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DHV Performance Center

Die Profi-Gleitschirmflugschulen

e DHV-zertifiziert nach Qualititsmanagement-MaRstiben

Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

Professionelle Aushildungsangebote und
Performance Trainings nach DHV-Standards

Hessische Gleitschirmschule Frankfurt

Hot Sport Sportschulen GmbH

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

info@hotsport.de

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet Uiber Wasser statt

HOT SPORT

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

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

D

Flatiand-Paragliding

Flugschule Siegen Claus Vischer
EisenhutstraBe 48, 57080 Siegen

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

claus@flugsport.de
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LUFTIKuS

EUGENS FLUGSOHULE

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

GlideZeit Flugschule Tiibingen
AlbertstraBe 3, 72074 Tiibingen

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

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings

findet Uber Wasser statt

Flugschule Géppingen GmbH

MiihlhauserstraBe 35, 73344 Gruibingen

Tel. 07335-9233020, Fax: 07335-923306(
www.flugschule-goeppingen.de e~
office@flugschule-goeppingen.de

Sky-Team Paragliding Michael Wagner
SchwarzwaldstraBe 30, 76593 Gernsbach

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

Tel. 07224-993365, Fax: 07224-993326 ’K.Xm Tel. 09482-959525, Fax: 09482-959527 ~

www.sky-team.de www. Flugzentrum-Bayerwald.de 65':‘.2‘,1",‘:;‘.’3

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

Drachen & Gleitschirmschule Skytec Flugschule Achensee Eki Maute GmbH

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

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

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

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

Flugschule Chiemsee GmbH + Co.KG

Am Hofbichl 3¢, 83229 Aschau

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

www.flugschule-chiemsee.de cHiemsee A-6314 Niederau Nr. 217

info@flugschule-chiemsee.de

Siiddeutsche Gleitschirmschule

Paragliding Performance Center Chiemsee

Am Balsberg, 83246 Unterwdssen

Tel. 08641-7575, Fax: 08641-61826 2%

www.einfachfliegen.de WBesrmsit. e
info@einfachfliegen.de -

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

Tel. 08663-4198969

www.freiraum-info.de

. . . FREIRAUM
info@freiraum-info.de prpohy

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

L (

Flugschule Martin Mergenthaler/Paragliding Academy
WaltenerstraBe 20, 87527 Sonthofen —

Tel. 08321-9970, Fax: 08321-22970
www.flugschule-mergenthaler.de
info@flugschule-mergenthaler.de
www.paragliding-academy.com
info@paragliding-academy.com

Gleltsehirmschule
MartinMergenthates

-—

OASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1, 87538 Obermaiselstein

Tel. 08326-38036, Fax: 08326-38037 ‘
www.oase-paragliding.de | ﬂﬂw

info@oase-paragliding.de

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 ¢ /
: d‘@

info@gleitschirm-aktuell.de

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

Flugschule Bregenzerwald
Jodok Moosbrugger GmbH
Wilbinger 483, A-6870 Bezau
Telefon +43 5514 3177

Fax +43 55143176
www.gleitschirmschule.at
info@gleitschirmschule.at

/

FLUGSCHULE
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 tiber Wasser statt

Flugschule Aufwind Franz Rehrl
Dachstein 52, A-8972 Ramsau

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

Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet Uiber Wasser statt

Euro-Flugschule Engelberg
WasserfallstraBe 135, CH-6390 Engelberg SE;:;

Tel. +41-41-6370707, Fax: +41-41-6373407 :::,,];aug-ﬂ!
www.euroflugschule.ch -
info@euroflugschule.ch

Der Flugtechnikteil des Performance Trainings

findet Uber 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 aufwéndigem Verfahren qualifiziert.

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

des DHV.

Hot Sport Sportschulen

Trainingsleiter Glinther Gerkau

Trainingsgebiet: IHOT SPORT
Lac d Annecy/Frankreich

www.hotsport.de

info@hotsport.de

Flugschule Hirondelle

Trainingsleiter Kai Ehrenfried 3%
Trainingsgebiet: itndelte

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

Flugschule GlideZeit
Trainingsleiter Willy Grau
Trainingsgebiet:

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

&~ GiidezZeit

Flugschule Chiemsee

GmbH + Co.KG CHIEMSEE
Trainingsleiter Wolfgang Marxt
Trainingsgebiet: Bohinji-See/Slowenien
www.flugschule-chiemsee.de
info@flugschule-chiemsee.de
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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
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Paragliding
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Flugschule
Achenses

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

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
office@aufwind.at
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Italienischer Verband FIVL
Dolomiten-Fluggebiete in Gefahr

In der letzten Saison gab es ernsthafte Probleme in den Dolomiten, speziell im
Bereich Canazei-Col Rodella-Pordoi-Marmolada. Die Anwesenheit von hun-
derten Piloten aus ganz Europa im Luftraum verursachten Gefahren fiir Hub-
schrauber Such- und Rettungsfliige. Einige Gleitschirmflieger flogen nahe an
die Helikopter heran und hinderten diese an ihrer Arbeit. Verletzte mussten
geftihrlich lange, teilweise in Lebensgefahr, auf Hubschrauber-Bergung war-
ten, weil die Unfallstelle wegen der vielen Gleitschirmpiloten nicht angeflo-
gen werden konnte. In den Monaten September/Oktober 2011 wurden ca. 70
Gleitschirm- und Drachenpiloten im Raum Canazei von Helikoptern nach
Unfdllen geborgen. Im gleichen Zeitraum waren aber auch sehr viele Hub-
schraubereinsdtze fiir verunfallte Alpinisten und Mountainbiker erforderlich.
Diese wurden oft behindert, durch Piloten, die sich falsch verhielten und die
Regeln nicht respektierten.

Es besteht das groRe Risiko, dass die Dolomiten von den Behdrden als Gebiet
fiir Gleitschirm- und Drachenfliegen gesperrt werden.

Die Provinz Trentino und die ansdssigen Fliegerclubs haben ein Dokument
(News vom 14.9.2012 auf www.dhv.de) erstellt, in dem mehrsprachig die
wichtigsten Sicherheitsregeln aufgefiihrt sind.

Hier eine Zusammenfassung:

1. Die Notrufnummer in Italien ist 118

2. Wenn ein Rettungshelikopter im Anflug ist (Farbe: rot oder gelb), muss der
Luftraum sofort im Umkreis von 2 km frei gemacht werden.

3. Alle Piloten werden gebeten, den Anflug eines Rettungshelikopters iiber
Funk weiterzugeben, damit der Luftraum so schnell wie moglich frei wird.

4. Alle Piloten werden gebeten, bei Anflug eines Rettungshelikopters mittels
+Ohrenanlegen” allen anderen Piloten in der Luft zu signalisieren, dass der
Luftraum sofort freigemacht werden muss.

5. Befindet sich ein Helikopter im Schwebeflug tiber Grund, muss das nicht
heiRen, dass er die Unfallstelle erreicht hat und nun das Gebiet nicht weiter
abfliegt. Oft muss der Helikopter im Schwebeflug warten, weil die Unfallstel-
le wegen der Gleitschirmpiloten in der Luft nicht erreicht werden kann.

6. Am Landeplatz in Canazei kdnnen Piloten rote und griine Rauchpatronen
erhalten. Wenn ein Unfall geschehen, der Pilot in Gefahr ist oder medizinische
Hilfe bendtigt, die rote Rauchpatrone aktivieren. Ist keine Hilfe erforderlich,
die griine Rauchpatrone aktivieren oder den Gleitschirm sofort zusammen-
legen.

Bew don

anderen

www.dhv.de

FOTO BJORN KLAASSEN

Walk & Fly
Startgeléinde fiir Walk & Fly Piloten

Im Herbst zieht es die Walk & Fly-Fans in die Berge. Die Hohenmeter selbst
erlaufen und dann gemiitlich ins Tal schweben. Was gibt es Schoneres. Im ver-
gangenen Jahr gab es leider Probleme mit Piloten, die von nicht zugelasse-
nen Bergen starteten und dies auch noch im DHV XC verdffentlichten. Die
Rechtslage in Deutschland ist eindeutig: Es darf nur von zugelassenen Geldn-
den gestartet werden. Sie sind verdffentlicht in der DHV Fluggeltindedaten-
bank unter www.dhv.de

WICHTIG | NEU | KURZ

ACHTUNG
Betrug im Gebrauchtmarkt

Ein Beispiel, das in Angeboten und Suchanzeigen gehduft auftritt: Ein
Mitglied inseriert im Gebrauchtmarkt und bekommt daraufhin eine
Anfrage von z. B. mariofernadez@gmail.com etc. ... mit Anfragen iber
das Gerdt, den Kaufpreis etc.

Was das Mitglied aber stutzig macht, auf Riickfragen gibt der Interes-
sent keine Antwort. Er akzeptiert den Preis und will das Gerit per Fracht
abholen. Dann ,iiberweist” er per Scheck einen hohen Betrag, der fiir
Geriite-Preis und Fracht ausreicht. Das Mitglied sollte dann das ,,iibrig-
gebliebene” Geld zuriick erstatten.

Vorsicht:

Der Scheck platzt dann in der Regel, denn eine Scheckgutschrift kann
innerhalb von 180 Tagen zuriickgebucht werden. Doch wenn die
»Riickiiberweisung des iibriggebliebenen Geldes* vonstatten gegangen
ist, kann das Geld nicht mehr zuriickgeholt werden.

Solche Fdlle treten auch in anderen Geschdftsfeldern auf, sie sind bei
der Polizei als ,,Uberzahlungshetrug® seit Jahren bekannt.

Koch Spreizrohrklinken
Magliche Fehlausldsungen

Aus aktuellem Anlass weist das DHV-Schleppbiiro erneut
darauf hin, dass es bei Benutzung von diinnen Einhdnge-
schlaufen (D = 5 mm oder diinner) im Abstands- oder Gabelseil
zu ungewollten Fehl6ffnungen bei Spreizrohr-Windenschlepp-
klinken der Firma Koch Maschinenbau kommen kann. Bei Ver-
wendung dickerer Einhdngeschlaufen mit einem Mindest-
durchmesser von 6 - 8 mm kann sich die Schlaufe nicht mehr
unter die Anschlagsbleche schieben und den Klinkhebel unbe-
absichtigt offnen. Bitte tiberpriift eure Einhdngeschlaufen und
wechselt sie gegebenenfalls aus. Im DHV-Info 101 wurde
bereits liber dieses Thema berichtet.

www.dhv.de

www.chrissicomics.com

DHV-info 178 5
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Fly Magic M Drachenfliegerverein

GrenadierstraBe 15 2 N Spaichingen e.V.

13597 Berlin Mﬁ:}_‘“ SilcherstraBe 20 o
Tel. 0171-4881800 g 78549 Spaichingen
martin@flymagic.de Tel. 07424-6172
www.flymagic.de Norbert.Kotschamik@t-online.de

www.drachenflieger-spaichingen.de
Linkingwings Dirk Soboll

Winnertzhof 20 Bayerische Drachen-

47799 Krefeld und Gleitschirmschule

Tel. 02151-6444456 Perlacher StraBe 4 v

dirk@linkingwings.de 82031 Grinwald

www.linkingwings.de Tel. 089-482141
info@bay-flugschule.de

Drachenflugschule Saar _gsomssy, www.lern-fliegen.de

SchneiderstraBe 19 AT

66687 Wademn-Wadrill @ : Flugschule Aktiv
Tel. 06871-4859 S TegelbergstraBe 33 £
drachenflugschule-saar@t-online.de 87645 Schwangau

www.drachenflugclub-saar.de Tel. 08362-983651
info@flugschule-aktiv.de

Flugschule www.flugschule-aktiv.de

Hirondelle

Kai Ehrenfried L& Flugschule Tegelberg

Untergasse 27 il Sesselbahnstr. 8

69469 Weinheim e le 87642 Halblech-Buching ‘\Q

Tel. 06164-6349868 Tel. 08368-9143019

info@fs-hirondelle.de flugschule.tegelberg@tonline.de

www.fs-hirondelle.de www.abschweb.net/schule

Drachenflugschule Westallgauer Flugschule
echtfliegen

‘ Allmannsried 61 e

Haldenacker 28 W 88175 Scheidegg ,;m

74423 Obersontheim Tel.08381/6265 b

Tel. 07973-16076 westallgaeuer.flugschule@t-online.de

info@echtfliegen.de info@ich-will-fliegen.de

www.echtfliegen.de www.westallgaeuer-flugschule.de
www.ich-will-fliegen.de

Flugschule

Althofdrachen Drachenflugschule Kelheim

Jiirgen Pollak Mitterring 25

Tel. 07219713370 93309 Kelheim

Postweg 35 Tel. 09441-4938 \:—/-
D-76187 Karlsruhe rudi@dfs-kelheim.de

email: info@fs-althof.de www.dfs-kelheim.de

www.fs-althof.de
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DHY-FOTOWETTBEWERR ENDSPURT

Einsendeschluss ist der 1. Dezember 2012

Fangt mit eurer Kamera auBergewdhnliche Situationen, dramatische Per-
spektiven und Stimmungen ein, die Lust machen auf Fliegen und Freiheit und
schickt sie uns Eure drei besten Bilder.

Teilnahmeberechtigt sind alle Amateurfotografen, die Mitglied im DHV sind.
Die genauen Teilnahmebedingungen findet ihr auf www.dhv.de unter dem
Stichwort Fotowettbewerb 2012.

Talloires/Lac d'Annecy
Neue Landeregeln

Der Franzésische Verband FFVL und der Verein Chamois Flying Club bitten um
strikte Einhaltung der neuen Landeregeln fiir den Landeplatz Perroix in Tal-
loires/Lac d'Annecy. Inshesondere das absolute Verbot, sich den Hdusern siid-
lich des Landeplatzes zu ndhern, muss eingehalten werden, um weitere
Schwierigkeiten sowie die Gefiihrdung des Fluggebietes zu vermeiden.

Infos auf der Seite des Chamois Flying Club www.leschamoisvolants.free.fr

Aktuelle Wetterstationen au
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
Verfligung. Sprechzeit fiir DHV-Mitglieder ist freitags

zwischen 17 und 20 Uhr unter Tel. 089-99650947. u-turn.de

www.dhv.de

your airline...
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Moselglider
GrofBer in neuen Raumen

Die Flugschule Moselglider wachst und ist ab sofort in der Brii-
ckenstraBe 28 im Zentrum von Schweich zu finden. Auf zwei
Etagen und fast 200 m? Flache wird eine groBe Auswahl an Gurt-
zeugen, Schirmen, Helmen und Zubehoér angeboten. Neu ist
auch das Moselglider Schulungskonzept. Um der Ndhe zu
Luxemburg und Frankreich Rechnung zu tragen und Fltige im
Hochgebirge zu ermdglichen, ist Moselglider zwei Kooperatio-
nen eingegangen. Die Kooperationspartner sind die luxemburgi-
sche Flugschule Asalux und die im Chiemgau beheimatete Flug-
schule Chiemsee.

Infos: www.moselglider.de

DVD/Blue Ray
. Fliegen
' in lquique

INDINO
- s .

Der Pilot und Filmer Gregor
Szypula prasentiert in seinem
neuesten Film Fluggebiete in
der Region um lquique. Aufgrund der zuverlassigen Wetterlage
ist der Norden Chiles eines der beliebtesten Winterziele fir Gleit-
schirmflieger. Neben Informationen zu den fliegerischen Még-
lichkeiten in der Region und Tipps zu Anreise und Unterkunft
enthélt die DVD auch Vorschlége fiir Ausflugsziele.

Infos: www.final-dimension.de

Felix Winde
Up in the air

Auf den Flatlands 2012 wurde sie getestet - die erste umwelt-
freundliche Schleppwinde Deutschlands. Ausgestattet mit
einem wirtschaftlichen Ottomotor und umweltschonendem G-
Kat, legt die Windenmanufaktur Felix aus Dresden ihren
Schwerpunkt auf den Windenfahrer. Dieser soll unter optima-
len Bedingungen einen sicheren Start der Piloten ermdglichen.

Neu mit DHV-Musterprufung -
Alle Testberichte und Geratedaten auf www.dhv.de in Technik

Gradient Nevada

Der Gleitschirm Gradient Nevada des
Herstellers Gradient s.r.o. hat die Mus-
terpriifung des DHV mit der Klassifizie-
rung B nach LTF NFL [1-91/09, EN 926-
2:2005, EN 926-1:2006 in den GroBen
24, 26, 28 und 30 erfolgreich abge-
schlossen. Produktinformationen des
Herstellers unter www.gradient.cx

Komperdell

Walk and Fly Carbonstock

ICARO Cyber TE

Der Gleitschirm ICARO Cyber TE des
Herstellers Fly & more GmbH hat die
Musterpriifung des DHV mit der Klassi-
fizierung A nach den LTF NFL 11-91/09,
EN 926-2:2005, EN 926-1:2006 in der
GroBe XS erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers
unter www.icaro-wings.de

Nova

SKYWALK Tonka

Der Gleitschirm SKYWALK Tonka des
Herstellers Skywalk GmbH & Co. KG
hat die Musterprifung des DHV mit
Klassifizierung D nach LTF NFL 11-91/09,
EN 926-2:2005, EN 926-1:2006 in der
GroBe 15 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers
unter www.skywalk.org

Lassige Kleidung

Ein groBer Vorteil ist das gerduscharme Antriebsaggregat. So
sind Kommandos wéahrend des Schlepps fir den Windenfah-
rer nicht mehr zu tUberhéren.

Infos: www.felix-windenmanufaktur.de

Der neue Carbonstock Expedition Solid 4 von ~ Ab sofort gibt es bei Nova-Flugschulen oder direkt bei Nova (A),
Komperdell ist ein perfekter Begleiter fir  Charly-Produkte (D) bzw. High Adventure (CH) neue Fliegerkla-
Gleitschirmpiloten, die sicher zu FuB zum motten. Dieses Mal geht es nicht um hochfunktionelle Beklei-
Startplatz aufsteigen wollen oder bei widri- dung, sondern um l&ssige Teile fur den ,gleitschirmfliegenden
gen Bedingungen runtergehen missen. Die Lebensstil“. Die vier Modelle — zwei T-Shirts und zwei Hoodys —
faltbaren Stécke wiegen nur 190 g, haben  sind nach Nova-Mitarbeitern benannt: Hoody ,Hannes“ und
ein PackmaB von 37 cm und kénnen pro- ,Wolfi“ sowie T-Shirt ,,Car-
blemlos im Gurtzeug verstaut werden. Die men“ und ,Toni“ gefallen
Kombination von Carbon und Titanal HF mit schénen Farben, viel
Rocksleeve im Unterteil macht sie sehr  Liebe zum Detail und das
stabil und schiitzt das Carbonrohr vor  kreative Spiel mit dem
Brichen. Mit dem Power-Lock-2 Ver- Nova-Logo.
schluss kann der Stock sekundenschnell Infos: www.nova-wings.com
zusammen gesteckt werden. Der Expe-
dition Solid 4 ist in zwei Langen im
Sporthandel erhaltlich.
Infos: www.komperdell.com

Turnpoint

Check plus Film

Turnpoint legt jedem Check ab sofort einen Paradiso Film vom
Felix WoIk bei, solange der Vorrat reicht. Der Film handelt von
zwei unterbelichteten Gleitschirmfluglehrern, die von der Exis- Aircross

tenz eines Fliegerparadieses erfahren. Die Suche flhrt sie in die

groBe weite Welt und ihre Lifte. Originalschauplatze: Brasilien, Neue Homepage

Venezuela, Athiopien, Bayern. Eine B-Movie Trash Komédie, Die Firma Aircross hat eine neue Homepage. Das aktuelle Portal
72min. ist noch informativer und soll vor allem mehr Spa3 machen.

Infos: www.turnpoint.de
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Infos: www.aircross.eu
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Anzeigen

Urlaub in Castélluccio fiir Piloten und BTy
\Ein Gefiihl wie zu Hausel!! - *
Setz dich schnell rhlt ul‘is in Verbindung, unsere Preise werden
dith verbliiffenil!

INFOWLAVALiEDELLEAQUILE COM
Qenaschungen fiir Lehrer ..
. “"--

\k e

Wohin zum Essen:
WWW.DALCAPITANO.IT

Y

Ubernachtu
WWW. LAVALLEDELLEAQU‘ILE CoOM

o~

al Capitano

LS ovnSt Lt Lynvner vichl ¢4

| aéitsch\rmrelsen
SudafnkaINamlbla _siidafrika-

Kanada- _LaReunion- Br?smen—
peru und 25 mal Europa:

& Weiterbildung - Top

hme - Bestprels fur alle!

Aus-
Inzahlungna

FLIEGEN

¥ BI.UE SKY MIT FREUNDEN

www.bluesky.at-Tel. +43 48425176

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), Skywalk
(Aktivpartner), Swing, Paratech, Advance, Gradient u.a., sténdig (iber 20 neue und
uber 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

10 DHvV-info 178

Irich.com

Hilfe flir Smartphones
ResiRap Fingerling
mit Navipointer®

Jetzt kénnen mit angezogenen Handschuhen Handy,
i-Phone, Smartphone, Tablet PC und Navigationsge-
rate auch bei Kélte sicher bedient werden. Der Resi-
Rap Sport oder ResiRap Handy Fingerling besitzt ein
multifunktionales Bedienteil, den patentierten Navi-
pointer®. Darliber hinaus ermdglicht das Silberge-
webe an der Unterseite des ResiRap Handy Finger-
lings schnelle Wisch- und Scroll-Bewegungen.

Infos: www.navipointer.com

Neue Homepage
Gleitschirmpraxis geht online

Klein aber fein. Ob Gleitschirmreisen nach Namibia und Spanien
oder Windenkurse im Mittelgebirge (Segelflugplatz Asslar), das
Motto von Gleitschirmpraxis lautet: In kleinen Gruppen besser
lernen und mehr SpaB am Fliegen haben. Es werden auch Gut-
scheine fir Tandemfllige angeboten.

Infos: www.gleitschirmpraxis.de

FUGRE
vvanader-
lalken.

Mit dem neuen fangt der Spass
schon beim Aufstieg an. Denn

der leichteste Gleitschirm der Welt
kann samt Rucksack und Gurtzeug
bereits mit minimalen 3.14 kg ge-
flogen werden. Als Multltalent deckt
er den gesamten Bereich »Hike & Fly
Pleasure* bis ,Mountain Intense* ab.
Passend dazu gibt's jetzt neu unser
Leichtwendegurtzeug EASINESS.

Jemen
Forgotten Island

Das Bild des Jemen ist zur Zeit gepragt von politischer Unruhe,
Anschldgen und Ausschreitungen. Eine Gruppe von abenteuer-
lustigen Piloten (Mario Eder, Philipp Medicus, Pascal Purin, Mike
King, u.a.) will eine andere Seite des Landes entdecken, und
macht sich daflr auf den Weg zur jemenitischen Insel Sokotra.
Es ist schwer, die bizarre Landschaft dieser abgeschiedenen
Insel im indischen Ozean in Worte zu fassen: WeiBe Sanddiinen
am Meer wechseln sich mit hunderten Meter hohen senkrechten
Felswanden ab, die in ein karges, von Canyons durchsetztes
Hochplateau Gibergehen. Die spektakuldren Filmaufnahmen wer-
den Piloten und auch nicht fliegende Naturfreunde begeistern.
Infos: www.forgotten-island.com

Bereich ‘Hike & Fly Pleasure 65-95 kg 0" --_‘-‘ :
Bereich Mountain Intense -
Schirmgewicht ‘iR

90-115 kg ND V/\ N C E
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Winterflugziele gibt es viele, aber Teneriffa sticht im Vergleich doch heraus. Die Insel bietet auf
halbem Weg zum Aquator von November bis Februar viel FlugspaB. Und das in einer Zuverlissigkeit,

die schon stutzig macht.

TEXT STEFAN SCHEURER | FOTOS MAREN HILDEBRAND

nicht das nervige Wort, das am Startplatz

im selben Satz fillt wie “hier gehts sonst
immer”? Teneriffa zeigt, wie man das mit dem Mi-
kroklima richtig macht. Wegen der Nihe zum
Aquator liegen die Kanaren praktisch sttindig im
Nord-Ost-Passat, der auch gerne mal mit 50 Se-
chen weht. Ein derart groBes, stabiles Windsys-
tem gibts in kaum einer anderen europdischen
Gegend - eigentlich unfliegbar, beim Aussteigen
aus dem Flugzeug ist das sofort klar.

Wire da nicht diese fiir Gleitschirmflieger
merkwiirdige Anomalie: Teneriffa liegt wie ein
Keil im Passat und leitet ihn gut um die bekannte
Flugarena im Siidwesten herum. Mehr noch: Der
Vulkan Teide (3.700 Meter) schirmt nicht nur ab,
sondern saugt in der téiglichen Sonne alle Luft zu
sich, weit iiber die Wolkenbasis. Das Ergebnis: im
Stiden weht laminarer Wind vom Meer, Thermik
immer wieder, zuverldssig an 5 von 7 Tagen - nur
unterbrochen von seltenen zickigen Wirbelstiir-
men und einem heiBen Sahara-Sandsturm aus
Marokko, dem Calima. Keine andere Kanaren-In-
sel hat diesen Trick drauf, in Wahrheit kein echtes

S chon mal von “Mikroklima” gehdrt? Ist das

DHV-info 178

Passat-Lee zu haben. Drachenfreundlich ist sie
leider nicht.

Ein typischer Tag in der
Flugarena Siid

Die populdrsten Startpldtze bilden eine Perlen-
kette im Siiden - und somit eine schnuckelige Flu-
garena, in der die spanische Meisterschaft immer
mal wieder vorbeischaut. Je nach Tageszeit und
Laune fdhrt man sie unterschiedlich an. Wenn es
mal nicht thermisch geht - und auch sonst - hlt
man immer an einer Kaffeebar und trinkt einen
Cortado Condensada (Espresso mit gezuckerter
Kondensmilch, krass).

Ab 10.30 Uhr wird am Jama geflogen. Sicher
ist es, wenn der Wind vom Tal raufweht. Ein gan-
zes Tal steht zur Thermiksuche bereit. Ist die Ba-
sis am Mittag hoch genug, gehts Richtung Westen
zu den anderen Startpldtzen weiter. Wer es kann,
fliegt 20 km bis Los Gigantes ganz im Westen.
Unterwegs hat es immer wieder Kaktus-freie Lan-
defliichen. Achtung: nicht Richtung Flughafen
fliegen, da beginnt die Kontrollzone.

Eine Cortado-Pause spiter, so ab 12 Uhr, geht

es nebenan am Ifonche weiter. Das kleine Berg-
massiv hat ein paar Baby-Zinnen, die irgendwie
immer an die Dolos erinnern. Hier ist Teneriffa
wirklich atemberaubend. Herbes, schroffes Vul-
kangestein und tiiiiefe Schluchten. Allein der
Name macht klar, wie das wohl vom Gleitschirm
aus aussieht: “Barranco del Infierno” - die Hol-
lenschlucht.

Ifonche ist abwechslungsreich. Gelandet wird
im Tal bei der Cartbahn - oder man schafft es von
Ifonche bis zum zentralen Landeplatz am Meer.

Taucho
Der dritte wichtige Startplatz im Bunde ist Tau-
cho. Erist sozusagen der Tegelberg von Teneriffa:
Eine Mischung aus Gleitschirm-Disneyland und
schréigem Flieger-Schnack. Der Besitzer wechselt
gelegentlich und manch groBe Flugschule tut so,
als ob ihr der Startplatz gehdrt. Man weiss nie,
was einen hier in der niichsten Saison erwartet .
Scheint also beliebt zu sein, besonders bei
“Flug-Singles”, denn Taucho ist am einfachsten
mit Auto oder Taxi zu erreichen, auch Fliige riiber
zum Ifonche sind recht einfach drin. Viele Ge-

www.dhv.de
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Der hochste Berg Spaniens ist ein Vulkan, eine Mondlandschaft, bei der selbst

* Neil Armstrong etwas neidisch geworden wire. “Gelegentlich mogeln sich

Walk&Flyer hier rauf und fliegen in ihr Schicksal.”

Hinter den unvermeidlichen Touristen-Hochburgen liegt die Flugarena
Sud (vrnl. Conde, Ifonche und ein bisschen Taucho): fliegen bis zum Alpen-
gliihen, landen am Meer

nussflieger fliegen sich hier ab 11 Uhr thermisch
warm und das ist gut so. Gelandet wird nach der
Autobahn zwischen der toten GroRraumdisco Tro-
picana und - natiirlich - einer Cortado-Bar.

Fiir die ganze Flugarena gilt oft: Fliegen bis
zum Abwinken, schlieBlich hat man inzwischen
ordentlich Kaffee intus. Bei Sonnenuntergang lan-
det man am Meer und blickt zuriick, um an der
Bergkette tiefrotes “Alpengliihen” zu sehen - noch
Fragen?

www.dhv.de

Betreuung

Wer den Flug-Urlaub auf Teneriffa richtig auskosten will, dem empfehle
ich dringend einen der ortskundigen Guides zwischen 250 und 350 Euro.
Zum einen lohnen sich die Mehrkosten schnell (denn auch alleine
braucht man ein Auto und jemanden, der selbstlos rumféhrt). Zum ande-
ren fliegen die guten Guides selbst als Locals auf der Insel und kennen
die Geheimtipps, wenn sonst nirgens mehr geflogen werden kann. Mike
Theis, Fluglehrer und der bekannteste Deutsche vor Ort, www.teneriffa-
paragliding.de sowie Werner Biichel, Fluglehrer und der bekannteste
Schweizer auf der Insel www.fs-saentis.ch. Beide sind in der gesamten
Wintersaison auf der Insel. Sie machen Unterkunft inzwischen im Hotel
und haben sich auf das Guiding konzentriert.

Weitere Anbieter von Flugreisen nach Teneriffa auf www.dhv.de unter
Travel und Training.
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Karte: FVA Teneriffa

Die Startplatze
sind in der Karte
oben rot markiert.
Die blauen Punkte
zeigen Lande-
maglichkeiten.
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Start- und Landeplatze

Grundsatzliches:

Viele Start- und Landepldtze werden von Saison zu Saison mal zugemacht und dann wieder auf. Keiner weifl warum. Im
Zweifel Einheimische fragen, wie gerade der Stand ist. AuBerdem ist man ohne Navi aufgeschmissen, daher vorher zu
Hause die Standorte anschauen und ausdrucken (die Links unten haben Karte und Bilder). Die Zusammenfassung der
Links und tolle Videos zum Klicken bequem auf www.schwarzwaldgeier.de

Jama
Start: 960 m, (28° 06’ 56”” N,16° 39’ 26.6” W), Siid, einfach, ne-
ben der StraBe TF-565. Sehr gefthrlich, wenn der Wind aus Ost
kommt! Anfahrt z.B. iiber Valle San Lorenzo, TF-28 zur 565.
http://goo.gl/maps/EjTmw
Landeplatz Jama / Valle San Lorenzo: 460 m, (28° 05’ 52.2” N,
16° 39’ 12.1” W), nicht so arg klein, aber knifflig, da an zwei Sei-
ten von einer Telefonleitung umzingelt. Tipp: deutlich von Berg-
seite her Abachtern (ab-S-n). Schilder des drtlichen Clubs
beachten. http://goo.gl/maps/YYcB7

Ifonche
Start: 970 m, (28° 07’ 32.4” N, 16° 41’ 32.2” W), West ist der
Hauptstartplatz und einfach, Siid 5 Minuten FuBmarsch ist
schwerer Klippenstart. Der Landeplatz ist nur vom Siidstart aus
sichtbar. Erfahrene Piloten kdnnen toplanden, siehe Videos. An-
fahrt von Jama aus auf der TF-567 fast ans Ende fahren, dann
links. Ohne Navi schwer zu finden.
Karte: http://goo.gl/maps/BIPx1
Landeplatz : 160 m (28° 6’ 13.18“N, 16° 43’ 44.49% W), einfach,
eine Terrassenfliche nordlich der Cartbahn/Autobahn. Der Ifon-
che-Flug geht links um das Massiv Richtung Meer. Ab den Zinnen
kann man den Landeplatz sehen. Autobahn bei Nr. 78 raus, Auto
parken bei Calle San Borondon http://goo.gl/maps/xVCQR

Taucho
Start 750 m, (28° 8’ 41.35“ N, 16° 44’ 9.71“ W), Siidwest, scho-
ner einfacher Startplatz. Nicht starten bei Seitenwind. Anfahrt:
Neben McDonalds durch Las Torres durch, rauf auf den Berg.
http://goo.gl/maps/ar2jC
Landeplatz: 220 m (28° 7’ 27.04“N, 16° 44’ 34.22“W): mittel-
schwierig, direkt neben der Autobahn hinter der Disco Tropi-
cana, die aus der Luft gut zu erkennen ist. Wers einfacher haben
mag, landet auf der groBen Fldche 200 Meter weiter Richtung
Meer. Bilder und Karte: http://goo.gl/maps/8CA1R

Sicherheitshinweise zum Fliegen auf Teneriffa

Gleitschirmfliegen auf Teneriffa ist anspruchsvoll. Alle Flugge-

Zentraler Landeplatz der Flugarena Taucho / Ifonche am Meer
bei der neuen Beachbar: 10 m (28° 5’ 53.15“N, 16° 45’ 6.95“W).
Das Landen hier ist maximal “geduldet”, oft verboten. Eigentlich
einfach zu landen, aber die Badegdste machen es gerne mal an-
spruchsvoll. Notfalls oberhalb neben dem Camping landen.
Bilder und Karte: http://goo.gl/maps/TqKq7

Izana
Start: 2.110 m (28° 19’ 12.35N,16° 29’ 34.25“W), einfach, Gleit-
flug zum Meer nur wenns wenig Wind hat, sonst soaren. Die Ko-
ordinate ist der Ost-Platz an der TF-24, die StraBe ca 1,5 km
weiter nach Norden, dann kommt man zum Nord-Platz.
Bilder und Karte: http://goo.gl/maps/cTODQ

Soaringkanten
Giifmar: 900 m (28° 17° 29.25“ N, 16° 25’ 5.88“W), Nord, nérd-
lich ausgerichtet, anspruchsvoll, Navi nutzen!
Start: http://goo.gl/maps/YwpsR, gelandet wird entweder am
Hafen von Giiimar oder am offiziellen Landeplatz Rosas direkt
unterhalb der Kante: http://goo.gl/maps/iDbhiM
Playa de las Teresitas: 100 m (28° 30’ 43.48“N, 16° 11’
11.28“W), siiddstlich ausgerichtet, schwer, der wilde Startplatz
wird eigentlich nur von Einheimischen beflogen, ist neben einem
Trafohduschen (aua) und geht Giber eine StraBe (aua), aber das
Soaren {iber dem Traum-Sandstrand ist der Hammer. Dort wird
auch gelandet. Anfahrt iiber die Autobahn und dann TF-11 nach
Norden. Karte http://goo.gl/maps/RBNRe
Candelaria: 30 m (28° 21’ 1.83“N, 16° 22’ 10.56“W), Ost, was fiir
Feinschmecker, gelandet wird am Meer oder am Startplatz, siehe
Video-Link auf der Internetseite. Autobahn Ausfahrt 17.
http://goo.gl/maps/ylo¥YN

Weitere Infos: Viele Bilder und Videos zu Teneriffa auf
www.schwarzwaldgeier.de

biete verlangen ein solides fliegerisches Konnen. Start- und Lan-

deplatze sind oft klein und von Hindernissen umgeben. Sicherer

Umgang mit Starkwind ist unumganglich. Die Einschatzung der

Wind- und Wettersituation setzt viel Erfahrung voraus. Das Ret-

tungs- und Bergewesen sowie die medizinische Versorgung ent-

sprechen nicht dem in den Alpenlandern gewohntem Standard.

Weniger erfahrene Piloten sollten auf Teneriffa nur unter kompe- Freiheit pur. Vor Sonnenaufgang geht’s auch mal in
tenter Betreuung fliegen. Bewahrte Veranstalter siehe Infokasten. | den Nationalpark Teide. Es riecht mal trocken mal

DHV-Sicherheitsreferent Karl Slezak
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tropisch, manchmal liegt Sand der Sahara in der Luft.

Hinter den Wolken: Gran Canaria und irgendwann
Marokko.

www.dhv.de

: Das-Valle” e San Lorenzo.fliegt sic s.é
links der Roque de Jama

Fliegen vom Vulkan

Teneriffa hat sehr viele extrem schdne Start- und
Lande-Geheimtipps, aber der Anspruch an das
Know-How fiir Wind und Wetter steigt, wenn man
die Automatik-Thermik-Zone im Siiden verldsst.
Hier also nur die “Must-Sees”.

Der Teide ist der hchste spanische Berg und
vor allem einer der schénsten Nationalparks
Europas. Eine Touri-Seilbahn fdhrt im Park zum
Gipfel hoch, aber Fliegen ist hier bei Todesstrafe
nicht erlaubt. Gelegentlich mogeln sich
Walk&Flyer hier rauf und fliegen in ihr Schicksal.

Zwei schdne Mdglichkeiten gibts trotzdem:
Start bei den Observatorien von Izafia, 2.100
Meter Gleitflug zum Meer! Allerdings geht das
nur, wenn der Passatwind einigermaBen Ruhe
gibt und noch nicht so viele Wolken an den Start
geschoben hat. Und das heift: friih aufstehen,
Cortado- und Sonnenaufgang-Pause miteinbe-
rechnen, warm anziehen und ab. Allein der Nao-
tionalpark bei Sonnenaufgang hinterldsst
reihenweise offene Miinder, weil Teneriffa hier
eine andere, surreale Seite zeigt wie nirgends
sonst.

Und wenn mal nix geht?

Dann geht doch immer was. Wenn auf der Insel
mal zu viel oder falscher Wind weht und alle Flie-
ger in der Flugarena im Siiden nicht weiterkom-
men, lohnt sich oft ein Ausflug zu einer der
Soaringkanten der Insel. Bei Nord-Ost eignet sich
Giiimar, eine Mischung aus Tropenwald und
Steinzeit-Wand. Dreht der Wind mehr Richtung
Ost/Stidost gehts zum Sandstrand “Playa de las

www.dhv.de
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on morgens schon,

Teresitas”. Eine Soaring-Besonderheit stellt die
kleine Kante bei Candelaria dar, 20 Meter {iber
dem Meer - hier bin ich, wenn diberall sonst zu
viel Passat weht. Gestartet wird neben dem Ge-
fngnis und bis zur Dunkelheit vor der alten Ba-
silika gesoart, dem katholischen
Wallfahrtzentrum auf Teneriffa, eindeutig was
fiir glubige Feinschmecker. Alle drei Starts sind
fiir routinierte Piloten kein Problem. Und wenn
das auch nicht geht (und man den Vulkan-Na-
tionalpark schon gesehen hat) lohnt sich der
Wanderweg von Ifonche zum Taucho, schon um
die Flugarena auch vom Boden mal zu sehen.
Zwischen Felsen und Pinien durch die Stille, aber
ohne Kaffeebar.

Woriiber muss ich nachdenken?
Uber die katastrophale Okobilanz natiirlich.
Naja. Wer rechtzeitig bucht, fliegt fiir 300 Euro
nach Teneriffa Siid (TFS). Ich kenne Piloten, die
haben den Gleitschirm als Backpacker-Rucksack
deklariert, dann hielten sich die Kosten in Gren-
zen und bei Diebstahl wird sowieso kein Schirm
ersetzt, egal wie er deklariert ist. Wertsachen
kommen in den Rucksack. Das Hotel H10 und das
Jardin Caleta an der Costa Adeje haben sich be-
wiihrt, weil man direkt nebendran am Meer lan-
den kann (siehe Landepliitze). Ubrigens: Kaum
ein Start- oder Landeplatz kuschelt sich liebevoll
an den Schirm. Entgegen aller Vorurteile hilft bei
Vulkangestein ein Schnellpacksack deutlich, den
Schirm schonender zu packen (geht nicht mit je-
dem neuen Schirm). Und immer schon genug
Kleingeld fiir den Cortado einpacken. <7

SOMETHING COOL
15 COMING.

Immer die richtige Geschwindigkeit:
Trim Speed Optimizer. Ab Dezember
2012 auf allen ICARO-Schirmen.

WWW.icaro-paragliders.de/tso

ICARO paragliders
Hochriesstrasse 1
D-83126 Flintsbach - +4
offi
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To ur
im Dachsteingebirge

Der Grimming, hochster Monolith auf unserem Kontinent, stellt fiir ParaAlpinisten
eine besondere Herausforderung dar.

ParaTour

TEXT SEPP SCHWITZER | FOTOS SEPP SCHWITZER UND HEIMO GUMPOLD

Jahren. Immer wenn wir uns irgendwo tref-

fen, reden wir davon, dass wir mal eine Pao-
raTour zusammen machen mdchten und es noch
nie geschafft haben. Dieses Mal konnte ich sein
Angebot allerdings nicht ausschlagen, denn es
ging um den hochsten freistehenden Berg
Europas.

»Der Grimming Siidostgrat ist angesagt".
Grimming? Ich hatte diesen Namen zwar schon
gehdrt, mich aber mit dem Berg noch nie be-
schdftigt. Mit einer Gesamthdhe von 2.351 m ms|
gehdrt er zwar nicht zu den ,,hohen® Bergen, ragt
aber 1.700 Meter iiber die Talsohle und das ohne
Anbindung an ein umliegendes Gebirge, was ihn
zum hichsten freistehenden Berg auf unserem
Kontinent macht. Um einen traumhaften Son-
nenuntergang beziehungsweise -aufgang zu er-
leben, mochten wir in der Biwakschachtel
unterhalb des Gipfels tibernachten. Wir treffen
uns am letzten Juniwochenende in der Steier-
mark, genauer gesagt in Irdning, von wo aus der
Berg am imposantesten aussieht. Mit einem Auto

E igentlich kenne ich Andi schon seit iiber 10
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fahren wir zuriick nach Niederstuttern, einem klei-
nen Weiler an der Ennstal BundesstraBe und dem
Ausgangsort unserer Tour. An ein paar Hdusern
bzw. Scheunen vorbei geht’s erst mal einige Me-
ter auf der schmalen StraRe leicht bergauf. Nach
einem kleinen Wildbach zweigt der Steig in den
Wald in Richtung Grimminghiitte ab. Im Schatten
des Waldes ist es angenehm kiihl und wir errei-
chen nach etwa einer 3 Stunde die etwas abseits
der Aufstiegsroute liegende Hiitte. Dort tanken
wir noch mal ordentlich an Fliissigkeit, die wir bei
28 Grad im Schatten gut gebrauchen kdnnen.
Nach einem kurzen Tratsch mit dem Hiittenwirt
schwingen wir unsere Rucksticke wieder auf die
Schultern und gehen das flache kurze Stiick zu-
riick zum Steig, der uns auf den Grimming fiihrt.
0b es einen gute Idee war den Grimming iiber
den Siidostgrat zu erklimmen, wage ich in dem
Moment zu bezweifeln, als wir den Schatten spen-
denden Wald verlassen. Der Weg wird zusehends
steiler und bald kommen wir an eine fast senk-
rechte Eisenleiter. In meinem Kopf treiben sich
alle méglichen Gedanken herum, besonders aber

der, dass ich diesen Berg mit 1.700 Hohenmeter
bei der Temperatur mdglicherweise nicht schaffen
werde. Wenige Hohenmeter oberhalb der Leiter
kommt noch eine Quelle mit trinkbarem Wasser.
Wir nutzen auch diese Gelegenheit zum Nach-
tanken und machen uns wieder auf den Weg. Es
regt sich kein Liiftchen in diesem Kessel und ob-
wohl einige Cirren vorbeiziehen, wird es auch mit
zunehmender Hohe nicht kiihler. Auf etwa 1.400
m msl kommen wir zu einer Abzweigung. Der
rechte, einfachere Weg fiihrt iiber das Multereck,
der linke, flir den wir uns entscheiden, zum Siid-
ostgrat des Grimming. An dieser Stelle génnen
wir uns eine kurze Trinkpause. Am Hinweisschild
und auf den Felsen steht geschrieben: ,,Grimming
SO Grat nur fiir Geiibte*. Wer sich also an ausge-
setzten Graten und steil abfallenden Felsflanken
nicht sicher fiihlt, sollte lieber den einfacheren
Weg iiber das Multereck wiihlen. Die Strecke iiber
das Multereck ist zwar etwas léinger, der zeitliche
Aufwand bleibt jedoch derselbe. Knapp die Hlfte
des Weges, zumindest auf die Hohenmeter ge-
rechnet, haben wir nun hinter uns und man kann
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bald das Gipfelkreuz sehen. Es ist noch verdammt
klein und wir erahnen, wie viel uns an schweif-
treibender Arbeit noch bevor steht. Plétzlich
kommt unterhalb einer Schneegrube eiskalter
Bergwind auf. Wir betreten nun allmdhlich die
Schneefelder, die eine Ansammlung von Lawi-
nenresten und eingewehten Schneemassen sind.
An einigen Stellen sind es bis zu 4 Meter. Andi
meint, wir kénnen uns gliicklich schitzen, hier in
diesem Kessel noch Schnee anzutreffen, denn
wenn hier keiner mehr liegt, ist er doppelt so
schwer zu gehen, da man in dem Gerdll teilweise
mehr nach unten rutscht als man nach oben stei-
gen kann. Es geht sich tatsdchlich recht gut in
dem oberfldchlich aufgeweichten Schnee, sodass
wir unsere Steigeisen und Pickel gar nicht bend-
tigen. Im oberen Teil der Schneefelder befinden
sich links mehrere schriige Steilstufen, von denen
eine den Zustieg zum Siidostgrat bildet. Wir stei-
gen also im Zickzack vom flacheren Teil in das im-
mer steiler werdende Schneefeld weiter nach
oben und nach kurzer Suche finden wir auch
schon die richtige Abzweigung. Eine groBe Mar-
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Dieser formschdne, 1.700 Meter aus der Erde ragende, Felsklotz gehort eigentlich
zum Dachsteingebirge, hat zu diesem jedoch keinerlei Anbindung. Beim Aufstieg
uber'die Sudostseite sollte man die Hinweise an der Weggabelung auf jeden Fall
beachten. Startmaglichkeiteniauf der NW Seite gibt es ausreichend, wenn auch

teilweise mit Steinen durchsetzt.

kierung weist hier auf die Steilstufe hin, iiber die
man gehen muss, um den Siidostgrat zu errei-
chen. Wir qudlen uns noch iiber diesen Teil nach
oben und erreichen bald den Einstieg in den Siid-
ostgrat des Grimmings. Bevor wir diesen in An-
griff nehmen, machen wir noch mal eine kurze
Rast. 1.940 Meter Meereshdhe zeigt das GPS an.
Ich fange kurz an zu rechnen und stelle fest, dass
wir doch schon knapp 1.300 Héhenmeter hinter
uns gelassen haben. Dreieinhalb Stunden waren

wir bis hierher unterwegs. Eigentlich liegen wir
trotz langsamer Gangart nicht schlecht in der
Zeit. Nach 10 Minuten Erholungspause schultern
wir noch ein letztes Mal unsere schweren Ruck-
sticke und machen uns erneut auf den Weg, der
zwar etwas schwieriger aber auch deutlich ab-
wechslungsreicher wird als der bisherige. Ein gro-

* Ber Kletterer muss man in diesem Teil des

Aufstiegs nicht sein, es miissen jedoch einige we-
nige Stellen mit Schwierigkeitsgrad 2 iiberwun-
den werden, was in Anbetracht der schweren

- Ruckstcke etwas schwieriger als 2 erscheinen

mag. Trittsicherheit und Schwindelfreiheit sind in
jedem Fall gefordert. Nicht nach einer halben
Stunde, wie es mein ParaAlpin Kamerad vorher
prophezeite, sondern nach weiteren eineinhalb
Stunden erreichen wir den Gipfel des 2.351 Me-
ter hohen Grimming. Wir werfen unsere Rucksd-
cke auf den Boden und begliickwiinschen uns
zum Gipfelsieg. Die Biwakschachtel, in der wir die
kommende Nacht verbringen wollen, liegt ca. 80
Hohenmeter in nordwestlicher Richtung unter-
halb des Gipfels. Nach einer ausgiebigen Gipfel-
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Surofensiars

3

Nach dem Gipfelsieg,
einem ordentlichen
Start und einem scho-
nen Abgleiter warten
ausreichend grofie
Wiesenflachen im
Ennstal auf eine ge-
fahrlose Landung.

rast schauen wir sie uns aus der Ndhe an. Leider  héhe, trinken mit Genuss alkoholfreien Gersten-  was Eile geboten. Wir miissen alles zusammen- schon den Grat noch mal zu begutachten, iiber den wir vor einigen Infobox

miissen wir feststellen, dass es keine Pritschen  saft und reden iiber Gott und die Welt. So gegen  packen und einen geeigneten Startplatz suchen. Stunden aufgestiegen sind. Der Yukon mit 22 m2, den mir Andi unter- Loge AT, Steiermark, Dachsteingebirge

gibt. An einem Seil hdingen vier gut benutzte 19 Uhr sagt Andi unvermittelt: ,,Der Wind passt ~ Wir gehen den Weg wieder ein Stiick Richtung gejubelt hat, ist mit meinem Startgewicht von 105 kg recht dynamisch Ausgangspunkt  Niederstuttern 649 m msl|

Schlafsiicke und vier diinne Unterlagen liegen  ideal, was hiiltst du davon wenn wir heute noch  Gipfel und weiter in Richtung Multereck und wer- und ich muss aufpassen, dass ich mich beim Fotografieren nicht Stiitzpunkt Grimminghiitte 970 m msl (etwas abseits der Route)
hinter der Tiir. In den Zellen der am Boden lie-  runterfliegen, dann kdnnen wir uns das EM Spiel  den da auch bald fiindig. Die Grasfléche ist zwar zu sehr zur Seite lehne, denn die Reaktion auf die Gewichtsverlage- Hohenmeter 1.700 HM

genden Gummimatten steht das Wasser, sehrein-  Deutschland gegen Italien anschauen®. Wenn wir  Klein, reicht aber aus, zwei Schirme hintereinan- rung kommt prompt. Allméhlich gleiten wir in Richtung Talmitte, ~  Tourencharakter  Lange, anstrengende aber sehr schtne Tour

ladend ist das Ganze nicht. Allein die Vorstellung  allerdings gewusst hdtten, wie schlecht Deutsch-  der auszulegen. Wir wollen in der Luft einiger- wo wir neben der Enns unseren traumhaften ParaAlpintag mit einer Gehzeit 5-6 Stunden

auf dem Boden schlafen zu miissen, bereitet mir  land spielt, wiren wir wahrscheinlich oben ge-  maBen beieinander bleiben um, mit unseren sanften Landung beenden. Gefahren Trittsicherheit und Schwindelfreiheit erforderlich

schon Kreuzschmerzen, aber {iberleben werde ich
es sicherlich. Wir begeben uns auf eine kleine An-

Piloten/Alpinisten Anforderung

blieben. Ich brauche nicht lange iiberlegen,
mittlerweile ist es schon nach 19 Uhr und es ist et-

Die groBte Herausforderung an diesem Berg ist neben der Kletterei im 2. Schwierigkeitsgrad sicher-
lich der Hehenunterschied von 1.700 HM. Falls man auf eine Ubernachtung in der Biwakschachtel
verzichten mdchte, muss die Ausdauer ausreichen, um diesen Héhenunterschied bergauf und wenn
man nicht fliegen kann, auch wieder herunter zu schaffen. Wer nicht klettern will, sollte den Weg ibers
Multereck wihlen. Das weitldufige nach NW ausgerichtete Startgeltnde ist von idealer Neigung.
Die Grasfldchen sind in weiten Teilen mit Steinen durchsetzt. Es gibt jedoch mehrere kleine Plitze,
wo keine oder nur wenige Steine das Bodenhandling stéren. Eine leichte Schneeauflage erleichtert
die Situation betrdichtlich. Beim Flug um den Berg ins Ennstal gilt es auf die Leesituation auf der
Siidseite des Grimmings zu achten. Der Talwind im Ennstal ist iiberschaubar, die Landemdglichkei-
ten ausreichend groB. Einen offiziellen Landeplatz gibt es im Gleitwinkelbereich nicht.
Verschiedene Anbieter von Walk & Fly auf www.dhv.de unter Travel und Training.
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Action Kameras Material fiir einen Videoclip zu
drehen und auch ein paar Bilder zu machen. Die
ganze Startvorbereitung mit Helmkamera, Foto-
apparat, Rucksack usw. beschiftigt mich so, dass
ich vollig vergesse, einige Bilder vom Startplatz
zu machen. Wihrend unserer etwas zeitrauben-
den Startvorbereitung verschwindet die Sonne
zeitweise hinter den Wolken und der Wind droht
fast einzuschlafen. Eine Brise wire bei dem kur-
zen Startplatz nicht schlecht. Wir warten einen
leichten Windhauch ab und nutzen die néchste
Gelegenheit zum Start. Da der Akku von Andis Go-
Pro den Geist aufgegeben hat, ibernehme ich das
Filmen und Fotografieren. Die Luft ist wie erwar-
tet vollig ruhig. Wir fliegen um den Berg herum
in die schroffe Siidseite und es ist traumhaft
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Der Videoclip zur Tour: www.youtube.com/watch?v=V7knkzeOEZs <J

FLUGSAEARI NAMIBIA

das groBte Gleitschirmabenteuer der Gegenwart!
Auch fiir Begleitpersonen ein Traumuraub.

November - Marz

www.dhv.de

Sky Club Austria

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

Tel 0043/3685/22 333
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La Ruta del Vuelo
Fliegen in NW-Argentinien

3% Argentinien - assoziiert man mit schénen Sefioritas, stolzen Gauchos, unendlich weiter Pampa, dem
Tango und der schillernden Hauptstadt Buenos Aires - fiir uns Gleitschirm- und Drachenflieger bie-
tet dieses Land noch viel mehr.

TEXT UND FOTOS JOSEF ERNST

Andenkondor

n einem fernen Land - in einer anderen

Welt. Mit einem ,,Hola como andas?“

(Hallo, wie gehts?) nimmt mich Ramiro
mit einem Glas ,,Cerveza fresca“ (kaltes Bier)
in Empfang, wihrend ich mit meinem zu-
sammengerafften Schirm vom heiBen und
staubigen Landeplatz in den Schatten des
miichtigen Algarrobo-Baumes stolpere. Nach
drei Stunden Flugdauer habe ich mir das
~Cerveza“ auch redlich verdient. Obwohl ich
erst den dritten Tag hier bin, verschwimmt
fiir mich Zeit und Raum. Der Stress und die

ationalpark Talampaya :

Hektik von zuhause sind abgefallen. Andere
Piloten sitzen seit geraumer Zeit im Schatten
beziehungsweise nun in der Ddmmerung. Wir
genieBen gemeinsam den warmen Wind, der
immer noch {iber den Landeplatz streicht und
zusammen mit dem teils ohrenbetéiubenden
Zirpen der ,,Jojos* (Zikaden) die hier ange-
nehmste Tageszeit ankiindigt. Schnell ent-
wickelt sich ein Gesprich und ehe man sich
versieht, ist man zu einer ,,Parillada“ (ar-
gentinische Grillspezialitdt) mit viel ,Fernet
con Cola y Hielo“ (Fernet Branca mit Coca-

.
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Cola und Eis) eingeladen und der Abend,
oder besser gesagt die Nacht, ist gerettet.
Aber Achtung fiir ambitionierte Piloten: Die
Festivitdten enden meist erst am friihen Mor-
gen.

Wie alles begann

Der Wunsch, Argentinien fliegerisch zu er-
kunden, entstand kurioser Weise nach einem
Flug in Iquique in Chile. Ein Pilotentipp, mit
Verweis auf ostseitig der Anden in Argenti-
nien liegende Fluggebiete, hatte in mir den

Blick auf die ,,Sierra Famatina“
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R——
Uber den Bergen von Famatina

Kurbeln liber
La-Rioja

I Hugo Avila

i stepmap.de

Wunsch geweckt, dieses Land, seine Menschen,
die Kultur und nicht zu vergessen die fliegeri-
schen Mdglichkeiten auszuloten. Inzwischen,
sechs Jahre spdter und mit einigen Monaten Auf-
enthalt in zehn verschiedenen argentinischen
Fluggebieten, kann ich auf viele begeisternde Er-
lebnisse zuriickblicken. Die erste Reise iiber Chile
und von dort mit dem Bus iiber die Anden zu Flug-
gebieten in Mendoza, Cérdoba und La Rioja ent-
fachte das Interesse noch mehr. So dass fiir mich
schon auf der Riickreise feststand: Ich komme
wieder!

Wie ging es weiter

Auch die zweite Reise war nicht mit einem festen
Stiitzpunkt geplant. Auf den gesammelten Erfah-
rungen aufbauend, mit einem Zeithorizont von 6
Wochen, wollte ich die Fluggebiete von Mendoza
aus nach Norden bis Tucumdn wie Perlen auf ei-
ner Schnur aneinander reihen. Die Anreise iiber
Buenos Aires sollte zusdtzlichen Zeitvorteil brin-
gen.

Mendoza/Cerro Arco

Aber wie so oft in Lateinamerika: ,Todo es cam-
bio“ (alles dndert sich). Obwohl nur knapp zwei
Jahre seit der ersten Reise vergangen waren,
hatte sich viel verdindert. Unser tolles Quartier in
Mendoza gab es nicht mehr, dafiir hatten wir ein
lauteres nahe einer AusfallstraBe. Dem nicht ge-
nug, losten die vorbeifahrenden, schweren LKWs
am friihen Morgen regelmiiBig die Alarmanlagen
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der am StraRenrand geparkten Autos aus, was
auBer uns in Argentinien niemanden storte. Auch
die netten Fahrer der Allradfahrzeuge, die den
Transport vom Lande- zum Startplatz bewerk-
stelligten, waren inzwischen Andere. Und nicht
zuletzt: Wo war die tolle Abendthermik geblieben,
die uns beim letzten Mal Fliige mit weit {iber zwei
Stunden Flugdauer bescherte? Dafiir hektische
Tandempiloten, schnell wechselnde und meist
sehr ruppige, thermische Bedingungen. Das hat-
ten wir uns anders vorgestellt!

Carpinteria - Merlo/Mirador

de los Condores

Deshalb ging es schon nach wenigen Tagen mit
dem Nachtbus weiter tiber San Luis nach Carpin-
teria/Merlo, das siidwestlich der ehemaligen
Hauptstadt Cérdoba am FuBe der Sierra de Cor-
doba liegt. Der Nord-Siid ausgerichtete Hohen-
zug verlduft mit kleinen Unterbrechungen iiber
mehrere 100 km, teilweise mit einer Hohendiffe-
renz von mehr als 1.200 m. Fliegerherz was willst
du mehr? Wie immer gestaltete sich der Anfang
etwas schwierig, bis wir mit Gabi und Luis zwei
nette argentinische Fliegerfreunde gefunden hat-
ten. Bei ihnen fanden wir ein schones Quartier,
wurden lecker bekocht, Luis iibernahm den Trans-
port zum Startplatz und fiihrte uns in das Flug-
gebiet ein. Die folgende Woche brachte uns
tdglich fantastische Fliige entlang der Kette mit
weit iiber 1.500 m Startiiberhéhung und wenn
wir schlieBlich zum Landeplatz flogen, dann nur

weil uns entweder eine drohende Uberentwick-
lung dozu zwang oder wir einfach kérperlich oder
mental von der starken und absolut exzellenten
Thermik ausgepowert waren. Ein fantastischer
Flugspot mit schoner Startwiese und enormen
Streckenflugmdglichkeiten mit realisierten Stre-
cken bis 218 km.

La Cumbre/Cuchi Corral

Uber Cérdoba ging unsere Fahrt weiter nach La
Cumbre zum Flugspot Cuchi Corral, eines der dl-
testen und bekanntesten Fluggebiete Argenti-
niens, wohl auch durch die Ausrichtung von
internationalen Wettkdmpfen. Der Startplatz, gut
mit dem Taxi von La Cumbre zu erreichen, bietet
relaxte Fliige zum Eingew6hnen an. Nach der Lan-
dung direkt neben dem Rio Pinto hat man die
Qual der Wahl: Zuerst ein kiihles Bier in der uri-
gen Kneipe direkt am Fluss oder doch erst eine
erfrischende Abkiihlung im Wasser. La Cumbre
selbst und die nahe Umgebung bieten Freizeit-
gestaltung vom Biken iibers Wandern bis zum
Reiten.

La Rioja/El Morro

Nach einer weiteren Halbtagesfahrt mit dem Bus
erreicht man einen der Hauptspots im Nordwes-
ten, La Rioja. Schon aus der vorgelagerten Ebene
kann man die Dimensionen der Vorandenketten
Sierra Velasco und Sierra de Mazdn ermessen.
Der ,.El Morro® und die Startplitze ,,Pampa de la
Viuda“, ,Villa Mazdn“ und ,,Famatina“ gehéren
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mit zu den trockensten und heiResten Flugspots
im Nordwesten von Argentinien. Sie bieten das
ganze Jahr iiber gute Flugbedingungen, beson-
ders von Oktober bis Februar. Bei all meinen Rei-
sen war La Rioja ein Muss. An guten Tagen, bei
klarer Luft und mit weit mehr als 1.500 m Start-
tiberhdhung, sieht man die schneebedeckten An-
den-6.000er der Sierra de Famatina im Westen.
Mit diesem Gebiet sind fiir mich viele meiner
schénsten und abenteuerlichsten Flugerinnerun-
gen verbunden. Whrend ich diese Zeilen
schreibe, ziehen die Bilder meines letzten Fluges
wie ein Film durch meinen Kopf: Nach Problemen
mit dem Auto kommen wir reichlich spit auf den
Startplatz. Es ist gewittrig und ob bei diesen
dunklen Wolken und der dadurch verursachten
Abschattung noch ein Flug mdglich ist, scheint
mehr als fraglich. Aber fiir ein paar tolle Bilder
bei diesen Lichtverhdltnissen sollte es allemal rei-
chen. Die Zeit vergeht und das drohende Gewitter
ist nach Norden abgedriftet. Mit dem Hauch ei-
nes Gegenwindes komme ich doch noch in die
Luft. Absolute Stille. Mit groBer Miihe kann ich
mich mit etwas Aufwind an der Krete entlang han-
geln - plétzlich ein pfeifendes Fluggerdusch. Ist
Christian oder Alejandro doch noch gestartet? Ich
schaue mich um und sehe ihn: Knapp fiinf Meter
rechts unter mir, mit groBen weiRen Flecken auf
dem Riicken, den Kopf abschitzend und beob-
achtend leicht nach links oben gedreht. Spann-
weite 2,5 bis 3 Meter - ein Kondor, der Altvogel.
Ich schaue wieder nach vorne und plétzlich links
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iiber mir in fast gleichem Abstand der Jungvogel.
Ganz in braun mit schwdrzlich, braunem Hals und
etwas kleinerer Spannweite. Ist das jetzt Begleit-
schutz oder haben die Zwei nur auf einen Dummy
gewartet? In der Schlucht, die aufs Plateau zieht
und in der es sonst bei Thermik himmert, drehen
wir zusammen drei Kreise. Total ruhig aber ex-
trem nah am Geldnde. Dann miissen wir, mein
neuer Summit und ich, uns geschlagen geben. Ja,
die absoluten Profis feilen nicht am Computer am
Profil des Fliigels, sondern sie fliegen einfach und
das jeden Tag.

Famatina/Cuesta Vieja

Als Kurztrip gut von La Rioja aus erreichbar, wird
dieses Fluggebiet auch von den argentinischen
Drachenfliegern sehr geschiitzt. Es ist fiir mich
das landschaftlich beeindruckendste Fluggebiet
in Argentinien, vor allem der Gegensiitze wegen.
Der Ausflug nach Famatina Iésst sich hervorra-
gend mit einigen touristischen Highlights der Re-
gion verbinden. So kann man auf der Hinfahrt die
Ruinen von Hualco oder die Bodega in Chafiar-
muyo und etwas ndrdlich von Famatina bei den
Mineros das archaische Goldwaschen besichti-
gen. Auf dem Riickweg wiren als Ziele, wenn es
als Rundtour geplant wird, die Cuesta de Mi-
randa, der Nationalpark Talampaya, der Park
Ischigualasto, das Valle de La Luna oder der Park
El Chiflon zu empfehlen, bevor man zur Fiesta de
la Tradicién, Doma y Folclore (Volksfest mit Reit-
wettbewerb), nach La Rioja zuriickkehrt.

Catamarca/El Portezuelo

Ein weiteres, wenn auch wegen der iiblicherweise
starken Bedingungen meist von Drachenfliegern
frequentiertes Fluggebiet, wire das norddstlich
von La Rioja gelegene Catamarca. Die Lage des
Startplatzes ,,El Portezuelo* (die Himmelspforte)
ist einmalig. An der Kante eines mit Pampagras
bewachsenen Hochplateaus gelegen, bricht er
unvermittelt in einen steilen Abhang ab. Die
Hochfldche ist sehr einsam, abgesehen von einer
sich noch im Bau befindlichen Hotelanlage, di-
rekt neben dem Startplatz.

Tucuman/Loma Bola

230 km nérdlich von Catamarca erwartet uns das
ndichste gut frequentierte Fluggebiet: Loma Bola.
In Yerba Buena bei Tucumdn bezogen wir ein
schdnes Quartier bei Martina und Fernando im
Hostel Casa Calchaqui. Hier ist es deutlich schwil-
ler als in den weiter siidlich liegenden Flugge-
bieten, was aufgrund der iippigeren Vegetation
und der deutlich griineren Landschaft zu erwar-
ten war. Am Startplatz angekommen, beeindruckt
zuerst einmal die relativ weite Strecke zum Lan-
deplatz, welche durch die urwalddhnlichen, stark
bewaldeten Hiinge keine AuBenlandung zuldsst.
Mit modernen Schirmen oder dem Drachen sollte
das Erreichen des Landeplatzes jedoch kein Pro-
blem sein. Bei guter Thermik und passenden Be-
dingungen ist auch ein Einlanden am Startplatz
gut mdglich.
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Vorbereitung

Spanischkenntnisse sind in NW-Argentinien von groBem Vorteil. Sich mit
Englisch durchzuschlagen, gelingt hdufig nur in touristisch stdrker fre-
quentierten Gebieten. Fiir Telefonate von Deutschland nach Argentinien
bendtigt man zusdtzlich nach der Landervorwahl die Ziffer 9. Die Ziffern
(15) in Klammern miissen dann weggelassen werden.

An- und Weiterreise:

Am besten {iber Buenos Aires. Fliige von Deutschland zwischen 700 und
1.100 €. Vom internationalen Flughafen Ezeiza zum nationalen Flugha-
fen Aeroparque oder zum Busterminal Retiro kommt man kostengiinstig
mit der Transportgesellschaft Manuel Tienda Ledn. Die Tickets dafiir erhiilt
man im Verkaufshiiro im Flughafengebdude. Tickets bzw. ,,Boletos* fiir
die Weiterfahrt mit dem Nachtbus in den Westen z.B. nach La Rioja kann
man im Internet iber www.omnilineas.com.ar kaufen oder etwas giinsti-
ger direkt im Busterminal. Preise je nach Kategorie 75 bis 100 € fiir ca.
1.200 km und 14 bis 16 Std. Fahrzeit. Empfehlenswerte Busgesellschaft Ge-
neral Urquiza - Sierras de Cordoba, Kategorie Cama Suite (komfortabel
und schnell).

Klima

Je weiter man nach Westen vordringt, desto wiistenartiger (trocken-heiR)
wird das Klima und Tagestemperaturen jenseits von 40° C sind keine Sel-
tenheit. Weiter im Norden, Richtung Tucumén und Salta wird es wieder
griiner und die Luftfeuchtigkeit steigt deutlich an.

Karten

Fiir ganz Argentinien: Travelmag Reisekarten Chile/Argentinien/
Paraguay/Uruguay, Neuauflage 2012, ISBN 978-3-89944-014-0.

Fiir den Norden Argentiniens: Nelles Map Argentina North/Uruguay,
1:2.500.000, Neuauflage 2012, ISBN 978-3-86574-201-8.

Reisefiihrer
Argentinien von Jiirgen Vogt, Reise Know-How Verlag, Taschenbuch,
Ausgabe 2012, ISBN 978-3-8317-2112-2.

Anforderungen an den Piloten

Es empfiehlt sich die ersten Fliige geruhsam angehen zu lassen. Dafiir bie-
tet sich in der Regel in fast allen Gebieten ein schoner Abendflug an.
Will man die Reise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bestreiten (Mietautos
sind relativ teuer) sollte die Ausriistung gewichtsoptimiert sein. AuBer-
dem empfiehlt es sich auf Grund der iiberwiegend starken und thermi-
schen Bedingungen eine kleine SchirmgréBe zu wdhlen, welche
gewichtsmBig nahe am oberen Limit belastet wird. Selbststéndiges Flie-
gen, realistische Selbsteinschdtzung, Beurteilung der Flugbedingungen
und Beherrschung des eigenen Fluggerites sind Grundbedingung fiir eine
Fliegerreise nach Argentinien. Ansonsten ist Argentinien auch fiir Nor-
malpiloten ein sehr empfehlenswertes Flug- und Reiseziel, allerdings mit
groBem Suchtpotential aufgrund der tollen Bedingungen und der gast-
freundlichen Menschen.
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Fluggebiete, Start- und Landepliitze:

1. Mendoza - Cerro Arco 1.640 Meter (640 Hm)

Ausgangsort Mendoza 772 m. Drachen und Gleitschirm.

Realisierte Strecken bis 155 km. Startplatz Cerro Arco, mittel. Start-
richtung N, NO, SO, S, SW, W. Lage S -32° 50’ 22.80”, W -68° 55’ 59.90".
Tagstiber oft extreme Thermik, viele Tandempiloten, nicht bei Zonda (F6hn)
fliegen. Landeplatz 1.000 m, Lage S -32° 51’ 44.50”, W -68° 55’ 20.00”.
Funkfrequenz 143.890. Kontakt: www.fly-center.com, Fly-Center,
Germdn Ortiz Maldonado, Mobil +54 (0)261-(15)5946894 oder
+54 (0)261-(15)4548650, E-Mail info@fly-center.com.

2. Carpinteria/Merlo — Mirador de los Condores

2.096 Meter (1.262 Hm)

Ausgangsort Carpinteria 805 m. Drachen und Gleitschirm.

Startplatz Mirador de los Condores, einfach. Startrichtung W bis NW.
Lage S-32°2419.00, W -64° 56’ 01.00“. Startplatz bei Stidwind im Lee.
Nicht zu spit starten, da am Nachmittag der oft vorherrschende NO-Wind
Riickenwind am Startplatz verursacht. Gleitschirmlandeplatz 1.047 m, ein-
fach. Lage S -32° 24’ 42.50%, W -64° 58’ 34.20“. Landeplatz Drachen u.
Gleitschirm 834 m, einfach. Lage S -32° 24’ 35.00, W -65° 00’ 19.50“.
Funkfrequenz 143.890, Frequenz Aeropuerto International de Conlara
143.825. Kontakt: www.avlh.com.ar, Vuelo Libre Hostel, Av. Los Mandari-
nos 252, 5883 Carpinteria — San Luis, Gabriella und Luis Saez de Lubiano,
Tel. +54 (0)2656-479119, Mobil +54 (0)2656-(15)657257.

3. La Cumbre (Cérdoba) - Cuchi Corral 1.090 Meter (350 Hm)
Ausgangsort La Cumbre 1.142 m. Drachen und Gleitschirm.

Startplatz Cuchi Corral, einfach. Startrichtung W und NW.

Lage S -30° 58’ 01.20%, W -64° 35’ 14.20".

Landeplatz Rio Pinto 740 m, einfach. Lage S -30° 57’ 49.40%, W -64° 35’
54.00". Funkfrequenz 143.850. Kontakt: www.parapentelacumbre.com.ar,
Piloto Instructor, Toti Lopez, E-Mail toti-lopez@hotmail.com,
Tel. +54 (0)3548-494017, Mobil +54 (0)3548-(15)636592.

4. La Rioja - Cerro de la Cruz, El Morro 1.250 Meter (560 Hm)
Ausgangsort La Rioja 650 m. Drachen und Gleitschirm. Der Startplatz El
Morro befindet sich am Rande eines groBen Zwischenplateaus. Je nach
Tageszeit ist der Start als mittel bis schwierig einzustufen, da er nicht im-
mer optimal angestrdmt ist. Gestartet wird in Richtung einer Seiten-
schlucht, welche zum Gipfel des Cerro de la Cruz hochzieht. Da diese
Schlucht auch der Thermik den Weg nach oben weist, gilt es durch Beob-
achtung der Windspione den richtigen Startzeitpunkt abzuschdtzen.
Startrichtung SO. Lage S -29° 25’ 17.50“, W -66° 56’ 05.70“.

Landeplatz La Rioja 690 m, einfach. Lage S -29° 24’ 58.50%, W -66° 54’
50.30". Funkfrequenz 143.200. Transport von La Rioja zum Startplatz mit
Hugo Avila oder Alejandro Anrique.

La Rioja - Cuesta/La Pampa de la Viuda 2.045 Meter (660 Hm)
Startplatz StraBe, von La Rioja mit dem Auto in 1 1/2 Stunden zu errei-
chen, befindet sich am StraBenrand kurz vor dem Durchstich der StraBe ins
Hochtal der Pampa de la Viuda. Drachen und Gleitschirm. Startrichtung
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0 bis NO, mittel. Lage S -29° 25’ 17.50%, W -66° 56’ 05.70".
Landeplatz StraBenkreuzung nach Aimogasta 1.384 m, nur mit Ther-
mikunterstiitzung zu erreichen. Lage S -29° 17’ 1.00%, W -67° 7’
8.00“. Ansonsten AuBenlandeplitze entlang der StraBe im Tal-
grund. Einen weiteren, und einfacheren Startplatz erreicht man,
wenn man vom Ende der StraRe auf der Hochebene zu FuR auf al-
tem Weg etwa 500 — 600 Hm ansteigt. Gelandet wird dann in der
Hochebene oder mit Thermikunterstiitzung wieder in der Nihe der
StraBenkreuzung.

La Riojo - Famatina/Cuesta Vieja 1.651 Meter (573 Hm)
Ausgangsort Famatina 1.566 m. Drachen und Gleitschirm. Den ein-
fachen Startplatz erreicht man von Famatina mit dem Auto in einer
1/2 Stunde. Startrichtung SO.

Lage S -28° 54’ 10.00“, W -67° 29’ 47.40". Ab dem spiiten Vormit-
tag meist sehr starker Wind, deshalb ist ein Abendflug die bessere
Alternative. Der offizielle Landeplatz liegt unterhalb des Startplat-
zes in der Ebene an der StraBe zwischen Pituil und Chilecito auf
1.078 m ca. 20 StraBenkilometer norddstlich von Famatina.

Lage S -28° 54’ 51.00, W -67° 28’ 25.00". Es gibt viele AuBenlan-
depliitze im Tal. Bei Uberhéhung gibt es auch Landeméglichkeiten
auf der Westseite der Bergkette oder in der Ndhe von Famatina.
Hat man fiir die Fliegerreise nach Argentinien nur 14 Tage bis 3 Wo-
chen Zeit, empfiehlt es sich, in La Rioja Station zu machen. Mit Ta-
gesausfliigen und mehrtdgigen Trips kann man von dort aus die
Region fliegerisch und touristisch gut erkunden. In den Cabafias
von Hugo Avila findet man ein giinstiges Quartier und hat mit einem
kleinen ,,Pileta“ (Freibad) direkt vor der Zimmertiir die notwendige
Abkiihlung fiir die Siestazeit am Nachmittag. Hugo Avila ist Dra-
chen- und Gleitschirmpilot, betreibt in La Rioja eine Flugschule, bie-
tet Tandemfliige und Exkursionen an und organisiert die Auffahrt
zum Startplatz. Als einer der Flugpioniere in Argentinien kennt er die
Gegend und die Bedingungen wie seine Westentasche. Zudem
spricht er gut deutsch.

Kontakt: www.vuelosaguilablanca.com.ar, Flugschule, Transport
und Betreuung, Instructor, Hugo Avila (EI Rubio), Tel. +54 (0)380-
4451635, Mobil +54 (0)380-(15)4612327,

Mobil Hugo Avila +54 (0)380-(15)4686949 (spricht deutsch),
E-Mail rubioavila@hotmail.com.

Alejandro Anrique (Negro Ali), sehr guter Pilot und Tandempilot,
Tel. +54 (0)380-464722, Mobil +54 (0)380-(15)387324, E-Mail vue-
lolibrelar@yahoo.com.ar vuelolibrelar@cuidad.com.ar.

5. Catamarca — Cuesta de El Portezuelo 1.744 Meter

(1.209 Hm)

Ausgangsort San Fernando del Valle de Catamarca 525 m. Drachen
und Gleitschirm. Startplatz Cuesta de El Portezuelo, einfach. Start-
richtung NW bis N. Lage S -28° 29’ 24.93“, W -65° 36’ 73.44".
Landeplatz Gleitschirm 635 m, einfach. Abgeerntete Felder oder
Wiesen bei der Ortschaft El Portezuelo. Lage S -28° 28’ 3.00%, W -
65° 38’ 8.00“.

Landeplatz Drachen 512 m, groR und einfach. Abgeerntete Felder
oder Wiesen an der UmgehungsstraBe von Catamarca, Ruta Na-
cional Nr. 38 bei der Ortschaft San Isidro. Lage S -28° 28’ 40.00¢,
W-65° 43’ 18.00".

Kontakt: Hugo M. Rodriguez (El Guapo) Drachenflieger aus Cata-
marca, E-Mail hugoelguapo@arnet.com.ar.

6. Tucumdn/Yerba Buena - Loma Bola 1.361 Meter

(820 bzw. 792 Hm)

Ausgangsort Tucumdn/Yerba Buena 650 m. Fiir Gleitschirm und
Drachen. Auffahrt ca. 7 km auf AsphaltstraBe. Startplatz Loma Bola,
einfach. Startrichtung O und NO. Fiir Drachen auch SO. Am Gleit-
schirmstartplatz ist bei SO- oder S-Einschlag mit Leeturbulenzen zu
rechnen. Toplanden maglich.

Lage S -26° 49’ 21.50%, W -65° 22’ 07.60°.

Landeplatz 1 auf 541 m, einfache, lange Landewiese siidlich eines
exklusiven Wohngebietes mit Golfplatz. Auch fiir Drachen geeignet.
Bei starkem Wind und ohne Startiiberh6hung Entfernung (ca. 4,5
km) beachten.

Lage S -26° 49’ 36.00%, W -65° 19’ 19.00%.

Landeplatz 2 auf 569 m, einfach, lange Wiese, etwas ndrdlich des
letzten StraBenkreisverkehrs bei der Auffahrt. Auch fiir Drachen ge-
eignet. Fiir Gleitschirme ohne Thermikunterstiitzung oder Start-
tiberhGhung nicht zu erreichen (Entfernung ca. 5,6 km). Lage S -26°
48’19.00“, W -65° 18’ 55.00“.

Kontakt: www.casacalchaqui.com/de, Hostel Casa, Lola Mora 92
Este, 4107 Tucuman - Yerba Buena, Martina und Fernando, Tel. +54
(0)381-4256974, Mobil +54 (0)381-(15)6420011.
www.lomabola.com, Mauricio Miguel, E-Mail mauriciomiguel@lo-
mabola.com.ar, Eduardo Dehezd, E-Mail eduardodeheza@hot-
mail.com. <J
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Drei von acht Strophen eines
Stegreif-Blues zum Thema Steilspirale
aus einem Sicherheitstraining

und Erfahrungen inspirieren Talentierte zu er-
staunlichen Stegreif-Blues-Texten. Und die im oben
aufgefiihrten Spontan-Blues (nach dem Flugtag am Lo-
gerfeuer) nacherlebte erste Steilspirale eines
Sicherheitstrainings-Teilnehmers muss bei ihm einen
tiefen Eindruck hinterlassen haben. Die Angst, die ho-
hen Fliehkrdfte, der rasant ndher kommende Boden,
das Ausgeliefertsein, die gefiihlte vermeintliche Le-
bensgefahr, alles drin. Kein anderes Flugmandver mit
dem Gleitschirm (Acro und Freestyle ausgenommen),
lisst die Luftkréifte so unmittelbar spiirbar werden. Spi-
ralen ist meist unnotig, immer anspruchsvoll, gele-
gentlich unberechenbar, korperlich belastend und
saugefdhrlich. Aber auch faszinierend, dynamisch, in-
tensiv, geil und lehrreich.
Und deshalb wird, Vorsicht hin, Vernunft her, das
Flugmandver Steilspirale wohl immer eine groRe An-
ziehungskraft auf Gleitschirmpiloten haben.

J a, der Blues: Besonders eindriickliche Erlebnisse

Begriffsbhestimmung und etwas
Theorie: Steilspirale - Sturzspirale
(Spiralsturz)

Von der moderaten Steilspirale....

Landldufig wird meist alles, was im steilen Kreisflug
Richtung Boden fiihrt, als Steilspirale bezeichnet. Das
ist jedoch nicht korrekt. Bei einer kontrolliert gefloge-
nen, moderaten Steilspirale befindet sich der Schirm in
einem vom Piloten gesteuerten steilen Kurvenflug. Die
Kappe ist bei hoher Schriiglage der Lingsachse, und

SICHERHEIT | STEILSPIRALE

moderater Neigung der Querachse seitlich des Piloten.

Dies ist kein stationdrer Flugzustand, der Schirm
muss aktiv gesteuert werden und reagiert auf gewohnte
Steuerimpulse. Ein Losen der Innenbremse fiihrt zum
Verlangsamen des Kurvenfluges, ein Anziehen zum Be-
schleunigen. Warum? Weil das ,,negative Wendemo-
ment“ (das Phdnomen, das bewirkt, dass ein
Gleitschirm {iberhaupt eine Kurve in Richtung der he-
runtergezogenen Steuerleine fliegt), eine Verringerung
der Rollneigung - und damit eine Ausleitung des Kur-
venfluges - bewirkt, wenn der Bremsklappeneffekt
(durch Losen der Bremse) reduziert wird.

Testflug: Der DHV-Testpilot bringt den
Fliigel schnellstmaglich aus dem steilen
Kurvenflug in eine Steilspirale.

....uber die Sturzspirale....

Zunehmende Beschleunigung durch Weiterziehen der
Innenbremse erhoht die Kurvengeschwindigkeit. Die
steigenden Fliehkrifte schleudern den Piloten immer
weiter nach auBen. Die Schirmkappe kann dem Pilo-
tenbefehl ,,immer schneller zu fliegen* nur dadurch fol-
gen, indem sie das tut, was sie in einem solchen Fall
immer tut: mehr Geschwindigkeit aufnehmen durch Vor-
nicken. In einer Sturzspirale ist die Kappe anndéhernd
waagrecht vor dem Piloten. Der Schirm ist im Sturzflug,
»Nose down“, Pilot und Kappe rotieren auf fast gleicher
Hohe senkrecht nach unten. Die Krifte die auf den Pi-
loten wirken sind enorm.

Je ausgepriigter der Spiralsturz, desto héher die Diffe-
renz zwischen den Bahngeschwindigkeiten der Kappe
(niedriger) und der des Piloten (h6her). Letzterer hat,
wegen der langen Leinen, eine viel groRere Kreishahn
als die Schirmkappe, muss also sehr viel schneller sein.
Dadurch zwingt er die Schirmkappe dazu, ebenfalls ma-
ximal Gas zu geben. Am Ende ist das Phéinomen der
Sturzspirale eigentlich nichts anderes als ein auBer Kon-
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trolle geratener, mit hoher Geschwindigkeit ro-
tierender Pilot. Der Fliigel, aerodynamisch dazu
verdammt, Luft- und Gewichtskrdfte auszuglei-
chen, kann gar nicht anders, er muss versuchen
mitzuhalten und tut das, bis er dabei aufge-
halten wird.

..... in die stabile Spirale

Eine lange Liste todlicher Unfille beim Spiralen
ist dadurch verursacht worden, dass die Piloten in
dieser Situation das Falsche gemacht haben; sie
haben, wie bei einer Kurvenausleitung, die In-
nenbremse frei gegeben. Gewohnt, dass der
Schirm mit dieser MaBnahme den Kurvenflug be-
endet. Reaktion der Gerdite: weitere Beschleuni-
gung oder zumindest Beibehaltung der extremen
Rotation ohne Aufrichttendenz. Die Piloten hat-
ten vergessen (oder es hat ihnen nie jemand ge-
sagt), dass sich ihr Schirm nun nicht mehr in
einem Kurven- sondern in einem Sturzflug befin-
det. Das ,,negative Wendemoment* funktioniert
aber nur beim Kurvenflug. Im Sturzflug dreht der
Fliigel aber nicht mehr deshalb, weil sich die (un-
gebremste) schnellere KurvenauBenseite mit ho-
herem Auftrieb um die gebremste Kurven-
innenseite mit hherem Widerstand bewegt. Son-
dern weil der Fliigel dem schneller rotierenden
Piloten autostabil hinterher eilt. Ein Freigeben der
Innenbremse wird die Schirmkappe also dankbar
dazu nutzen, mit jetzt noch weniger Widerstand
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weiter Gas zu geben. Um aus dieser Situation heil
herauszukommen muss die schnelle Kappe durch
konsequentes und beidseitiges (oder zumindest
an der AuBenseite) Anbremsen langsamer wer-
den. Leichter gesagt als getan, wenn der Pilot an
der Grenze zur Bewusstlosigkeit rasend schnell
in die Tiefe rotiert. Noch erschwert durch die Tat-
sache, dass ein immenser Druck auf den Steuer-
leinen lastet. Dieser steigt fast entsprechend der
Lastvielfachen. Liegt der Steuerdruck im statio-
niiren Geradeausflug bei ca. 2-2,5 kg in der Stel-
lung des geringsten Sinkens, sind bei 5 G um die
10 kg zu ziehen, um die gleiche Bremsstellung zu
erreichen. Der Schirm muss mit soviel Kraft an-
gebremst werden, dass die Geschwindigkeit ge-
ringer wird. Kann der Pilot dies nicht in kiirzester
Zeit erreichen, muss die Situation umgehend mit
der Auslésung des Rettungsschirms gelost wer-
den. Und zwar schnell, weil der Boden mit 70 bis
100 km/h auf einen zukommt.

Die Gefahren

Zwei weitverbreitete Missverstdndnisse sind zu-
niichst auszurdumen. Erstens: Die Steilspirale ist
die effektivste Abstiegshilfe. In Wirklichkeit ist die
Steilspirale als Schnellabstieg in Gefahrensitua-
tionen nur bedingt geeignet. Wenn es stark ther-
misch/turbulent ist, gelingt die Einleitung oft
nicht, weil der Schirm keine Schriglage auf-
nimmt. Meist fiihren die Einleitversuche dazu,

Testflug: Deutlich sichtbar geht der Gleitschirm
auf die Nase und nimmt sehr hohe Sinkwerte
auf. In diesem Fall zeigt das Gerat nach Freige-
ben der Innenbremse die Tendenz in die stabile
Spirale zu beschleunigen.

dass der starke Aufwind, der ja eigentlich schnell
verlassen werden soll, ,,optimal“ zentriert wird.
In einer solchen Situation ist starkes Ohrenanle-
gen und Beschleunigen die viel bessere Alterna-
tive, weil man so kontrolliert dem Bereich des
Steigens entfliehen kann. Ohrenanlegen, Nach-
ziehen (um die eingeklappte Fldche zu vergro-
Bern), Beschleunigen, auf Turbulenzen durch
Variieren des Beschleunigens Reagieren, das
muss jeder Gleitschirmflieger kdnnen. Spiralen
ist ein ,,nice-to have“, aber keinesfalls ein Muss
fiir Gleitschirmpiloten.

Zweitens: Eine Steilspirale hat ein Sinken von
15-20 m/s. Alles andere sind ,enge Thermik-
kreise“. In Wirklichkeit sollte eine kontrollierte
Steilspirale eine Vsink von unter 10 m/s haben.
Dann bleiben die Fliehkrifte in ertrdglichem Rah-
men und kritisches Schirmverhalten ist nicht zu
erwarten. Eine ,Morderspirale” mit 15 oder
20 m/s zu fliegen ist keine Kunst. Man muss nur
anhaltend genug die Innenbremse ziehen. Den
Schirm aber mit Innenbremse, AuBenbremse und
angepasster Gewichtsverlagerung sauber in ei-
nem moderaten Spiralflug zu halten und pendel-
frei wieder auszuleiten, zeigt den wahren Knner.

G-Force

An erster Stelle sind hier die korperlichen Belas-
tungen durch hohe G-Kriifte zu nennen. 2,53 G
sind ein Normalwert fiir moderate Steilspiralen.
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Testflug: Nur durch konsequentes Anbremsen des Auflenfliigels (rechte Steuer-
leine), gelingt es dem Testpiloten den Schirm aus der stabilen Sturzspirale heraus-
zuholen und liber einen steilen Kurvenflug in den Normalflug iberzugehen.

Das bedeutet, auch auf den Piloten wirkt ein
Mehrfaches der Erdbeschleunigung, er wird mit
dem doppelten bis dreifachen Gewicht ins Gurt-
zeug gepresst. Schon diese G-Lasten kdnnen zu
korperlichen Beeintrdchtigungen fiihren. In Tho-
mas Grabners G-Force-Trainer (www.gforce-trai-
ner.com) gehen immer wieder mal Piloten im
Training schon bei unter 3 G ,,die Lichter aus®.
Blackout, Vorstufe zur Bewusstlosigkeit, verur-
sacht durch eine Mangelversorgung des Gehirns
mit Blut. Generell wird die Belastbarkeit fiir G-
Kriifte herabgesetzt durch Dehydrierung, Erkil-
tungskrankheiten, Miidigkeit, Unterzuckerung,
Alkoholeinfluss, bestimmte Medikamente.

Forschungsergebnisse aus den Niederlanden
(nachzulesen: www.dhv.de, unter Sicherheit,
Sicherheitsherichte) zeigen, dass jeder dieser

Faktoren dazu fiihren kann, die Widerstandfd-
higkeit gegen G-Belastungen massiv herabzu-
setzen. Blackouts waren bereits bei Werten
deutlich unter 3 G zu verzeichnen. Extreme Spi-
ralen generieren Lasten bis deutlich iiber 5, teil-
weise iiber 6 G. Bei einer so hohen Belastung,
wenn sie langer als wenige Sekunden andauert,
ist Bewusstlosigkeit wahrscheinlich. Die Unfall-
opfer von Sturzspiralen waren nach Augenzeu-
genbeobachtungen meist vollkommen passiv,
nachdem der Schirm in die extreme Rotation ge-
raten war. Nicht mehr bei Bewusstsein. Selbst die
in dieser Hinsicht gesttihlten DHV-Testpiloten
kommen beim Testen der Spirale in den Muster-
priifungen gelegentlich an ihre kdrperlichen Be-
lastungsgrenzen.
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Nicht ausreichender
Bodenabstand

Viele der Spiral-Opfer hatten einen letztlich aus-
schlaggebenden tddlichen Fehler begangen. In
einer Hohe, in der die Steilspirale bereits wieder
ausgeleitet sein sollte, haben sie das Mandver
eingeleitet. 200-300 m iiber Grund bei den letz-
ten drei vom DHV verzeichneten tddlichen Unfdl-
len. Bereits in einer 10 m/s-Spirale verliert der
Schirm pro Umdrehung ca. 40 Héhenmeter. 65 m
bei 16 m/s (Vario-Aufzeichnung des Maximalsin-
kens beim letzten todlichen Unfall), 80 bei 20 m/s
(Vario-Aufzeichnung des Maximalsinkens beim vor-
letzten tGdlichen Unfall). Ausreichender Sicher-
heitsabstand zum Boden ist das wichtigste
Sicherheitsgebot. Es kann immer was dazwi-
schenkommen: hoheres Sinken als geplant, kleiner
Fehler bei der Ausleitung, der den Schirm noch ein-
mal stéirker in die Schréiglage bringt, Klapper nach
der Ausleitung, weil man durch seine eigenen Spi-
ral-Turbulenzen fliegt. Da sind die empfohlenen
200 m GND als Mindesthéhe fiir den vollzogenen
Ubergang in den Normalflug eh schon knapp.

Aggressives Schirmverhalten

Probleme machen vor allem Schirme mit direk-
tem Handling und fiir ihre Klasse eher kurzen
Steuerwegen. Sie nehmen schnell Schriiglage auf
und geraten dadurch rascher in den Bereich ho-
her Sinkgeschwindigkeiten. Wenn bei der Mus-
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terpriifung ein B beim ,Verhalten in steilen Kur-
ven“ erteilt worden ist, lag die Sinkgeschwindig-
keit nach der 2. Umdrehung bei mehr als 14 m/s.
Als Pilot hat man sich dann auf einen in der Steil-
spirale sehr dynamischen Schirm einzustellen.
Besonders der Ubergang aus der Einleitphase in
die Spiralphase geht manchmal buchstéiblich
atemberaubend schnell. Gerdte, die bei diesem
Mandver Sinkgeschwindigkeiten von unter 10
m/s aufweisen, beschleunigen moderater in die
Spirale. Sie lassen dem Piloten mehr Zeit das
Flugmandver zu kontrollieren. Das Spiralverhal-
ten, auch bei Gleitschirmen der Klassen A und B,
ist insgesamt sehr unterschiedlich. Viele verhal-
ten sich auch in Spiralen mit sehr hohen Sink-
werten von 18 oder 20 m/s vorbildlich, indem sie
nach Freigeben der Innenbremse sofort verlang-
samen und selbststéindig ausleiten. Andere zei-
gen bereits bei geringfiigig liber 14 m/s ein sehr
anspruchsvolles Verhalten. Stabiles Weiterdre-
hen oder sogar Beschleunigen bis zum Eingriff
des Piloten iiber die Bremsen. Ein neues Testver-
fahren fiir Spiralen in den Lufttiichtigkeitsforde-
rungen soll kiinftig die Spreu besser vom Weizen
trennen als bisher.

Falsche Gurtzeugeinstellung

Viele Piloten fiihlen sich (zu Recht) wohler, wenn
der Brustgurt eher eng eingestellt ist. Das macht
die Turbulenzen weniger stark spiirbar und ergibt
insgesamt ein ruhigeres Fluggefiihl. Beim Spira-
len kann ein (sehr) eng eingestellter Brustgurt
aber gefdhrlich sein. In der Steilspirale driicken
die Fliehkrifte den Piloten im Normalfall nach Au-
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Einleitung: Gewichtsverlagerung, Freige-
ben der Aufienbremse, mit der Innen-
bremse weich aber konsequent in die
Steilkurve steuern.

Ubergang in die Spiralphase: Zuriick-
nahme der Gewichtsverlagerung und deut-
liches Betatigen der Auflenbremse
verhindern, dass die Kappe auf die Nase

geht.

Ben. Alleine diese automatische Zuriicknahme der
Gewichtsverlagerung zur Kurvenseite reicht oft
schon, um die Aufnahme sehr hoher Sinkge-
schwindigkeiten zu vermeiden. Ein sehr eng ein-
gestellter Brustgurt verhindert aber diesen
Vorgang. Der Pilot bleibt durch die enge Brust-
gurteinstellung zur Kurvenseite abgekippt und
hiilt den Schirm dadurch aktiv in der Kurve. Die
Empfehlung ist, sich bei der Brustgurteinstellung
an den Vorgaben der LTF (und der meisten Her-
steller) zu orientieren. Zwischen 42 und 46 cm,
je nach Kérpergewicht.

Flugtechnik

Die Einleitung erfolgt aus der normalen Grund-
stellung. Beide Bremsen zwischen den Stellungen
fiir bestes Gleiten und geringstem Sinken. Durch
Gewichtsverlagerung zur Kurvenseite, ziigigem
Freigeben der AuBenbremse und weichem aber
konsequentem Ziehen der Innenbremse wird der
Schirm in einen zunehmend steiler werdenden
Kurvenflug gebracht. Der Blick geht in Flugrich-
tung, was im steilen Kurvenflug bedeutet, ca. 90°
zur Seite in Kurvenrichtung. Sehr wichtig ist das
angepasste Betdtigen der Innenbremse. Erfolgt
es zu abrupt, kann entweder die Strémung ein-
seitig abreiBen oder, bei wendigen Schirmen, ein
sehr rascher Ubergang in eine Sturzspirale erfol-
gen. Zu langsames Herunterziehen bringt den
Schirm nicht in Schriglage und kann ebenfalls
zum Trudeln fiihren, weil zuviel Bremse mit zu-
wenig Schriiglage den Anstellwinkel gefdhrlich
vergroBert. Richtig ist es, so zu ziehen, dass eine
gleichmiRige und moderate Beschleunigung er-

reicht wird. Nimmt diese stark zu, darf nicht wei-
tergezogen werden. Nimmt die Beschleunigung
nicht zu oder sogar ab, darf auch nicht weiterge-
zogen werden, weil sonst entweder die Strdmung
einseitig abreiBen oder der Schirm doch noch und
zwar abrupt und sehr schnell in eine Sturzspirale
beschleunigen kann, beides ist méglich. In die-
sem Fall besser wieder in den Normalflug gehen
und einen neuen Versuch starten.

Nach etwa 1,5 bis 2 Umdrehungen, in welchen
sich Schriiglage, Geschwindigkeit und der auf den
Piloten wirkende Druck stetig und gleichmiiBig
steigern, erfolgt der Ubergang in die Spiralphase.
Der Schirm hat nun seine maximale Schriiglage
erreicht, er will auf die Nase gehen und in die
Sturzspirale beschleunigen. Der Pilot bemerkt
dies, weil die auf ihn einwirkenden Kriifte inner-
halb kurzer Zeit (ca. 2 Sekunden) markant an-
steigen. Spiral-Neulinge schildern diese Uber-
gangsphase stets als besonders eindrucksvoll,
weil man wie von unsichtbarer Hand gewaltig ins
Gurtzeug gepresst wird. Jetzt wird es ernst, weil
der Schirm nun einen gezielt handelnden Piloten
braucht, um unter Kontrolle zu bleiben. Keines-
falls in dieser Phase die Innenbremse weiterzie-
hen, der Schirm wiirde abgehen wie ,,Schmidt’s
Katze". Zuerst das bis dahin zur Kurvenseite ver-
lagerte Gewicht zuriicknehmen in eine neutrale
Pilotenposition. Zeitgleich die AuBenbremse be-
tdtigen. Und ja nicht nur leicht auf Zug gehen mit
der AuBenbremse, wie oft empfohlen (und als ein
echter Unsinn noch in vielen Geriite-Betriebsan-
leitungen beschrieben). Grund: Durch bloRes
Lleichtes Stiitzen“ mit der AuBenbremse kann der
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Ausleitung: Starkeres Anbremsen
der KurvenauBenseite, bis die
Kappe beginnt sich aufzurichten....

Fliigel in Idealkonfiguration fiir eine knackige Sturz-
spirale gebracht werden. Die Bremswirkung ist ei-
nerseits zu schwach, um ,,das auf-die Nase-Gehen®
der Kappe zu verhindern. Andererseits ist sie aber
ausreichend, um den AuBenfliigel am Einklappen zu
hindern, was im Normalfall ein allzu aggressives Be-
schleunigen in den Spiralsturz dimpfen wiirde. Des-
halb: Die AuBenbremse so stark anziehen, dass der
Schirm nicht weiter beschleunigt. Das kdnnen, je
nach Schirmtyp, 15-40 cm Steuerweg (ohne Leer-
weg) sein. In der Spiralphase bleibt die Innenbremse
relativ statisch in ihrer Position. Den Befehl, die Spi-
rale flacher oder steiler zu fliegen, gibt der Pilot mit
der AuBenbremse. Verlangsamt der Schirm unge-
wollt, AuBenbremse etwas freigeben. Beschleunigt
er ungewollt, AuBenbremse stirker anziehen. Die
Hand an der Innenbremse spiirt den Druck der Steu-
erleine und versucht, diesen gleichzuhalten.

Zur Ausleitung muss der Spiralflug zundchst ver-
langsamt und dann die Kurvenenergie im Kreisen ab-
gebaut werden. Der Pilot betitigt die AuBenbremse,
bis er spiirt, dass der Schirm verlangsamt und sich
aus der Schriiglage aufrichten will. Das beginnende
Aufrichten wird sofort damit beantwortet, dass der
Schirm, jetzt mit deutlich weniger Sinken und gerin-
gerer Schréiglage, durch Nachlassen der AuBen-
bremse und Gewichtsverlagerung zur Kurvenseite,
weiter im Kurvenflug gehalten wird. Wenn das un-
terbleibt, muss der Schirm die gesammelte Energie
in ein markantes Aufbdumen mit heftigen Pendelbe-
wegungen und Einklappgefahr umsetzen. In diesem
letzten Ausleitkreis (es kénnen auch zwei sein), wird
die Innenbremse langsam gel@st, der Schirm verliert
nun kontrolliert seine Kurvenenergie, bis die Kappe
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....dann wird der Schirm durch Freigeben
der Aufienbremse und Gewichtsverlage-

rung im Kreisflug gehalten und die restli-
che Energie abgebaut.

wieder normal iiber dem Piloten steht. Nun wird zu-
erst die AuBenbremse und dann die Innenbremse
(Schaltzeit ca. 1 Sek.) ganz freigegeben um pendel-
frei in den Normalflug tiberzugehen.

Training
Steilspiralen lernt man in einem guten Sicherheits-
training und nur dort. Von autodidaktischem Vorge-
hen muss dringend abgeraten werden. Ein guter
Sicherheitstrainer kennt die Gefahren, die Schirme,
weif, welche Voriibungen sinnvoll sind und kann die
iiblichen Fehler im Ansatz erkennen. Er hat ein gu-
tes Gespiir fiir Fdhigkeiten und Belastbarkeit seiner
Trainingsteilnehmer und wird mit griindlicher Ein-
weisung und gezielter Funkanweisung das fiir den
jeweiligen Piloten beste Training realisieren kénnen.
An héhere G-Krdfte herantasten, kann man sich
gefahrlos in den G-Force-Trainern, die es inzwischen
in Osterreich, der Schweiz, Frankreich und den Nie-
derlanden gibt. Man lernt dort auch eine Atemtech-
nik, die den Blackout deutlich hinauszégern kann.
Eine kontrollierte Steilspirale fliegen zu kdnnen,
macht SpaR, ist aber sonst eigentlich nicht von be-
sonderer Bedeutung fiir das Leben als Gleitschirm-
flieger. Fost das Wichtigste ist dabei, dass die
Erfahrung, mit schnellem Kurvenflug und hoheren G-
Kréften umgehen zu kénnen, auch bei echten Ex-
tremsituationen wie Einklapper und Verhdnger
wertvoll sein kann. <7

Der Artikel ist mit Videobeispielen
nachzulesen unter www.dhv.de unter
Piloteninfos/Sicherheit und Technik
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Die Aufziehhaltung

Zu dem Artikel ,,Optimal Aufziehen* im DHV Info 171 (Seite 20 ff.) bekamen wir folgenden
Leserbrief , zu dem wir ausfiihrlich Stellung nehmen.

TEXT PETER CRONIGER FOTOS FRANZISKA CRONIGER

Antwort/ Stellungnahme Peter Croniger/ DHV-Lehrteam

Lieber Stefan,

Danke fiir Deinen Hinweis. Unsere Recherche hat ergeben, dass Deine Ver-
letzung durchaus kein Einzelfall ist und Kldrungsbedarf besteht. Das Foto,
auf dem der Gurt iiber der Innenelle liegt und das von Dir als geféihrlich be-
zeichnet wird, zeigt die Grundhaltung (Info 171/Seite 20). In dieser Position
wird kein Zug ausgeiibt und damit die Sehne nicht belastet. Hier wird der
Startcheck (5 Punkte Check) durchgefiihrt und die mittige Stellung des Pi-
loten bzw. Symmetrie der Leinen Gberpriift. Auf der ndichsten Seite ist das
Bild mit ,,Beginn Zugphase®. Hier sind, wie von Dir véllig richtig herausge-
stellt, die Arme nach hinten gestreckt, sie zeigen kurz Richtung Eintritts-
kante, um den Zug der A-Leinen iiber die Tragegurte auf die Karabiner zu
bringen. Damit vermeidet man die von Dir erwidhnte Belastung der Bizeps-
sehne und eine eventuelle Verletzung. Geiibte Piloten kdnnen den ersten
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wegung und einen Aufziehimpuls zu erzeugen. Wenn Du befiirchtest, dass
das Strecken der Arme vergessen werden konnte, kann der Pilot die Arme
zuerst nach hinten unten strecken, dann das Aufziehen beginnen und somit
eine eventuelle Verletzung verldsslich vermeiden. Wenn die Sehne schon
vorgeschddigt ist, gibt es noch eine Variante, mit der die Belastung der
Sehne gtinzlich vermieden werden kann. Da nicht die A-Gurte, sondern die
B-, C- und D-Gurte auf der Sehne liegen und sie eventuell verletzen, kann
durch den Trick, die hinteren Gurte (also B, C, D) beim Aufziehen unter dem
Arm laufen zu lassen, die Verletzung ausgeschlossen werden (Bild 3). Diese
Variante erfordert allerdings nach dem Lésen der Hande von den Trage-
gurten eine zusitzliche Bewegung mit den Steuerleinen hinter die Trage-
gurte. Als positiver Nebeneffekt steigt so die Kappe harmonischer nach oben.
Beide erwihnten Vorteile - keine Belastung der Sehne und ein harmoni-
sches Steigen der Kappe - bietet auch ein riickwdirts Aufziehen des Gleit-
schirms (Bild 4).

Stefan Scheurer wandte sich an das Referat Flug-
sicherheit:

Ich habe die Anleitung ,,s0 zieht man den Schirm
richtig auf* in einer der letzten Ausgaben des
DHV-Info gelesen und bin - aus eigener leidlicher
Erfahrung - der Meinung, dass ihr da eine gefdhr-
liche Tiicke fiir ganz normale Piloten eingebaut
habt - schlimm, wenn dies tatsdchlich offizielle
Lehrmeinung ist.

Der Fall:

Ich bin einer von vier Piloten allein in unserem
(recht grofSen) Verein, die in den vergangenen fiinf
Jahren einen Bizepssehnenriss direkt am Ellenbo-
gen kassiert haben. Das wird in einer OP wieder
angendht. Der Haken: Die OP ist selten, weil die
Sehne normalerweise an der Schulter reift und
praktisch nie an der Elle. Und dummerweise ver-
lduft die Sehne direkt neben den wichtigsten Ner-
ven des Handgelenks, sehr geféhrlich also.

Es gab bei den anderen Verunfallten teils irrepa-
rable OP-Konseqeuenzen, was die Bewegung der
Hand anbelangt! Das ist der eigentliche Ausldser,
dass ich Dir schreibe.

Zum besseren Verstdndnis: Die Sehne kannst Du
ertasten, indem Du Deinen Arm beugst, den Bizeps
spannst und dann am Bizeps runter auf der Innen-
seite des Arms Richtung Elle. Dort spiirst Du eine
sehr dicke, gespannte Sehne, die bei jedem Start-
lauf (wie ihr ihn zeigt) stark angespannt ist. Man
kann sich vorstellen, dass ein Gurt bei Kélte und
wenig Wind beim Loslaufen einen Impuls auf die
Sehne setzen kann, so dass sie reifit. Und genau
so sind unisono alle Unfille bei uns am Berg pas-
siert.

Was hat Euer Artikel damit zu tun? Ganz einfach, er
zeigt dummerweise ein Foto Eurer "Aufziehanlei-
tung" als vorbildlich, in der dieser RiB passiert: Der
Gurt liegt iiber der Innen-Elle, direkt bevor der
Startlauf losgeht. Bei uns am Berg kann man das
Jjeden Tag sehen. Wenn es aber sehr kalt ist und

- Aufgrund des Ftos erhielen wir den Leerbrief.
Es zeigt den ersten Schritt mit Auflosen der Grund-
haltung, bei der sich die Arme strecken und kurz

nach hinten zur Eintrittskante zeigen.
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man bei wenig Wind den Schirm aufzieht und beim
Startlauf z.B. im Schnee erst mal Gas geben muss
- und genau dann eben nicht darauf achtet, die
Arme komplett () durchzustrecken UND nach hin-
ten in der Verldngerung zum Schirm zu lassen,
dann kann die Sehne reiRen (ich hab Anfang der
90er gelernt, wo man die Arme noch zur Hebel-Ver-
grdBerung hoch halten musste, starte seit Jahren -
bis zu meinem Unfall - so, wie ihr das im DHV Info
auch gezeigt habt).

Und das ist der springende Punkt. Ich vermisse in
dem Artikel komplett diesen Aspekt. Wenn man so
aufzieht, wie ihr das zeigt, wird es weiter zu der
Unfallart kommen, denn ihr bildet genau die Stelle
als "korrekt" ab, in der der Gurt iiber der Sehne
liegt, Arme nicht komplett gerade in Fluchtrichtung
zum Schirm nach hinten gestreckt. Nur wenn der
gespannte Gurt nicht an der Sehne vorbeigeht, son-
dern die Arme so gestreckt sind, dass er zwischen
Elle und Handgelenk durchlduft, dann hat man
keine Kraft auf der Sehne - probiers einfach aus.
Ich habe all die Jahre nichts an Euch gemeldet, weil
ich es fiir einen tragischen Einzelfall gehalten habe,
der mit dem Flugsport direkt nichts zu tun hat,
denn der Abrif3 passiert noch bevor sich der Schirm
bewegt. Mag sein, dass sich bei Dir keine Piloten
melden, die einen derartigen Unfall haben, das
wundert aber auch nicht groB. Denn: kein klassi-
scher Gleitschirmunfall. Aber durch die anderen
drei weif3 ich: das stimmt so nicht. Und er passiert
offenbar eher in Kdlte- und Null-Wind-Konstella-
tionen, da die Sehne da auBerordentlich gefdhrdet
ist und der Startlauf etwas intensiver erfolgen
muss - die Kréfteverteilung also anders ist.

Die beiden Tatsachen, dass es einerseits diesen Ab-
riss in der drztlichen Wirklichkeit sehr selten gibt
und deshalb andererseits die OP sehr selten und
wegen den Nerven sehr geféhrlich ist, macht es fiir
mich wichtig, euch das mit eurem "gefdhrlichen"
Foto zuriickzumelden.

Ich freue mich iiber Feedback.
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Gehschritt mit dem Strecken der Arme verbinden, um eine harmonische Be-

Grundhaltung: In dieser Position ~ Zugphase: Bei Beginn der Zugphase  Variante: Da nicht die A-Gurte, son- Riickwarts Aufziehen: Ganzlich umge-
wird kein Zug ausgelibt und da- missen die Arme gestreckt werden dern die B-, C- und D-Gurte auf der hen kann man die Problematik, wenn
mit die Sehne nicht belastet. So und in Verlangerung der A-Leinen Sehne liegen und sie eventuell ver- man die Vorteile der freien B-, C- und
wird der Startcheck (5 Punkte Richtung Eintrittskante zeigen, damit  letzen, kann durch den Trick, die hin- D-Gurte mit einer deutlich erweiterten
Check) durchgefiihrt und die die B-, C- und D-Gurte Richtung teren Gurte (also B, C, D) beim Bewegungsfreiheit und natiirlichen
mittige Stellung des Piloten bzw.  Handgelenk rutschen und dadurch Aufziehen unter dem Arm laufen zu Hebebewegung der Arme vor dem
Symmetrie der Leinen Giberpriift. keinen Druck auf die Bizepssehne lassen, eine starke Belastung von Korper verbindet. Gut fir Sehnen und
Man sieht gut, dass die B-, C- ausiiben konnen. Die Arme begleiten ~ Sehnen oder der Schulter ausge- Schulter. In flachen und ebenen Ge-
und D-Gurte auf dem Unterarm mit nach oben gedrehten Handfla- schlossen werden. Der Schirm steigt  landen bieten moderne Schirme die
liegen und bei Zug die Bizeps- chen die Tragegurte (leicht unterstiit- harmonischer, die Stabilisierung Maglichkeit, schon bei einem lauen
sehne belasten wiirden, wennin  zend) auf ihrem Weg nach oben, Uber die Steuerleinen ist jedoch be- Liiftchen mit ein bis zwei Gehschritten
dieser Armstellung Zug ausge- ohne groB3 zu hebeln oder zu zerren.  wegungstechnisch aufwendiger. die Kappe riickwarts aufzuziehen.

bt wird.

Richtig! Handfltichen

. Das nachste Bild im Info 171 zeigt den Beginn Zugphase, dabei besteht
zeigen nach oben

keine Verletzungsgefahr.

Beginn Zugphase. Die A-Gurte liegen locker auf den nach oben gedrehten Handfldchen.
- Der Oberkorper beugt sich kurzzeitig etwas nach vorne. Die Arme strecken sich nach

* hinten, zeigen kurz in Richtung Eintrittskante, um den Zug der A-Leinen iiber die Trage-
. gurte auf die Karabiner zu bringen. Der Zug wird also iiber den Kérper ausgeiibt, die

| Hiinde heben den A-Tragegurt etwas nach oben und unterstiitzen so das Steigen der
Kappe. Es geht in erster Linie ums Spiiren. Deshalb kann der Blick in dieser kurzen
Phase auf die Anlauffléiche gerichtet sein.
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Cesare de Pieri erklart
den C-Probe

Erfahrungen
mit dem C-Probe

Die Entwicklungen im Flugsportbereich nehmen nach einer liingeren
Stagnation wieder an Fahrt auf. Zweileiner- und Stibchenkonstruk-
tionen erobern die Serienklasse, aerodynamische Gurtzeuge werden
endlich in Leichtbauweise konzipiert und bei den Geréteherstellern
sorgte zuletzt Compass aus Italien mit seinem C-Pilot PRO fiir Aufse-
hen. Die Vario-GPS-Kombination setzte sich in kiirzester Zeit bei den
Wettkampfpiloten durch, jetzt wird die Einheit um den futuristisch
aussehenden C-Probe ergiinzt.

TEXT UND FOTOS TORSTEN SIEGEL

kroatischen Buzet entstehen die ersten un-

scharfen Bilder des Erlkonigs. Die junge
Firma Compass aus Italien schickt ihren C-Pilot
PRO ins Rennen und wéihrend der morgendlichen
Updates am Frilhstiickstisch kann sich der Pilot den
neugierigen Blicken seiner Kollegen nicht entzie-
hen. Die Vario-GPS-Kombination besticht mit ei-
nem Novum: ein groBes Touch-Screen Display ohne
zusdtzliche Tasten, das endlich alle Funktionen auf
einer Seite iibersichtlich darstellt, die Strecke mit
einer Karte hinterlegt und mit vielen neuen, inno-
vativen Funktionen aufwartet. In kiirzester Zeit er-
obert das Geriit den Markt. Die heutzutage am
hdufigsten anzutreffende Gerdtekombination im
World Cup besteht aus einem C-Pilot PRO und Bru-
niger Compeo+ Geriit, wobei der C-Pilot PRO we-
gen seines groBen Displays immer hdufiger fiir die
primére Navigation eingesetzt wird. Und diese Ten-
denz diirfte vorerst anhalten, denn mit dem C-
Probe haben die Italiener Anfang des Jahres eine
zustitzliche Einheit auf den Markt gebracht, die den
C-Pilot PRO mit wichtigen Funktionen ergdnzt.

S ommer 2009. Wihrend des World Cups im

Die Idee

,Was machst du mit dem Kaminanziinder?“ Als
Trendsetter in Sachen Gleitschirmentwicklung hat
man es manchmal nicht ganz einfach. Und zuge-
geben, das Erscheinungshild des C-Probe erinnert
sofort an die biegsamen Stabfeuerzeuge, die einen
gemiitlichen Abend am Kamin einleiten. Aber die
Form folgt bekanntlich der Funktion und in diesem
Fall ist sie der Idee gewidmet, den C-Pilot Pro um
ein einfaches Staurohr zu ergdinzen. Der vermehrte
Absatz der Gerdte lieB auch den Ruf nach einem
Fahrtmesser immer lauter werden. Und da Com-
pass sich als innovatives Unternehmen versteht,
wollte man die Nachteile eines Fliigelrad-Schlepp-
sensors umgehen. Neben den Ungenauigkeiten
durch die mechanischen Bauteile sprach vor allem
die Handhabung beim Gleitschirmfliegen dagegen.
In der Regel hiilt dort ein Schleppsensor nicht mal
einen Wetthewerb, da man spitestens nach dem
dritten oder vierten Flug vergisst, das teure Stiick
vor der Landung einzuziehen. Das hat zur Folge,
dass man entweder Schlamm aus dem Fliigelrad
pulen muss oder das lose Ende eines Kabels in der
Hand hilt. Die Fahrtmessung mittels Staurohr lag
also auf der Hand, allerdings sahen sich die Ent-
wickler von Compass gleich zu Beginn einem we-
sentlichen Problem beim Gleitschirmfliegen
gegeniibergestellt: der geringen Geschwindigkeit.
Um in diesem Bereich zuverltissige Messwerte zu er-
zielen, bendtigten sie einen Drucksensor, der eine
hohe Empfindlichkeit, Auflosung, Dynamik und Tem-
peraturstabilitéit besitzt. ,Zu dieser Zeit haben wir
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alle Drucksensoren getestet, die wir auf dem Markt
finden konnten“, erkldrte Vincenzo Piozza die
schwierige Suche nach dem geeigneten Bauteil.

Zusatzliche Sensoren

und erste Testreihen

Nach einigen erfolgreichen Tests wiihnte man
sich bei Compass schon am Ziel, doch dann
schlug die Stunde von Deivi Gavriil aus der For-
schungs- und Entwicklungsabteilung. Kurz vor
Fertigstellung des ersten Staurohrs kam ihm die
Idee, noch weitere Sensoren in das Gerit zu inte-
grieren. In erster Linie dachte er an einen Kom-
pass, der beim Geradeausfliegen Berechnungen
von Windgeschwindigkeiten und -richtungen er-
laubt. Und wenn man schon dabei war: Tempe-
ratur und Luftfeuchtigkeit liefern die Moglichkeit,
aus der IAS (Indicated Air Speed, angezeigte
Fluggeschwindigkeit am Fahrtmesser eines Luft-
fahrzeuges) die TAS (True Airspeed, tatstichliche
Geschwindigkeit eines Luftfahrzeuges relativ zur
umgebenden Luft) zu berechnen inklusive der
netten Variante, Cumulus-Basis-Hohen zu be-
stimmen. Der erste C-Probe Prototyp schoss dann
auch weiter iiber das geplante Ziel hinaus und
beinhaltete ein Staurohr, Temperatur- und Feuch-
tigkeitssensoren sowie einen Kompass mit Nei-
gungskompensation. Doch schon bei den ersten
realen Flugtests zeigten sich wesentliche Pro-
bleme. Der Kompass mit Neigungskompensation
war nicht stabil genug, sobald Luftturbulenzen auf
ihn einwirkten oder dynamische Man&ver ausge-
fiihrt wurden. Und die Verwirbelung um den Pilo-
ten und das Gurtzeug lieRBen selbst ein perfekt
kalibriertes Staurohr an seine Grenzen stoBen. Die
Ergebnisse waren zu ungenau, um eine priizise
Berechnung der TAS und des Windes zu liefern.

Losungsansatze

Deivi Gavriil I5ste die Probleme rabiat. Der Kom-
pass mit Neigungskompensation flog aus dem
Verbund und wurde durch ein Magnetometer, Be-
schleunigungssensor und Gyroskop ersetzt. Die
Kombination der drei Gerdte erforderte viel Ge-
schick, mussten sie doch kompatibel untereinan-
der funktionieren, um die erforderlichen Daten zu
generieren, die anschlieBend den stabilen mag-
netischen Kurs sowie die Neigungs- und Rolldaten
liefern sollten.

Die Verwirbelungen um das Staurohr stellten
sich hingegen als GuBerst problematisch heraus.
Compass untersuchte viele Lésungsansitze und
entwickelte am Ende ein zum Patent angemelde-
tes automatisches Kalibrierungssystem. Dieses
System ist im C-Pilot PRO integriert und analy-
siert die GPS-Daten wiihrend des Zentrierens in
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der Thermik (wahlweise kann man auch Kreise
fliegen, falls es keine Thermik gibt), vergleicht sie
mit den unkalibrierten Messungen, die der C-
Probe aufnimmt und berechnet daraus einen Ko-
librierfaktor.

Mit diesen Losungsanséitzen wurden die Pro-
totypen zwei und drei entwickelt. Es folgte eine
ausgiebige Flugerprobung mit Gleitschirmen,
Drachen und Starrfliiglern. Am Ende setzte Com-
pass sogar eine Cessna ein, um weitere Daten zu
gewinnen. Die Genauigkeit des C-Probe iibertraf
alle Erwartungen und legte die Idee nahe, das
Gerdit auch zur Uberpriifung von Gleitschirm-Test-
fliigen einzusetzen. Wihrend der Markteinfiih-
rung im Frihjohr 2012 (Montegrappa Expo)
préisentierte Compass daher den C-Probe neben
Piloten auch Herstellern und Priifstellen.

Mantras fiir die Kalibrierung
Wer die Nachfragen, was man denn mit dem
Stabfeuerzeug so macht, mit Gelassenheit hin-
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nimmt, der wird auch die niichste Ubung ohne
Probleme bestehen. Die Verbindung iiber Blue-
tooth zwischen C-Pilot Pro und C-Probe funktio-
niert kinderleicht, dann jedoch muss das Geriit
kalibriert werden. Das Magnetometer reagiert
sehr empfindlich auf alle metallischen Beschlag-
teile, so dass das gesamte Cockpit langsam und
ohne Unterbrechung um alle drei Achsen gedreht
werden muss. Fiir die Prozedur sollte man min-
desten eine halbe Minute einplanen und sich da-
bei immer wieder ermahnen, die Drehungen
langsam auszufiihren. Spdtestens jetzt diirften
alle Blicke am Startplatz auf einem ruhen und
zum Gliick findet die letzte Kalibrierung in der Luft
statt. Fiir eine exakte Berechnung der TAS fehlt
noch der Abgleich zwischen den GPS-Daten und
C-Probe Messungen. Nach mehreren Kreisen er-
mittelt das automatische Kalibrierungssystem
den Piloten und Gurtzeug spezifischen Kalibrier-
faktor und danach steht den Messfliigen nichts
mehr im Weg.

and

gifferential-P™e
gensor

gsure

3D-Rendering des C-Probe mit Bauteilen und Sensoren

DHV-info 178

39



GERATETECHNIK | HIGH-TECH GERATETECHNIK | HIGH-TECH
Measured Forecasted S I E G I !
* Temperature  —o— Temperature
Trim speed Dew point —n— Dew point
37 km/h 1/3 SDEEd i o - 2 T T T
GR =9.5:1 45 km/h 2/3 speed
Trim speed GR =9.6:1 54 km/h 1600 -
38.1 km/h GR =8.3:1 E |
GR =9.2:1 AR A
1400F o
1/3 speed %
45.7 km/h 1200F £ Ll
GR = 8.0:1 _ >
5 1000 i, 1 1 1
)
2/3 speed = . : ; . . >
50.3 km/h £ 60 - ! 1
=7 = r M, TV
GR = 7:1 < .- ol . } I\:{y | |"‘w’|‘P-IT:L
= AU M) il | "]
600F E aof o N e - 4
x ! ;1;{ Wi | ]
40 45 50 55 30 35 40 45 50 55 60 i 2 w} ] |
=
TAS (km/h) TAS (km/h) = of |
Messflug mit einem EN-C Schirm aus dem Jahr 2012 Auswertung eines Core2 Prototypenfluges 200F - ®r ]
5 0 10 1%1'5.13 o 1lr-53 o 1:3:33‘ 10 2I1 e m:zlzsaj 10.2I4 33
Temperature (°C) UTC time
gibt es immer eine Reihe von Ungenauigkeiten:  Im Gleitschirm-Wettkampf sind die zusétzlichen Temperatur und Feuchtigkeitsaufzeich- Aufzeichnung der Sinkgeschwin-
die Sitzposition und GréBe der beiden Piloten,  Daten weniger von Belang. Der C-Pilot PRO liefert nung des C-Probe wahrend eines mehr- digkeit und TAS mit einem Core2
eventuell unterschiedliche Gurtzeuge und Aus-  bereits eine Fiille an Informationen und TAS / IAS 'stu\r;dlgfn' Fhlugisdln Basiano [07'03'201 2) Prototypen
fiihrungen, Fldchenbelastung etc. Mit dem C-  spielen bei den gedrosselten EN-D Schirm kaum Im vergieich mit den vorhergesagten
- . . . : . . . NOAA Werten des Vortags _
Probe kénnen Messungen von einem Piloten mit  eine Rolle. Die kostenpflichte Auswertung der Leis- L % o )
dem gleichen Equipment verglichen werden. Das  tungsdaten diirfte zudem viele Piloten noch da- S —— W hi—‘”
C-Probe von Compass machte sich zum Beispiel Woody Valley bei der  von abhalten, sich fiir ein C-Probe zu entscheiden.
Entwicklung des neuen X-Rated 6 zugute: Die Ita-  Im kommerziellen Bereich ist das Gerit hingegen BRAUNIGER TEAM PILOTIN
. . . ;. _ « ’a
Ile'nervertrauten bei der aerodynamischen Opti-  von groBer.r? Nutzen - das ,,Stabfeuerzeug .von o CORINNA SCHWIEGERSHAUSEN
mierung des neuen Wettkampfgurtes auf den Compass diirfte bald zur Grundausstattung eines é A T ERE DR A EACH E W el TME S TERIN
C-Probe und verbesserten die Verkleidung an jeden Testpiloten gehdren. <7 8 IM DRACHENFLIEGEN
Kommerzielle Auswertung Hand der Auswertungen von Compass. 4
der Flugdaten Fiir Testfliige sind die Aufzeichnungen der i
Die Messfliige werden standardmiRig durchge-  Nick- und Rolldaten extrem hilfreich, da sie be- _S
fiihrt: Leistungsmessungen in den friihen Mor-  reits sehr friih dariiber Aufschluss geben, ob E
genstunden mit unterschiedlichen Geschwin-  ein Schirm den Anforderungen fiir eine Klasse > IQ COMPEO+
digkeiten und die Testmandver entsprechend den  entspricht oder nicht. Dem Testpilot stehen da- Die am hiufigsten verwendeten TURPRR S PR SR I S I
CEN-Richtlinien. Die Auswertung der Daten wird  mit neben seinen Erfahrungswerten in Zukunft Gerite im Wgrld Cup Cockpit: 36 40 @2 44 48 45 B0 B2 54 59 Das kompakte, multi-

. . " : P funktionale High-End
;I:II‘ZEIt n:ct:jdlcriektjvohn Com;:rlszvorgenokmmen. auch Messwerte zur Verfiigung. C-Pilot PRO und Bréuniger Compeo-+. Horizontal speed (km/h) il
|s. zurn nde des _a res soll aber eine kosten- Dazwischen der neue C-Probe . . _ spruchsvoliste Flieger
pflichtige Plattform im Internet entstehen, auf der Polare.elnes EN'C Schirms (schwarz) im e e e
Hersteller, Priifstellen und motivierte Streckenpi- Vergleich zu einem Core2 Prototypen (rot] Préazision, Leistungs- .
loten Leistungsanalysen durchfiihren kdnnen. fahigkeit, Bedienkom-

Wie diese Auswertungen aussehen, zeigen die =~ (JEECt N . =000 e e e e ot une Qualiidt aud
Grafiken. Statement der DHV-Priifstelle héchstem Niveau!

) Nach eine Reihe ausfiihrlicher Vergleichstests kommen wir zu dem Schluss, dass
Fazit der C-Probe in seiner aktuellen Firmware Konfiguration nur bedingt geeignet ist,
Der Einsatz des C-Probe ist vor allem bei Testflii- um Testflug Bewegungen zu protokollieren. Obwohl der C-Probe eine Menge
gen und Leistungsmessungen empfehlenswert. = | E hochwertiger Hardware Komponenten enthalt, sind sie im Moment nur auf opti- THE WORLDS’ NO.1
Die einfache Anbindung an den C-Pilot PRO und g = . — . : 1 male Genauigkeit fiir die Auswertung von Windgeschwindigkeiten abgestimmt. HIGH END FLIGHT INSTRUMENTS
die exakte Aufzeichnung der Daten, allenvoran (NSREEEERNY ~ \ ~ ~ - - | v ~ - CTUITRN . e Darunter leidet die Prazision der Positions- und Beschleunigungs-Daten, was bei
der TAS, erlauben es, sehr genaue Leistungs- - " manchen Testmanover zu falschen Interpretationen fiihren wiirde. Wir forschen )

) ) . . . BRAUNIGER
messungen durchzufiihren. Bei Vergleichsfltigen zusammen mit der Firma Compass weiter. _ . A ———
Peter Wild / DHV-Systems Engineer BRAUNIGE
FLIGHT INSTRUMENTS
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Die Europdische Flugtest-Norm
fuir Gleitschirme

Uberarbeitungen und wesentliche Anderungen

TEXT HANNES WEININGER, LEITER DHV-MUSTERPRUFSTELLE | FOTOS REINER BRUNN

Voll entwickelte
Steilspirale

GrofBe seitliche
Einklapper iiber 70 %
der Eintrittskante

ie europdische Flugtest-Norm fiir Gleit-
D schirme ,,EN 926-2 wurde in den vergang-

enen zwei Jahren iiberarbeitet. Sie wird
einige Verdnderungen fiir die Testvorgaben, aber
auch fiir die Endverbraucher, bringen. Die Ein-
fiihrung der Norm ist Mitte des ndichsten Jahres zu
erwarten.

Ziel der Uberurbeitung ist es, die Norm den ak-
tuellen Entwicklungen im Gleitschirmsport anzu-
passen, Unschdrfen in den Testanweisungen zu
beseitigen und aktuelle Sicherheitsméngel auf-
zugreifen. Die Testvorgaben kénnen damit gedn-
dert werden. Die folgenden Erlduterungen stellen
wesentliche Anderungen vor.

Ausbildungseignung

Bei der Beschreibung des erforderlichen Piloten-
konnens fiir die Gleitschirmklassen wurde die ge-
nerelle Eignung der Klasse B eingeschriinkt. Nach
der alten Norm war sowohl die Klasse A als auch
die Klasse B mit der Empfehlung ,,Fiir alle Piloten
einschlieBlich Piloten aller Aushildungsstufen®
gekennzeichnet. Nach der neuen Norm ist nur
noch die Klasse A uneingeschrinkt fiir alle Aus-
bildungsstufen empfohlen. Fiir die Geriite der
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Klasse B lautet die neue Formulierung: ,Fiir alle
Piloten; sie kénnen fiir Piloten in der Aushildung
geeignet sein, falls vom Hersteller empfohlen.”
Dies bedeutet, hier wurde die Verantwortung des
Herstellers deutlich hervorgehoben, denn er muss

kreisférmigen, steilen, abwiirts gerichteten Flug-
bahn befindet: Der Nickwinkel ist groBer als 70°
und der Winkel der Spannweite relativ zum Hori-
zont betréigt zwischen 0° und 40°.“

Durch die Vorgabe des Nickwinkels in Verbin-

Verschdirfte Testmandver bewirken ein weniger
anspruchsvolles Extremflugverhalten

ein Gerdit der Klasse B eindeutig als aushildungs-
geeignet kennzeichnen. Eine eindeutige Bewer-
tung der Ausbildungseignung durch die Priif-
stellen konnte nicht durchgesetzt werden.

Anderungen bei der Steilspirale
Bei den Begriffsdefinitionen wurden unscharfe
Definitionen, die zu unterschiedlichen Interpre-
tationen durch die verschiedenen Priifstellen fiih-
ren konnten, priizisiert.

Zur Steilspirale wurde klargestellt, wie eine tat-
stichliche Steilspirale ausgebildet sein muss.
»Steilspirale: Flugzustand, in welchem der Gleit-
schirm vollstindig gedffnet ist und sich auf einer

dung mit dem Winkel der Spannweite zum Hori-
zont wird in Zukunft vermieden, dass flache
Spiralen mit geringen Sinkgeschwindigkeiten
aber hohen Drehgeschwindigkeiten (ghnlich ei-
nem SAT) mit tatséchlichen Steilspiralen mit ho-
her Sinkgeschwindigkeit in einen Topf geworfen
werden kdnnen und so zu unterschiedlichen Be-
wertungen fiihren.

Der erhdhte Sicherheitsanspruch in den Klas-
sen A und B wurde mit wesentlichen Anderungen
umgesetzt. Die friiheren Mangver ,Ausleitung ei-
ner Steilspirale bei 14 m/s Sinkgeschwindigkeit*
und ,Verhalten in steilen Kurven®, die beide we-
nig alltagsrelevant waren, wurden in ein Mandver
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Winkel zum Horizont

Frontstall mit mehr
als 50 % Flachentiefe

zusammengefasst. Das neue Mangver fordert
nun eine sehr dynamische Spiraleinleitung in
Verbindung mit einer Ausleitung bei gerdteab-
hingiger Sinkgeschwindigkeit. Die Sinkge-
schwindigkeit wird nicht mehr kiinstlich durch
den Testpiloten auf 14 m/s begrenzt. Die neue
Testanweisung lautet: ,,Der Gleitschirm ist im
Geradeausflug bei Trimmgeschwindigkeit zu
stabilisieren. Ohne Gewichtsverlagerung ist eine
sanfte stetige Betdtigung einer Bremse aufzu-
bringen, bis der Gleitschirm in eine Steilspirale
iibergeht. Damit die Priifung giltig ist, sollte der
Gleitschirm nach mindestens 5 s und maximal
1,5 Vollkreisen ohne Trudeln oder Klapper in die
Steilspirale tibergehen. Der Pilot hiilt dann die
erreichte Bremsposition, wiihrend er aktiv eine
zentrale und neutrale Position gegeniiber den
Tragegurten beibehdlt (als wire das Gurtzeug
quer befestigt).

Der Pilot muss diese Position anschlieBend
fiir 720° halten, dann die einleitende Bremse
sanft und progressiv in einem Vollkreis freige-
ben. Wiihrend des Freigebens der Bremse behdilt
der Pilot nicht lGnger aktiv eine zentrale und
neutrale Position bei, sondern erlaubt seinem
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Korper, den Beschleunigungskriiften zu folgen.*
Auch die Bewertungskriterien bei dem Spiral-
mangver wurden deutlich verschdrft. Der Schirm
muss fiir eine Klasse A bereits in den ersten 180°
der Ausleitung eine deutliche Reaktion zur Ver-
ringerung der Drehgeschwindigkeit zeigen. Fiir
die Klasse B muss er noch innerhalb 3 Umdre-
hungen selbstéindig in den Normalflug zuriick-
kehren und dabei eine deutliche Tendenz zur
Reduktion der G-Krdfte und der Drehgeschwin-
digkeit zeigen.

Faltleinen

Die unterschiedliche Beurteilung durch die nicht
eindeutige Regelung zur Verwendung von Falt-
leinen Giberhaupt und die mangelhafte Anwei-
sung, wie und wo Faltleinen am Schirm befestigt
werden diirfen, ist nun eindeutig geregelt. Der alte
Begriff der Faltleinen wurde neu als Zusatzleinen
bezeichnet und in Faltleinen und Kreuzleine auf-
geteilt. Zundchst muss die Priifstelle zwingend
selbst feststellen, ob ein Schirm ohne Zusatzleine
in der geforderten Weise eingeklappt werden
kann. Als Kreuzleine wird eine Leine bezeichnet,
die von einer Seite (Tragegurt) zu einem vorhan-
denen Punkt an einer gegeniiberliegenden A-
Leine oder einem vorhandenen A-Ansatzpunkt am
Schirm fiihrt. Die Kreuzleine darf bei allen Klas-
sen nur zur Unterstiitzung beim groRen einseiti-
gen Einklapper (70 %) verwendet werden. Die
Faltleinen sind ein genaues Abbild der Geometrie
der A-Leinen (Winkel, Kaskadenaufteilung und
Ltinge) und ihr Positionshereich am Untersegel ist
genau definiert. Faltleinen diirfen bei den Klassen
A, B und C gar nicht verwendet werden. Bei der
Klasse D diirfen sie nur beim groRen einseitigen
Einklapper und beim symmetrischen Frontklap-
per eingesetzt werden. Die Verwendung von Zu-
satzleinen und deren Ldnge und Dimensionen
miissen im Handbuch angegeben werden. Alle
ausgelieferten Schirme miissen die zustitzlichen
Ansatzpunkte am Untersegel fiir die Faltleinen
aufweisen. Dies ermdglicht bei der Ubung mit
dem Schirm, etwa im Sicherheitstraining, eben-
falls saubere Einklapper zu erfliegen.

FLUGTECHNIK | EN-NORM

Nickwinkel

3
7

Frontklapper und
Startverhalten

Die alten Anweisungen fiir den symmetrischen
Frontklapper waren wenig praxisorientiert und
lieBen den Priifstellen einen breiten Spielraum.
Es hieB dort ,,s0 wenig wie mdglich, aber min-
destens 30 % der Fldchentiefe. Neu sind jetzt
mindestens 30 % und zusdtzlich mindestens
50 % beim unbeschleunigten Frontklapper und
mindestens 50 % beim beschleunigten Front-
klapper gefordert.

Beim Startverhalten wurde eine zusitzliche
Klasse B fiir ,,Einfaches Aufziehen, etwas Kor-
rektur des Piloten erforderlich“ eingefiihrt und
damit in diesem Testmandver eine bessere Dif-
ferenzierung der A und B Klasse erreicht.

Flachentiefe Einklapper

Ebenso wie bereits seit Jahren in den deutschen
Lufttiichtigkeitsforderungen (LTF) wird auch
fiir die EN 926-2 ein Toleranzfeld fiir seitliche
Einklapper eingefiihrt. Dieses ist jedoch mit
+[-2,5% der Spannweite kleiner, was bedeutet,
dass die Vergleichbarkeit der Testeinklapper
steigt. Zudem wird, wie in den LTF, die Defor-
mation der eingeklappten Fliche von der Ein-
trittskante bis iiber die Hinterkante vorge-
schrieben.

Fazit

Insgesamt wird von der CEN-Arbeitsgruppe er-
wartet, den in der Norm geforderten Beschrei-
bungen der Gerditeklassen noch besser gerecht
zu werden. Im Bereich der Klasse A sind dies
wirklich einfach zu fliegende Gerdite mit einem
Maximum an passiver Sicherheit und extrem
Fehler verzeihendem Flugverhalten. In der
Klasse B wird angestrebt, mehr Homogenitdt
und geringere Differenzierung in ,,Low End“ und
»High End“ zu bieten. In den Klassen C und D
sind die Geriite generell anspruchsvoll. Diese
sollen nur geiibten und versierten Piloten vor-
behalten sein. <7
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FLY-ALGOBONALES.COM
Thermik und Soaring mit Fluglehrerbetreuung
in der Sierra de Lijar / Andalusien: Die Papillon

Siidspanien-Flugwochen fiir Gleitschirm-
Pilotinnen und Piloten ab A-Lizenz!

FLY-TENERIFFA.COM
Gleitschirmfliegen in den schonsten
Fluggebieten der Kanaren-Insel Teneriffa

flr Pilotinnen und Piloten ab A-Lizenz und
Motorschirm-Flugwochen fiir UL-Piloten

WASSERKUPPE.COM

Auch im Winter starten auf der Wasserkuppe
jeden Samstag Gleitschirmkurse nach dem
tausendfach bewéhrten Papillon Schulungs-
standard...

FLY-LUESEN.COM
...und ebenfalls wochentlich bieten wir
Dolomiten-Hohenflugschulung mit
Abschluss A-Lizenz und Thermik-
Technik-Trainings in Liisen/Siidtirol an!

Papillon Flugcenter Wasserkuppe & Fliegershop
Wasserkuppe 46 * 36129 Gersfeld

Tel. 06654 / 75 48 » www.papillon.aero
Offnungszeiten: taglich, Mo — So, 9 — 18 Uhr

¢ Buch mit 3 DVDs,

facebook.com/papillon.paragliding £
youtube.de/wasserkuppecom

twitter.com/papillonaero &

A% &g
4;";’26-;5??\

Zu bestellen iiber Tel. 08022-9675-0 * Fax 08022-9675-99
E-Mail: shop@dhv.de « www.dhv.de
Alle Preise inkl. Mwst. zzgl. Portokosten

T-Shirt Gleitschirm und DHV-Windsack

WE LOVE TO FLY. WELOVETO FLy, Drachen Ripstopgewebe in der GroBe 32 x 115 cm, Preis 19,50 €

T-Shirts fiir Damen und Her-  zzgl. 4,10 € Versand
ren mit Gleitschirm- und
Drachenmotiv aus Baum-
wolle mit Rundhalsaus-
schnitt (Damen fallen Klein
aus)

Preis 19,00 €

Wolken, Wind und Thermik
von Charlie Jost.

Dauer 53 Min.

Preis: 19,50 €

Am Seil nach oben

von Charlie Jst.

Dauer 60 Min., Gleitschirmschlepp
32 Min.,

Drachenschlepp 28 Minuten.
Preis: 15,50 €

De Therminfilm

BT Cimaraer

Die schdnsten Fluggebiete der

mittleren und dstlichen Alpen

3 DVDs mit Hardcoverbuch mit 84 Seiten,
Viele Gutscheine im Buch enthalten.

Preis: 44,95 €

DHV-XC 2010

Die Deutsche
Streckenflugmeisters chaft 2010
auf DVD und Bluray.

DVD-Preis 15,50 €

Bluray-Preis: 25,50 €

Aktiv Gleitschirmfliegen
von Charlie Jost Windresriare
mit Bonusvideo. - 3
Filmdauer 42 Minuten.
Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 19,50 €

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

Drachen-

Starten, Steuern, Landen
mit dem Gleitschirm

von Charlie Jost mit Bonus
video. Dauer 35 Min.
Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 15,50 €

7 Gipfel in 24 Stunden
Film mit Alex Rauter. Vom
Training bis zum Event.

Gleitschirmfliegen
Grundlegend tiberarbeitet,
erweitert und aktualisiert.

Dauer 47 Min. Mit beiliegender CD-Rom.
Prei: 19,95 € Preis: 44,95 €

Der Thermikfilm Das Thermikbuch
Flugpraxis-Tipps fiir Drachen- und Gleit- 3. Auflage. Neuauflage.
schirmflieger. Grundkenntnisse Hardcover, 302 Seiten,

tiber 600 Bilder und Zeichnungen.
Preis 39,95 €

vorausgesetzt fiir Piloten ab der A-Lizenz.
Preis DVD: 29,90 €
Preis Blue Ray Disk: 39,90 €

FLIGHT CONTROL
Gleitschirm-Flug-Technik

training mit MadMike Kiing von den
Machern der n-tv Serie "Take Off"
Dauer ca. 35 Min.

Preis: 24,90 €

Streckenflugbuch fiir Gleitschirm-
und Drachenflieger

440 Seiten mit DVD (Ausgabe 2007)
Preis: 49,90 €

PLAYGROUND Lehrplan - Passagierfliegen
Trainingsfilm von Mike Kiing Grundlage fiir die Aushildung zur

und Alex Kaiser. Passagierb erechtigung fiir Gleitschirm-
Dauer: 34 Min. fliegen.

Preis: 29,90 € (Neuauflage 2012)

Preis: 19,90 €

Die schénsten Fluggebiete

rund um das Mittelmeer

von Oliver Guenay. (Ausgabe 2004)
Preis: 39,50 €

Lehrplan - Windenschlepp
(Stand 7/11)
Preis: 16,90 €

Lehrplan - Drachenfliegen
Grundlage fiir die
Ausbildung.

Relief Karten Alpen, Osterreich

Alpen: lein, 1:2.4 Mio, Preis: 19,95 €,
klein gerahmt, 1:2.4 Mio, Preis: 34,95 €
groB, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €,

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

Osterreich:
groB, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €,
groB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 €

Adidas Cap WM Edition
WM Drachen Logo Stick
Preis: 19,00 €

Erste Hilfe Pdckchen

MaRBe: 20¥14*5 cm
Preis: 37,00 €, incl. SAM-Splint
19,00 €, ohne SAM-Splint

Flugbuch fiir Drachen- und
Gleitschirmflieger

Rubriken: Flug Nr., Gerdtetyp, Datum, Ort,
Hohendifferenz, Flugdauer,

Bemerkungen und Vorkommnisse,
Fluglehrerbestdtigung.

Preis: 4,10 €

Rettungsschnur-Set
Bestehend aus 30m Nylon-Flechtschnur und
309 Bleigewicht Preis: 4,10 €

(Ausgabe 2010)

Preis: 2090 € H Fluggebiete der Alpen

Auf drei Karten Ost/Mitte/West
Gleitschirmfliegen im MaBstab 1:400.000 die schonsten
fiir Meister. IE A Fluggebiete der Alpen. Die Karten sind
. der Alpen
Lehrbuch fiir den o
Streckenflieger.
Grundlegend iiberarbeitet,
erweitert und aktualisiert.
Mit CD-Rom. Preis: 39,90 €

. Preis pro Karte: 12,80 €
(Sonderpreis fiir DHV-Mitglieder)

als StraBenkarte mit praktischer Faltung [ 84
und als Fluggebietsfiihrer zu verwenden. _blngk

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

Preis: 7,00 €
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ach einer langen Serpentinenbergfahrt
N breitet sich eines der fantastischsten Flug-

gebiete Mitteleuropas vor uns aus - der
atemberaubend schéne Nationalpark Monti Si-
billini. Wir parken unsere Busse, steigen aus und
betrachten still die in der Abendsonne ausge-
breiteten, grasbewachsenen weichen Hiigel. Es
ist eine ganz besondere Landschaft, nichts davon
thnelt der Alpenwelt, auRer vielleicht der méch-
tige Monte Vettore, mit dessen knapp 2.500 Me-
tern wir alle spiter noch nihere Bekanntschaft
schlieBen werden. Franz, der ,Vater” der Flug-
schule Aufwind, unser Fahrer, Fluglehrer, Coach,
Alleinunterhalter brilliert jetzt auch in der Rolle
des Kellners, 6ffnet den gut gefiillten Buskiihl-
schrank und lddt uns aufs erste Landebier ein.
Neben Franz betreut uns Mugi, ein junger Flug-
lehrer, der ihn mit seiner ruhigen und gewissen-
haften Art perfekt ergiinzt. Am Ende des Tals
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thront schlieBlich das malerische Castelluccio de
la Norcia - wo bereits der freundliche Peppe mit
den Zimmerschliisseln und einem delikaten
Abendessen auf uns wartet.

In dichten Schwaden schwebt am néchsten
Morgen noch der Dunst iiber dem Piano Grande,

gerfreunde aus Deutschland spricht Franz bei
wichtigen Dingen immer laut und deutlich eine
spezielle Art Hochdeutsch. Franz hat ein feines
Gespiir fiir kulturelle Unterschiede, hilt sich aber
jemand nicht an die Regeln - und gefdhrdet da-
mit seine eigene Sicherheit oder die anderer Pi-

Travel und Training in Castelluccio

bis die Sonne die Thermik ankurbelt und wir um
ca. 9 Uhr den Berg rauf fahren. ,Halt, Stopp!“ lau-
tet das Kommando von Franz. Zuviel Wind. Also
wieder runter zum Groundhandling an den
Ubungshang. Wenig spiiter geht’s zum néichsten
Hiigel, damit wir dort hochsoaren kdnnen, was
auch auf Anhieb klappt - Franz kennt sich hier ja
auch aus wie in seiner Westentasche. ,, Aufi mit
eich!” sagt er, ,,also hinauf mit euch!”. Fiir die Flie-

loten, kann er auch schon mal etwas bdse
werden. Aber wir wissen alle, dass er uns einfach
gern unverletzt wieder nach Hause bringen
mdchte.

Sicherheit geht vor

Der Sicherheitsaspekt ist ganz klar ein Grund, wa-
rum ich diese Flugreisen mache. Aber auch um
viele neue Fluggebiete kennen zu lernen und mich
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wﬁ\meier zeigt.

Der Ausblick tiber die Hochebene
von Castelluccio ist zu jeder Jah-
reszeit iberwaltigend, wie das
Bild von Profi-Fotograf Uli Wies-

: BRI £

Keck lugt Signore Vettore hinter d-em.,UbuRPs_:h§n ) hervor.
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Uber Castelluccio kreisen - ein Traum wird wahr.
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REPORTAGE | CASTELLUCCIO

mit anderen Piloten auszutauschen, machen die gefiihrten Reisen wirk-
lich Sinn. Ich hatte aus beruflichen Griinden zwei Jahre kaum Zeit zum
Paragleiten. Danach machte ich die ersten Probefliige am Ubungshang
und dachte, ich wire gut geriistet fiir neue Flugabenteuer. Dachte ich.
Tatsdchlich hatte ich einige, nicht unwesentliche Dinge, einfach ver-
gessen und viele Fehler gemacht. Die Leinengurte habe ich oft falsch
herum eingehdngt, oder beispielsweise habe ich plétzlich die A-Leinen
immer ohne die Gurte {iber die Arme zu legen aufgezogen. Hitte ich
keine Flugreise gemacht, wiiren mir diese Dinge wahrscheinlich lange
nicht aufgefallen und irgendwann hitte es ein boses Erwachen gege-
ben. Auch die Anweisungen in der Luft trugen nicht nur zur allgemei-
nen Sicherheit bei, sie machten mich auch zu einem besseren Piloten,
der sich inzwischen auch in ruppiger Thermik kompetenter fiihlt und
Aufwindbiirte zielsicher nutzen kann.

Klar - man kann bei einer Flugreise auch einfach nur die Gewissheit
genieBen, dass die Fluglehrer darauf achten, dass alles glatt geht. Aber
man kann auch direkt von deren Erfahrungsschatz profitieren, indem
man sich nach typischen Gefahrenquellen erkundigt und Details von
Start-, Lande- oder Flugtechnik mit ihnen bespricht. Gute Fluglehrer
erkennt man daran, dass sie geduldig zuhdren und Hilfestellungen ge-
ben, die exakt auf das Kdnnen und Wissen der Piloten zugeschnitten
sind. Sie sind auch deswegen bei einer Reise von groRem Vorteil, weil
sie als AuBenstehende nicht einer Gruppendynamik zum Opfer fallen
kdnnen, die das Risikoverhalten begiinstigt.

Das Wetter wurde iiber die Woche hin immer besser. Ab Tag zwei
war jeder Berg starttechnisch ein Treffer und einige Male blieben wir
stundenlang in der Luft. Am dritten Tag geht uns ein Auto kaputt. Franz
drgert sich kurz, betrachtet den Vorfall aber wenig spiter schon wie-
der mit einem Ldcheln auf den Lippen ,Es wire viel schlimmer, wenn
einer von euch eine Verletzung hitte®. Das Problem des Wagens ist
schnell mit einem Leihwagen geldst, zusdtzlich wird ein Ersatzbus aus
Osterreich geordert. Wairen wir privat hier, héitten wir alle restlichen
Fliige die Woche vergessen kénnen. Am letzten Tag ergab sich fiir uns
eine der besten Fluggelegenheiten, die man hier in Castelluccio be-
kommen kann - Aufwind am Monte Vettore. Dieser Flug sollte mein bis-
her schénster werden. Dank der Funkunterstiitzung von Mugi konnte ich
direkt am Einstiegshang aufsoaren und kontrolliert auf den Vettore
libersetzen. Am Vettore hatte ich den Eindruck einen Tinnitus zu ho-
ren, der so klingt wie mein Vario mit sttindigem Steigen. Es war aber
tatstichlich das Vario. Es ging unentwegt ,,aufi“. Oben auf der Hohe
des Grates dieses miichtigen Berges angelangt, bot sich mir ein un-
glaublicher Ausblick auf die Landschaft und auf den Nationalpark da-
hinter. Darauf folgte ausgedehntes Kreisen in ruhiger Luft tiber
Castelluccio. Die Abendstimmung komplettierte dieses Ereignis zu ei-
ner regelrechten Grenzerfahrung fiir mich.

Ich war richtig high nach diesem Flug, ich fiihIte mich so dhnlich wie
frisch verliebt. Jede Zelle meines Korpers schien von Adrenalin durch-
stromt. In dieser Woche habe ich viel Neues erlebt. Alle 16 Teilnehmer
hatten am Monte Vettore einen unvergesslichen Flug und ich bin dank-
bar fiir die vielen schénen Begegnungen, die mir Inspiration und neue
Einsichten beschert haben. Nicht zuletzt bin ich froh, dass wir alle, bis
auf eine kleinere Verstauchung, unverletzt geblieben sind und uns flie-
gerisch so richtig austoben konnten. <J
Verschiedene Anbieter fiir Gleitschirmreisen nach Castelluccio auf
www.dhv.de unter Travel und Training.
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CLIMB&FLY | MONTE CASALE

Berg mit zwei
Gesichtern

Im Herbst zieht es viele Wanderer,
Mountainbiker und Kletterer in die
Gardaseeregion - und auch die Gleit-
schirmflieger kommen mit der bis zu
Allerheiligen fahrenden Seilbahn auf
den Monte Baldo auf ihre Kosten.
Denen, die sich ihren Flug alpinistisch
»erarbeiten” wollen, sei der Monte
Casale, eine Walk/Climb & Fly-Tour
(Che Guevara Klettersteig) der
Premiumklasse wiirmstens empfohlen.

TEXT UND FOTOS FLORIAN HEIGENHAUSER
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Monte Casale so exklusiv macht. Als wir im Herbst
2006 erstmals auf diesem grandiosen Berg iiber
dem Valle Sarca standen, waren wir sprachlos ob der
Schénheit des Gipfelplateaus. Man steigt auf der West-
seite vom Dorf Comano auf schonem Steig durch Laub-
wdlder etwa 1.000 Hm auf - konditionsstarke Radler mit
Biss konnen auf einer StraBe zum Gipfelplateau durch-
weg fahren - und erreicht eine paradiesische, fast ebene
Wiesenfldche mit sensationellem Panorama: Im Norden
reicht der Blick iiber die Felsburgen der Brenta und den
Molvenosee weit nach Siidtirol hinein bis zum Schlern,
im Siiden gltinzt der Gardasee und im Westen reihen sich
die Gipfel der Adamello-Presanella-Gruppe auf. Geht
man {iber die Wiesen bis zum Gipfelkreuz, stockt einem
beim Blick nach Osten der Atem: 1.400 Hm fiillt die Ost-
wand des Casale senkrecht ins Sarcatal ab. Durch sie
ziehen sich nicht nur etliche Kletterrouten im oberen
Schwierigkeitsbereich, sondern auch die ,Via Ferrata Che
Guevara“, einer der ldngsten Klettersteige der Alpen. Da-
mals schon nahm ich mir die paraalpine Kombination
Ferrata und Flug vor, im Traumherbst 2011 sollte es
gleich beim ersten Versuch klappen.
Der Start im Industriegebiet von Pietramurata drei km
stidlich von Sarche wirkt bizarr: Zwischen Firmengeb@u-

D ie absolute Hohe (1.632 m) ist es nicht, die den
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den hindurch und an einem Steinbruch entlang windet
sich der Pfad bis an den BergfuB. Die Wildheit der Wand
steht in maximalem Kontrast zum industrialisierten und
durch Weinbau kultivierten Talgrund - und die Klang-
kulisse des Tales bleibt einem bis in die Gipfelregion er-
halten. Als Paragleiter sollte man sich unbedingt vor der
Tour iber die Landemdglichkeiten Klarheit verschaffen.
Fast alle Fldchen sind durch Weinbau okkupiert, ander-
weitig genutzt oder im Gebiet der Marocche (eiszeitli-
ches Bergsturz-Biotop zwischen Pietramurata und Dro)
unlandbar. Ein paar wenige Bereiche um Pietramurata
kommen aber als - inoffizielle - Landepldtze in Frage:
Eine dreieckige Wiese siidlich des Dorfes am Radweg in
die Marocche oder auch ein groBes Brachfeld (Herbst
2011!) links an der StraBe 1,5 km in Richtung Dro. Die of-
fizielle Variante ist eine Wiese bei Sarche am Siidrand
des Lago di Toblino, die auch von den einheimischen Pa-
ras und einer ortsansdssigen Deltaflugschule genutzt
wird. Unerldsslich ist es, auch hier vorher abzuchecken,
da sich die Landewiese je nach Bewirtschaftung auch
mal verschieben kann! Riickweg von hier nach Pietra-
murata ca. 30 Gehminuten. Abgesehen von der Linge
und dem enormen Hohenunterschied fordert die Ferrata
den versierten Klettersteiggeher nicht bis zum ,letzten
Hemd“ (Bewertung K3). Die Route ist sehr sensibel ge-
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Auslegen mit Komfort

lindeangepasst angelegt und in den steileren,
eindrucksvollen Plattenbereichen mit Seilen und
Klammern durchgehend gesichert. Mit Para-
ausriistung auf dem Riicken ist man tiber derar-
tigen Komfort recht froh und meist gerne bereit,
die Sicherungen einzuhtingen...

Die Einstiegspassage erfordert etwas Zugriff.
Fiihlt man sich hier wohl, sollte es fiir den wei-
teren Verlauf keine Bedenken geben. Die oberen
300 Hm prisentieren sich als ultimativer Traum-
pfad durch steilen Bergwald mit netten Kletter-
einlagen - gerade in Herbstfarben einfach
unbeschreiblich schon - und werden trotzdem
noch durch den theatralischen Kontrasteffekt
beim Ubertritt aufs Gipfelplateau iibertroffen.
Eigentlich mdchte man beim heimischen Roten,
Kdse und Castagne am Rifugio Don Zio (am
Rande des Gipfelplateaus gelegen, gedffnet bis
maximal Oktober) ewig sitzen bleiben - aber fiir
uns als fliegende Zunft kommt es ja noch bes-
ser: Die Hauptstartrichtungen vom Gipfelpla-
teau Richtung SO bis NO lassen sich bei
entsprechender Umsicht und gemdRigter Wind-
stéirke gut realisieren. Es gibt fiir diese Richtun-
gen schén geneigte Wiesenstiicke, die mehr
oder weniger bald in die Vertikale iibergehen —
ohne aber waghalsige Klippenstarts zu fordern.
Starke Ora (Stidwind) und deftiger Tramontana
(Nordwind) machen das mit Graten und Kanten
gespickte Geltinde im Gipfelbereich turbulent,
der Flug diirfte dann zum genussfreien Lande-
platzanpeilen mutieren. Die beste Zeit sind die
Monate, in denen sich die thermischen Aus-
gleichswinde in Grenzen halten. Im Winter sei
vor Begehungsversuchen der Ferrata gewarnt:
Fallende Eisbrocken aus der Gipfelwand kdnnen
das Unternehmen sehr schnell zum “Vorriicken
unter Artilleriebeschuss” werden lassen. Ich
startete an Allerheiligen 2011 bei leichtem SSW-
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Wind vom Kreuz nach SSO und drehte gleich in
die Ostwand ab, da hat man plotzlich schén viel
Luft unterm Hintern... und kann dann je nach
personlichem Geschmack nah an der Wand ent-
lang fliegen. Einfach gigantisch! Doch bei aller
Begeisterung fiir das Abturnen an der Wand:
Bitte die notige Resthohe zum gewdhlten Lan-
deplatz im Auge behalten, es bleiben einem
sonst nur Weinsttcke und andere SpaBbremsen
als alternative Landefldchen. Beim gemiitlichen
Landebierplausch mit Schiilern einer einheimi-
schen Deltaschule (es wird ndrdlich oberhalb
des Lago di Toblino gestartet) erfuhr ich auch,
was ich bereits zum zweiten Mal erleben durfte:
“Ah, Monte Casale, ...si chioma anche la mon-
tagna con le due facce® (...man nennt ihn auch
den Berg mit den zwei Gesichtern). <

INFOBOX

TOUR: Monte Casale 1.632 m: Ferrata Che Guevara (K3), ca. 1.400 Hm
ANFAHRT: von Trento Nord Richtung Gardasee bis Sarche
AUSGANGSPUNKT: Pietramurata 248 m, ca. drei km siidlich Sarche, Parkplatz im Industriege-
biet beim Steinbruch, Wegbeginn zum Klettersteig bezeichnet.
SCHWIERIGKEIT: Der Steig ist bei Hiisler (siehe unten) mit K3 als mittelschwer bezeichnet. Die
Kondition sollte aber angesichts der 1.400 Hm und der Léinge des Steiges schon gut sein. Einen
eventuellen Abstieg bei ungiinstigen Windbedingungen bedenken!
FLUG: Hauptstart NO - SO, leicht-mittel, SW — NW miissten auch mdglich sein, es sind aber sehr
flache Wiesen mit begrenzenden Biumen, bei Starkwind lieber auch abwirts wandern oder lie-

ber gleich bergradeln!

- L.

Erst durchs Industriegbiet,dann auf der
Ferrata durch die ganze Wand

Monte _f__'g.\‘nk 1
1630, X !
(52

Flugroute gelb

LANDEPLATZE: wenige Flichen um Pietramurata (nicht offiziell), unbedingt vorher checken und
Erlaubnis einholen. Gleitschirm- und Drachenlandeplatz am Siidufer des Lago di Toblino ca. fiinf
km nérdlich Pietramurata bei Sarche, groBe Wiese. Sie wird von einheimischen Fliegern und
Flugschulen genutzt. Vorsichtshalber aber auch hier unbedingt den aktuellen Stand abkldren.
Abstieg bei ungiinstigen Flugbedingungen: a) Vom Gipfel nach Stiden zum Buson und extrem
steil durch Wald (Sicherungen) hinunter. Uber ForststraBen zum Ausgangspunkt. b) Nach Nor-
den hinunter (die ersten 150 Hm sehr steil und spaRfrei) dann auf Steig bis Pietramurata.
LITERATUR: Eugen E. Hiisler, Die Klettersteige der Alpen

KARTE: Kompass, Nr. 071 oder besser: Tabacco, Valle del Sarca (1:25.000)

)
Monte Casale
L]

Aufstiegsroute rot (
Gardasee
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zweit am Drachen
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GleitschirmeTandernfliige sind ein alltiigliches Bild:
Am Walberg-wird auch mit dem Drachen Tandem geflogen
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TEXT UND FGTS BENEDIKT LIEBERMEISTER 5
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hristian Zehetmair, 36, fliegt seit 2007 in

der Drachennationalmannschaft, 2012 hat

er bei der Europameisterschaft in der Tiir-
kei mit dem Team knapp die Bronzemedaille ver-
passt.
Sein Arbeitsplatz ist ungewdhnlich. Er empfiingt
seine Giste am Kircherl, dem Startplatz am Wall-
berg. Es ist kurz nach zehn Uhr morgens, wenige
Wanderer verfolgen interessiert, wie der schlak-
sige Schlierseer seinen Drachen aufzéiumt. Spéter
wird er groBes Publikum haben, denn Drachenflie-
ger sind selten geworden am Wallberg und noch
seltener sind kommerzielle Anbieter von Drachen-
Tandemfliigen. So ein Drachen-Tandemstart macht
was her, da schauen auch die gleitschirmfliegen-
den Tandemkollegen anerkennend zu.
Heute hat er einen besonderen Gast. Franziska
HFriin“ Limmer, 23 Jahre alt, eine begeisterte Kite-
Surferin, gerade auf dem Sprung zur Profikar-
riere. Seit drei Jahren verbringt die Waakirchnerin
den Winter auf der philippinischen Insel Boracay,
arbeitet dort als Kite-Lehrerin und bestreitet ihre
ersten Wetthewerbe.
Wir haben Beiden vor und nach dem Flug ein paar
Fragen gestellt.

I Christian, Du bietest Tandem-Drachenfliige
in einer Hiufigkeit an, wie es sonst nur Gleit-
schirm-Tandempiloten machen. Der Aufwand
ist doch betriichtlich hoher. Wie schaffst Du
das?
Mein gr6Bter Antrieb ist die Begeisterung fiir das
Drachenfliegen und die Freude, die ich an meine
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Passagiere weitergeben kann. Dazu kommt na-
tiirlich, dass sich iiber die Jahre ein logistischer
Ablauf entwickelt hat, der mir eine relativ un-
komplizierte Abwicklung der Fliige ermdglicht.
Hier spielt die Zusammenarbeit mit den Berg-
bahnen und die Koordination mit den Passagie-
ren eine entscheidende Rolle. Natiirlich ist es fiir
mich als Piloten besonders wichtig, stets kdrper-
lich fit zu sein, um den Anforderungen, insheson-
dere beim Start, standzuhalten.

I Was ist anders beim Tandemfliegen gegen-

iiber dem Solofliegen?
Beim Solofliegen bin ich in erster Linie unabhdn-
giger und kann meinen Schwerpunkt mehr auf
den sportlichen Aspekt setzen. Bei einem Tan-
demflug muss der Start im Zusammenspiel zweier
Personen funktionieren, das Steuern wird mit zu-
nehmendem Gewicht anspruchsvoller und auch
das Thermikfliegen ist nicht so einfach wie bei ei-
nem Soloflug.
Aber auch wenn so ein Soloflug wesentlich leich-
ter umsetzbar ist, fehlt hier die Mdglichkeit, das
besondere Erlebnis des Drachenfliegens mit an-
deren Menschen zu teilen - was ja schon immer
die Grundidee meines Tandemangebots war.

I Dein Terminplan ist iibervoll. Wie kommen
die Leute zu Dir?
Mittlerweile bin ich medial recht gut aufgestellt -
was heutzutage eine groBe Hilfe ist. Die Leute se-
hen sich meine Website an, verschenken Tan-
demfliige an Familie und Freunde und berichten

S FTFTE

Anderen {iber das Erlebnis Drachenfliegen.

I Was ist Dein Klientel? Leute, die einfach nur
ein Abenteuer erleben wollen, oder potenzielle
Drachenflugschiiler oder sogar interessierte
Gleitschirmpiloten?
Eigentlich von jedem etwas. Viele mdchten mit ei-
nem Drachen-Tandemflug einen in ihren Triumen
erlebten Vogelflug real werden lassen. Auch mel-
det sich der ein oder andere nach einem Tan-
demflug in einer Flugschule an. Und ja, mit
interessierten Gleitschirmpiloten bin ich auch
schon hdufig geflogen. So verschieden die Pas-
sagiere und ihre Motivationen auch sein mdgen -
sie verbindet die Begeisterung fiir das vogeléhn-
liche Gleiten durch die Luft. Mehr Infos unter
www.drachenfliegen-tegernsee.de

www.dhv.de
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REPORTAGE | TANDEMDRACHEN

Die Passagierin

I Friin, warum willst Du mit
dem Drachen und nicht mit
dem Gleitschirm mitfliegen?
Drachen hat mich einfach
sehr interessiert, da ich
schon sehr viel von meiner
Nachbarin Regina Glas (Dra-
chen-Nationalmannschaft)
S erfahren habe. Da hab ich mir
L& ' gedacht, das muss ich unbe-
dingt mal ausprobieren. Mit
dem Gleitschirm will ich aber auf alle Fille auch noch mitfliegen.
B Warum iiberhaupt fliegen?
Ich wollte schon immer mal sehen, wie es sich in der Luft so lebt. Einfach
mal das Gefiihl haben, frei in der Luft zu schweben. Ein Hammergefiihl. Ich
will immer was Neues entdecken und sehr viel im Leben ausprobieren.
Einfach mal Adrenalin spiiren.

Nach dem Flug

I Und, war der Flug so, wie Du ihn Dir vorgestellt hast?

Viel besser! Hiitte nicht gedacht, dass man so ein Tempo mit einen Drachen
in der Luft entwickeln kann. Auch die Aussicht und das Gefiihl waren super.
I Kannst Du Dir vorstellen, selbst zu fliegen?

Ich kann mir schon vorstellen, selbst zu fliegen, zuvor mdchte ich aber auf
alle Félle noch ein paar Mal mitfliegen. Wre auch keine schlechte Alter-
native fiir den Sommer, wenn ich nicht kiten kann. Vor allem ist es ein su-
per Feeling, in der Luft zu sein.

I Zum Abschluss noch eine spezielle Frage. Was ist das Besondere am
Kiten?

Fiir mich ist es der beste Sport der Welt. Es macht unglaublich viel SpaB,
ich bin in Bewegung, treffe viele nette Leute. Lerne jedes Jahr neue Tricks
dazu, kann mich stéindig weiterentwickeln. Besonders ist auch das Gefiihl,
wenn ich meine Spriinge mache, fiihlt sich ein bisschen an wie Fliegen.
Wind, Sonne und Wasser sind einfach ein Traum, kénnte mir nicht vor-
stellen, darauf verzichten zu miissen.

www.dhv.de
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SCHLEPP | STUFENSCHLEPP

Step by Step in die Thermik

Erste Erfahrungen aus dem Stufenschlepp-Erprobungsprogramm

TEXT UND FOTOS MARKUS KAUP
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1.000 m und mehr aufgrund kleiner, zersie-

delter landwirtschaftlicher Fldchen nahezu
nicht zu finden. Das Erreichen bereits kanalisier-
ter Thermikbrte in Hohen von 300 bis 400 m
AGL ist bei pulsierender Flachlandthermik ent-
sprechend schwierig. Der Stufenschlepp fiir Gleit-
segel kdnnte hier eine interessante Option sein,
nach einem Workshop mit dem DHV im Novem-
ber 2011 sind wir jetzt in Deutschland im Erpro-
bungsprogramm. Einige Auflagen miissen hierzu
eingehalten werden (siehe Infobox).

I m Miinsterland sind Schleppstrecken von

Kurz vor Beendigung der
Wegdrehkurve: Vor- und
Schleppseil gelangen hinter
den Piloten. Der Winden-
fahrer hat das Seil bereits
ausgekuppelt.

www.dhv.de

Eine erste Hiirde ist, eine geeignete Schlepp-
winde zu beschaffen, es sei denn man nimmt sehr
viel Geld in die Hand. Die meisten Winden in
Deutschland sind Doppeltrommelwinden mit ei-
nem wechselseitig gesperrten Differentialge-
triebe. Bei dieser Bauart sind die Auszugskriifte
beim notwendigen Riickflug mit eingehdngtem
Seil beim Stufenschlepp jedoch viel zu hoch und
der Pilot wiirde regelrecht an den Boden gezo-
gen. Ein Umbau scheint nahezu unméglich. Den-
noch gibt es einige weniger verbreitete
Windentypen in Deutschland, die mit etwas Um-

SCHLEPP | STUFENSCHLEPP

bauarbeit diese Voraussetzungen erfiillen kdn-
nen. Bei der Adelwarth-Winde und deren Nach-
folger beispielsweise kdnnen die Trommeln
komplett ausgekuppelt werden.

Bei der von uns gebraucht beschafften Winde
fehlte die notwendige automatische Seilbremse,
die dafiir sorgt, dass das Seil beim Zuriickfliegen
und Wiedereindrehen keinesfalls entlastet wird
(,,Seilsalatgefahr!®). In ca. 300 Arbeitsstunden
konstruierten wir ein zweites Bremssystem, wel-
ches nicht hydraulisch, sondern pneumatisch be-
trieben wird. Durch die Komprimierbarkeit der

Windenschlepp ist
Teamarbeit:
Normalschlepp-
und Stufen-
schleppwinde

bei uns im gut
funktionierenden
Wechselbetrieb
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Umbau einer Bestandswinde: Eine ,,Messrolle”

SCHLEPP | STUFENSCHLEPP

Am Ziel:
Gemeinsamer
Streckenflug im
Flachland nach
Thermikeinstieg
aus dem Stufen-

fektiv und es werden viele Stufen bis zum Errei-
chen der max. zultssigen Hohe bendtigt (Hohen-
gewinn max. 50 m je Stufe).

Der Zeitbedarf ist unterschiedlich: Bei norma-
len Windverhltnissen werden je Stufe ca. 2 Mi-
nuten zusdtzlicher Zeitaufwand bendtigt und
nach der dritten Stufe ist die maximal zuldssige
Schlepphdhe erreicht (450 m AGL). Je nach Pilo-
tenaufkommen am Startplatz reduzieren wir ggf.
die Zahl der zu fliegenden Stufen, um nicht zu
groBe Wartezeiten entstehen zu lassen (Piloten,
die durch Thermikanschluss auf Strecke gehen,

300 m und 400 m AGL. Die Chance, die pulsie-
rende Thermik beim zweiten oder dritten Durch-
fliegen an den typischen Geléindepunkten zu
erwischen, ist viel effektiver als das Erreichen der
maximal méglichen Schlepphthe. Bei den meis-
ten Thermikeinstiegen aus dem
Stufenschlepp betrug die Gesamt-
schleppzeit am Seil zwischen 4
und 5 Minuten. Fiir Geltinde mit
Schleppstrecken von 1.000 m und
mehr ist der Stufenschlepp ver-
mutlich nicht effektiv, da im ,,Nor-

GELANDE:

Zulassung fiir Gleitsegelstufenschlepp
Mindestflughche 150 m AGL (Wiedereindrehkurve)
max. Schlepphohe 450 m AGL

SCHLEPP | STUFENSCHLEPP

der Erprobungsphase - vermuten. Fiir Vereine mit
kleineren Mitgliederzahlen und kiirzeren Schlepp-
strecken kann diese Schlepptechnik jedoch eine
interessante Option zum Thermikeinstieg dar-
stellen. Informationen iiber unseren Verein findet

schlepp. sorgen ebenfalls fiir weniger Andrang am Start-  malschlepp® schon thermisch ~ Piloten und Windenfahrer: Schulung bzw. Einweisung fir
platz). interessante Hohen/Flichen er- Gleitsegelstufenschlepp mustergepriifte Sicherheits-
Gelingt durch den Stufenschlepp ein hiiufigerer  reicht werden kénnen. An jedem klinke
Einstieg in die Thermik? Bei dieser Frage sind wir ~ Flugtag sammeln wir neue Erfah-  WINDE:

auf dem Schleppseil steuert die pneumatisch
betriebene zusatzliche Bremszange und ver-
hindert sicher den gefiirchteten , Seilsalat”.
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(rechts) wurde eine zusétzliche pneumatisch
betriebene Bremszange (links)] fiir die automa-

tische Seilbremse montiert.
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Luft erfolgt die Bremswirkung sanft, kaum spiir-
bar fiir den Piloten. Im Friihjohr 2012 konnten wir
die Winde beim DHV zur Einzelabnahme vorstel-
len. Unser Umbau machte in allen relevanten Be-
reichen einen iiberzeugenden Eindruck und wir
bekamen die Erweiterung fiir den Gleitschirm-
stufenschlepp. Piloten und Windenfahrer absol-
vierten die erforderliche Ausbildung.

In der Zwischenzeit haben wir liber 100 Stu-
fenschlepps mit bis zu 5 Stufen durchgefiihrt. Bei
keinem der durchgefiihrten Schlepps haben wir
kritische Flugzustéinde beobachten kdnnen. Die
automatische pneumatische Bremse arbeitet zu-
verldssig. Die anspruchsvollste Aufgabe kommt
nach unserer Erkenntnis dem Windenfahrer zu.
Besonders wichtig sind das gut abgestimmte ,Ti-
ming“ beim Wiedereindrehen des Piloten und das
+Wiederanschleppen® des Gleitschirms. In der
Anfangsphase kam in zwei Fillen die Zugkraft zu
schnell und die Sicherheitsklinke gab unverziig-
lich das Schleppseil frei. Die betroffenen Piloten
konnten den Flugzustand problemlos beherr-
schen und berichteten lediglich von einem leich-
ten seitlichen ,Ruck“. Die eingehaltene
Mindestflughthe ermdglichte in beiden Fillen
eine sichere Landeeinteilung.

Besonders effektiv erleben wir den Stufen-

zu recht interessanten Ergebnissen gekommen.
Es gibt Tage, da ,,zieht” die Thermik von unten
heraus recht gut. Hier haben wir keinen Vorteil
der Stufenschlepptechnik festgestellt. An ande-
ren Tagen konnte aus dem Normalschlepp, bei
Ausklinkhdhen um 260 m AGL, kein Thermikein-
stieg geschafft werden, aus dem Stufenschlepp
gelang an diesen Tagen mehrfach der Thermik-
einstieg bei Klinkhghen zwischen 300 m und 430
m AGL. Interessanter Weise gelingt den meisten
Piloten der Thermikeinstieg bereits nach der ers-
ten oder zweiten Stufe in einer Hohe zwischen

rungen; kritische Reflektionen zwi-
schen Piloten und Windenfahrern
erweitern unseren Horizont. Nach
bisheriger Einschitzung stellt der
Stufenschlepp fiir die Piloten oft
eine verbesserte Mdglichkeit zum Thermikein-
stieg dar. Eine geringe Anzahl an geeigneten
Schleppwinden im Bestand der Vereine, fehlende
zugelassene oder zulassungsfihige Geldnde und
notwendige Investitionen in Ausbildung und
Schleppklinke lassen sich als Griinde fiir die der-
zeitige Zuriickhaltung - insbesondere wihrend

Zulassung fiir Gleitsegelstufenschlepp
automatische Seilbremse

Seilausgabekraft beim Losbrechmoment: max. 5 daN
Seilausgabekraft bei laufender Trommel: ca. 3 daN

ihr unter www.schleppstart.de, einen ausfiihrli-
chen Bericht iiber die Realisierung des Stufen-
schleppprojektes, insbesondere auch den Umbau
der Schleppwinde, stehen im folgenden Blog:
http://windenblog.blogspot.de. Gerne geben wir
unsere bislang gesammelte Erfahrung an inte-
ressierte Piloten und Vereine weiter. <J
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‘u' » = Schleppzeit insgesamt: 2:50 min

Grafik: seeyou schlepp bei Wind ab 10 km/h (H6hengewinn je
Stufe ca. 100 m). Seitenwindkomponenten bis
ca. 30° sind auch gut flieghar, jedoch durch den
notwendigen Vorhaltewinkel weniger effektiv. Bei

fehlendem Wind ist der Stufenschlepp nicht ef-

Hersteller Flieger

Schnellpackschlauch €35
Press To Talk System € 38

Cockpit €35

Miinsterlandische Parkland-
schaft mit vielen Hecken

Kritische Nachbetrachtung: Je nach Windverhalt-
nissen ist der Stufenschlepp unterschiedlich ef-
fektiv. Idealerweise gelingt der Thermikeinstieg
bereits in der zweiten oder dritten Stufe.

Ein exklusiver Bildband
fiir den Genussflieger.

www.bluesky.at - Tel. +43 4842 5176
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Die Mitglieder des Silent Wings Gleitschirmclubs in voller Aktion

Silent Wings Gleitschirmclub

Schirmbeherrschung auch am Boden

Der Groundhandle-Funcup ist ein im Verein mittlerweile fest etablierter Wett-
kampf, in welchem die Geschicklichkeit der Piloten mit ihrem Gleitschirm am
Boden gefragt ist. Die Piloten mussten sich in einer Reihe unterschiedlicher Wett-
bewerbe messen und dabei Wertungspunkte sammeln. Allerdings spielten die-
ses Mal die richtigen Wetter- und vor allem Windverhdltnisse eine grof3e Rolle.
Nach einer kurzen Aufwérm-
phase, bei dem viele schon or-
dentlich ins Schwitzen kamen,
ging es mit der ersten Disziplin
A | .Groundrunningrace* los. Hier
mussten die Wettkdmpfer den
Hang mit dem Schirm immer in
der Luft moglichst schnell hinun-
terlaufen, wobei immer ein Fuf8
Bodenkontakt haben musste. Die
Punktevergabe erfolgte nach Zeit,
bei Abheben vom Boden wurde
disqualifiziert. Beim Wettkampf
»Speedrun“starteten die Teilneh-
mer im Minutentakt oben am Hang. Dabei mussten vier Bojen mit aufgezogenem
Schirm umrundet werden. Hang abwiirts gestaltete sich das noch leichter, da ge-
laufen oder geflogen werden konnte. Hang aufwdrts mussten die Piloten auf
Wind warten, bevor sie den Schirm wieder auf das Plateau ,,handeln“ konnten.
Hier gewann der Zeitschnellste die meisten Punkte. Dagegen war der Wettbe-
werb ,,Hold on“ eher erholsam, obwohl auch hier vollste Konzentration und
Schirmbeherrschung gefragt war. Der Schirm wurde auf Kommando aufgezo-
gen und maglichst lange in der Luft gehalten. Dabei durfte man einen abge-
steckten Bereich nicht verlassen, ansonsten drohte Disqualifikation. Jacky
Westermaier aus Pocking holte sich dieses Jahr mit einem deutlichen Sieg den
begehrten Wanderpokal zuriick und durfte auch noch einen Sachpreis der Flug-
schule Chiemsee in Empfang nehmen. Friedrich Wuitz aus Burghausen er-
kéimpfte sich den zweiten Platz und Paul Augart aus Simbach kam mit dem
dritten Platz dieses Jahr erstmalig auf das Stockerl. Weitere Informationen un-
ter www.silent-wings.eu

Birgit Schwab

Die gliicklichen Gewinner (v.L.): Fried-
rich Wuitz, Jacky Westermaier und
Paul Augart
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Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Aschau Kampenwand

Geduldsprobe iiber der Kampenwand

Am ersten Juliwochenende fanden die Vereinsmeisterschaften 2012 des Dra-
chen- und Gleitschirmfliegerclub Aschau Kampenwand statt. Bei einer feucht-
heiBen Wetterlage und sehr zéher Thermik fiihrte der Weg zum Erfolg an der
Kampenwand vor allem iiber Geduld und Ausdauer. Am beharrlichsten zeigten
sich bei den Damen Andrea Dorsch vor Edith Patzig und Marianne Bichler sowie
bei den Herren Jiirgen Schreiner vor Christian Nickl und Till Gottbrath. 2012 tru-
gen die Kampenwandflieger ihre Clubmeisterschaften nach den Regeln der deut-
schen Meisterschaften im Streckenfliegen aus. Die sich daraus ergebende
Punktzahl wurde mit einem Bonus von 20 % multipliziert, wenn man den Lan-
deplatz am Freibad erreichte. Zusdtzlich gab es noch Punkte fiir die Flugzeit (je-
weils 0,5 Punkte pro Minute), um weniger erfahrenen Streckenpiloten auch die
Chance auf eine gute Gesamtpunktzahl zu geben. Bei einer durchgehend war-
men Luftschichtung und einer auf ca. 1.600 Meter liegenden Inversion gaben die
thermischen Verhdltnisse zum Streckenfliegen nicht viel her. Wer es wagte, sich
von der Kampenwand zu entfernen, wurde in der Regel nicht dafiir belohnt. Die
Kunst war, sich einfach nur méglichst in der Luft zu halten - bei Sieger Jiirgen
Schreiner immerhin 4 Stunden und 23 Minuten - und so viele Zeit-Punkte zu
sammeln. Bei der Siegerehrung wurden Sachpreise der Flugschule Chiemsee,
des Gleitschirmherstellers Nova, des Sportbekleidungsherstellers Craft aus
Oberaudorf sowie von der Kampenwandbahn verteilt. Im Anschluss an den Wett-
kampf feierten die Kampenwandflieger im Freibad in Aschau und freuten sich
iiber eine laue Hochsommernacht. Weitere Informationen www.kampenwand-
flieger.de.

Till Gottbrath

www.dhv.de

Papillon Paragliding

Videoclip iiber die Ausbildung auf der
Wasserkuppe und in Liisen

In ihrem aktuellen Imagefilm stellen die Rhéner Drachen- und Gleitschirm-
flugschulen die Ausbildung vom Fufgénger bis zum A-Schein-Piloten vor. Der
Berliner Filmemacher und Produzent Ma Raab begleitete die Flugschiiler Re-
nate und Riidiger mit der Kamera. Von seinen Aufnahmen war Raab so faszi-
niert, dass er spontan selbst mit der Flugausbildung begann:
»Gleitschirmfliegen ist 3D in Perfektion!* Stimmungsvolle Flugszenen an den
Traditionshéngen der Wasserkuppe, Einblicke in den Theorieunterricht und Im-
pressionen vom Groundhandling werden ebenso gezeigt wie die Héhenflug-
schulung auf der Liisener Alm in Siidtirol. Das Papillon-Video gibt"s online
unter www.papillon.aero/video.

Marc Niedermeier

Gleitschirmclub Landesbergen

Neuer Vorstand

Auf der diesjihrigen Jahreshauptversammlung wurde ein Wechsel im Vorstand
vollzogen. Der Griinder und bisherige erste Vorsitzende Wolfhard Godau gibt
die Geschicke des Vereins in die Hinde jiingerer Mitglieder. So wurde zum
ersten Vorsitzenden Jan Kappler und zum zweiten Vorsitzenden Patrick Eder
gewdhlt. Neuer Kassenwart ist Volker Wehrmann. Wolfhard — nunmehr Eh-
renvorsitzender — gebiihrt Dank und Anerkennung fiir seine langjéhrige
Fiihrungsarbeit. Mit Oliver Kriiger haben wir einen Experten fiir digitale
Kommunikation gefunden. Er iibernimmt die Pflege der Homepage
www.gleitschirmclub-landesbergen.de. Unter dieser Adresse kdnnen sich
Mitglieder und Interessierte immer aktuell iiber Windenschlepp-Termine und
Aktivititen informieren, sowie mit Mitgliedern und Vorstand in Kontakt treten.
Gastflieger sind herzlich willkommen und werden von uns gerne an den Him-
mel iiber unser schones, thermisch héufig aktives Flachland beférdert.

Jan Kappler

www.dhv.de
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DGFC Siidschwarzwald

ZDF Fernsehgottesdienst am Kandel

Im August wurde der ZDF Fernsehgottesdienst von unserem Hausberg, dem
1.241 m hohen Kandel im Schwarzwald, iibertragen. Der Pfarrer von Waldkirch,
Heinz Vogel, ein Naturliebhaber, hatte die Idee. Uber 300 Gottesdienstbesu-
cher fanden sich am friihen Morgen bei hochsommerlichen Temperaturen auf
dem Berg ein, Hunderttausende verfolgten diese Sendung live am Fernseher,
bei der sich der Schwarzwald von seiner schénsten Seite zeigte. Der Pfarrer
band in den Gottesdienst neben dem DGFC Siidschwarzwald auch die am Berg
beheimateten Vereine ein, die Bergwacht Waldkirch und den Skiclub Waldkirch.
Eine besondere Idee war die Gestaltung des Meditationsbeitrages, der wiihrend
der Kommunion gezeigt wurde, abrufbar unter www.zdf.de/ZDFmediathek/pod-
cast/222676?view=podcast, dort unter Datum 120819. Eine wunderbare Idee,
hierfiir bedankt sich der Verein sehr herzlich bei Pfarrer Heinz Vogel und
schenkte ihm einen Tandemflug vom Kandel. Ebenso einen herzlichen Dank an
Horst Dauenhauer von der Touristinfo in Simonswald, der uns das sonnige Foto
zur Verfiigung stellte.

Klaus-Dieter Sauer

Redaktionsschluss

Januar Info 179 - 12. November
Mdirz Info 180 - 14. Januar
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Drachenfliegen

Nur- und Starrfliiglertreffen am Dolmar

Bei recht akzeptablem Flugwetter, was dieses Jahr nicht so hiufig anzutreffen
war, fand das 3. Nur- und Starrfliiglertreffen zu Pfingsten am Dolmar bei Mei-
ningen statt. Der Flugbetrieb war trotz des Nordwindes ganz rege. Bei Nord-
wind ist der Flugplatz des Dolmar im Lee gelegen und das erforderte doch etwas
mehr Konzentration und Aufmerksamkeit vor allem beim Starten und Landen.
Wie hat Josef Guggenmoos immer mit einem Augenzwinkern gesagt: ,,Im Lee
ist’s schee.“ Nichts desto trotz wurde passabel geflogen und die zahlreich er-
schienenen Teilnehmer waren zufrieden. Auch die Abende waren beim Grillen,
Bier, Lagerfeuer, Fachsimpelei und nicht immer jugendfreien Witzen ganz lustig.
Das Tanzbein wurde zur Wunschmusik beim Kneiper ,,Toschi“ geschwungen, so
dass auch die Frauen auf ihre Kosten kamen und die Veranstaltung am Ende gut
gelungen war. Das war jedenfalls die Meinung fast aller Teilnehmer und des-
halb wird im néchsten Jahr die Veranstaltung wieder am Dolmar zu Pfingsten
stattfinden. Denkt dran, als Nurfliigel gelten schon die einfachsten Drachen,
also auch Einfachsegelgerdte. Oldies, wie auch in diesem Jahr der Helios vom
Schmiedler oder der Explorer von Schuhwerk sind gern gesehene Gdste. Diese
Veranstaltung soll auch dazu beitragen, dass unsere Spezies nicht ausstirbt.
Sonderkonstruktionen gepaart mit Enthusiasten, aber auch ganz normale Flug-
verriickte sind hier gern gesehen.

Falko Kriiger
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1. ParaFly-Club Schwaben

Jahresprogramm fiir
2013

Der 1. ParaFly-Club Schwaben (1. PCS) war-
tet auch im kommenden Jahr wieder mit ei-
nem attraktiven Programm auf. Rund 35
Ausfahrten und Veranstaltungen fiir Mit-
glieder und Gastflieger finden sich im Jah-
resprogramm 2013. Von A wie Alicante oder
Annecy iiber Molveno, Norma und Vogesen
bis Z wie Zillertal sind fast alle gédngigen
Fliegerziele im Programm. Besondere Highlights sind die Fernreisen nach Kuba
und Namibia. Neu dabei sind Slowenien, Madeira und eine Tour an die Mosel.
Seminare zu unterschiedlichen Themen rund ums Fliegen und die monatlichen
Clubabende mit wechselnden Referenten runden das Programm ab, welches
iiber die Website www.1pcs.de heruntergeladen werden kann.

Oliver Arnold

www IPCS.de
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GSC Ratisbhona

Der Flug ist das Geschenk

Man sitzt bei bestem Wetter auf dem Thurntaler, Speikboden oder sonstigen
Hotspots fiir Streckenflieger — und der Nordwind verblést von hinten alle Start-
oder gar Streckenambitionen in den Siiden... Um diesen und dhnlichen Frustsi-
tuationen entgegen zu treten, hat sich Florian Heigenhauser vom GSC Ratis-
bona als Therapie das verordnet, woraus die ganze Gleitschirmfliegerei ihren
Anfangsimpuls bezogen hat: Erst raufgehen, dann fliegen. Im Friihjahr 2012 er-
zihlte Florian Heigenhauser iiber 40 interessierten Gdsten auf abwechslungs-
reiche Weise von seiner ersten Tour 2003 auf den Mont Blanc zu Fup hinauf und
wieder hinab, von der Tour zur Marchspitze im siidlichen Lechtal 2010, zum Wil-
den Kaiser 2011 und der 1.400 Héhenmeter umfassenden Ostwand des Monte
Casale bei Arco/Gardasee, bei dem einen oben nicht nur ein herrlicher Ausblick,
sondern auch endlose Wiesen erwarten. Gutes Bildmaterial und schéne Videos
vermittelten einen lebendigen Eindruck iiber Streckenverlauf, Naturerlebnis,
Schliisselstellen und Streckenflugmdglichkeiten der ausgewdhlten Gebiete. Der
Uberblick iiber die Bandbreite der Erlebnisse, die ,,climb and fly bieten kann,
kam beim Publikum sehr gut an. Fiir Interessierte (und Einsteiger):
www.paraalpin.de/Schlern.htm/

Antonia Kienberger

www.dhv.de

Drachen- und Gleitschirmflieger Hohenlohe

HeiBer Kum?f um coole Platzierungen
beim Hohenlohepokalfliegen

Baden oder fliegen gehen? Vor dieser Frage standen im August die Drachen-
und Gleitschirmflieger in Hohenlohe. 27 Piloten zogen das Fliegen vor und ka-
men am Samstag nach Mulfingen zum diesjihrigen Hohenlohepokalfliegen.
Dieser Wettbewerb ist iiberregional bekannt und zog auch dieses Jahr Teilneh-
mer aus dem Raum Miinchen, Augsburg, Regensburg und der Schwarzwaldre-
gion an. Darunter auch der Weltranglisten Erste bei den Starren, Peter
Friedemann aus Bretten. Auch die Nachbarvereine aus Heilbronn, Hardheim
und Markelsheim waren gut vertreten. Zum Wettkampf ging es in das Schlepp-
geldnde bei Schmalfelden. Als Aufgabe wurde den Piloten ein 51 km Zielflug
nach Hardheim gestellt. Alternativ dazu konnten durch lange Flugzeiten und
Landungen nahe am ausgelegten Landepunkt Wertungspunkte gesammelt wer-
den. Peter Friedemann kam dem Ziel Hardheim am ndichsten und musste nur 11
km davor landen. Eine Spitzenleistung bei nur schwacher Thermik! Die ande-
ren Piloten hatten nur eine Moglichkeit der Bruthitze am Boden zu entkommen
- nach oben. Bei Flugzeiten von teilweise iiber drei Stunden und Hohen von 900
m iiber Grund ist das auch einigen gelungen. So konnten am Samstag zwei Wer-
tungsdurchgdnge geflogen werden. Am Sonntag ging es bei gleichen Aufgaben
wieder nach Schmalfelden. Die Thermik war noch etwas geringer als am Vortag,
so dass niemand auf Strecke ging. Manche Piloten erreichten trotzdem Flug-
zeiten von liber einer Stunde. Biirgermeister Bohnel aus Mulfingen brachte den
Piloten kiihle Getrdinke ins Fluggelénde mit. Zum Dank dafiir machte Tandem-
pilot Gerhard Weber gleich einen Gleitschirmflug mit ihm, den Herr Bohnel sehr
genoss. Uber beide Tage wurden 125 Windenstarts absolviert und trotz der Hitze
lief alles sehr routiniert und diszipliniert ab.

Gleitschirmwertung:

1. Robert Mair, Regensburg

2. Gerhard Weber, Kupferzell

3. Wolfgang Sehm, Heppenheim

Drachenwertung:

1. Peter Friedemann, Bretten, Atos VR
2. Ingo Schmid, Creglingen, Orbiter
3. Thomas Goll, Billingsbach, MastR

Thomas Goll

www.dhv.de

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

Achtung Umzug !

Seit 01.09.2012 befindet sich unsere Werkstatt in Flissen
direkt neben dem Eisstadion
Unsere neue Anschrift lautet :

KemptenerstraBe 49 - 87629 Flissen
Tel. 0170-9619975

www.gleitschirmservice-r

ANZEIGEN
HOTLINE

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

ALGODONALES UND TENERIFFA
GLEITSCHIRM-FLUGWOCHEN 2012/13

Unsere Spanien-Flugwochen fiir Gleitschirmpiloten ab A-Lizenz

sind die ideale Alternative zur Mitteleuropaischen Winterpause.

Gonne dir jetzt einen Gleitschirmurlaub mit Fluglehrerbetreuung
®

in Algodonales/Andalusien oder auf Teneriffa! W
Infos ¢ Termine * Buchung: “aero

gafari
it Mont "
Termine un'
2013 e
Eller Monika +43 (0)664 apc-st\lbaha\
Fluglehrerin und DHV Priferin pa\-aﬂy.at

v s -

Fly & Check Center Stubai
— Gratis Tageskarte fiir den
11er Lift bei Check!
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DGFC-Sudschwarzwald

Gleitschirm meets Fallschirm

Ein eher ungewdhnliches Treffen fand am Freitag, den 07.09.12, im Elztal auf
bzw. iiber dem Landeplatz Heimeck des DGFC-Siidschwarzwald bei Waldkirch
statt. Die Gleitschirmflieger des DGFC-Siidschwarzwald veranstalteten zusam-
men mit den Fallschirmspringern des BVF (Breisgau Verein fiir Fallschirmsport)
Freiburg ein Tandemevent der besonderen Art, einen ,,Tandem-Tausch*“. Beson-
ders erfreulich: Zum Einstieg ins Wochenende hatte Petrus fiir bestes Wetter
iiber dem Kandel gesorgt. Etliche Gleitschirmflieger des DGFC-Siidschwarz-
wald wagten den Adrenalinrausch mit den Tandemspringern, darunter sogar
ein mutiger Kurzentschlossener. Die Cessna namens LORE stemmte 5 Loads (Auf-
stiege auf 3.000 m), bei denen auch 6 Solospringer abgesetzt wurden. Anfangs
konnten die Springer die Landschaft um Freiburg geniefen, nach rund 15 Mi-
nuten war die Absprunghdhe erreicht. Das Adrenalin schoss in den Korper, als
es hie,Tiir auf*, Ca. 35 Sekunden dauerte der freie Fall von 3.000 m auf rund
1.500 m. Der Wind rauschte um die Ohren, bis sich der Hauptschirm mit einem
Ruck dffnete. Auch die letzten Meter bis zur Landung wurden mit einer erheblich
hdheren Sinkgeschwindigkeit als beim Gleitschirmfliegen zuriickgelegt.

7 Fallschirmspringer des BVF Freiburg genossen parallel zu den Spriingen die
Aussicht iiber dem Kandel bei herrlichen und auch etwas thermischen Tandem
- Gleitschirmfliigen, welche von erfahrenen Vereinsmitgliedern des DGFC durch-
gefiihrt wurden. Viele Soloflieger rundeten dieses bunte Bild iiber dem Kandel
ab. Bis zum Sonnenuntergang wurde gesprungen und geflogen, was das Zeug
hielt! Danach wurde auf dem Campingplatz ,,Elztalblick“ bis in die Dunkelheit ge-
feiert. Dort sorgte die Band ,,COVERS FINEST“ mit Hits der 70er und 80er fiir
Partystimmung. Ein interessantes Erlebnis fiir beide Vereine, durchaus wieder-
holenswert!

Klaus-Dieter Sauer
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i
DCB - Drachenfliegerclub Berlin

Trike Pilot fiir den UL-SchIepé)betrieb am
Flugplatz Altes Lager N 52 | E 13 gesucht

Peter Schiihle und der DCB suchen ab August 2013 einen Nachfolger fiir den UL-
Schleppbetrieb. UL-Schlepp im Alten Lager ist schon lange kein Geheimtipp mehr
unter den Drachenfliegern. Taglicher UL-Schleppbetrieb seit 2004, ein Vollzeit-
Schlepppilot am Platz und Wettbewerbe, wie die jihrlichen German Flatlands HG
und Deutsche Meisterschaft HG 2006/-08, haben dem UL-Schleppbetrieb Altes
Lager im In- und Ausland einen Namen gemacht. Gute Thermik-, Strecken- und
Ausbildungsbedingungen sorgen fiir eine hohe Auslastung des Schleppbetriebs.
Die wachsende Zahl an Drachen-Flugschiilern der Flugschule fly magic, die ein-
und doppelsitzig im UL-Schlepp ausbildet, bringt auch wihrend der Woche
Schleppsicherheit. Peter hdrt Ende August 2013 auf. Damit der Schleppbetrieb
auch danach reibungslos weiterlduft, suchen wir einen Nachfolger fiir seinen
UL-Schleppbetrieb. Ein Schlepp-Trike ASO Viper, Rotax 582 / HAZARD 15 mit Er-
satzteilen (Motor, Prop) sowie ein Hangar mit kompletter Werkstattausriistung
sind vorhanden und knnen von Peter iibernommen werden. Eine Wohnung di-
rekt am Flugplatz kann eventuell gemietet werden. Fiir weitere Informationen
bitte direkt an Peter Schiihle wenden: 0160 / 315 4027

Katharina Dressel

DCB Ruhpolding

Fotos: Daniel Kofler.

Clubmeisterschaft
in stabiler Luft

Bei herrlichem Wetter, aber auf-
grund der heien Temperaturen
geringer Thermikgiite, trug der
Deltaclub Bavaria Ruhpolding seine Clubmeisterschaft aus. Gestartet wurde
auf dem Unternberg. So konnten Wanderer und Touristen neben den Gleit-
schirmfliegern auch zahlreiche Drachenflieger bei den Starts beobachten. Ob-
wohl keine weiten Strecken geflogen wurden, war Vorstand Dieter Kamml mit
dem Ablauf der Clubmeisterschaft hochzufrieden: ,Viele Helfer und Piloten, su-
per Wetter und eine tolle Stimmung, was will man mehr.“ Der Freilassinger (links
im Bild) trug sich mit seinem zweiten Platz auch in die Siegerliste ein. Den drit-
ten Rang belegte Sigi Zeller (rechts) aus Inzell, neuer Clubmeister ist Roland
Beutelhauser (Grassau). Alle Ergebnisse unter www.dcb-ruhpolding.de.

Pele Fafbender

www.dhv.de
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Eldorados fiir Drachenflieger

Prima, dass mit dem Artikel ,,Eldorados fiir Drachenflie-
ger“endlich mal wieder praktische Hilfestellung fiir unsere
darbende Sportart geleistet wurde. Doch wo Lob ist, ist die
Kritik nicht weit. Eine fiir uns Saurier der Liifte ganz wich-
tige Rubrik fehlt bei der Vorstellung schoner Geléinde: Wie
kommen wir mit unserer unhandlichen und schweren Aus-
riistung zum Startplatz? Gibt es eine Sesselbahn? Eine Gon-
del? Muss man umsteigen? Wie wird das Gerdt befordert?
Wer hilft beim Aufladen? Wie weit ist es vom Parkplatz oder
von der Bergstation zum Startplatz? Jeder Pilot, der mit ei-
nem langen Atos schon vor einer Gondel stand, die nur Ge-
rite bis 5 m Linge befordert, weif3, wovon ich rede. Es ist
auch nicht lustig, ohne Hilfe und unter Zeitdruck einen Dra-
chen in die seit bald 40 Jahren unverdndert besch...eidene
Transportablage der Tegelbergbahn zu wuchten. Und wenn
man zum Startplatz eine Bergtour bewdltigen muss, mag =
das mit dem Gleitschirm ein Abenteuer sein, mit dem Dra- |

* chen stoBt man da schnell an die Grenzen. &
Dieter Rebstock

Hallo Dieter,
Du hast recht, unser Autor Karsten Kirchhoff hat die
Fluggebietsbeschreibungen ergiinzt.

Benedikt Liebermeister / Redaktion DHV-Info

Neumagen-Drohn (nur HG)
Anfahrt: Mit dem Auto kann zum Abladen
des Drachens bis zum Startplatz gefahren
werden, anschlieend das Auto auf den
Parkfliichen im Bereich der Startrampe
parken.

Bergbahn: keine

Umsteigen: nein

Beforderung Gerdt: mit dem eigenen PKW oder falls anwesend mit dem Ver-
einsbus/Fahrservice vom Landeplatz aus.

Hilfe: andere Piloten

Starrfliigler: konnen problemlos bis zum Startplatz transportiert werden.

Einkorn

Anfahrt: Mit dem Auto kann zum Abladen
des Drachens bis fast zum Startplatz gefah- FSES
ren werden, anschlieffend das Auto auf den
Parkfldchen im Bereich vor dem Turm parken.
Bergbahn: keine

Umsteigen: nein

Beforderung Gerdt: mit dem eigenen PKW oder falls anwesend mit dem
Vereinsbus/Fahrservice vom Landeplatz aus.

Hilfe: andere Piloten

Starrfliigler: konnen problemlos bis zum Startplatz transportiert werden.
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Tegelberg

Anfahrt: Mit dem Auto kann zum Abladen des
Drachens bis zur Talstation gefahren werden,
anschliefend das Auto auf den Parkflichen
im Bereich des Landeplatzes parken. Von der
Bergstation sind es nur wenige Meter bis zum
Aufbauplatz hinter den Startrampen.
Bergbahn: ja

Umsteigen: nein

Befdrderung Geridt: Haltevorrichtung auf dem Dach der Tegelbergbahn.
Hilfe: Personal, andere Piloten

Starrfliigler: Transport von Starrfliiglern maglich, aber erschwert.

Fulseck

Anfahrt: Mit dem Auto kann zum Abladen des
Drachens bis zur Talstation gefahren werden,
anschlieBend das Auto auf den Parkfldchen
beim Freibad oder besser am Landeplatz par-
ken. Ein Mitfahrer wdre sinnvoll. Sonst ldnge-
rer FuBweg vom Landeplatz zur Talstation.
Bergbahn: ja

Umsteigen: ja (2 Sektionen)

Befdrderung Gerdit: feste Fahrzeiten fiir den Transport von Drachen.
Hilfe: Das Be- und Entladen obliegt dem Dracheneigentiimer, evtl. andere
Piloten. Von der Bergstation muss das Fluggerdt einige Meter bergab zu
den Startpldtzen getragen werden.

Starrfliigler: Transport von Starrfliiglern méglich. Transport erfolgt auf
Lasten-/Ladeplattformen.

www.dhv.de

Emberger Alm

Anfahrt: Mit dem Auto kann zum Abladen
des Drachens bis fast zum Startplatz ge-
fahren werden, anschlieBend das Auto
auf den Parkfléichen im Bereich vor dem
Startplatz parken.

Bergbahn: keine

Umsteigen: nein

Befdrderung Gerdt: mit dem eigenen PKW oder falls anwesend mit dem Ver-
einsbus/Fahrservice vom Landeplatz/Einfahrt Campingplatz aus.

Hilfe: andere Piloten

Starrfliigler: konnen problemlos bis zum Startplatz transportiert werden.

Ebenalp

Anfahrt: Mit dem Auto kann zum Abladen
des Drachens bis zur Talstation gefahren
werden, anschliefend das Auto auf den
Parkflichen im Bereich der Talstation
oder des Landeplatzes parken. Von der §i§
Bergstation sind es nur wenige Meter bis
zum Startplatz unterhalb der Bergstation. Zu den oberen Startplétzen muss
der Drachen getragen werden.

Bergbahn: ja

Umsteigen: nein

Beforderung Gerdt: Haltevorrichtung unter der Kabine der Ebenalpseilbahn.
Hilfe: Personal, andere Piloten

Starrfliigler: Transport von Starrfliiglern problemlos moglich.

Ahornach

Anfahrt: Mit dem Auto kann zum Abladen
des Drachens bis zum Startplatz gefah-
ren werden, anschliefSend sollte das Auto
etwas abseits geparkt werden. Im Bereich
des Startplatzes absolutes Parkverbot!
Bergbahn: keine

Umsteigen: nein

Beftrderung Geriit: mit dem eigenen PKW oder falls anwesend mit dem Ver-
einsbus/Fahrservice vom Landeplatz aus.

Hilfe: andere Piloten

Starrfliigler: kénnen problemlos bis zum Startplatz transportiert werden.

Le Treh

Anfahrt: Mit dem Auto kann zum Abladen |
des Drachens nicht direkt bis zum Start-
platz gefahren werden. Der Drachen
muss einige Meter bergauf bis zum Start-
platz getragen werden. Das Auto ist auf
den Parkfliichen neben der StrafBe abzu-
stellen.

Bergbahn: keine

Umsteigen: nein

Beforderung Gerdt: mit dem eigenen PKW oder falls anwesend mit dem
Vereinsbus/Fahrservice vom Landeplatz aus.

Hilfe: andere Piloten. Man sollte maglichst zu zweit sein.

Starrfliigler: miissen bis zum Startplatz getragen werden.

www.dhv.de

PARAG(IDING ADVENTURE

Aldles rund wme s Flieeen!!

FLY
ZONE

Al e J R
DER OUTDOOR- UND
BOOTSSPEZIALIST!
Rucksacke, Zelte, Kocher, Trekking- und
Expeditionsausriistung und -bekleidung,
Falt-, Luft- und Hartschalenboote, Kletter-

ausristung; Versanddauer: 2 bis 3 Tage*

Genz Sportgerate GmbH
Salzburgerstr. 340, A-8950 Stainach

Tel. +43.3682.267112 mw_FUEGFlX.com

* auf lagernde Artikel

Fax: +49(0)76

www.flugvario.de info@flugvario.de
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TEXT UND FOTOS VOLKER SCHWANIZ

roBe Gebirgsketten wie die Alpen nehmen
G regen Einfluss auf das Wettergeschehen

in ihrem Umfeld. Neben ihrer Wirkung als
Wetterscheide bilden sie auch diverse Wind-
systeme aus, die fiir die Fliegerei bedeutungs-
voll - oder durch ihre Stéirke und Turbulenz - ge-
fahrvoll sind.

In den Alpen sind diese Windsysteme im Wes-
ten der Mistral (Gebirgsdiise, siehe DHV-Info 177),
im zentralen Bereich der Nord- und Siidféhn
(warmer Fallwind aus héheren Luftschichten im
Gebirgslee) sowie im Osten die Bora (von Gravi-
tation, Temperatur und Druckunterschied ange-
triebener kalter Fallwind in die Adria).

Die Bora ist dabei der am wenigsten bekannte
Flugwetterverderber im SO der Alpen. Zu verglei-
chen ist die Bora am ehesten mit einem extremen
starken seichten/flachen Fohn, bei dem die Fall-
héhe nicht groB genug ist, um eine deutliche
(adiabatische) Erwdrmung hervorzurufen. Wei-
tere Gemeinsamkeiten zum Féhn sind die bevor-
zugten Einfallswege iiber Pdsse bzw. lingere
Tdiler in Windrichtung, die sehr hohen Windge-
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Wenn das FIugwe’iter »oeitenstechen” hat

schwindigkeiten und die extremen Turbulenzen.

Die typische Bora-Lage

Ausgeldst wird die Bora durch eine norddstliche
Luftstromung, die Kaltluft Giber die Dinarischen
Alpen fiihrt. Dabei flieBt diese kiihle/schwerere
Luft unter erheblicher Beschleunigung zur Adria
hinunter. Diese NO-Strémung mit Kaltluft kann
durch ein sich aufbauendes Hochdruckgebiet
oder auch durch ein Tiefdruckgebiet iiber Italien
ausgeldst werden. Siehe obige Beispielkarte fiir
eine antizyklonale Bora (Bild 1), die meist wol-
kenloses/kaltes Wetter bringt. Im Gegensatz dazu
die zyklonale Bora, die viele Wolken und Front-
wetter mit sich bringt.

Wo fliegt es - wo blast es

Fliegerisch ist die Bora vor allem in Kroatien, Slo-
wenien und auch in Teilen Nordostitaliens als
Flugwetterverderber zu sehen. In SLO und Kroa-
tien hat man fast keine Chance, der Bora zu ent-
gehen, in Italien allerdings lohnt die Flucht an
den Siidalpenrand und dann ab nach Westen.

Wihrend in Meduno die Bora noch kaum Fliige
zuliisst, ist einige Kilometer weiter westlich in
Bassano zu beobachten, dass sich die Stéirke des
hier wehenden Ostwindes im fliegbaren Bereich
fiir Gleitschirme einpendelt und damit nur selten
ganztags der Wind den Flugtag verbldst. Eine
Flucht in die inneralpinen Bereiche der Ostalpen
ist meist keine Alternative, da hier die ndrdliche
Windkomponente der Wetterlage in der Regel fiir
eine nordféhnige Situation sorgt.

Die Romer waren unschuldig!
Eine interessante Hintergrundinformation zur
Bora und ihrem Einfluss auf die Vegetation an der
dalmatinischen Kiiste, sowie den vorgelagerten
Inseln: Hier wird meist dem menschlichen Raub-
bau die Schuld an der vélligen Verkarstung der
Landschaft zugeschoben. Aber nicht Rémer und
Venezianer haben hier den Wald abgeholzt! Es ist
vielmehr die Bora, die iiber weite Gebiete keine
Regeneration des Bewuchses zuldsst (Windge-
schwindigkeiten bis 200 km/h sind im Winter ge-
bietsweise mdglich).
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™ 2 Bora-Prognose auf

~ dem italienischen Meteo-
portal vom Team Kachel-
mann: www.meteo-allerta.it

, Bora

s b=l bacta, i

Diw Blota i3t ewn ke und bosger Vend der s Nosdenten waht. hituy entlang tet noidichan
und Zestogen Adnakisten Es handot sich em snen Wind der im Lie der Dinasachan Alpen
sbunid und e glaichan Llarkrnale wie dar Fohn in des Alpss autwest Er unterschedat uch

Prognose

Wiihrend der Wintermonate treten Bora-Lagen
sehr hiufig auf, sind sehr stark ausgeprdgt und
auch meist iiber viele Tage andauernd. In der
Thermiksaison dauert eine Bora-Phase meist
zwei Tage, selten drei Tage, ehe der Wind rasch
wieder nachl@sst. Die Prognose der Bora iiber
die iiblichen Karten des GFS-Wettermodells
(Wetterzentrale, Wetter3 etc.) ist nicht einfach:
Die GFS-Windkarten des Bodenwindes, der 925
hPa- und auch der 850 hPa-Schicht bilden die
Situation nur sehr grob ab, d.h. mit ihnen ist also

nur sehr starke Bora auszumachen. Deutlich bes-
ser geht es mit den 850 hPa/Temperaturkarten,
die aber ein geiibtes Auge und viel Prognoseer-
fahrung voraussetzen.

Am einfachsten und auch am besten nutzt
man die Bora-Prognose vom Team Kachelmann,
das auf ihrem italienischen Wetterportal
(www.meteo-allerta.it => Deutsch => Regional-
winde => Bora ) zu finden ist. Dieses Diagramm
beschreibt fiir die ndchsten 5 Tage die zu er-
wartende Bora-Tendenz im fiir Flieger wichtigen
Bereich Slowenien und Nordadria. Als Indikator

WETTER | BORA

werden dabei die zu erwartenden Bodendruck-
differenzen zwischen Maribor (Slowenien) und
Triest (Italien) verwendet. Ab einem Druckun-
terschied von minus 4 hPa (s. gestrichelte Linie
im Diagramm) ist mit Bora zu rechnen!

- Auf der DHV Wetter-Startseite findet man
den Direktlink zu dieser Boraprognose am
rechten Rand, im Linkblock ,,Alpenregion* (Bild 2).

Bora-Prognose auf dem italienischen
Meteoportal vom Team  Kachelmann:
www.meteo-allerta.it <J

ound ‘i%jén -_d- ling Kurs
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Nova Testzentrum

Tandemfliige
Aus- u. Weiterbildung
Reisen - Handel - Verleih

mobil: +43 676 847617100

Bergliftstr. 22, A-6363 Westendorf
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TESTFLUGE ses onv

Das Testberichtschema fiir Gleitschirme und Hiingegleiter

Die hier veroffentlichten Testberichte stellen Ausziige und Zusaummenfassungen 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 zwangsléufigen Unsicherheiten
behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen, insbesondere bei Verwendung von Liegegurtzeugen kann es zu veréindertem Extremflug-

verhalten kommen. Bei Hiingegleitertests besteht das generelle Problem, dass TrimmmaBnahmend

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 Pilotenkdonnen geeignet ist.

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

DHV-EMPFEHLUNGEN ZU DEN LTF-KLASSEN

LTF-Klasse

A

Lielgruppe und empfohlene Flugerfahrung

Filr Piloten aller Konnensstufen, vom Einsteiger
bis zum Streckenflieger, die besonderen Wert
auf hachstmagliche 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.

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

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

Filr Leistungspilofen mit umfassender Flugerfah-

rung von mindestens ca. 75 -100 Flugstunden
pro Jahr, die Hochstleistungen, 2.B. beim Stre-
chenflug, realisieren wollen.
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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 feinfihlige Steuertechnik,
sowie einen weitgehend automatisierten aktiven
Flugstil.

Das anspruchsvolle Flug- und Steuerverhalten

von Gleitschirmen dieser Klasse (kurze Steuerwe-

ge, hohe Dynamik, geringe Dampfung um alle

Achsen) verlangt ein intensives Training der Steu-

erfechniken und des akfiven Fliegens sowie fun-
dierte flugtechnische Kenntnisse, um 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.

e —

Harry Buntz

Anforderungen bei Storungen und bei Schnellabstieg

Das Geréteverhalten nach Stirungen stellt keine iiberdurchschnittli-
chen Anforderungen an Geiibtheit und Reaktionsschnelligeit des
Piloten. Die Grundkenntnisse des Pilotenverhaltens zur Vermeidung
und Beherrschung von Stérungen 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 Flugzusténden.
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.

Reiner Brunn Bernhard Stocker
Prifer fir GS, GS-Gurte ~ Prifer fir GS, Prifer fiir GS
und GS-Rettungs- GS-Gurte

systeme

ie Flugeigenschaften beeinflussen. Die Test-

¥ 1

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 bestatiat. Der DHV
empfiehlt fiir die Ausbildung
ausschlieBlich Gleitschirme
der LTF-Klasse A.

Grundsiitzlich nicht geeignet

Grundsiitzlich nicht geeignet

www.dhv.de

DHV TESTBERICHT LTF 2009 - GRADIENT NEVADA 28 - DHV GS-01-2001-12

Klassifizierung B

Hersteller Gradient s.r..

Inhaber der Musterprifung Gradient ...
Musterpriifdatum 11.07.2012
Angewandte Priifrichtlinien LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006
Betriehsgrenzen
Startgewicht 95 - 115 Kg =
Sitzzahl |

Windenschlepp Ja

Nachpriifintervall 24 Mo

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

Beschleuniger Ja
Trimmer Nein
Projizierte Fliche 24.3 m2

Gewicht (ohne Packsack) 5.7 Kg

Material Obersegel NCV Skytex 9017 ETTA

Material Untersegel NCV Skytex 9017, E38A

Leinenmaterialien Stammleinen 1: Liros PPSL275, Stammleinen 2: Liros PPSL200
Stockwerk 1: Liros PPSL160, Stockwerk 2: Liros PPSL 120, Stockwerk 3: Cousin Vectran 70, Stockwerk 4: Cousin Vectran 100, Stockwerk 5: Liros DC 120,
Stockwerk 6: Liros DC 60, Stockwerk 7: Liros DC 100, Stockwerk 8: Cousin Vectran 60

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

Fiillen/Starfen A A

Aufziehverhalfen GleichmaRiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und

konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigheifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja I}

Geschwindigheitsbereich iber Bremsen grofer als 10 kmih Ja a

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh

Steuerkrfte und Steuerwege A A

Symmetrische Steuerkrifte Tunhmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg Groer als 60 cm GréBer als 65 cm

Nickstabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A

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

Einklapper tritt auf Nein Nein

Nicksfabilitaf beim Anbremsen im beschleunigtenFlug A A

Einklapper ritt auf Nein Nein

Rollstabilitst und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Sfabilit3tin flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A A

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mis Bis 12 mis

Symmetrischer Frontklapper A ]

Einleifung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°

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

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

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade fritf auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug B B

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

Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s

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

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

Kaskade frtf auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden ha h

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

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

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

Kaskade trt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

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

Kaskade tritf auf Nein Nein

Ausleitung eines gehalfenen Fullsfalls B B

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade fritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt
www.dhv.de

Einseifiger Klapper 45-50% A A
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°

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

Gegenklapper frtt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade rift auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% A B

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

Wegdrehen bis zur Wiederoffnung
Maximaler Vorschies- oder Rollwinkel

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen fritt auf Nein Nein

Kaskade trtf auf Nein Nein

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

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

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

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Findrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritf auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug B B

90° bis 180° 90° bis 180°
Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Wegdrehen bis zur Wiederdtfnung
Maximaler Vorschie8- oder Rollwinke!

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen trift auf Nein Nein

Kaskade frtf auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden h ha

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

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

Steuerweges Steuerweges

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigheit A A

Trudeln fritf auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trift 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 trtt auf Nein Nein

B-Stall A A

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

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade
Selbststandig in weniger als 3 s

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade
Selbststandi in weniger als 3 s

Verhalten vor der Ausleitung

Riickkehr in den Normalflug

VorschieRen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade tritf auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

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

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

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

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in 3 s bis 5 5 Selbststandig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten Vorschiehen 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 Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleifen

Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug
Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitét [ms] i1}

Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug
14

Drehwinke! bis zur Riickkehr in den Normalflug

Alternative Mefhode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden I} Ja
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 zusitzliche Konfiguration in der Betrigbsanleitung beschrieben
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Klassifizierung A

Hersteller ICARO paragliders - Fly & more GmbH

Inhaber der Musterpriifung ICAR paragliders - Fly & more GmbH
Musterpriifdatum 20.07.2012

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

Betriebsgrenzen
Startgewicht 55 - 72 Kg
Sitzzahl 1
Windenschlepp Ja
Nachprifintervall 24 Mo

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fir Schulung gesignet
Merkmale

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Fliche 17.05 m2

Gewicht (ohne Packsack) 4.4 Kg

Material Obersegel Dominiko Textile DOKDO - 20DMF (WR)
Material Untersegel Dominiko Textile DOKDO - 20DMF (W)
Leinenmaterialien Stammleinen 1: Liros TSL 280

Stockwerk 1: Liros TSL 140, Stockwerk 2: Liros DC 100

Verhalfen bei min. Startgewicht (55kg) max. Startgewicht (T2kg)

Fiillen/Starten A A

Aufrighverhalten GleichmaBiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja Ja

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen groBer als 10 km/h I Ja

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

Steuerkrfte und Steuerwege A A

Symmetrische Steuerkrfte Tunchmend Tunhmend

Symmetrischer Steuerweg GréBer als 55 cm GroBer als 55 cm

Nickstabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten 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 frtt auf Nein Nein

Rollstabilitét und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilitatin flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleifen Selbststindiges Ausleiten

Verhalfen in steilen Kurven A A

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

Symmetrischer Fronfklapper A A

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 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

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

Kaskade trtt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug A A

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 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

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

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleifet werden la I}

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

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

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

Kaskade trtt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Ansfellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s

Kaskade trit auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls A A

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leingn gespannt

Einseifiger Klapper 45-50% A A

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen trit auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein
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Finseitiger Klapper 70-75% A A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler Vorschies- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper frit auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

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

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

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

Gegenklapper frtf auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

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

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung Selbststandige Wiederdffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trit auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mi einem gehalfenen einseitigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja 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 fritf auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trtt auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

B-Stall A A

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

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade
Selbststandiq in weniger als 3 s

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade
Selbststindi in weniger als 3 s

Verhalten vor der Ausleitung

Riickkehr in den Normalflug

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° Vorschieen 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 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 Selbststindiq 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

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbststandige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug
Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitt [m/s] 1 14
Alternative 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 Konfiquration in der Betriebsanleitung beschrieben

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

www.dhv.de
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Klassifizierung D

Hersteller Skywalk GmbH & Co. KG

Inhaber der Musterprifung Skywalk GmbH & Co. KG

Musterpriifdatum 29.07.2012

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

Betriehsgrenzen
Startgewicht 56 - 105 Kg
Sitzzahl |
Windenschlepp Ja
Nachpriifintervall 24 Mo

Merkmale

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Fliche 14.6 m2
Gewicht (ohne Packsack) 3.6 Kg
Material Obersegel Skywalk/Dominico Textile ;Aerofabrix/Dominico 10 DFM
Material Untersegel Dominico Textile 10 DFM

Leinenmaterialien Stammleinen 1: Liros PPSL 200, Stammleinen 2: Liros PPSL 120,
Stammeinen 3: Liros NTSL 160

Stockwerk 1: Liros LTC 120, Stockwerk 2: Liros LTC 65, Stockwerk 3: Liros LTC 80

Verhalten bei min. Startgewicht (56kg) max. Startgewicht (105kq)

Fiillen/Starten ( (

Aufziehverhalten UberschieBt und muss zur Vermeidung ~ Uberschiet und muss zur Vermeidung
eines Frontklappers angebremst werden eines Frontklappers angebremst werden

Spezielle Starttechnik erforderlich I Ja

Landung D D

Spezielle Landetechnik erforderlich Ja

Ja
Geschwindigkeifen im Geradeausflug B B
I}

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen graRer als 10 km/h Ja a

Minimalfluggeschwindigkeit 15 km/h bis 30 km/h 25 km/h bis 30 km/h
Steuerkrtfe und Steuerwege ( D

Symmetrische Steverkrfte Tunehmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg 40 cm bis 55 cm 35 cm bis 50 cm
Nickstabilitt bei der Ausleifung des beschleunigfen Fluges A A

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

Nicksfabilitt beim Anbremsen im beschleunigtenFlug A A

Finklapper tritt auf Nein Nein

Rollstabilit3f und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend AbKlingend

Stabilitst in flachen Spiralen A A

Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten
Verhalten in steilen Kurven B ]

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

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

Kaskade trtt auf Nein Nein

Symmefrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug D D

Finleitung Abkippen nach hinten gréBer als 45°  Abkippen nach hinten gréBer als 45°
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststindiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 60° bis 90° VorschieBen 60° bis 90°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade trt auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden Ja ]

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

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 ( (

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 60° bis 90° VorschieBen 60° bis 90°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade trift auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleiten Weit (mehr als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
Einseifiger Klapper 45-50% A A

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

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederotinung Selbststandige Wiederffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Eindrehen tritt auf Nein Nein
Kaskade trtt auf Nein Nein
www.dhv.de
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Einseitiger Klapper 70-15% ( (
Wegdrehen bis zur Wiedercffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
Maximaler Vorschies- oder Rollwinkel Vorschie- oder Rollwinkel 45° bis 60°  Vorschie- oder Rollwinkel 45° bis 60°

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

Gegenklaper fritf auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

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

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiedersffnung Selbststandige Wiederotfnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper frtt auf Nein Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade frtf auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug ( (

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

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 60° bis 90°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

Gffnungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung Selbststendige Wiederaffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trt auf Ja, ohne Anderung der Drehrichtung  Nein

Eindrehen tritt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Richtungssfeuerung i einem gehalfenen einseifigen Klapper  C D

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 15 % bis 50 % des symmetrischen Weniger als 25 % 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 entwickelfen Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

B-Stall A ]

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

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade

Stabil, Kappe bleibt in
Spannweitenrichtung gerade

Verhalten vor der Ausleitung

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

Vorschieen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 60° bis 90°

Kaskade fritf auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

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

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Rickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbsistandig in weniger als 3 s

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

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

Verhalfen bei der Ausleitung von Steilspiralen ( (

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleifen

720° bis 1 080°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug
Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitat [ms] i1}

720° bis 1 080°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug
1

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Alternative Methode zur Richfungssteuerung A A
180°Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja a
Stall oder Trudeln trift auf Nein Nein

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

Kein zustzliches Manéver und keine zustzliche Konfiguration in der Betrigbsanleitung beschrieben

Erganzungen zur Flugsicherheit

Sehr direktes Handling, kurze Steuerwege,
kleing Fléche, hohe Dynamik.
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Alle Fliige findet ihr im Detail
auf www.dhv.de unter DHV-XC. Dann

Fliige->Filter->Pilot und Datum auswiihlen.

www.dhv.de

wurden erneut noch mehr Fliige eingereicht als in den vergangenen

Jahren. 3.683 Piloten stellten bis zum 15. September 78.232 Fliige on-
line, das ist eine Steigerung zum Vorjahr (71.000 Fliige) um etwa 10%. Do-
bei zeigte sich das Wetter einige Monate nicht wirklich fliegerfreundlich,
beim Warten auf Hammertage war noch mehr Geduld und Durchhaltever-
mdgen als sonst angesagt. Trotzdem war und ist das Interesse am DHV-XC
weiter ungebrochen, sowohl was die Teilnehmerzahlen und die Zahl der ein-
gereichten Fliige angeht als auch was die Zugriffszahlen der Besucher be-
trifft. Neben der Popularitit der Deutschen Meisterschaft im Streckenfliegen
mit allen Unterwertungen, den vielen Vereins- und Regionenwertungen und
der intensiven Nutzung als persdnlichem Flugbuch ist vor allem das weiter
steigende ,,Zuschauerinteresse” erwiihnenswert. Fliige im DHV-XC unkom-
pliziert online und zeitnah anschauen zu kdnnen, ist fiir viele Piloten eine
einfache Mdglichkeit, die Fliige anderer mit zu erleben und eigene Flug-
vorhaben zu planen. Das miissen nicht immer die angepeilten Rekordfliige
sein, es ist z.B. genauso interessant, ob das Wetter gerade fiir das heimische
Fluggeliinde passt, ob man am Nachmittag fliegerisch wirklich etwas ver-
passt hat und ob sich das Hinfahren am néichsten Tag lohnen kdnnte.

D ie Erfolgsgeschichte geht weiter: Auch in der DHV-XC Saison 2012

Deutsche Meister

In der abgelaufenen Saison 2012 wurde ab dem 1. Januar eine neue Klasse
samt Deutschem Meistertitel in der Streckenflugmeisterschaft fiir Gleit-
schirme eingefiihrt. In der Standard-Klasse finden sich jetzt Fliige mit Schir-
men, die mit LTF A, B und 1, 1-2 eingestuft sind, die Distance-Wertung fiir
Gleitschirme im Fun Cup wurde eingestellt. Die Sportklasse (fiir Schirme bis
LTF C und 2) blieb unvertindert so wie bisher, die Offene Klasse wurde in
Performance-Klasse umbenannt (bis LTF D und 3, keine Prototypen).

Insgesamt nahmen an der Deutschen Streckenflugmeisterschaft Gleit-
schirm in der Standardklasse 757, in der Sportklasse 1.796 und in der Per-
formance-Klasse 593 Piloten teil. 169 Tandemflieger und 185 Damen flogen
um den Meistertitel. 165 Junioren (im Alter bis 28 Jahre) und 180 Newcomer
(mit der ersten Saison einer XC-Teilnahme) finden sich in den Sonderwer-
tungen.

Bei den Drachen gibt es zwei Wertungsklassen, das ist die Klasse der Fle-
xiblen (FAI 1) mit 269 Teilnehmern und die Klasse der Starrfliigler (FAI 5) mit
147 Teilnehmern. Erstmals wurden in einer Sonderwertung die Turmdra-
chen gelistet (als Ersatz fiir die gleichzeitig beendete Distance-Wertung im
Fun Cup), hier gingen 126 Teilnehmer an den Start. In der Damenwertung
flogen 28 Teilnehmerinnen um den Deutschen Meistertitel. In den Sonder-
wertungen nahmen 21 Junioren und 21 Newcomer teil.

Die Namen aller Sieger und Bestplatzierten, deren Gesamtpunkte und
Fluggerite findet ihr in den Ergebnislisten hier im DHV-Magazin. Wer noch
mehr Details wissen will, einfach unter xc.dhv.de in die Wertungslisten
schauen (die gewiinschte Saison 2012 nicht vergessen einzustellen). Dort
kommt man auch mit einem Klick auf die Details der gewerteten besten
Fliige aller Teilnehmer.

DHV-info 178
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Georg Rauscher
Deutscher GS-Streckenflugmeister

Oliver Teubert
Deutscher GS-Streckenflugmeister

Daniel Tyrkas
Deutscher GS-Streckenflugmeister

Deutsche GS-Streckenflugmeisterin
Damen

r‘, i

GS Damen (184 Teilnehmer)
|Platz Pilot ~ Gedit  Punkte |

1 Christin Kirst Skywalk Cayenne 4  834.06
2 Monika Mack Swing Astral 7 773.84
3 Angela Dachs Swing Astral 7 594.27
4 Hildrun Kleiner Nova Mentor 2 475.79
5 Birgit Schwab 0Ozone Rush 3 438.40
6 Lisa Bauer Advance Sigma 8 398.43
7 Maren Hildebrand ~ Swing Mistral 393.63
8 Anette Klausmann  Sky Antea 2 390.64
9 Mirjam Hempel UP Trango XC 2 389.65

10 Christine Miller Icaro Maverick2.2 37296

')*{‘ 4 Markus Henninger

Al
4 = Deutscher GS-Streckenflugmeister
i ® Tandem

GS Tandem (169 Teilnehmer)

1 Markus Henninger  Gradient BiGolden 2  508.94
2 Hartmut Anding Parateck P Pi 5 42890
3 Wolfgang Nohrig Sky Metis 2 401.02
4 Martin Bohringer  Axis Sirius 355.23
5 Claus MiBbichler Sky Metis 2 255.42
6 Thoralf Hase Nova Bion 24471
7 Horst Altmann Paratech Bi 6 243.21
8 Oliver Guenay Sol Kangaroo 3 230.40
9 Rolf Bottcher Sol Kangaroo 3 206.68

10 Michael Schatz Nova Jamboo 194.99

72 DHV-info 178

g Standardklasse Sportklasse Performanceklasse

GS Standard Klasse (757 Teilnehmer]) GS Sportklasse (1.795 Teilnehmer) GS Performance Klasse (593 Teilnehmer)

1 Georg Rauscher Nova Mentor 2 989.11 1 Oliver Teubert Skywalk Cayenne 4  1321.62 1 Daniel Tyrkas Swing Core 2.23 1345.33
2 Christoph Kirsch Nova Mentor 2 911.73 2 Dietmar Siglbauer  Swing Astral 7 1240.17 2 ReneRau Ozone Mantra M4 1075.35
3 Stefan Lauth Nova Mentor 2 893.12 3 Uli StraRer Icaro Maverick 2 1133.26 3 Uli Wiesmeier Gin Boomerang X 983.65
4 Till Gottbrath Nova Mentor 2 834.68 4 Werner Schiitz Icaro Maverick 2 1127.08 4 Erwin Auer Swing Core 2.23 97796
5 Eberhard Linckh Swing Mistral 6 814.52 5 Torsten Hahne Swing Astral 7 1112.54 5 Ralf Kopp Ozone Mantra M4 900.79
6 Peter Ertle Nova lon 2 71291 6 Hans Walcher Skywalk Cayenne 4 1085.48 6 Istvan Hejja Advance Omega 8  860.60
7 Thomas Babucke Nova Mentor 2 646.95 7 Achim Warbruck Skywalk Cayenne 4 1079.34 7 Martin Serner 0Ozone Enzo 841.04
8 Bernd Hirschfeld 0zone Swift 2 627.04 8 Stefan Hennes Gradient Aspen 4 1072.45 8 Robert Blum Gin Boomerang X 815.39
9 Robert Schaller Ozone Swift 2 626.91 9 Jorg Remus Advance Sigma 8 1002.03 9 Stefan Bocks UP Trango XC 2 809.24
10 Tobias Voster Ozone Rush 3 623.86 10 Stefan Glosauer Swing Astral 7 963.35 10 Hagen Walter Ozone Mantra M4 797.69

Christin Kirst Vereinswertungen

Hier gibt es weiterhin die normale Vereinswertung, die drei besten Piloten
eines Vereines bilden mit ihren drei punktbesten Fliigen der Saison eine Mann-
schaft. Bei den Gleitschirmen waren es 183 Vereine, bei den Drachen 67.

Wie jedes Jahr heiB umkémpft war die Bundesliga. Vom 1. Mdrz an wer-
den an den Wochenenden sogenannte Runden gewertet. Die Kilometer der
weitesten Fliige dreier verschiedener Piloten eines Vereins von Samstag
und Sonntag werden zusammengezéhlt und nach der Zahl der teilnehmen-
den Vereine dafiir Punkte vergeben. Um zu verhindern, dass bei riskanten
Bedingungen geflogen wird, miissen gewertete Fliige tiber 40 DHV-XC-Wer-
tungspunkte (Kilometer mal Aufgabenfaktor) aufweisen. Die Berechnung
nach Kilometern und nicht nach Faktoren gibt auch den Flachlandvereinen
die Chance, gegen FAI- und flache Dreiecke (die bekanntermaBen im Flach-
land nicht wirklich einfach zu fliegen sind) zu bestehen. Vor allem an den
»normalen® Flugtagen punkten oft Piloten fiir ihre Vereine, die nicht auf den
ersten Pldtzen in den Wertungslisten stehen. Durch die einfache Berech-
nung und die verkiirzte Einreichungsfrist von 48 Stunden ist das aktuelle
Ranking in der Bundesliga immer schnell und iibersichtlich nachzuvollzie-
hen. 175 Gleitschirmvereine und 72 Drachenvereine nahmen teil.

Deutschlandpokal

Dieser spannende und wieder hart umkdmpfte Wettbewerb ist fiir Piloten
aus dem Flachland und aus den schwierigen nichtalpinen Geltinden wie
etwa dem Bayrischen Wald gedacht. Es werden die sechs besten Fliige ei-
nes Piloten gewertet, die alle innerhalb Deutschlands gestartet und geflo-
gen sein miissen. Sowohl die Bestleistungen als auch die Anzahl der
eingereichten Fliige beweisen eindrucksvoll, dass weite Fliige nicht nur in
den Alpen oder im Ausland mdglich sind. Das Potential im Deutschen Flach-
land ist noch lange nicht ausgeschopft, hier werden wir noch viele tolle
Uberraschungen erleben . 2.123 Gleitschirm- und 348 Drachenpiloten wa-
ren in der Saison 2012 dabei.

www.dhv.de

Corinna Schwiegershausen Markus Ebenfeld Frank Schmid

Deutsche HG-Streckenflugmeisterin Deutscher HG-Streckenflugmeister Deutscher HG-Streckenflugmeister

Damen Flexible Starrfliigler
HG Damen (28 Teilnehmer) HG Flexible (269 Teilnehmer) Starrfligler (147 Teilnehmer)

|Platz Pilot ~ Gedt  Punkte | |PlatzPilt Gedt  Punkte | |PlowzPiot  Geit  Punkte |

1 C.Schwiegershausen Moyes Litespeed RX3 894.23 1 Markus Ebenfeld Icaro LaminarZ9 ~ 1532.25 1 Frank Schmid AIRVRQ 1507.85
2 Greetje JanRen Icaro 2000 LaminarZ9  353.05 2 Peter Waldmann Aeros Combat GT ~ 1424.82 2 Dirk Ripkens AIR Atos VR 10 1352.33
3 Katharina Dressel ~ BautekSunrise 344.52 3 Bernd Otterpohl Aeros Combat 13,7 981.10 3 Bertold Meier AIR Atos VR 1295.27
4 Caroline Greiser WillsWing U2145  338.37 4 Matthias Mayer jun. Aeros Combat L 963.61 4 Tim Grabowski AIR Atos VQ 12 1276.16
5 Christine Aichner ~ Aeros CombatL12  329.06 5 Norbert Reitmeier ~ Wills Wing T2C 920.11 5 Reinhard Poppl AIR Atos VR 10 1270.99
6 Melanie Fricke Seedwings Spyder  266.27 6 C.Schwiegershausen Moyes Litespeed RX3 894.23 6 Dieter Miiglich AIR Atos VX 1234.66
7 Manuela Braun AIR Atos Vs 235.10 7 Achim Vollmer Aeros Combat 874.51 7 Roland Beutlhauser ~ AIR Atos VR 10 1218.33
8 Jutta Fiirsattel Seedwings Spyder ~ 231.92 8 Klaus Peter Wilming Aeros CombatL13 ~ 849.93 8 Manfred Veit AIR Atos VR 1157.84
9 Regina Glas Aeros Combat 12 188.75 9 Roland Wohrle Moyes LS 3,5 828.26 9 Jochen Zeyher AIRVR11 1042.61
10 Nicola Demmeler Aeros Combat 172.44 10 Tom Becher Icaro 2000 Laminar 29 771.66 10 Michael Huppert AIR Atos VR 11 975.36

Fun Cup

Dieser Cup ist ausschlieBlich fiir Schirme mit einer Einstufung nach LTF A
oder 1 und fiir Turmdrachen gedacht. In einer Airtimewertung werden dabei
die Flugstunden aller eingereichten Fliige eines Piloten zusammen gezihlt.
Die Distancewertungen wurden eingestellt, die Schirme mit LTF A und 1 kdn-
nen in der neuen Standardklasse in der Deutschen Streckenflugmeisterschaft,
die Drachen in der neu eingefiihrten Turmdrachenwertung teilnehmen. Fiir
Schirmflieger - die Klassifizierung eines Schirmes wird durch die ,,schlech-
teste” Testnote bestimmt, wenn ein Schirm also unbeschleunigt ein A, be-
schleunigt aber ein B bekommen hat, dann kann mit diesem Schirm aufgrund

welcome to the ATOS family

ATOS - a class of its own

ATOS VR - Leistung pur

ATOS VQ - Der Intermediate
ATOS VX - Tandem, Trike
ATOS VR190 - Die Trikefidche
ATOS § - Der kleine leichte

www.dhv.de

seiner Gesamteinstufung LTF B nicht am Fun Cup teilgenommen werden. 200
Gleitschirm- und 127 Drachenpiloten flogen um den Sieg.

Vereins- und Regionenwertungen

Mittlerweile werden 45 Vereins- bzw. Regionenwertungen iiber den DHV-XC
veranstaltet. Hier bietet der Verband seinen Mitglieds-Vereinen die einzig-
artige Mdglichkeit, Streckenflug-Meisterschaften nach eigenen Regeln aus-
zurichten und dofiir alle Vorteile einer Online-Auswertung und
-Flugdarstellung ohne eigenen Aufwand zu nutzen. Ansprechpartner fiir In-
teressierte ist Peter Wild: admin@xc.dhv.de.

Firmensitz in Halblech-Buching
Produktionsfidche B50 m? L‘

—-‘ ATOS-Trike: 28 PS, Reichweite 400 km

A-l-R GmbH

Sesselbahnstrafe 8 fon: +49 (0)8348 9148848
87642 Halblech-Buching  fax: +47 (0)B348 9148849
www.A-|-R.de email: info@A--R.de
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GS Newcomer (180 Teilnehmer)

HG Newcomer (21 Teilnehmer)

1 Robert SchallerOzone Swift 62691 1 Jochen Aicher Aeros Combat 13,2 GT 503.38
2 Peter GlocklAdvance Sigma 8 490.18 2 Jochen Vogel AIR Atos C 446.90
3 Matthias KotheSwing Astral 6 387.03 3 Knud Schiifer AIR Atos N 423.59
4 Remy OchmannParatech P 45 343.22 4 Peter Pfab Icaro MastR 384.76
5  Ch. ReichenbergerSky Antea 2 329.86 5 Christof Knatz Icaro Laminar 13R 258.41
6  Christian MiillerSkywalk Cayenne 4 324.40 6  Diether Beck AIR Atos VQ 229.40
7 Annalena HinestrozaUP Trango XC 2 301.33 7 Michael Pranke Icaro 2000 Zero 7 176.57
8  Walter GamerAdvance Omega 8 299.78 8  Claudia Franken Bautek Kite 159.97
9 Knud SchiferNova Rookie 259.30 9  OleDroz Icaro Eazy 157.80
10  Bernd WinklerSky Antea 2 258.28 10  Dominik Kuppels Aeros Discus 14¢ 150.56

GS Junioren (165 Teilnehmer)
|PlazPilot ~ Gedt  Pukte |

1 Christoph Bessei Nova Factor 2 903.33
2 Martin Serner 0zone Enzo 841.04
3 Rico Konratt Nova Triton 762.73
4 Sebastian Huber Gin Sprint Evo 635.34
5  Robert Schaller 0zone Swift 626.91
6  Sebastian Dlugoszek Advance Omega 7 583.29
7 Niels Niethard 0zone Enzo 521.53
8  Jorn Niehuesbernd  Aircross U-Sport 502.57
9  Martin Petz 0zone Enzo 476.69
10  Daniel Fischer Nova Mentor 2 472.85

Flugbuch

Um den Zeitdruck beim Einreichen fiir die nicht um Platzierungen fliegenden
Piloten zu verringern, kdnnen Fliige mittlerweile auch nach der 14ttigigen
Einreichungsfrist hochgeladen werden. Diese Fliige zéihlen dann zwar nicht
mehr fiir die einzelnen Wertungen in der Deutschen Streckenflugmeister-
schaft, werden aber im persdnlichen Flugbuch im DHV-XC aufgelistet. Wen
die kurzen Flugbuchfliige in den Tagesfluglisten storen, der kann diese mit
einmal Klicken iiber einen leicht zu erreichenden Filter aushlenden (mit der
Maus auf ,,Fliige* gehen und ,Filter: nur Fliige >15km* anklicken).

Resiimee

Die jedes Jahr weiter steigende Zahl von Teilnehmern und eingereichten
Fligen, aber auch die zunehmenden Seitenaufrufe von reinen XC-Betrach-
tern zeigen deutlich, dass der DHV-XC fiir jeden etwas bietet. Abgesehen
von dem sportlichen Wetthewerbsgedanken stellt der XC eine riesige Fiille
von Informationen bereit. Die immer weiter entwickelte Dokumentation und
Darstellung der eingereichten Fliige, aber auch die persénlichen Eindriicke
liber Fotos und Kommentare sind eine nicht zu ersetzende Grundlage oder
Ergtinzung fiir die Planung eigener Flugvorhaben. Das mag die Jagd nach
Rekordfliigen oder auch die Geltindeauswahl fiir den ndchsten Clubausflug
sein. Manchmal kann nur das bloBe Anschauen von tollen Fliigen, egal ob
das ein 200km-Flug vom Speikboden oder ein neuer 12km-Rekord von ei-
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HG Junioren (21 Teilnehmer)

1 Tim Grabowski AIR Atos VQ 12 1084.74
2 Matthios Hambalek  Icaro 2000 Laminar 29 549.22
3 Matthias Hirtl AIR Atos VR 10 507.77
4 Jakob Heindl Moyes Litespeed 3,55 44198
5  Wolfgang Aumer Icaro 2000 Laminar 439.81
6  Caroline Greiser Wills Wing U2 145 338.37
7 Kajo ClauB Aeros Combat L 282.65
8  Christof Knatz Icaro 2000 Laminar 13R 258.41
9  Michael Schleiffer Aeros Combat 09 GT 243.57
10 Max Kuttner Icaro 2000 Laminar 13 MR 175.12

Turmdrachen (126 Teilnehmer)

1 Tom Becher Icaro 2000 Laminar Easy 482.61
2 Peter Pfab Icaro 2000 MastR 384.76
3 Andreas Diirr Icaro 2000 Orbiter 16 365.46
4 Klaus Kilberth Bautek Fizz 359.28
5  Katharina Dressel Bautek Sunrise 344.52
6  Caroline Greiser Wills Wing U2 145 338.37
7 Franz Forster Finsterwalder Funfex 307.94
8  Jiirgen Nagel Aeros Spirit 283.37
9  Siegfried Zeller Guggenmos Cut 280.90
10  Juergen Zang Seedwings Spyder 14 267.46
www.dhv.de
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Drachen (348 Teilnehmer)

Gleitschirm (2.123 Teilnehmer)

1 Dirk Ripkens AIR Atos VR 10 1987.24 1 Erwin Auer Swing Core 2.23 1698.91

2 Reinhard Poppl AIR Atos VR 10 182794 2 Ralf Kopp 0Ozone Mantra 4 1505.24

3 Bernd Otterpohl Aeros Combat 13,7 1667.20 3 Markus Seid| UP Summit XC 2 1378.39

4 Manfred Veit AIR Atos VR 1549.44 4 Georg Rauscher Nova Mentro 2 137790

~ | 5 Jochen Zeyher AIRVR11 1453.63 5 Hagen Walter 0Ozone Mantra 4 1376.32

gl | 6 Roland Wahrle Moyes LS 3,5 1439.08 6 Martin Serner 0zone Enzo 1373.25
| 7 Bertold Meier AIR Atos VR 1085.57 7 Sepp Gschwendtner Gin Boomerang X ~ 1308.66

8 Rainer Hiirtl AIR Atos VR 11 1083.21 8 Alexander Fischer ~ Ozone Mantra 4 120097

9 André Djamarani Aeros Combat 14 962.17 9 Markus Henninger ~ Gin Boomerang GTO 1191.98

10 Rudi Kutz AIRVR 10 931.29 10 Samuel Blocher Advance Omega 8 1166.16

GS Bundesliga HG Bundesliga
(175 teilnehmende Vereine) (72 teilnehmende Vereine)
|PlatzVerein ~ Punkte |
1 Turnverein Bissingen, Sparte Flugsport 1073.00 1 Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Siidschwarzwald 583.00
2 Drachen- u. Gleitschirmclub Bayerwald e.V. 1062.00 2 Delta Club Bavaria Ruhpolding e.V. 508.00
3 Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal e.V. 814.00 2 1. Drachenflugclub Wasserkuppe 508.00
4 Delta- und Gleitschirmclub DGCW Neidlingen e.V. 739.00 4 Jura Airlines Albatros e.V. 351.00
5 Oppenauer Gleitschirmflieger e.V. 721.00 5 Drachenfliegerclub Niederrhein e.V. 312.00
6  Gleitschirmclub Hochries-Samerberg 667.00 6 Hesselberger Drachenflieger e.V. 306.00
7  Schrattenbach Flieger e.V. 635.00 7  Drachen- u. Gleitschirmclub Bayerwald e.V. 303.00
8 1. Parafly-Club Schwaben e.V. 633.00 8 DerFlieger Club Achental e.V. 281.00
9 bodenlos e.V. 584.00 8  Delta-Club Wiehengebirge e.V. 281.00
10 Sauerlandaire.V. 564.00 10 Drachen- u. Gleitschirmfliegerfreunde Berlin "Altes Lager" im DCB 267.00
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STRECKE | WELTREKORD

Drachen-Weltrekord

Dustin Martin und Jonny Durand flogen iiber 700 km

Gleitschirm Vereinswertung
(183 teilnehmende Vereine)

Drachen Vereinswertung
(67 teilnehmende Vereine)

Am Dienstag, 3. Juli 2012, flogen Dustin Martin (USA) und Jonny Durand (AUS)
mit ihren flexiblen Drachen 764 km sowie 759 km freie Strecke in Zapata/Texas.
Der Weltrekord lag bisher bei 700,6 km, aufgestellt von Manfred Ruhmer (AUT),
ebenfalls in Zapata am 17. Juli 2001. Hier ein Auszug aus dem ausfiihrlichen Be-
richts des neuen Weltrekordlers Dustin Martin (Die lange Version (engl.) mit
Link zu einem spannenden Video liegt auf www.dhv.de unter Piloteninfos/Dra-

zur niichsten. Uber den Hiigeln und dem Plateau nach Rock Springs wurde
ich ungeduldig und war gelegentlich tiefer als ich sein sollte, wéihrend Jonny
an der Wolkenbasis davon zog. Das bewies mir, dass ich es besser machen
konnte und dass es notwendig war, etwas langsamer zu fliegen und zu fo-
kussieren. Ein halbes Dutzend Biirte spiter holte ich Jonny wieder ein und
wir brannten Seite an Seite unter der 3000 Meter Ba-

1 Hochfelln-Flieger Bergen e.V. 3425.15 1 Delta Club Bavaria Ruhpolding e.V. 3992.65 chenflugwelt). sis iiber dem vertrockneten Flachland an der Interstate
2 Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Tegerseer Tal e.V. 3336.40 2 Der Flieger Club Achental e.V. 2947.56 10 entlang. Der Riickenwind blieb besttindig um die 23
3 Drachen- u. Gleitschirmclub Bayerwald eV, 2836.48 3 Drachenfliegerclub Niederrhein eV. 2705.58 s Manfred Ruhmer den Rekord flog, hatte ich noch nicht die Erfah-  mph. Die Wolkenhdhen stiegen an und der Sonnenwin-
3 Dm.Chen.' u. Gleitschirmflieger Werdenels e. 266032 4 DTUChET und Gle'tSCh.'rmﬂ'egerdUb Stidschwarzwald 2564.42 Arung, die ein Rekordflug erfordert. Manfred lieB sich nicht einfach kel wurde flacher, was die Wolkenschatten am Boden
5 Gleitschirmclub Inntal 2488.72 5 d Allgéuer Drachenflieger e.V. 2222.60 . . . . ; . . . . . -

6 1. Cottbuser Drachen- und Gleitschirmfliegerclub e.V. 2464.37 6 Drachenfliegerverein Blumberg-Immendingen 2089.34 vom Riickenwind treiben, indem er jedes Steigen mitnahm. So ein Re-  voraus vergroBerte. Wir mussten die WolkenstraBen
7 Turnverein Bissingen, Sparte Flugsport 2338.01 7 Drachenfliegerclub Hohenneuffen e.V. 1877.24 kordflug bedeutet Racing iiber die gesamten 11 Stunden. Racing heiBt, das  sorgfiltig auswihlen und hoch bleiben. Als ich eine
8 Gleitschirmclub Hochries-Samerberg 2297.85 8 Ultraleicht- und Drachenfliegerclub Forst Sengenthal 1815.21 Risiko minimieren, mehr Zeit in groBer Hghe fliegen als tief unten, effizient ~ Wolke links anflog, versuchte es Jonny rechts. Ich sah
9_Flugfreunde Ulm / Donautal e. 2267.71 9 1. Drachenflugclub Wasserkuppe 1762.07 das stéirkste Steigen der jeweiligen Gegend nutzen und den Gleitpfadindas  und hérte die néichste halbe Stunde nichts mehr von
10 DGC Albatros Landshut e.V. 2237.69 10 Jura Airlines Albatros e.V. 1635.65

HG Fun Cup - Wertung Airtime (127 Teilnehmer)

DUV FUN cup
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GS Fun Cup - Wertung Airtime (199 Teilnehmer)

geringst mdgliche Sinken legen.

Vorbereitung ist nicht meine Stirke. Vor meinem ersten Anlauf im Jahr 2008
war mir klar: Ich brauchte einen geeigneten Drachen. Der Fliigel T2 C von
Wills Wing hatte gerade einen ridge racing comp gewonnen, das hatte mich
iiberzeugt. Dann brauchte ich ein Gurtzeug, in dem ich auch wihrend eines
langen Flugs nicht leiden muss. Nene Rotor baute mir ein Gurtzeug, das mir
wie ein Handschuh passt und mich ausschauen lésst wie ein menschliches
Geschoss. Und mir war klar, ich brauche einen Riickholer. Nicht einfach nur
einen Autofahrer, sondern einen hochmotivierten Fahrer nur fiir mich. Ich
rief Laura an, ein Mddchen, das ich vor ein paar Jahren auf einem Super-
markt-Parkplatz kennengelernt hatte. Sie willigte zu meiner Uberraschung
ein. An dem Tag, an dem Andre Wolf 240 Meilen flog, landete ich schon
nach 10 Meilen und fragte mich den Rest des Tages, ob ich ein Versager

ihm und dachte, er ist nicht mehr dabei.

9 Stunden spiiter

Nach 19 Uhr wurde es Zeit, einen Gang runter zu schal-
ten. Als ich nach 437 Meilen in einem Nullschieber da-
hin driftete, sah ich pldtzlich etwas aufblitzen. In kurzer
Zeit dnderte sich alles, ich war nicht mehr allein dabei,
den Rekord zu brechen, sondern wieder Fliigel an Fliigel
mit Jonny. Ich fiihlte frische Energie in dieser Abendluft,
keine schmerzenden Muskeln, ich war hellwach und be- ¢
reit, eine weitere Stunde zu fliegen. Gliicklicherweise
waren meine Schultergurte geniigend weit eingestellt.
Kein Druck auf den Schultern, keine Riickenschmerzen,

B
Dustin Martin

. Lénddng Lapliwpn

CE | pamng

Toxas

1 Winfried Oswald Finsterwalder 129:07:57 1 Friedrich Kunert sky 131:27:43 bin. Tags darauf flog ich 660 km, aber ein neuer Rekord blieb mir 2008 ver-  kein steifes Genick. Ich musste in den vergangenen zehn o
2 Klaus Kilberth bautek 115:52:55 2 Josef Wurzer Sky 100:49:39 . . - - . . PR e
3 Timo Andree AirBorne 872722 3 Margot Kunert Sky 7939:07 wehrt. Vier Jahre vergingen, dann rief Jonny Durand an und fragte, warum  Stunden kein einziges Mal den Gurt &ffnen, um meine "“'f‘: =
4 Manfred Wagner bautek 672434 4 Matthios Hornsteiner Sky 50124754 ich nicht nach Zapata komme? 24 Stunden spiiter fuhr ich nach Siidosten mit  FiiBe zu bewegen. . i 2
5 Werner Huber Aeros 49:47:46 5 Karl-Eugen Enderle 0Ozone 58:35:47 meinem Wills Wing T2C 144 und dem Covert Gurtzeug. Aber ohne Riickho-  Jonnys Mikrofon funktionierte seit einer Stunde nicht £
6 Henry Maek bautek 47:09:18 6 Stefan Tauber U-Turn 56:12:04 ler. Das einzige, was ich organisieren konnte, war eine lose Verabredung  mehr. So konnte ich seine Absichten nur an seiner Kér- | oy
7_Caroline Greiser Wills Wing 425321 7 Thomas Souter up 53:58:39 mit einem Piloten, der auf halben Weg zwischen Zapata und dem 500 Mei-  persprache und seinem Flugstil erkennen. Der Wind . o Y
8 Toru Onuk Icaro 2000 37:13:28 8 Matthias.!.\/(ayerjun. Sky 5216:36 len-Ziel wohnt. Er wiirde meinen Livetrack im Internet verfolgen. Und wenn  nahm auf 30 mph zu und deshalb war mir jedes schwa- | AR
9 Peter Pfab Icaro 2000 36:54:10 9 Werner Réhrmann Advance 46:08:42
10 Midori Onuki lcaro 2000 33:27:53 10 Ralph Zielosko Sky 393041 ich weiter als 200 Meilen fliege, wiirde er losfahren. che Sinken zum Einkreisen recht. Aber ich konnte Jonny "7 % Start  JE
nicht géinzlich davonfliegen lassen, denn bei diesen Be-  Die Strecke
Der Tag ist gekommen dingungen hitte er eine stiirkere Blase erwischen kon-
Am 3. Juli 2012 wussten wir alle, dass der Tag gekommen war. Alle waren  nen — und wiire dann uneinholbar.
fiir einen friihen Start vorbereitet. Um 9:57 Uhr startete ich hinter Russels
nem 80m-Hiigel ist, ein Genuss ohne jeden planerischen Hintergedanken  Beginn ist 10.00 Uhr, ihr seid alle recht herzlich eingeladen, es wird wie im- UL mit einem sehr turbulenten 15-20 mph starken Wind. Sobald ich etwas Entscheidender Endunflug
oder pure Freude fiir den Erfolg eines Clubkameraden sein. mer interessante Vortréige und Filmbeitriige geben. hoher war, wurden die Bedingungen deutlich ruhiger. Wihrend der niichs-  Als er gerade mit seiner GoPro Kamera beschiiftigt war, spiirte ich hinter ihm un-
Wir haben fiir die neue Saison 2013 wieder viele technische Neuerungen Wir gratulieren an dieser Stelle recht herzlich allen Siegern, aber auch ten Stunde musste ich erst mal relaxen und darauf achten, oben zu bleiben.  ruhige Luft, [ste die VG und kreiste ein. Die Sonne war schon halb hinter dem
und Verbesserungen in Planung. Diese stellen wir im niichsten DHV-Infound  allen Teilnehmern am DHV-XC, die ihre persénlichen sportlichen Ziele errei- Jonny stand am Start hinter mir und ich dachte, er wiirde bei Laredo zu mir  Horizont. Ich begann zu steigen und fragte mich, wann Jonny zu mir umdrehen
im Rahmen des DHV-XC-Sportlertages vor. Die Siegerehrungen der ver-  chen konnten und freuen uns, euch am Sportlertag zu treffen. aufschlieBen, damit wir als Team eine bessere Chance fiirs Obenbleiben hit-  wiirde. Als er sich umschaute, war er iiberrascht, dass es so spit noch eine
schiedenen Wertungen der Deutschen Streckenflugmeisterschaft finden ten. Es kam anders, wir trafen erst mehrere Stunden spdter bei Crystal City ~ Thermikblase gab. Sie brachte mir 100 Meter mehr als ihm. Jetzt war der En-
auch am Sportlertag statt, zu dem die Teilnehmer des dezentralen DHV-XC's  Vielen Dank fiir eure Teilnahme in 2012 und viele schone und unfallfreie zusammen. Unsere Flugstile sind dhnlich. Wir mdgen es nicht, einem ande-  danflug angesagt. Wahrend wir iiber die Wiiste hinweg ins Farmland flogen, gab
und alle Interessierten einmal im Jahr zusammen kommen. Termin ist heuer ~ Fliige in der neuen Saison 2013. ren zu folgen, deshalb bremst es uns nicht, wenn wir zusammenfliegen. Wir  es kein Steigen mehr, nur unbeschreiblich ruhige Luft. Ich flog konsequent mit
Sonntag, der 25. November (am Tag nach der DHV-JHV). Ort der Veranstal-  Euer DHV-XC Team Bernd Hiibner, Georg Rauscher, Axel Stuckenberger, versuchen stiindig, dem anderen zu entkommen, das fiihrt zu einer be-  Riickenwind auf ein landbares Gebiet zu. Jonny bog ab, um der StraBe unter uns
tung ist die Stadthalle Gunzenhausen, Isle-Platz 1in 91710 Gunzenhausen.  Ralph Schldffel, Peter Wild und Richard Brand|. <7 triichtlichen Beschleunigung. Wir nutzten unsere nun verbesserte Such-  zu folgen. Als klar war, auf welchem Feld ich landen wiirde, entdeckte ich dort
moglichkeit, facherten aus und das Rennen wurde schneller. Um die 200  auch eine geteerte StraBe. Es hiitte nicht besser sein kénnen. Um 20:59 Uhr
Meilen waren wir Seite an Seite und sprangen von einer exzellenten Wolke  landete ich in einer warmen Brise - nach einem Endanflug mit Gleitwinkel 1:36.
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Die Europameisterschaft blieb fiir das Deutsche Team bis
zum letzten Tag spannend. Erst die finalen Listen kurz vor
der Siegerehrung zeigten, dass die deutschen Piloten
knapp in zwei von drei Disziplinen das Podium verpassten.
Ulrich Prinz landete im franzosischen St. André auf Rang
vier, das Team um Coach Harry Buntz belegte ebenfalls
den vierten Platz, wiihrend bei den Damen Yvonne Dathe
auf Rang fiinf flog.

TEXT TORSTEN SIEGEL | FOTOS MARTIN SCHEEL
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am Podi um vorbei
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Sekundentakt flogen die deutschen Piloten im ersten Durchgang iiber die Ziel-

linie. Martin Petz fehlten lediglich vier Sekunden auf den fiihrenden Xevi Dalm-
nau, Ulrich Prinz erreichte keine Minute spdter auf Rang fiinf das Ziel, dicht gefolgt
von Peter Jung auf Rang 13. Nach den tagelangen Vorbereitungen und ersten Team-
videos war nun die Stunde der Wahrheit gekommen. Der erste Task der 12. Europa-
meisterschaft im franzdsischen St. André tiber 102 Kilometer war absolviert und das
Deutsche Team schlug sich prichtig. Isabella Messenger kronte mit einem Laufsieg
bei den Damen die Top-Ergebnisse des Teams. Die Kamera im Anschlag, filmte Yves,
was die Speicherkarte hergab. Und auch wihrend der folgenden Tage strahlten Yves
zuversichtliche Teampiloten in die Kamera - fiir das Deutsche Team verlief die erste
Wettkampfwoche ganz nach Plan.

Yves Jonczyk, zustdndig fiir die téiglichen Berichte auf DHV-TV, war gefordert. Im

GrofBe Zylinder, vielfaltige Routen

Damit sich die 133 Piloten der Europameisterschaft méglichst groBfldichig verteilten,
setzten die Tasksetter wiihrend der EM auf sehr groRe Zylinder um die Wendepunkte.
Im ersten Lauf sollten Radien mit 20 Kilometer im Norden und Siiden sowie ein weiterer
mit fiinf Kilometern am Ende des Rennens dem Feld die Mdglichkeit geben, verschie-
dene Routen zu fliegen. Und genau hierin bestand die mehr als knifflige Aufgabe fiir
die Teamchefs und Piloten: Welche der Routen wird die schnellste sein und wie teilt
man seine Piloten auf? Die ganzen theoretischen Uberlegungen vor dem Start erwiesen
sich in der Luft aber oft als Makulatur. Das zeigte zu Beginn gleich die erste Wende im
Norden mit einem 20 Kilometer groBen Radius. Das favorisierte franzdsische Team,
bestens vertraut mit dem Gebiet in St. André, flog zuversichtlich eine westliche Route
tiber Prads-Haute-Bléone. Die einladenden Siidosthiinge der hohen Ridge lieferten
aber nur vereinzelt Thermik und wurden von einem strammen Nordwestwind iiberspiilt.
Zur gleichen Zeit lief es fiir die groBe Gruppe im Osten wie am Schniirchen. In einem

hochkariitigen Teilnehmerfeld - bei der Europameisterschaft waren erstmals nur Pi- g

loten aus den Top 400 des World Rankings zugelassen — bedeutete dies bereits eine

Vorentscheidung. Und die vielféiltigen Mdglichkeiten bei der Routenwahl sorgten auch [

bei den nachfolgenden Laufen fiir weitere Uberraschungen.

Cheval Blanc

Die beeindruckende Gebirgskette des Cheval Blanc, die die Piloten bereits im ersten s
'Task tiberquerten, erwies sich im zweiten Lauf als Schliisselstelle. Ein 17 Kilometer e
groBer Radius erlaubte es, iiber die extrem windige Westflanke zu fliegen, oder in i

_|dem gewaltigen Kessel weiter dstlich sein Gliick zu suchen. Bequem war keine der Va- =

B rianten. Im Westen waren starke Nerven und Vollgasfestigkeit gefordert, wiihrend im S5
Osten der rettende Bart nur von einigen wenigen Piloten gefunden wurde. Taktisch ..«
klug agierte das Deutsche Team: Mit Marc Wensauer im Osten und Ulrich Prinz im ..

- Westen war in beiden Fiihrungspulks ein Teampilot vertreten. Beide lieferten sich bis

o e T T R i T et T TR T W e T
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V. 1. Teamchef Harry Buntz, Peter Jung, Marc Wensauer, Thomas Ide,
Ulrich Prinz, Helferin Birgit Selbherr,Yvonne Dathe, Isabella Messenger,
Daniel Tyrkas, Andreas Malecki, Torsten Siegel, Martin Petz
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V... hinten, Isabella Messenger, Andreas Malecki, Ulrich Prinz,

Yvonne Dathe, Daniel Tyrkas, Peter Jung, Thomas Ide,
v.. vorne: Marc Wensauer, Torsten Siegel, Martin Petz

zum Ziel ein Kopf an Kopf Rennen, die ersten 15 Pi-
loten trennten nach der 78 Kilometer langen Auf-
gabe lediglich 30 Sekunden und die Frage nach der
schnelleren Route blieb fiir dieses eine Mal offen.

Favorit Frankreich

aus dem Rennen

Eine Vorentscheidung in der Teamwertung gab es
bereits wéihrend des dritten Laufs. Diesmal lag die
Schliisselstelle am 20 Kilometer-Radius rund um
das westlich gelegene Digne-les-Bains. Dem gesam-
ten franzosischen Team wurden hier ihre Gebiets-
kenntnisse zum Verhdngnis. In der Annahme, dass
die siidliche Route iiber den Sommet de Cousson
wie gewdhnlich nicht fliegbar ist, da der starke Tal-
wind die Htinge entlangstreicht und Gleitschirmpi-
loten zum Landen zwingt, wihlten sie eine deutlich
Itingere nordliche Route. Doch dem ersten groBen
Pulk gelang es, am Sommet aufzusoaren, wiihrend
die Nachfolger, wie vermutet, ins Tal gespiilt wur-
den. Der Vorsprung gegeniiber der franzgsischen
Route war beachtlich. An der vorletzten Wende
kreuzten sich die Wege und wéihrend das Fiihrungs-
feld schon auf dem Weg zur Lieblingswende am Che-
val Blanc war, mussten die Franzosen noch zur
siidlichen Boje fliegen. Das Ergebnis fiir Frankreich
war schockierend: Als haushoher Favorit waren sie
in der Teamwertung aus den Top Ten gerutscht und
hatten alle Chancen auf einen Podiumsplatz ver-
spielt. Apropos Cheval Blanc: Bis zur letzten Wende
lieferte Marc Wensauer eine beeindruckende ,,0ne
Man Show* ab. 110 Fiihrungspunkte zeugen von der
auBergewdhnlichen Leistung, doch diesmal zdumte
Marc das weiRe Pferd von hinten auf. Seine Route
vom Vortag, die er zuversichtlich ansteuerte, erwies
sich diesmal als schlechte Wahl. Erst kurz vor dem
Grund fand er einen rettenden Aufwind und wurde
zu zehn Minuten Strafsoaren verurteilt, bevor er den
Weg ins Ziel fand. Dort wartete bereits Ulrich Prinz,
der mit einem Top Ten Ergebnis seine Titelambitio-
nen unterstrich.
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Frauenwertung:
Yvonne Dathe Rang 5

Halbzeit

Die erste Wettkampfwoche ging mit zwei Tagen zu
Ende, die wegen eventueller Uberentwicklungen
friihzeitig abgesagt wurden. Fiir einige Piloten eine
unverstindliche Entscheidung, gab es doch lange
Fenster mit besten Flugbedingungen. So oder so,
die freien Tage gaben dem Deutschen Team Gele-
genheit, eine Zwischenbilanz zu ziehen. Ein zweiter
Rang in der Teamwertung, Ulrich unter den besten
drei Piloten und beide Médels auf Podiumskurs: Die
lang ersehnte Medaille bei einem FAI 1 Wetthewerb
schien zum Greifen nah. Doch der vierte Lauf tiber
69 Kilometer warf das Deutsche Team auf Rang vier
in der Nationenwertung zuriick. Nach einer Flugzeit
von zweieinhalb Stunden flogen fiinf deutsche Pilo-
ten innerhalb einer Minute {iber die Ziellinie: Andreas
Malecki, Martin Petz, Ulrich Prinz, Torsten Siegel und
Peter Jung. Die geschlossene Teamleistung hatte nur
einen Haken: Der deutsche Tross hatte auf dem Weg
ins Ziel auf eine falsche Route gesetzt und {iber zehn
Minuten Riickstand auf die fiihrenden Piloten einge-
biit. Zumindest lief es bei Yvonne Dathe in der Da-
menwertung nahezu perfekt. Mit einem Tagessieg

Herrenwertung:
Ulrich Prinz Rang 4

Sieger Mannschaft: Spanien,
Osterreich, Schweiz

war sie wieder im Rennen um einen Medaillenplatz
dabei, wihrend Isabella Messenger diese Chance
mit einer AuBenlandung einbiiBte.

Das Finale

Im filinften Lauf warteten die Tasksetter mit einem
Potpourri an Tiicken auf. Zu den anféinglich sehr
schwachen Bedingungen, wegen denen die Startzeit
im Viertelstundentakt nach hinten verschoben
wurde, gesellte sich am Riickflug iiber den Cheval
Blanc ein strammer Westwind, der die Gleitzahl pul-
verisierte. Danach folgte die klassische Frage, wel-
che Route Richtung Siiden wohl am schnellsten ist
(diesmal die rechte) und zu guter Letzt noch eine
Mutprobe, wer den Sprung iiber den Baie d’Angles
mit dem vorgelagerten Hochplateau aus Westen als
erster wagte. EM-Newcomer Martin Petz absolvierte
den Hindernisparcours erfolgreich auf Rang elf. Zu
wenig fiir das Deutsche Team, das an diesem Tag
auf Rang fiinf abrutschte. Einzig Ulrich Prinz lag vor
dem letzten Lauf noch auf einem Podiumsplatz. Die
Piloten trennten nur wenige Punkte, zwischen den
einzelnen Plitzen waren es teilweise nur 3 Zdhler,

Dank an die Sponsoren
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Gloves for Champions

Neue Regeln fiir FAl 1 Wettbewerbe

Nach den schweren Unfillen wihrend der WM 2011 in Spanien wurden mehrere MaBnahmen
ergriffen, um FAI 1 Wettbewerbe sicher zu machen:

Durchgang punkten

startberechtigt sind nur noch Piloten mit EN-D Schirmen

Kontrolle der Schirme am Landeplatz und Gewichtsbereiche am Start

Teilnehmer miissen im CIVL-Ranking unter den Top 400 gelistet sein

fir die Teamwertung werden im Vorfeld 5 Piloten benannt, von den die besten zwei pro

e das Tasksetting versucht iiber grof3e Radien und die Aufgabenstellung,

das Feld zu entzerren

www.dhv.de

Sieger Herren: Xevi Bonet Dalmau,

Yassen Savov, Russel Ogden

die zwischen Podium oder einem Rangplatz den
Ausschlag gaben. Fiir die Nerven der Fiihrenden
eine anstrengende Angelegenheit, die durch den
letzten Task noch einmal verschirft wurde. Wieder
einmal fiihrte die Route iiber den Cheval Blanc und
da sich die Thermik eher von ihrer schwachen Seite
zeigte, teilte sich das Feld auf dem Riickweg. Ein
Gros der Piloten wiihlte die westliche Route entlang
der verlockend aussehenden Montagne de Coupe
Ridge, wiihrend ein Feld von Versprengten iiber den
Cheval Blanc zuriickflog. Bis zur siidlichen Wende
lieferten sich die beiden Gruppen ein spannendes
Rennen: Ridgerace gegen Thermikfliegen. Als erster
erreichte einmal mehr Marc Wensauer die Boje. Er
hatte die kurze Strecke gewdhlt und die Ridgeflieger
deklassiert. Aber kurz hinter Marc schloss sich das
Fenster, der Westwind legte nochmal zu, verblies
die Thermik und lieB den verbleibenden Piloten
keine Chance gegen die groBe Gruppe, die im Luv
iiber die Montagne de Coupe die Wende anflogen.
Mit einem Laufsieg von Marc und einem 15. Platz
von Ulli wuchs im Deutschen Team noch einmal die
Hoffnung, am Ende doch noch einen Podiumsplatz
zu belegen.

Die Sieger

Umso enttéiuschender war das Ergebnis. Ulli fehlten
lediglich 31 Punkte auf den drittplatzierten Engléin-
der Russel Ogden. Nach sechs Durchgiingen, in de-
nen Ulli sich kaum einen Fehler leistete, eine
denkbar knappe Entscheidung. Die gleiche Punkt-
zahl fehlte leider auch dem Deutschen Team zu ei-
nem Podiumsplatz. Mit 31 Punkten hinter der
Schweiz landete Deutschland auf Rang vier. Und
fast hitte es bei den Damen eine Ghnliche Platzie-
rung gegeben. Yvonne Dathe landete am Ende der
EM auf Rang fiinf.

Beeindruckend anzuschauen: Die Leistungen des
Europameisters Yassen Savov. Allein seine Einzel-
platzierungen sind es wert, erwdhnt zu werden:
Rang 4, 1,31, 12, 2 und 4. Die Souveréinitdt, die Yas-

www.dhv.de

WETTBEWERBE | GLEITSCHIRM-EM

Sieger Frauen: Kirsty Cameron,
Nicole Fedele, Regula Strasser

sen bei den schwierigen Flugbedingungen an den
Tag legte, erinnerte an die famose Leistung des
Schweizers Peter Neuenschwander wiihrend des
World Cup Super Finales in Mexiko. Und sie zeigt
zugleich, wie schwierig es ist, eine solche Leistung
zu wiederholen. Neuenschwander flog bei der EM
auf Platz 41. Vizeeuropameister wurde Xevi Bonet
Dalmau aus Spanien. Sein zweiter Platz zeigt eben-
falls, wie eng das Feld der Podiumsanwidrter zusam-
mengeriickt ist. Waren es frilher ein Dutzend
Piloten, denen man Medaillenchancen einrdumte,
so gehort heute das halbe Teilnehmerfeld dazu.

Nicht ganz so eng ging es in dem mit 13 Pilotin-
nen eher kleinen Feld der Damen zu. Europameis-
terin Nicole Fedele aus Italien hatte aus ménnlicher
Sicht einen komfortablen Vorsprung auf die Vize-
Europameisterin Kirsty Cameron aus England und
Regula Strasser (Schweiz).

Offene Fragen bei der Sicherheit

Nach den schweren Unfillen bei der Weltmeister-
schaft 2011 in Spanien, die ein friihzeitiges Aus des
Wettbewerbs zur Folge hatten, waren in St. André
nur noch Serienschirme startberechtigt. Die ,,ge-
drosselte” R10 Version von Ozone beherrschte, das
Geschehen. Das Gros des Feldes war mit einem Enzo
unterwegs. Ein Gegengewicht zu Ozone bildete Ni-
viuk mit seinem Icepeak 6. Ansonsten waren nur
noch Schirme von Swing, Gin, Dudek und Axis in
kleiner Stiickzahl am Start. Alle Schirme basierten
auf dem 2-Leiner Konzept der ehemaligen Offenen
Klasse. Die schwierige Entwicklung der neuen EN-
D Modelle schreckt offensichtlich viele Hersteller da-
von ab, in dieser Klasse aktiv zu werden. Dass die
EN-D Schirme a priori keine Garantie gegen Unfiille
bieten, zeigte sich auf der EM deutlich: Zwei
schwere Unfille bei den Damen iiberschatten den
Wettbewerb. Viel Gliick im Ungliick hatte die
Schweizer Pilotin Nanda Walliser. Ihr Schirm geriet
nach einem Klapper in eine Spirale. Wegen der ho-
hen G-Krdfte war sie nicht in der Lage, den Not-

Ergebnisse

Nationenwertung

1. Osterreich 11148
2. Spanien 11129
3. Schweiz 11019
4, Deutschland 10988
Manner Overall

1 Yassen Savov,BUL,0zone Enzo 5691
2 Xevi Bonet Dalmau,ESP,Niviuk Icepeak 6 5615
3 Russell Ogden,GBR,0zone Enzo 5608
4 Ulrich Prinz,GER,0zone Enzo 5577
5 Richard Truemel,AUT,0zone Enzo 5541
24 Martin Petz,GER,0zone Enzo 5003
29 Torsten Siegel,GER,Swing Core 2 4849
41 Andreas Malecki,GER,0zone Enzo 4639
47 Peter Jung,GER,Ozone Enzo 4559
53 Marc Wensauer,GER,Niviuk Icepeak 6 4233
56 Thomas Ide,GER,0zone Enzo 4109
87 Daniel Tyrkas,GER,Swing Core 2 3103
Frauen Overall

1 Nicole Fedele,ITA,Niviuk Icepeak 6 3746
2 Kirsty Cameron,GBR,0zone Enzo 3669
3 Regula Strasser,SUINiviuk Icepeak 6 3172
5 Yvonne Dathe,GER,Ozone Enzo 2593

7 lIsabella Messenger,GER,Niviuk Icepeak 6 2195

schirm zu ziehen. Einige hundert Meter dauerte der
Fall, bevor ein Baum den Sturz bremste. Nanda
wurde im Krankenhaus von Digne erstversorgt und
spiter in der Schweiz operiert. Ihr geht es den Um-
stiinden entsprechend gut. Am letzten Tag stiirzte
Marina Olexina aus Russland ab und zog sich eben-
falls Briiche zu, die im Krankenhaus von Digne ope-
riert wurden. Neben den Abstiirzen gab es iiber ein
halbes Dutzend Rettungsschirm-Offnungen und ei-
nige Mid-Air Collisions, die allesamt glimpflich und
ohne Verletzungen abliefen.

Die Leistung und Endgeschwindigkeiten der
neuen EN-D Schirme sind mehr oder weniger iden-
tisch, wodurch die anderen Parameter umso wich-
tiger werden. Allen voran das Aufdrehen im
Startbart und schnelles Steigen in der Thermik.
Nach einer Woche hiuften sich die Beschwerden
tiber den aggressiven Flugstil von vielen Piloten, die
in der Thermik riicksichtslos ihren Vorteil suchten.
Ein Grund fiir die FAI, bereits einen Tag nach der Eu-
ropameisterschaft eine Sitzung einzuberufen, um
die offenen Fragen, die nach der EM bleiben, zu the-
matisieren und bereits fiir die WM 2013 in Bulgarien
Abhilfe zu schaffen. <J
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; ! Der neue Europameister Alex Ploner
L aus ltalien (iber der Stadt Kayseri

D )

.

e e

TEp Syig

- 2 ,_I',.
ST e

F ks

Py [ W -

tinktlich um 5 Uhr morgens rief der Muezzin die Glgubi-
gen zum Gebet. Wir durften noch zwei Stunden schlafen.

Aber dann hieB es aufstehen, duschen, friihstiicken,

Drachen aufladen und rauf auf den Alidag, dem EM-Startplatz
in Kayseri. Und das an allen Tagen der EM, denn das Wetter

Prrrsssss M

G M LAHE

D ru ‘ h e n I u ro u m e I Ste r- war immer gleich. Jeden Tag der Standard-Spruch des Wett-
bewerbs-Meteorologen: ,,Today will be sunny, we expect no

clouds!*

SCtht Im Orlent Das deutsche Team
Piloten aus 18 Nationen fanden sich im tiirkischen Kayseri ein.

Das deutsche Team reiste zum Teil per Flugzeug, aber auch

Alex Ploner aus Italien wird Europameister und kann einen weiteren Titel zu seiner Sammlung hinzufiigen. '
Die Silbermedaille geht an den Tschechen Dan Vyhnalik, Bronze an Primoz Gricar aus Slowenien. mit 2wei von VW gesponserten Bussen auf abenteuerlichem
Landweg mit dem ganzen Flug-Equipment an. Die Piloten: Co-

Team-Europameister wird Italien vor Slowenien und Spanien. Das deutsche Team verpasst . . - )
rinna Schwiegershausen, Roland Wahrle, Gerd Donhuber, An-

knapp die Bronzemedaille

TEXT REGINA GLAS | FOTOS-TOBIAS BAUER

dre Djamarani, Christian Zehetmair, Stefan Boller und Konrad
Schwab. Das Betreuerteam bestand aus Teamchefin Regina
Glas und zwei Helfern, Tobias Bauer und Uli Schmid.

5.000 m Basis im Training

Bereits vor dem Wetthewerb und an den Trainingstagen wurde
fleiBig geflogen. Basishohen von {iber 5.000 Metern und ein
Flug tiber den lokalen Vulkan Erciyes Dagi (3.917 m) lockte
viele Piloten zum Startplatz des Alidag auf 1.750 m. Auch un-
sere Piloten nutzten die Gelegenheit, den Vulkan von oben an-
zuschauen und das anatolische Umland zu erkunden.
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Roland Wohrle erkllmmt den
Vulkan Erciyes Dagl (3.917 m]
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Das deutsche Team

Mit den VW-Bussen auf dem We -E ch-_.:
Kayseri lber Istanbul i
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b, Regina Glas, Christian Zehetmair

Dank an die Sponsoren

Montezumas Rache

Die Erdffnungsfeier fiihrte durch die StraBen von
Kayseri, viel Publikum beklatschte die EM-Teilneh-
mer. Die ersten drei Durchgiinge liefen super fiirs
deutsche Team, Christian dritter im ersten Task, Ro-
land dritter im zweiten und dritten Task, Corinna
und Gerd auch ganz vorne. In der Teamwertung wa-
ren wir gar auf Rang zwei hinter Italien und vor Slo-
wenien. Ganz vorne platzierten sich Alex Ploner
(ITA), Primoz Gricar (SLO) und Dan Vyhnalik (CZE),
also keine Unbekannten. Dann kam der schwarze
Tag fiir Schwarz-Rot-Gold. Christian erwischte einen
Magen-Darm-Virus und entsorgte sein Friihstiick
nicht weit vom Aufbauplatz. Trotz sofortiger medi-
zinischer Versorgung wurde es nicht besser und er
musste auf einen Start verzichten. Roland und Gerd
landeten ein paar Minuten nach dem Start wieder
am Landeplatz (Bombout) und mussten nochmals
auf den Berg, um wieder zu starten. Fast traf mich
der Schlag, als ich tiber Funk mitbekam, dass beide
zum zweiten Mal unten standen. Diesmal zu spiit,
um nochmals zu starten. Jetzt mussten die restli-
chen Teammitglieder ihr Bestes geben. Corinna kam
am weitesten, Stefan, Konrad und Andre hinten-
dran. Aber leider flog niemand von ihnen ins Ziel
und das kostete jede Menge Punkte. Von Rang 2 auf
Rang 4 in der Teamwertung und drei Top-Ten-Pla-
zierungen auf einmal weg. Schade! Dieses Ergebnis
mussten wir erstmal verarbeiten und bei einem
grandiosen Ausflug am darauffolgenden Ruhetag
nach Kappadokien motivierte sich das Team aufs
Neue. Nun zéhlte nur eines: Die Teamwertung!

Starttipps von Tomas Suchanek
Nein, Tomas war nicht in Kayseri, aber das Interview
von ihm im Uralt-DHV-Info Nr. 86 war auf einmal die
wichtigste Lektiire im deutschen Team. Hier wurde
genau beschrieben, welche thermischen Anzeichen
bei niedrigen Startpldtzen zu beachten sind und
wann die beste Zeit zum Starten ist. Jeden Tag
wurde nach Rangliste, die ersten 25 in umgekehrter
Reihenfolge gestartet. Am fiinften Tag musste Ro-
land als Erster raus. Keine leichte Aufgabe, wenn
die Vorflieger wenige Minuten vor einem abgesoffen
sind. So stand Roland mit kurzer Hose am Start, um
die Aufwindphasen am Start besser zu spiiren. Und
tatsdchlich klappte dies hervorragend. Zur besten
Zeit startete Roland in die Thermik und drehte auf.
Auch alle anderen Teammitglieder zog es erstmal
nach oben. Tobi, Uli und ich atmeten erleichtert auf.
Roland war heute wieder bester Deutscher Pilot vor
Andre und Corinna.

WETTBEWERBE | HG-EUROPAMEISTERSCHAFT \

Monsterpulk und

alle Deutschen im Ziel

Durchgang 6 und 7 gingen iiber 70 km und 80 km
wieder Richtung Siiden iiber das anatolische Hiigel-
und Flachland. Die Starttipps von Tomas schienen
perfekt zu funktionieren. Alle waren oben mit dabei.
Das lag vielleicht auch an unseren Helfern, die sich
auch mal schnell als geniale Winddummys entpupp-
ten. Das gesamte deutsche Team hielt sich geduldig
im Monsterpulk auf den ersten 50 Kilometern, denn
wer diesen zu friih verlieB, stand schnell am Boden.
Geduld war gefragt und unsere Piloten hatten sie
in diesen zwei Tagen und flogen alle ins Ziel. Fiir un-
sere Riickholer waren das Traumtage, denn sie woll-
ten unbedingt mal alle Zielanfliige sehen. In der
Teamwertung haben wir wieder Punkte gutge-
macht, Platz 3! Noch zwei Tage - schaffen wir das?

Militar und Luftballons

Kann man vor Kindern Angst bekommen? In den ver-
gangenen Tagen gab es vermehrt Beschwerden,
dass auBengelandete Piloten von Scharen von Kin-
dern aus den umliegenden Dorfern bedrdingt oder
sogar bedroht wurden. Richtige Kindergangs warfen
mit groRen Steinen, verlangten Geld oder zupften
an Drachen, Gurtzeug und elektronischen Geréten.
Ziemlich dick bekamen das auch Christian und Co-
rinna ab. Ein Videofilm von ihr zeigte deutlich die
bedrohliche Situation. Die Kinder schlugen am Ende
sogar in die Riickholautos! Die Organisation um
Adem Hasgiil handelte schnell und schickte das Mi-
litir aus, um die Situation zu kontrollieren. AuBer-
dem bekamen die Piloten Bonbons und Luftballons

Ergebnisse

Gesamt:

1. Alex Ploner, ITA, Icaro Laminar 29 14.1 6462
2. Dan Vynalnik, CZE, Aeros Combat 13.5 GT 6011
3. Primoz Gricar, SLO, Aeros Combat13.5 GT 5563
4. Antoine Boisselier, FRA, Moyes Litespeed RS 3.5 5413
5. Eneko Paez Macias, ESP, Moyes Litespeed $ 3.5 5296
14. Roland Wohrle, GER, Moyes Litespeed RS 3.5 4769
15. Christian Zehetmair, GER, Aeros Combat 13.5GT 4765
18. Cor. Schwiegershausen, GER, Moyes Litespeed 3.5 4611
19. Gerd Ddnhuber, GER, Moyes Litespeed RS 3.5 4600
23. Andre Djamarani,GER, Aeros Combat 14 09 GT 4351
42. Stefan Boller, GER, Aeros Combat 13.2 3414
44, Konrad Schwab, GER, Icaro Laminar 29 14.1 3274
Team:

1. ltalien

2. Slowenien

3. Spanien

4. Deutschland

mit, um die Kinder ruhiger zu stimmen. Aber eine
andere Kurslegung - eine Aufgabe iiber 135 km
nach Osten - [8ste alle Probleme. Hier waren wieder
Lnormale“ Kinder unterwegs und sie halfen den au-
Rengelandeten Piloten sogar beim Abbauen und
Tragen. Dies erfuhren auch 6 Piloten aus unserem
Team, denn nur Gerd flog heute ins Ziel. Jetzt wurde
es knapp, denn die Spanier hatten wieder Punkte
gutgemacht und lagen auf Rang 3.

Letzter Tag - letzte Chance

Der tiirkische Sportminister am Alidag, Seitenwind
am Startplatz, Dustdevils beim Briefing, jo was
kommt denn noch heute? Spannender konnte ein
letzter Tag wohl nicht werden. Die Italiener und Spa-
nier wollten eh nicht mehr fliegen. Italien fiihrte in
der Einzel- und Teamwertung. Spanien konnte die
Bronzemedaille nur noch an uns verlieren. Die Or-
ganisation ging es langsam an. Mit dem Sportmi-
nister wurden viele Fotos geschossen. Auch noch
zum Zeitpunkt, als der Wind endlich in die richtige
Richtung gedreht hatte. Wie ein Hund rannte ich
hinter dem Wettbewerbsleiter her, um einen letzten
Durchgang zu forcieren. Und endlich die Erldsung
zum allerspdtesten Zeitpunkt: Um 15 Uhr neues
Briefing und Window Open um 15:30 Uhr. 70 km
nach Tormarza ... es ging um die Wurst. Ganz zap-
pelig warteten Tobi, Uli und ich auf die deutschen
Piloten. Die ersten waren Antoine, Alex, Primoz ...
dann endlich kam Christian, gleich darauf Gerd.
Nach ein paar Minuten dann ein Spanier und dann
war Schluss, die Thermik endete wie auf Knopf-
druck. Roland kurz vor dem Ziel, das kdnnte reichen!
Wo blieben Andre und Corinna, die waren bis zur
Wende ganz vorne dabei? Dann die Enttéiuschung:
Zwei weitere Spanier schafften es bis zum Zielzylin-
der. Sie hatten Bronze! Sie waren einfach besser!

Resiimee und Ausblick
Eine toll organisierte EM mit 9 Durchgéingen zwi-
schen 57 km und 135 km bei teilweise sehr stabilen
Verhiltnissen, aber mit bekannten und verdienten
Siegern. Die deutsche Mannschaft mischte kriiftig
mit, aber ein rabenschwarzer Tag verhinderte die
ersehnte Teammedaille und Topplatzierungen von
Christian, Roland und Gerd. Die Motivation und
Stimmung im Team war iiber die gesamten zwei Wo-
chen hervorragend. Und nach der EM ist vor der
WM! Die kommenden Weltmeisterschaften finden
im Januar 2013 in Australien statt. Hier werden die
Jungs und Mddels wieder voll angreifen.

Ein groBes Dankeschdn im Namen des Teams
an die Organisation und Helfer und an unsere Spon-

soren. ©f

SCHWENKEL UK pﬁunls'g .

Gloves for Champions INTECH FLIGHT INSTRUMENTS
LEKTRONIK GMBH

T

84 DHV-info 178

EE wdmapad] S8

www.dhv.de

- Weitere Informationen auf www.dhv.de unter Piloteninfos/Wettbewerb/Drachenszene.
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er World Cup im amerikanischen Sun Valley
Dzeigte sich von seiner wilden und stellen-
weise extremen Seite. Am Ende legte er auch
die Problematik dar, die Wetthewerbe in einem sol-
chen Gebiet mit sich bringen. Der englische Pilot
Guy Anderson wurde im letzten Lauf vermisst, nach
zwei Tagen gefunden und verletzt in ein nahegele-
genes Krankenhaus gebracht.
193 Kilometer. Nate Scales Briefing zum Auftakt des
groBten Tasks im Sun Valley ist ebenso eindrucks-
voll wie die zu absolvierende Strecke. ,,Wir werden
heute beim Fliegen groBe und unberiihrte Gegenden
iiberqueren. Ihr miisst auf alle Félle Wasser dabei
haben und etwas zu essen. Die Tdler sind stellen-
weise ziemlich tief. Zum Landen okay, aber wir sind
hier in Idaho. Dort gibt es nicht viel. Zum Gliick ist
gerade Jagdsaison, die Jéiger werden euch sicher
mitnehmen. Um Diamond Peak herum befindet sich
die Idaho National Nuclear Testing Agency. Jeder,
der dort landet, wird inhaftiert. Wenn ihr eine Au-
RBenlandung habt, miisst ihr euch um euch selbst
kiimmern. Lauft die Berge runter, bis ihr zu einer
SchotterstraBe kommt. Nur dort werden euch die
Riickholer finden. Ihr konnt nicht sitzen bleiben und
erwarten, dass man euch findet. Das ist einfach eine
Tatsache, wenn man hier in Idaho fliegt.”

Fly far in Idaho

Mit diesem Slogan warb der amerikanische Verband
fiir den World Cup im Sun Valley, das normalerweise
um diese Jahreszeit fiir seine bestdndigen Flugbe-
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dingungen bekannt ist. Doch riesige Waldbréinde,
dichter Dunst, starker Wind und Uberentwicklungen
lieBen am Ende nur zwei Wertungsdurchgiinge zu.
Immerhin wurden fiinf Tasks gestartet, doch drei
von ihnen mussten bereits nach kurzer Zeit wegen
zu gefdhrlichen Bedingungen abgebrochen werden.
Der eindrucksvollste Lauf fiihrte die Teilnehmer in
die Ndhe des 193 Kilometer entfernte Ort Dubois.
Zwar erreichte keiner der Piloten das Ziel - Tages-
sieger Mark Watts flog mit 175 Kilometern die wei-
teste Strecke - aber das war am Ende eher
sekundr. Zeigte der Lauf doch eindrucksvoll, wel-
che fliegerischen Mdglichkeiten Idaho bereithilt.
Die Smoky, Pioneers, Boulders und Sawtooths Ge-
birgsziige sind bereits vom Startplatz aus gut zu er-
kennen. Das wahre AusmaR wird aber erst aus der
Luft ersichtlich. Im Norden erscheinen die White
Clouds und White Knobs, im Osten der King Moun-
tain und noch weiter Lemhis, Bitterroots und der Yel-
lowstone National Park. Das Gebiet erscheint
endlos. Wilde, zerkliiftete Canyons, ausgedehnte
Ebenen und Wiisten - die Fliige in Idaho hinterlas-
sen unweigerlich einen bleibenden Eindruck.

Missing in action

Der Wind wehte kiihl tiber den kleinen Dorfplatz in
Ketchum. Die Zeit verstrich, die Zuschauer machten
sich auf den Weg nach Hause und die Piloten war-
teten. Sie warteten auf eine Nachricht von den bei-
den vermissten Piloten Juan Carlos Beccera
(Argentinien) und Guy Anderson (England). Gegen

elf Uhr erreichte die Information, dass man Juan mit-
tels SPOT geortet hatte, die Runde. Von Guy fehlte
weiterhin jede Spur. Die Organisatoren entschieden
sich, die Preisverleihung trotzdem durchzufiihren,
da viele Piloten bereits am friihen Morgen abreisen
mussten. Die Freude des World Cup Gewinners Mark
Watts aus England war daher verhalten, schlieBlich
war nicht klar, wie es seinem Landsmann und
Freund Guy zu diesem Zeitpunkt ging. Bei den Da-
men stand Regula Strasser zweimal ganz oben auf
dem Podium: bei der Damenwertung und kurze Zeit
spdter noch einmal mit dem ganzen Schweizer
Team. Aber auch hier war die Siegesfeier kurz und
verhalten. Wahrend der Riickreise hofften alle Pilo-
ten, dass Guy wohlauf war und nur einen langen To-
gesmarsch aus einem der unzugdinglichen Téler vor
sich hatte.

Zweitagige Suchaktion

Zwei Tage spiter wurde Guy Anderson von einem
Rettungshubschrauber gefunden und ins nahegele-
gene Krankenhaus von Ketchum gebracht. Voraus-
gegangen war eine intensive Suche mit mehreren
Gruppen, ausgestattet mit SPOT-Trackern, GPS und
Funkgeréten. Nate Scales, Russel Ogden und Nick
Greece flogen mit ihren Gleitschirmen den letzten
Task ab, die Suche blieb erfolglos. Guys letzte be-
kannte Position stammte von seinem Live-Tracker in
3.230 Metern Hohe und wurde in der Folge nicht wei-
ter aktualisiert. Der Grund hierfiir lag in der geringen
GSM Netzabdeckung, die teilweise nur sporadische
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Aufzeichnungen der Positionen lieferte. Am Folgetag
unterstiitzten sechs Flugzeuge, ein Rettungshub-
schrauber und hunderte von Helfern die Suchaktion.
Um 15:00 Uhr fand der Rettungshubschrauber Guy
Anderson, der in einem unzugtinglichen Gelinde ab-
gestiirzt war und mit inneren Verletzungen und Kno-
chenbriichen versuchte, vom Berg ins Tal zu laufen.

Fehlersuche

Der gliicklichen Rettung von Guy Anderson gingen
bedeutende Fehler voraus. Der schwerwiegendste:
Obwohl der Veranstalter ausdriicklich auf seiner
Homepage und in der Ausschreibung die Verwen-
dung eines SPOT-Tracker vorschrieb (und sogar zum
Mieten bereitstellte), wurde es den Piloten bei der
Einschreibung iiberlassen, ob sie das Gerit verwen-
deten oder nicht. Guy verzichtete darauf, genauso
wie viele andere Piloten aus Europa, wiihrend die
amerikanischen Piloten ausnahmslos damit flogen.
In Ldndern mit m@iRiger oder schlechter Mobilfunk-
abdeckung (GSM System) wie Mexiko, Kolumbien
oder USA ist die Pilotenakzeptanz fiir satellitenge-
stiitzte System wie SPOT deutlich hdher als bei den
europdischen Kollegen, die in den Alpen und groR-
ten Teilen Europas eine ausgezeichnete GSM Abde-
ckung vorfinden. Die Ausfille im Live-Tracking, die
man bei europiischen World Cups manchmal beob-
achten kann, liegen nicht an den Liicken im Funk-
netz, sondern an Problemen mit den einzelnen
Trackern oder den Servern der Wettkampforganisa-
tion. Die Spur eines vermissten Piloten kann man
im Notfall schnell und genau anhand der Aufzeich-
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Ein alter Ford Wagon wartet auf bessere Zelten Highway ins Sun Valley
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nung der Funkzellen-Ortung nachvollziehen. Da-
durch, dass jeder Pilot neben dem Live-Tracker noch
ein Handy mit sich fiihrt, stehen sogar zwei Geriite
zum Orten zur Verfiigung, was eine sehr hohe Si-
cherheit bietet. Auch im Falle von Guy Anderson
wollte man die Position iiber sein Handy bestim-
men, aber es gab Probleme, weil sein Telefon nicht
kompatibel mit dem amerikanischen Notfallsystem
war. Und auch die Erreichbarkeit iiber sein Funkge-
rit war gestort, so dass die Helfer keine Moglichkeit
hatten, mit Guy Kontakt aufzunehmen.

Ergebnisse

Nationenwertung Punkte
1. Schweiz 5003
2. Japan 4871
3. Venezuela 4732
Manner Overall

1. Mark Watts, England, Ozone Enzo 1806
2. Andre Rainsford, Stidafrika, Niviuk Icepeak 6 1678
3. Kiyoshi Nariyama, Jupan, Ozone Enzo 1677
9. Torsten Siegel, Deutschland, Swing Core 2 1595
26. Joachim Torn, Deutschland, Ozone Enzo 1257
39. Andreas Malecki, Deutschland, Ozone Enzo 1039
55. Simon Kirsch, Deutschland, Ozone Enzo 820
105. Rene Bormann, Deutschland, Ozone Enzo 45
Frauen Overall

1. Regula Strasser, Schweiz, Niviuk Icepeak 6, 1443

2. Marina Olexina, Russland, Gin Boomerang X~ 1057

3. Yayoi Ito, Japan, Ozono Mantra 4 927

Ohne Spot ist man hier in der Weite
dieser Landschaft verloren.

SPOT - vs. GSM-Tracking

Bei Live-Trackern muss man zwischen den verschie-
denen Technologien und den diversen Situationen
unterscheiden, die es rund um den Globus gibt. Im
World Cup und auf den meisten europdischen Wett-
bewerben werden landgestiitzte Live-Tracker einge-
setzt, die liber das GSM System die Daten
weiterleiten. Daneben gibt es satellitengestiitzte
Systeme, wie die withrend des World Cups in den
USA vorgeschriebenen SPOT-Tracker. Der Nachteil
am SPOT und anderen satellitenbasierten Systemen
ist, dass neben den einmaligen Anschaffungskosten
von 150 bis 200 Euro fiir den Sender noch jihrliche
Vertragsgebiihren von hundert und mehr Euro hin-
zukommen. Eine gute Investition in Léindern, in de-
nen es keine zuverldssige Abdeckung iiber das
heute ibliche GSM System gibt, wiihrend man sich
in Gebieten mit sehr guter Abdeckung iiberlegen
kann, ob ein zusiitzliches satellitenbasierendes Sys-
tem notwendig ist. In diesem Zusammenhang hat-
ten die amerikanischen World Cup Organisatoren
eigentlich alles richtig gemacht, indem sie den
SPOT-Tracker fiir alle Teilnehmer vorschrieben. Da-
her muss sich das World Cup Komitee die Frage ge-
fallen lassen, warum sie diese Regelung lockerten,
obwohl die Probleme mit der GSM-Abdeckung be-
kannt waren. Fiir Guy Anderson ist die Sache am
Ende glimpflich abgelaufen. Auf seiner Facebook-
Seite schreibt er: ,,Needless to say, my SPOT will be
on order ASAP!” <
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Deutsches Team auf Platz 1

Lange mussten die deutschen World Cup Piloten auf diesen Tag warten, im mazedonischen Krushevo war es
dann endlich soweit: Das deutsche Team belegte in der Nationenwertung das Siegerpodest und verwies die
deutlich groBeren Mannschaften aus Frankreich und der Schweiz auf die Pliitze. Bei den Midnnern siegte
Olivier Michielsen aus Frankreich, bei den Damen Klaudia Bulgakow (Polen).

TEXT TORSTEN SIEGEL

der deutschen Piloten im zweiten Durchgang

katapultierten das Team auf Rang eins in der
Nationenwertung. Und die verdiente Fiihrung ver-
teidigten die World Cup Piloten bis zum Ende. Keine
einfache Aufgabe, da das Fluggebiet rund um Krus-
hevo alles andere als besttindige Bedingungen lie-
ferte. Wihrend es im ersten Durchgang noch nach
schnellen Races aussah — 50 Piloten erreichten in-
nerhalb von fiinf Minuten das 70 Kilometer ent-
fernte Ziel - dnderten sich die Bedingungen in den
ntichsten Ldufen deutlich. Der zweite Durchgang mit
den sehr guten Ergebnissen von Daniel Tyrkas, An-
dreas ,,Pepe* Malecki und Thomas Ide fiihrte 30 Ki-
lometer gegen den Wind iiber das Flachland, in dem
die meisten Piloten wegen mangelnder Thermik lan-
deten. Auch wiihrend des dritten Tasks sorgte das
Flachland dafiir, dass nur zwei Piloten das Ziel er-
reichten. Pepe musste feststellen, wie schnell sich
das Blatt wenden kann. Er lag bis dahin in Fiihrung,
hatte aber Pech, dass die ,,sicheren” Biirte an dem
Tag alles andere als sicher waren. Sichtlich gliicklich
war dagegen Martin Petz, der seinen ersten World
Cup Laufsieg feierte. Nach den vielen AuRenlandun-
gen reduzierten die Tasksetter in den folgenden
zwei Ldufen die Distanzen und Schwierigkeiten, so
dass wieder deutlich mehr Piloten die Ziellinie sa-
hen. Mit fiinf gewerteten Durchgdngen war der
World Cup in Mazedonien damit einer der erfolg-
reichsten der Saison.

Zwei, drei und sechs - diese Topplatzierungen

Starke Einzelleistungen

In Mazedonien stand bei den deutschen Piloten
die Teamleistung im Vordergrund und interessan-
terweise trugen fast alle Piloten mit Top Ten Plat-
zierungen dazu bei. Andreas Malecki (Platz 10 und
3), Daniel Tyrkas (Platz 2 und 7), Thomas Ide (Platz
6 und 5) und nicht zuletzt Martin Petz mit einem
Laufsieg waren die wesentlichen Garanten fiir den
deutschen Erfolg. Keiner der Piloten erreichte aller-
dings die notwendige Konstanz, die in Mazedonien
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V.l Marc Wensauer, Yvonne Dathe, Jorg Nuber, Martin Petz, Daniel Tyrkas, Andreas Malecki,
Thomas Ide, Torsten Siegel
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zum Sieg fiihrte. Thomas Ide landete als bester
deutscher Pilot auf Rang zwdlf, den Sieg sicherte
sich Olivier Michielsen aus Frankreich.

GIN PARTMER ::: DE: Suddeutsche G5

Ergebnisse

Nationenwertung
1. Deutschland

2. Frankreich

3. Schweiz

Olivier Michielsen -

World Cup Sieger mit 61

Fiir Aufsehen sorgte Olivier Michielsen aus Frank-
reich. Der Flachlandflieger, der im Raum Paris zu
Hause ist, gewann mit 61 (!) Jahren seinen ersten

Minner Overall World Cup. Oliviers Flachlanderfahrung zahlte sich
1. Olivier Michielsen, F, Ozone Enzo bei den zihen und teilweise schwierig einzuschit- ) =
2. Armin Eder, A, Ozone Enzo zenden Passagen in Mazedonien aus. Aber auch im
3. Charles Cazaux, Ozone Enzo ersten schnellen Race zeigte der World Cup Veteran, I I I e H r

dass man mit 61 noch lange nicht zum alten Eisen
. Thomgs Ide, GER, Ozone Enzo gehort. Olivier gewann das Rennen und sorgte, ge-
14. Martin Petz, GER, Ozone Enzo . . . .. .

b rade bei den jungen Piloten, fiir Verwunderung. Die

21. Andreas Malecki, GER, Ozone Enzo World Cup Neuli h ich dass sie| ﬂ
23. Daniel Tyrkas, GER, Swing Core 2 or. up Neu |nge rechneten S.IC aus, dass sie in v »
41. Torsten Siegel, GER, Swing Core 2 35 bis 40 Jahren immer noch einen World Cup ge- ;
81. Jirg Nuber, GER, Ozone Enzo winnen kdnnen, wenn sie sich Olivier zum Vorbild
85. Marc Wensauer, GER, Niviuk Icepeak 6 nehmen. Bei dem Gedanken zuckte Richard Gallon,

World Cup Sieger der ersten Stunde, sichtlich zu-
Frauen Overall sammen. ,,Ich fliege ja schon seit 25 Jahren und
1. Klaudia Bulgakow, PL, Niviuk Icepeak 6, wollte in den niichsten Jahren noch mal den World A
2. Ayse Bayrak, T, Ozone Mantra 4 Cup gewinnen, aber bis 61 mchte ich dann doch
3. Joanna di Grigoli, VZ, Gin GTO nicht warten*, resiimierte Richard den Sieg von Oli-
X Sathe GER Gione E vier, der bei der abendlichen Preisverleihung frene- -l ,

- vonne Uathe, GER, Uzone Enzo tisch gefeiert wurde. <7 Wwwhgingliders.com ¥ B G0 FLURTHER: G | N
"——. - R P W : -
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Ein Weltcupeinsteiger berichtet

Chris Bessei (20) mit einem EN-C Schirm beim Paragliding Worldcup in Portugal

TEXT UND FOTOS CHRISTOPH BESSEI

dllig unerwartet erreichte mich Anfang Juni
Veine E-Mail vom Paragliding World Cup Of-

fice, dass ich mich fiir den im Juli stattfinden-
den Weltcup in Portugal qualifiziert hitte. In meiner
Begeisterung, mich zum ersten Mal fiir einen gro-
Ben, internationalen Wettkampf qualifiziert zu ha-
ben, suchte ich im Internet nach einem Flug.
Frustriert stellte ich fest: Mein Studenten-Budget
reicht dafiir nicht aus. Voller Hoffnung wandte ich
mich an meinen Sponsor Nova und bat ihn um fi-
nanzielle Unterstiitzung — und Nova sagte ,,ja“.

Im Dezember 2011 hatte ich mich mit meinen Er-
gebnissen in der deutschen Liga und der deutschen
Meisterschaft auf der Homepage des Paragliding
World Cup fiir die Saison 2012 angemeldet. Doch
der 18. Platz in der Liga reichte nicht fiir die Welt-
cups in Brasilien, Frankreich und Mazedonien. Dank
einiger Absagen geniigte er aber fiir die Teilnahme
in Portugal.

Als einziger Weltcuppilot mit einem EN-C Schirm
und jiingster Teilnehmer war ich gespannt, ob ich
eine Chance hiitte, mit den anderen Piloten mitzu-
halten. Ich hoffte, mit meinem Factor 2 wenigstens
ein paar Wettkampfschirmen davonzufliegen. Mein
personliches Ziel: Top 100. Neugierig war ich auch,
wie die anderen Teilnehmer den wenigen jungen Pi-
loten begegnen wiirden.

Mit Flugzeug und Mitfahrgelegenheit ging es ins
verschlafene Ddrfchen Montalegre im Norden Por-
tugals, direkt an der spanischen Grenze. Dort er-
lebte ich zum ersten Mal die Eréffnungszeremonie
eines Weltcups. Der Einmarsch der Sportler, die
kiinstlerischen Darbietungen und die angebotenen
einheimischen Spezialitéiten waren fiir mich etwas
vollkommen Neues.

An vier der sieben mdglichen Flugtage konnten
wir eine giiltige Aufgabe fliegen. Besonders impo-
sant empfand ich das durchgehend hohe Niveau der
Piloten. Zwischen dem 1. und dem 22. Platz lagen
nach zwei Stunden Flugzeit gerade einmal 31 Se-
kunden Unterschied! Zum Vergleich: Bei der Kaiser-
trophy 2012, einem Wettbewerb der deutschen und
osterreichischen Liga, flog ich 22:37 Minuten nach
dem Ersten ins Ziel und erreichte damit Platz 10.

Gefreut und erstaunt haben mich die positive Re-
sonanz auf meinen EN-C Schirm, das internationale
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Flair und die tolle Stimmung unter den Piloten. Of-
fenheit, Freundlichkeit und Hilfshereitschaft werden
auch im Weltcup groRgeschrieben.

Obwohl ich in der Gesamtwertung nur Platz
101erreichte, mein Ziel also knapp verfehlte, wiirde
ich gerne — auch mit einem EN-C Schirm - wieder
zu einem Weltcup fahren. Die unglaublich hohe Leis-
tungsdichte ermdglicht ein extrem schnelles Lernen
und Analysieren von Fehlern. Mit meinem Factor 2
hatte ich ebenso die Mdglichkeit, die Aufgaben zu
bewiiltigen und eine ordentliche Platzierung zu er-
zielen. Nur um in die absolute Weltspitze zu fliegen
und in einigen wenigen Ausnahmesituationen -
groBe Talquerungen, sehr tiefe Basis und viel Ge-
genwind - bringt meiner Meinung nach ein Wett-
kampfschirm den entscheidenden Vorteil. Denn,
wenn wenige Sekunden {iber Sieg oder eine Top 20
Platzierung entscheiden, machen eine 2 km/h ho-
here Hochstgeschwindigkeit oder zehn Meter mehr
Hhe den Unterschied. <7

Ergebnisse

Overall:

1. Yann Martail (F) 3794
2. Marco Littame (IT) 3785
3. Helmut Eichholzer (AT) 3781
20. Marc Wensauer 3278
38. Thomas Ide 2973
44, Giinter Klaus 2798
45, Simon Kirsch 2796
54. Jorg Nuber 2644
82. Yvonne Dathe 2243
88. Konrad Gorg 2104
101. Christoph Bessei 1619
103. Nero Daschner 1475

www.dhv.de
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Start: Thomas Schreck auf Aeros Combat
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Siegerehrung: von links; Carsten Friedrich, Andreas Kimmich,
Konrad Liiders (Sieger Flex), Frank Frankus, Rainer Réssler
(Sieger Starr), Klaus Diller

Drachen Ligafinale

Alte Hasen belegen im Drautal die vorderen Pliitze

TEXT UND FOTOS RAINER ROSSLER

konnte die HG Liga immerhin 8 Durchgiinge

verteilt auf 4 Wettbewerbe ausfliegen. Es nah-
men insgesamt 24 Piloten teil, davon 15 Flexis und
9 Starre. Das Teilnehmerfeld war bunt gemischt,
alte Hasen wie Konrad Liiders, Frank Frankus und
Ulf Neumann waren ebenso fleiBig beim Kilometer-
fressen wie eine Menge neuer namentlich bis dahin
noch unbekannter Piloten. Erfreulich, dass nicht nur
die Mdnnerwelt unter sich allein verweilte, sondern
auch mit Katharina Dressel eine engagierte Nach-
wuchspilotin an Bord war. Es wurden zwei eigene
Liga Wettbewerbe sowie zwei internationale Rang-
listenwettbewerbe mit der offenen hessischen Meis-
terschaft und der Konig Ludwig Open ausgeflogen.
Bei der Hessischen und der Konig Ludwig Open
konnte man sich im direkten Vergleich mit Toppilo-
ten messen und internationale Ranglistenpunkte er-
fliegen. Nach drei Durchgdngen wurde zum
Ligafinale in Greifenburg geladen, um die diesjdh-
rigen Gewinner der Liga zu ermitteln. Dieser letzte
Durchgang der Liga wurde zeitgleich mit der DHV
Hanggliding Challenge in Greifenburg durchgefiihrt.

Trotz des bescheidenen Flugwetters 2012

www.dhv.de

Eine sinnvolle MaBnahme, da vielleicht der ein oder
andere Pilot bei der Hanggliding Challenge Blut ge-
leckt hat und im niichsten Jahr in der Liga das Feld
neu aufmischt. Der Wettergott hat fiir das letzte Wo-
chenende im Juli recht gute Bedingungen fiir Grei-
fenburg vorhergesagt, deshalb war auch fast die
gesamte Liga vor Ort. Die bewdhrte Liga-Leitung,
bestehend aus den Herren Stefan Kohlmeister, Cars-
ten Muth und Andi Becker, hat sich am Freitag den
27.07.2012 auf ein 140 Kilometer langes flaches
Dreieck mit einem relativ friihen Startzeitpunkt ge-
einigt. Der erste Wendepunkt lag an der Radlberger
Alm, die zweite Wende kurz vor Matrei, von dort aus
ging es zuriick ins Goal. Rainer Réssler und Carsten
Muth flogen fast die gesamte Aufgabe gemeinsam
und querten nach iiber drei Stunden Flugzeit die
Zeitlinie am Goal. Erfreulich fiir Carsten, hatte er
doch dieses Jahr an der Hochries viel Pech gehabt
und sich eine Zerrung beim Start zugezogen. So
konnte er mit diesem Flug wieder wertvolle Punkte
einfliegen. Rainer Rdssler hat sich mit diesem Flug
bei den Starren weiter von den Konkurrenten abge-
setzt, der komfortable Vorsprung von drei Wettbe-

werben wurde weiter ausgebaut. Carsten Muth und
Rainer Réssler waren die zwei einzigen Piloten der
Liga, welche die Aufgabe an diesem Tag erfolgreich
beendeten. Abends war die Liga bei der Hanggli-
ding Challenge zum Grillen und Erfahrungsaus-
tausch eingeladen. Es wurde bis spiit in die Nacht
bei sommerlichen Temperaturen gefeiert. Samstag
verschlechterte sich das Wetter wieder und der an-
gesetzte kurze Task wurde gecancelt. In gemeinsa-
mer Runde fand am Abend die Siegerehrung statt.
Bei den Flexis gewann Konrad Liiders vor Frank
Frankus und Carsten Friedrichs. Die Starrfliigelwer-
tung beendete Rainer Rossler auf dem ersten Platz
vor Klaus Diller und Andreas Kimmisch. Alle Anwe-
senden waren sich einig, dies war eine gelungene
Saison, trotz miesem Wetter wurde beachtliches er-
flogen. Die gesamte Ligasaison lief unfallfrei ab,
auch dies ist nicht selbstverstdndlich. Dass dies so
problemlos mdglich war, ist ein Verdienst der Liga-
leitung. Allen dreien, dem Stefan, Carsten und An-
dreas gilt unser Dank! Also macht schon Werbung
fiir die HG Liga damit wir auch 2013 ,,see you in the
sky“ sagen kénnen. <7
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ei meiner Ankunft in Greifenburg laufen im
BWettkumpfbﬁro die Vorbereitungen der Be-
treuer auf Hochtouren, dennoch macht sich

keine Hektik breit. Ich empfinde dies als genau pas-
send, denn bei aller Konzentration ist’s ja doch ein
Einsteigerevent. Fiir alle Wettbewerbstage treffen
wir uns dort, z.B. morgens immer um 9 Uhr. Das Be-
treuerteam setzt sich zusammen aus den World Cup
Siegern Achim Joos und Olli Rdssel sowie dem Liga-
chef Klaus Tretter und Andreas Rieck. In meinen Au-
gen eine Topbesetzung, denn gefiihlt hatte jeder der
Betreuer genau die richtige Aufgabe. Neben dem be-
tonten Einsteigercharakter der Challenge gibt’s si-
cherlich Piloten mit mehr Ambitionen hinsichtlich
Qualifikation fiir die Liga, welche klar zur Aussicht
steht. Das Gros der Piloten hingegen ist mit dem Ge-
danken unterwegs, sich einzulassen auf eine neue Si-
tuation, auf eine Stufe mehr als ein Streckenseminar.
Der Tag beginnt mit einem kurzen Wetterinfo,
dann fahren wir auf den oberen Start der Emberger.
Dort gibt’s auBer einem ausgedehnten Briefing fiir
den Wettkampf noch geniigend Zeit, um sich mit der

]

Das Betreuerteam: V. L.: Olly Rossel, Andreas
Rieck, Achim Joos, Klaus Tretter

Paragliding Challenge

Ein neues Konzept bewiihrt sich

TEXT JENS OTTERBACH | FOTOS KLAUS TRETTER

Technik zu befassen. Meistgefragte Person dabei ist
Andi, unser Herr der Daten und somit ein sehr wich-
tiger Ansprechpartner fiir den gesamten Wettbe-
werb. Klausi weist in lupenreinem Bayrisch auf die
Eigenheiten der , Livetracklogger” hin. Wir braten
vier Stunden in der Sonne, bevor es auf den Start
zugeht.

The race is on! Der Task fiihrt iiber den Knoten
zur Unteralm Hiitte, die Ridge zuriick zum 6stlichen
Wendepunkt, weiter iiber Gaugen und Gerlamoos
Kirche bis ins Ziel in Greifenburg. Der erste Task tiber
ca. 52 km hat fast alle Knackpunkte, welche auch
an den folgenden Tagen zu bewdiltigen waren. Dazu
kam spiter noch die WeiBensee-Runde. Am Abend
gibt es eine ausfiihrliche Nachbereitung der Auf-
gabe. Da Olli meist im Spitzenpulk mitfliegt, kann
er jede Entscheidung der Leader kommentieren. Die
weiteren Tasks mit in etwa den gleichen Strecken-
lngen bringen viel SpaB und gute Erfahrungen.

Statement Achim Joos: Achim, welche bleibenden
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Eindriicke hast Du von der Paragliding Challenge?

Ich fand es ein rundum gelungenes Event. Die
Teilnehmer waren sehr zufrieden. Als Wetthewerbs-
leiter habe ich ein gutes Gefiihl, wenn alle wieder
gesund gelandet sind. Es hat mir persdnlich SpaB
gemacht, als Betreuer in der Luft taktische Entschei-
dungen mit verfolgen zu kdnnen. Das Konzept geht
fiir mich vor allem in der Breite auf. Es ist wichtig,

Ergebnisse

Overall Herren:

1. Barthelmann, Christian; Ozone Mantra M4

2. Leidner, Didi; Gin Boomerang X

3. Reinhard, Jens; Aircross U-Sport M

Damen:

Reimann, Katharina; Nova Mentor 2

Achim (rechts) gratuliert Christian
Barthelmann

Alle Sieger v.L.n.r. Wilhelmi Harald, Jens
Reinhard, Christian Barthelmann, Katharina
Reimann, Didi Leidner, Citoler Pedro

von Beginn an ehrlich zu sein. Wer die Challenge
gewinnt, wird nicht gleich Sieger eines groBen in-
ternationalen Wettbewerbes. Es ist ein super Trai-
ningslager fiir Piloten mit Streckenerfahrung. Der
SpaR sollte im Vordergrund stehen, ein zuvor be-
suchtes Streckenseminar ist die Vorraussetzung. Ei-
nige Piloten beginnen sich zu friih mit international
erfolgreichen Piloten zu vergleichen. Fiir diejenigen,
die einfach kommen, um etwas zu lernen, ist die
Freude tiber den groBen Fortschritt perfekt. Fiir die
nichste Paragliding Challenge wiinsche ich mir
mehr Teilnehmerinnen! Die Junior- und Ladies Chal-
lenge muss konsequenter fiir Personen in einem be-
stimmten Altershereich und mit der Notwendigkeit
zur finanziellen Unterstiitzung abgestimmt sein. An-
sonsten wiinsche ich mir wieder gutes Wetter und
viele nette Teilnehmer.

Eine ausfiihrliche Version des Artikels findet ihr
auf www.dhv.de unter Sport / Gleitschirmszene in
dem Livebericht zur Paragliding Challenge. <7
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Die Challenge-Teilnehmer beim Wandern in die Wildbachklamm

verad

Hanggliding Challenge

Tolle Betreuung und begeisterte Teilnehmer

TEXT REGINA GLAS | FOTOS ANDREAS BECKER

ereits zum 4. Mal fand dieses Jahr im Juli die
BHanginding Challenge in Greifenburg statt.
Die Challenge ist eine Veranstaltung fiir Pi-
loten, die ins XC-Fliegen oder in die Wetthewerbs-
szene einsteigen mochten oder sich einfach
fliegerisch verbessern wollen. Hier kdnnen nicht nur
Junioren oder Frauen, sondern auch dltere Piloten
teilnehmen. Mittlerweile hat sich die Challenge
etabliert, 44 Teilnehmer hatten sich angemeldet,
darunter 12 Junioren und drei Frauen. Auch die
Gleitschirmflieger bieten 2012 diese Fortbildungs-
moglichkeit an.
Wie schon bei vielen Wettbewerben 2012 war auch
wiihrend der Challenge miRiges Flugwetter ange-
sagt. Die ersten drei Tage war viel Zeit fiir jede
Menge Vortrtige. Zuerst wurde das Taskboard er-
kléirt und wir iibten die Bedienung des GPS. Auch
die Bewegung kam mit einer Wanderung durch die
Wildbachklamm zur EdelweiBhiitte oder Baden im

www.dhv.de

See nicht zu kurz. Auf der aufgebauten Slackline
trainierten wir das Gleichgewicht. Beim Wettervor-
trag wurden wichtige Fragen beantwortet, wie z.B.:
Welche Wetterberichte fiir welches Gebiet, wo kann
man diese finden? Welche Wolken zeigen Thermik
und wie fliege ich sie an?!

Endlich sah es mal nach Fliegen aus, allerdings
mit médBiger Prognose. Die erste Aufgabe iiber 35
km stand auf dem Taskboard und die Finger der Pi-
loten tippten eifrig die Route ins GPS. Die Challenge-
Betreuer Matthias, Andi und Tim erkléirten den
Wetterbericht und die Flugaufgabe und gaben niitz-
liche Tipps und Tricks um die Aufgabe bestmdglich

?
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heimzufliegen. Leider war der Tag noch schlechter
als vorhergesagt und es war nur ein Abgleiter zum
Landeplatz maglich. Dafiir filmten wir alle Starts
und auch einen Teil der Landungen. Nun hatten wir
Stoff fiir den abendlichen Vortrag von DHV-Ausbil-
dungsvorstand Peter Croniger zum Thema ,,Starten
und Landen mit dem Drachen®.

Ein weiteres Highlight war der Besuch von den
amtierenden Weltmeistern Corinna Schwiegershau-
sen und Alex Ploner. Alex hielt mit Andi Becker einen
Vortrag iiber AuBenlandungen. Unterstiitzt wurden
sie von Corinna, Tim und Primoz Gricar (Bronzeme-
daillengewinner WM 2011). Noch ein Tag wurde we-
gen starkem Nordwind abgesagt, bevor uns am
Freitag, dem letzten Tag der Challenge, endlich der
erhoffte gute Flugtag beschert wurde. Die deutsche
Liga war nun ebenfalls in Greifenburg und daher
wurde eine kombinierte Aufgabe iiber 70 km mit
Wenden im Sichtbereich vom Startplatz bzw. Lande-
platz gestellt, mit der Mdglichkeit noch 70 km wei-
terzufliegen - Richtung Matrei und zuriick. So
konnten die Challenge Teilnehmer gleich mal Ligaluft
schnuppern. Einige nutzten die Mdglichkeit auch
sehr erfolgreich und machten mehr als 100 km. 15
Piloten flogen die 70 km Aufgabe erfolgreich, darun-
ter auch eine Frau — Susanne Schdnecker. Schnellster
Pilot war Alfred Mayer und bester Junior war Mat-
thias Hambalek. Am Abend fand die traditionelle
Grill- und Abschlussfeier mit Siegerehrung statt,
denn der SpaR steht immer an erster Stelle bei der
HG-Challenge! Mehr Infos auf www.dhv.de unter
Sport/Drachenszene. <J

Ergebnisse

Newcomer:

1. Alfred Mayer

2. Bernhard Faisst

3. Andreas Kimmich

Junioren:

1. Matthias Hambalek

2. Timo Hagspiel

3. Moritz Schary

Damen:

1. Susanne Schdnecker

2. Anja Fasmers

3. Rebekka Speckenheuer

Dank an die Sponsoren
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Junior- und Ladies Challenge

Neue Gesichter bei einer bewiihrten Veranstaltung

TEXT YVONNE DATHE | FOTOS KLAUS TRETTER

iein jedem Jahr fand auch dieses Jahr vom
le. - 17. August die Junior & Ladies Chal-

lenge im Gleitschirmfliegen in Greifenburg
statt. Erstmals hat Klaus Tretter das Zepter von
Achim Joos iibernommen. Ebenfalls neu im Betreu-
erteam war Yvonne Dathe. Das Wetter war in diesem
Jahr gnddig gestimmt. Sagenhafte fiinf Durchgéinge
wurden geflogen. Allerdings waren die Bedingun-
gen fiir die Junioren nicht leicht. Sonne und Wolken
wechselten sich ab und sorgten fiir taktisch an-
spruchsvolle Verhdltnisse. Wann kann mit Speed
geflogen werden und wann ist es besser ,,einzu-
parken“? Immer wieder standen die Nachwuchspi-
loten vor kniffligen Herausforderungen. Oft war ein-
fach nur Geduld gefragt. Wegen der tiefen Basis
entschlossen sich die Betreuer meist fiir den eher
untypischen Groundstarted-Race Modus. ,,Durch
diese Art des Starts kann gut eine Stunde Zeit ein-
gespart werden, da das Rennen sofort scharf ist,
erkldrte Oliver Rossel. Am Sonntag und Montag
ging es im Zick-Zack-Kurs zwischen Knoten und Ger-
lamoos Kirche ins Ziel. Eine kleine Herausforderung
mussten die Piloten am Montag beim Briefing be-
wiltigen. Sie sollten einen neuen Wendepunkt
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~Berggasthof Weingarten® in ihr Gerdt eingegeben.
Nach anfiinglichen Schwierigkeiten und mit Unter-
stiitzung der Betreuer schaffte es schlieBlich jeder,
seine Wendepunkte und den Task einzugeben.
Dienstags konnten sich die Teilnehmer iiber ein be-
sonderes ,,Schmankerl“ freuen. Die Teilnehmer durf-
ten zum WeiBensee fliegen. Fiir viele war die
Aufgabe schwer zu bewiiltigen, da wieder groRe Ab-
schattungen fiir schwierige Bedingungen sorgten.
Am Abend saBen alle zum Grillen zusammen und
schwelgten von den Eindriicken des Tages. ,,0bwohl

Ergebnisse
Gesamtwertung

Katrin Mayr 3854
Manuel Bauer 3762
Raphael Wolter 3721
Ladies

Katrin Mayr 3854
Verena Sieg| 2484
Christina Siegl 274

Siegerbild - v.l.n.r.:

Marco Scheler, Stephanie
Weber, Jorn Niehuesbernd,
ina Wagner, Raphael Wolter,
iegel Christina, Kathrin

|/ T#yr,SiegelVerena, .
@ ' Manuel Bauer [

ich schon dfter in Greifenburg zum Fliegen war, hab
ich noch nie zuvor den WeiBensee aus der Luft ge-
sehen. Das war ein ganz besonderer Flug!*, berich-
tete eine Teilnehmerin, die sich riesig iiber den Flug
freute, obwohl sie nicht ins Ziel flog. Mittwochs
wurde ein ,normaler* Airstart ausgeschrieben. Das
heiBt, die Teilnehmer mussten sich optimal in der
Luft positionieren, um zur Offnung des Startzylin-
ders vorne mitzufliegen. Eine etwas kleinere Auf-
gabe von 43 km wurde ausgeschrieben. Immerhin
15 Teilnehmer schafften den Einflug ins Ziel. Der
Donnerstag wurde als Flugtag gleich am Morgen
wegen aufziehender Gewitter gecancelt. Am Nach-
mittag gab Yvonne Dathe eine kleine Einweisung
ins Mentale Training und Andreas Rieck erklirte,
was sich hinter der Punktevergabe verbirgt. Am
Freitag wurde nochmals die Aufgabe zum Weien-
see geflogen. Diesmal konnten 14 Piloten die Auf-
gabe beenden. Am Ende gab es noch eine kleine
Sensation. Seit vielen Jahren hat wieder eine Frau
die Gesamtwertung gewonnen. Katrin Mayr flog als
einzige jeden Tag ins Ziel und holte verdient die Ge-
samtwertung. <J
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Martin Serner und Ralf Kopp

Die ersten fiinf der Landesmeisterschaft von links: Kai Hashagen, Hagen Walter, Thorél;‘ H_ase

Ein Fliegerfest der
europdischen Freundschaft

German Flatlands Gleitschirm: 1. Cottbuser Drachen- und Gleitschirm-
fliegerclub als Ausrichter legt die perfekte Premiere hin.

TEXT UND FOTOS BETTINA EBELING

Flugplatzmuseum Cottbus steht das geflii-

gelte tarnfarbene Kriegszeug verflossenen
Wettriistens, und hoch dariiber kreisen unter bunten
Gleitsegeln Piloten aus Tschechien und den Nieder-
landen, Polen und Siidwestdeutschland, Nord- und
Ostdeutschland sowie Osterreich im friedlichen,
freundschaftlichen Luftwettbewerb. Die sprode
Schonheit der Spreewaldlandschaft empféingt die
Teilnehmer der German Flatlands 2012 mit freund-
licher Wolkenthermik. Auch wenn die Wilder auf
den Kursen riesig und tricky sind und sich mancher
Flieger iiberrascht im Kohletagebau nahe den
dampfenden Kiihltirmen des Kraftwerks Jn-
schwalde wiederfindet, der 1. Cottbuser Drachen-
und Gleitschirmfliegerclub um Uwe Krenz, erstmals
Ausrichter des offenen internationalen Gleitschirm-
wetthewerbs mit Nord/Ostdeutscher Landesmeis-
terschaft, lieferte eine erstklassige Premiere ab.
Vom Quartier ,,auf Wacker 09* Cottbus-Strobitz
geht’s zum Task 1. Die rund 60 km ins polnische
Krosno Odrzanskie spult Ralf Kopp als schnellster

Es ist ein Bild mit Symbolkraft: Am Boden im
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ab, zweiter ist Przemyslaw Wojtkiewicz, dritter Rico
Konratt. Task 2, weil’s so schdn war, geht gleich
noch mal ins selbe Ziel. Kdnig der Heizer im Genuss-
flieger-Race ist Martin Serner, der seinem selbst ge-
steckten Ziel ,,Gesamtsieg” damit schon mal ein
Stiick ndher riickt, vor Maurice und Ralf. Frankfurt-
Oder ist Ziel des 3. Durchgangs. Lokalmatador Mar-
tin gibt beim Briefing noch ein paar Tipps, wie man
die fiesesten Sauflécher entlang der 62 km Strecke
tiberlistet, und siehe da: 28 von 51 Piloten stehen
im Ziel, verteilt um das halbe Stadtgebiet. Diesmal
gibt’s endlich auch den 1.000er, den sich Maurice
Knur als Schnellster vor Hans Bausenwein und Ro-
bert Bernat holt. Zur Bergfest-Fliegerfete am Abend
Itidt das Flugplatzmuseum ein. Zwischen MiG 21,
Alouette und Antonow schmecken Spanferkel und
Fliegerfrauen-Lieblingssalate zu spiiter Stunde, die
gute alte, rote Fassbrause macht dem Landebier
Konkurrenz, und unterm Tisch halten Kampfge-
schwader chemieresistenter Miicken ihr Festbankett
an nackten Fliegerwaden. Die ,friihen Végel“ des
anbrechenden Donnerstagmorgen werden dafiir mit

einer Abenteuerfahrt im tscheschischen Museums-
Tatra durch den Wald belohnt - ein Erlebnis der be-
sonderen Art. Beeskow ist fiir den 4. Task als Ziel
ausgeschrieben, doch der stark bdige Wind und ge-
fahrliche Leeturbulenzen vom Wald siidlich der
Schleppstrecken vereiteln die Fliegertriume. Wett-
bewerbsleiter Willi Kuck schlieBt das Startfenster.
Nach zwei Stunden Warten bei 34 Grad Hitze wird
der Task endgiiltig gecancelt und ab geht’s an den
Badesee. Gewitter am Abend und Regen am Frei-
tagmorgen lduten das Ende dieser rundum gelun-
genen German Flatlands Gleitschirm ein. Eine
ausfiihrliche Wiirdigung und dicken Applaus haben
sich die Windenfiihrer, Startleiter und -helfer, Lepo-
fahrer und Riickhol-Koordinatoren verdient, noch
bevor Pokale und witzige Spreewald-Souvenirs an
die Besten verteilt werden. Nicht weniger als 37
Manner, Frauen und Jungs von den Senioren Rudolf
und Karl bis zum Junior Pascal haben alles getan,
um an sechs Winden der Vereine aus Kraichtal, Ber-
lin und Crawinkel die Piloten in die Luft zu bringen
und sich dabei von keiner technischen Panne schre-
cken lassen. ,lhr seid unser Berg®, bringt es Uwe
Krenz auf den Punkt und dankt speziell auch dem
Berliner Fliegerfreund Christoph Buddee, der jeden
Tag mit seinem VW-Bus Piloten aus dem Ziel wieder
nach Cottbus zuriickfuhr. Wenn es nur an einem ge-
mangelt hat, dann an mitfliegenden Frauen. Bei nur
zwei Teilnehmerinnen war keine Damenwertung
mdglich, obwohl die Hamburgerin Gaby Urban auf
Gesamtrang 10 der Nord/Ostdeutschen Meister-
schaft flog und damit eine der besten Damen-Plat-
zierungen seit Bestehen der German Flatlands
Gleitschirm hinlegte - und das auf einem ganz nor-
malen B-Schirm. Also fiirs néichste Jahr kann es nur
heiBen: Mddels, traut euch!

Ergebnisse

Gesamtwertung:

1. Martin Serner, Ozone EnZo

2. Ralf Kopp, Ozone M4

3. Hagen Walter, Ozone M4

4. Hans Bausenwein, Niviuk Icepeak
5. Maurice Knur, Ozone EnZo

Landesmeisterschaft Nord/Ost:
1. Martin Serner, Brandenburg
2. Ralf Kopp, Niedersachsen

3. Hagen Walter, Berlin

4. Kai Hoshagen, Hamburg

5. Thoralf Hase, Sachsen

www.dhv.de
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. OSTHAYERNCUP

DGC BAYERWALD

25 Jahre Osthbayerncup

Der Ostbayerncup feiert am Samstag, den 27.10.2012, sein 25-jihriges Bestehen unter dem Motto:
Back to the roots! Im urigen Landgasthof Gutsmidl gibt es reichlich gutes Essen, Bier, eine Tombola mit
attraktiven Sachpreisen, einen kurzen Jahresriickblick und natiirlich die Siegerehrung der Besten. Au-
RBerdem steht zur spiteren Stunde eine Cocktailbar und Partymusik auf dem Programm. Ausrichtender
Verein ist dieses Jahr der DGC Bayerwald. Alle Gleitschirm- und Drachenflieger mit Anhang sind herzlich
eingeladen. Weitere Infos unter www.ostbayerncup.de

Anzeigen
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lidecar:

al Paragliding Kamera Mountsystem

ine Action aus vollig
guer 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

Icaro Maverick? vk Artik 3 rapient Aspen 4.

Bekleidung
Exklusiv nur bei uns: 1Q BASIC/GPS Limited White-Edition fiir 359,- EUIO (soiange der vorrat reicht) I

Single-Check (bis zum 29. Februar) fiir nur 119,- EUro in. porto ¥y
Premium-Check inki. Rettung packen und Magic-Bag fiir nur 189,- EUrO ink. porto

(5

Gleitschirm- und Drachen-Beschriftungen. Perfekt und sicher.

www.dhv.de
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Der sichere Halt fiir DHV-Mitglieder:
Berufsuntahigkeitsschutz fiir
Gleitschirmpiloten

Wenn es mal wieder in die Liifte geht, ist Ihre Sicherheit das oberste Gebot.
Diesen MaBstab sollten Sie auch bei der finanziellen Absicherung fiir den
Fall einer Berufsunfahigkeit anlegen. Entscheiden Sie sich deshalb fiir eine
leistungsstarke Absicherung, die fiir den DHV entwickelt wurde und alle
Besonderheiten fiir Drachen- und Gleitschirmpiloten beriicksichtigt. Gerne
unterbreiten wir lhnen ein individuelles Angebot.

lhr Ansprechpartner:
. Thomas Ingerl

Tel. 069 7567-395

Fax 069 7567-230

thomas.ingerl@hdi.de

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
fur Mitgliedsvereine

Hangegleiter + Gleitsegel:

o
e flir Flugschulen/Fluglehrer
e flir Hersteller/Handler
e fiir Geratevermietung

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 Sachschéden. Giiltig auch in Osterreich.

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte Dritte
und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Geratekennzeichnung. Keine Gerateanmeldung. Flr Versicherungsfalle
in Danemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

& 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- qu Sach-
schaden. Guitig auch in Osterreich.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
471,90 €

Umfang Halter-Haftpflicht: wie oben
»Halter-Haftpflicht« ohne Selbstbeteili-
gung.

Umfang Passagier-Haftpflicht: Luftfracht-
flirer, 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 még-

lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemaB 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 még-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemaB AUB inkl. anderen
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
7,40 €

Zuséatzlich mit 3,00 € Kranken-

haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-

sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
18,60 €

& Fiug-Unall Tod und
Invaliditat 500% Progression
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko
gemaB AUB inkl. anderer Sportarten,
StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 25.000,- € bei Invaliditét,
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

Geldnde-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelanden.

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal flr Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter und Bediener der
Startwinden inkl. der Seilrickhol-
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 fir Personen- und
Sachschaden.

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

@ Veranstalter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
fr 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



"¥ Meine Lieblingsstrecke ist die,
die immer langer wird. 11

MOJITO
SCOTCH
VENOM

Und fur alle, die diesen Ehrgeiz habe _

L SR A il
Dank Rigid Foil aus knickunempfindlichem Kunststoff ist er einfach zu starten,
JET FLAPS, C-Wire Elementen und Little Ribs vervollstdndigen den professionellen B e
Schirmaufbau. In der Luft zeigt der CAYENNEY sein wahres Kénnen: i 10 JAHRE
top Beschleunigung, duBerste Stahilitdt und direktes Handling. Dazu kommt sein § LEIDENSCHAET
geringer Luftwiderstand mit nur zwei Stammleinen pro Seite je Ebene, einem reinen g FURS FLIEGEN
Drei-Leinerkonzept und einer Gesamtleinenldnge von nur 254 Metern. Da ist es wirk-
lich kein Wunder, dass man oft langer in der Luft bleibt, als geplant.
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Fotos: www.wolfgang-ehn.de
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