnete, war es feucht am Morgen. In der
Hohe ein paar restliche Altocumuli, die sich auflds-
ten und am Boden zundchst noch Bodennebel.

Beim Briefing um 9:00 Uhr vor dem Wettkampf-
biiro standen schon groBe Wolken iiber den Gipfeln
und auch der Wetterbericht sagte friih auftretende
Gewitter an.

Also wurde der Tag gecancelt und da fiir den
niichsten keine Wetterbesserung zu erwarten war,
endete der Wettbewerb. Abschluss der Hessenmeis-
terschaft war die Siegerehrung in einem prall ge-
fiillten Zelt, in dem bei bester Laune der Teilnehmer
und Veranstalter die Urkunden und Pokale iiber-
reicht wurden.
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Drachenwettbewerb

TEXT MANFRED VAUPEL FOTOS JORG BAJEWSKI

a bei der Hessenmeisterschaft in den letzten
D Jahren immer weniger Drachenflieger teilge-
nommen haben, wurde auf der Jahreshaupt-
versammlung im November 2011 beschlossen, die
Hessenmeisterschaft als einen FAI 2 Wetthewerb an-
zumelden. Kaum war die Ausschreibung raus, pur-
zelten auch schon die zahlreichen Anmeldungen
herein. An dieser Stelle noch mal vielen Dank an
Wolfgang Sattlegger vom Flugsportclub Oberes
Drautal, durch dessen Hilfe die Genehmigung fiir ei-
nen FAI 2 Wettbewerb iiberhaupt erst ermdglicht
wurde.

Am Samstag, 28.04. ging es los, ab 14 Uhr konn-
ten sich die Piloten im Wettkampfbiiro (Fliegercamp
Greifenburg) anmelden und sich die Wegpunkte auf
das GPS spielen lassen. Die letzten Piloten kamen
kurz vor 9 Uhr am Sonntag noch zur Anmeldung.
Um 9:30 Uhr wurden mit dem ersten offiziellen Brie-
fing alle 113 Piloten vom neuen Ersten Vorsitzenden
der Drachen- und Gleitschirmflieger im HLB, Chris-
toph Limpert, begriift. 22 Pilot(inn)en FAI 1, 13
Starre und 9 Piloten mit einem Turmdrachen hatten
sich angemeldet. Macht in Summe 44 HG- und 69
GS-Pilot(inn)en. Leider haben sich auf Grund der
Wetteraussichten doch einige gemeldete Piloten ab-
schrecken lassen. So wurde der Sonntag wegen
starkem Siidfohn abgesagt.

Das Wetter war auch das groBte Problem der
ganzen Woche. Entweder zu viel Wind oder hohe
Gewitterneigung. An einem Tag wurden von Alp-
therm gar 3 unterschiedliche Prognosen fiir das
Obere Drautal gemeldet. So ist es schwierig, eine
fiir alle flieghare Aufgabe zu finden. Die Tasksetter
haben sehr gute Arbeit geleistet und immer eine Lo-
sung gefunden. An drei von 6 Tagen konnten Auf-
gaben geflogen werden. Fiir jede Klasse wurde eine
eigene Aufgabe gestellt, so dass jeder Flieger auf
seinem Gerdt die passende Herausforderung hatte.
Dies war ein groBer Vorteil gegeniiber den Gleit-
schirmfliegern, die alle die gleiche Aufgabe mit zum
Teil sehr unterschiedlichen Geriteleistungsklassen
fliegen mussten.
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Zum ersten Mal wurde fiir die Turmdrachen ein
FAl 2 Wettbewerb in Europa ausgetragen. Der Zu-
spruch war mit 9 Pilot(inn)en zwar noch sehr ver-
halten, dennoch wollen alle im niichsten Jahr wieder
kommen und die Werbetrommel riihren. Die Aufga-
ben iiber wetterbedingt maximal 40 km konnten lei-

Ergebnisse Flex Overall
1. Markus Ebenfeld,GER Laminar Z9 2673
2. Matjaz Klemencic,SLO Moyes Rs3.5 2349
3. Suan Selenati,ITA  Wills Wing T2C144 2280
4. Stefan Boller,GER Aeros Combat 2172

Hessenmeister

5. Konrad Lueders,GER  Aeros Combat 14 L 2166

15. C. Schwiegershausen,GER Moyes Litesp. 3.55 1058
Hessenmeisterin

Ergebnisse Starrfliigler Overall

1. Tim Grabowski,GER  Atos VR10 2721

2. Peter Friedemann,GER Atos VR 1903

3. Dieter Komml,GER  Atos VR 1665

4. Axel Hartmann,GER  Atos C 1651
Hessenmeister

5. Dieter Miiglich,GER  Atos VX 1597
Ergebnisse Turmklasse Overall

1. Reiner Theis,GER Spirit L 894
Hessenmeister

2. Jorg Schalles,GER  Spirit L 714

3. Caroline Greiser,GER ~ Willswing U2 145 705

4. Lars Winkelmann,GER Spirit L 626

5. Katharina Dressel,GER Sunrise 618

v
WETTBEWERBE | {RUEIS313 /

der von keinem Piloten geschlossen werden. Alle
Teilnehmer hatten aber bei der GPS-Abgabe immer
ein Ldcheln auf den Lippen und waren der Meinung,
mit ein bisschen mehr Ubung hiitten sie es ge-
schafft. Sieger wurde Reiner Theis vor Jorg Schalles
und der sehr gut fliegenden Berliner Nachwuchspi-

Bild links: Die Hessenmeister Drachen
Bild oben: Sieger international Flexi

lotin Caroline Greiser. Bei den Starren wurden Auf-
gaben von 70 - 100 km geflogen. Auf Grund der
Wetterkapriolen konnten leider keine groReren Auf-
gaben geflogen werden. Erster wurde hier souverdn
Tim Grabowski auf einem (VQ) vor Peter Friede-
mann (VR11) und Dieter Kamml (VR).

Die turmlosen Drachen erhielten in diesem Jahr
Unterstiitzung von der Deutschen Liga und einigen
internationalen Kaderpiloten. Auch hier lehnte man
sich an das Tasksetting der Starren an, war man
durch die Wettkampfzeitfenster doch zu sehr einge-
schréinkt, um mal den Sprung nach Sillian, Matrei
und zuriick zu wagen.

Die Flexis profitierten von den Starren und um-
gekehrt, um die teils kniffligen Aufgaben zu fliegen.
Markus Ebenfeld gewinnt diese Klasse vor den in-
ternationalen Gdsten Matjaz Klemencic (SLO) und
dem Italiener Suan Selenati. <7
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er Urubu ist mit seinem roten, kahlen Kopf ein
D ziemlich hiisslicher Vertreter unter den Truthahn-
geiern. Die fehlende Attraktivitdt ist gepaart mit
ausgedehntem MiiRiggang, wodurch der Fliegerkollege
zu einem sicheren Indiz fiir jedes noch so schwache Stei-
gen wird. Und da es in Castelo mehr Urubus gibt als
Pommes pickende McDonalds Spatzen in Deutschland,
ist er ein stindiger Begleiter. Das fiihrte wihrend des
World Cups in Brasilien bisweilen dazu, dass mitten im
Rennen Piloten 90 Grad vom Kurs abbogen, um den
Gleitschirmpulk gegen einen Urubupulk einzutauschen.
Im ersten Task war Raul Penso der Gliickliche. Er erspihte
in der massiven Abschattung zu Rennende als erster die
schnell aufsteigenden Vogel, flog direkt in den Pulk,
drehte das Steigen bis zum Ende aus und kam dank zwei
weiterer Bdrte (warum es zu dieser Zeit iiberhaupt noch
Steigen gab, wissen die Geier) als einer der wenigen Pi-
loten ins Ziel.

Brazil Style

Bei brasilianischen World Cups liegen naturgemdR Sieg
und Niederlage dicht beisammen. Das musste auch Raul
Penso erfahren, der nur einen Tag spdter nach dreizehn
Kilometern am Boden stand und damit, nach seinem ein-
drucksvollen Tasksieg, sogar noch die Qualifikation fiir
das Super Finale in Kolumbien verspielte. Ein dickes Fiill-
horn voll Gliick ergoss sich dagegen iiber den Schweizer
Michael Sigel. Als Tasksetter war er dafiir verantwortlich,
dass der letzte Abschnitt des Laufs gegen einen stram-

men Nordwind fiihrte und das Ziel taktisch klug hinter ei-
nem Hiigel lag. In dessen Lee gingen einige der fiihren-
den Piloten zu Boden, obwohl sie mit GZ vier und weniger
den Endanflug begonnen hatten. Auch Sigel erwischte das
Lee, so dass er sich um den Hiigel kimpfen musste, mit
wenigen Metern Hohe auf die Luvseite kam und seitlich die
Ziellinie tiberflog. Erst nach der Auswertung des Tracks war
klar: Er hatte die 100 Meter lange Ziellinie exakt an der
tuBersten Position iiberflogen und damit den Grundstein
fiir seinen spiiteren zweiten Platz gelegt.

Pepes Aufholjagd

Mit einem souvertinen Start-Zielsieg im zweiten Lauf fei-
erte dagegen Stefan Wyss sein Comeback. Seit dem
World Cup Finale in Mexiko plagt sich der Schweizer mit
massiven Riickenproblemen, die ihn zeitweise ganz ans
Bett fesselten. Im Vergleich zu Wyss zeigte Pepe eine be-
eindruckende Aufholjagd in dem Rennen. Nach einem
verpassten Start lief es fiir ihn wie am Schniirchen: Per-
fekte Linien, zur richtigen Zeit in den zyklischen Birten
und taktisches Geschick am Ende bescherten ihm den
zweiten Platz. Und auch wiihrend des letzten Durchgangs
zeigte er Nervenstirke. Der geplante Task sollte mog-
lichst allen Piloten eine sichere Zielankunft gewdhren
und mit dem Wind gen Siiden fiihren. Doch sehr friih deu-
tete sich an, dass der Nordwind diesmal verdéichtig stark
aus Siiden kam und dank der Seabreeze Werte iiber 25
km/h erreichte. Nach 30 Kilometern war dann das ganze
Teilnehmerfeld im schwachen Sinken versammelt und ar-
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beitete sich panikartig nach unten. Keiner der bis
dahin fiihrenden Piloten wollte ein Risiko eingehen
Herren oder die Qualifikation fiir das Super Finale aufs
1. Y. Martail-FRA 0Ozone EnZo 2507 Spiel setzen. So belauerte man sich gegenseitig bis
2. Michael Sigel-CHE ~ Gin Boomerang X 2476 zur Landung. Lediglich Pepe und ein paar weitere
3. Carlos Cordido-BRA  Niviuk Icepeak 6 2450 Piloten sahen den drohenden Untergang voraus und
4. Richard Pethigal-BRA Ozone EnZo 2432 flogen im letzten Moment noch eine kleine, im Lee
5. Andreas Malecki-DEU Ozone EnZo 2404 gelegene Hiigelkette an. Dieser Schachzug sicherte
Yann Martail den Tages- und spiiteren Gesamtsieg,

Wertung

13. Torsten Siegel-DEU  Swing Core 2 2305 dhrend Pepe in der G .

twert f Rang fiinf
54.Gunter Klous:DEV____ Ozone En’Zo 1556 r:l‘r]ldrei: U:cFi) ZanhT\;licEtslzTS;N: urr:ﬁi(t]izrtea\?ogn ::r
58.Stephan Meyer-DEU  Ozone EnZo 1493 ) getp

61. Marc Wensauer-DEU  Niviuk Icepeak 6 w1 Entscheidung: ,Erst ging es ganz schon nach unten
85. Konrad Gorg-DEU Aircross Usport 1024 und ich dachte: Das war‘s jetzt. Doch dann habe ich
einen von diesen runzligen Geiern gesehen und zu-
Damen sammen konnten wir noch einmal Hohe machen®.
Damit hat sich der Urubu, trotz seiner unschdnen
Gestalt, zumindest in die Herzen aller tief fliegenden
Gleitschirmpiloten geschlichen. Denn mit ihm an der
Seite ist eine AuBenlandung fast unméglich. <7

1. E. Guglielmetti-CHE  Niviuk Icepeak 6 1760
2. Marina Olexina-RUS  Gin Boomerang GTO 1628
3. S. Piskareva-RUS 0Ozone Mantra 4 1477
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Idecat

Paragliding Kamera Mountsystem

Action aus vollig
ier Perspektive.

Aus Vollcarbon fir nur:109 €
auf: www.chTVpro.com
fast jede Actioncam und sogar das GoPro 3D System
Handleranfagen erwiinscht:

Wagenweg 13-15 26603 Aurich 04941-605 17 15

C _»para .at

Instrumente
Gurtzeuge Y

Bekleidung

tcaro Maverick? v Artik 3 Gradien Aspen 4
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Single-Check (bis zum 29. Februar) fiir nur 119,- EUro in. porto
Premium-Check ink. Rettung packen und Magic-Bag fiir nur 189,- EUIrO ink. porto

Infos: +49(0)8051 63676 www.gh-werbebeschriftungen.de
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Berufsunfahigkeitsschutz
EGO: Wir geben lhnen
sicheren Halt.

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

Sichern Sie lhre Existenz.

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

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

GERLING

Sie kénnen uns auch unter Tel. +49(0)69-7567-395

erreichen. Oder schicken Sie uns den Coupon als Fax:

+49(0)69-7567-230

Name

Adresse

Telefon

E-Mail

ANZEIGE

Das DHV-Versicherungsprogramm

fur Hangegleiter und Gleitsegel

(fiir UL im Internet www.dhv.de oder bei der DHV-Geschéftsstelle)

Halterhaftpflicht

e flir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
flr Mitgliedsvereine

Hangegleiter + Gleitsegel:

o
e fir Flugschulen/Fluglehrer
e flir Hersteller/Handler
e flir Gerdtevermietung

Nur Gleitsegel:

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer

31,60,- € bei 250,- € Selbstbeteiligung (SB), 40,20 € ohne SB

28,70 € bei 250,- € SB, 34,40 € ohne SB

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschaden. Giiltig auch in Osterreich.

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

&D Kombinierte Halter-Hatt-
pfiicht und Passagier-Haftpflicht (CSL)
Deckungssumme: 4.000.000,- €
pauschal flir Personen- und Sach-
schaden. Gltig auch in Osterreich.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
631,90 €

Deckungssumme: 2.500.000,- €
pauschal flir Personen- und Sach-
schaden. Gitig auch in Osterreich.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
471,90 €

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

Umfang Passagier-Haftpflicht: Luftfracht-
flihrer, Halter und berechtigter Benutzer.

Fiir alle Mitglieder
kostenlos

@ Bergungskosten
Deckungssumme: 2.500,- €
Umfang: Suche, Rettung,
Krankenhaustransport, notwendi-
ger Rucktransport. Ohne Mehrko-
sten flr Bergung des Fluggeréts.
(In urs&chlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Luftsport-
gerates)

@ Schirmpacker-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschéden.

Umfang: Packer von Rettungs-
geréten flr Dritte. Fachkunde ist
Vorraussetzung.

@ Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Startleiter mit Luftfahrer-
schein sowie Beauftragte flr Luft-
aufsicht.

& Flug-Unfall

Tod und Invaliditat
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditat.
Umfang: VerdreiBigfachung mdg-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemé&B AUB inkl. anderer
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
26,10 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
37,50 €

& Flug-Unfall nur Invaliditit
Deckungssumme : 5.000,- €
Umfang: VerdreiBigfachung mdg-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gem&B AUB inkl. anderen
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
7,40 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
18,60 €

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

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
83,60 €

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

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
163,50 €

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

Gelénde-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelanden.

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

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

Ohne Personenschaden

im geschleppten Luftfahrzeug.

Stand: 1.1.2009, HDI Gerling

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

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

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

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

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

& Boden-Unfall fiir Startleiter
Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod

5.000,- € bei Invaliditét.

Umfang: Tétigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

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

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
15,00 €

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Zusatzdeckung inkl. Personen-
schaden im geschleppten Luft-
fahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme: 500.000,- €
34,-€

Deckungssumme: 1.000.000,- €
42,-€

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

Deckung: @ weltweit

@ Europa I Dcuischiand

Osterreich
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In dieser Situation ist es wichtig, einen Schirm zu fliegen, dem man 100%
vertrauen kann und der Flugfehler verzeiht — wie den MESCAL. Schon sein
einfaches Startverhalten l&sst jeden Piloten schnell Erfolge feiern.
Seine JET FLAP Technologie sorgt fiir sehr viel Spielraum beim Uberziehen,
farblich codierte Tragegurte fiir klare Verhaltnisse beim Start. In der Luft
verwohnt der EN-A/LTF-A zertifizierte MESC/ALS mit einem angenehmen
Handling und sehr guten Steigleistungen bei enormen Sicherheitsreserven.
Und das bedeutet ungetriibten FlugspaBB — von Anfang an.
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