


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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Cien

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 @':‘.2‘,1",‘:;‘.’3

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

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

info@freiraum-info.de ety

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
Hindelanger Str. 35, 2.0G, 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 | glw

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

info@gleitschirm-aktuell.de v

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
Tel. +41-41-6370707, Fax: +41-41-6373407 ;?Mwng
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 S?x

Fax: +33-38982-7187 F Yy

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 aufwidndigem Verfahren qualifiziert.

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

Flugschule Martin
Mergenthaler/

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

Hot Sport Sportschulen

Trainingsleiter Glinther Gerkau

Trainingsgebiet: HOT 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

Airsthetik
Trainingsleiter Ralf Reiter
Trainingsgebiet: Gardasee/ltalien
www.airsthetik at Ad ,Et hetik
office@airsthetik.at

- ®
www.wasserkuppe.com %gﬂ

Flugschule GlideZeit info@wasserkuppe.com
Trainingsleiter Willy Grau
Trainingsgebiet:

Lac d Annecy/Frankreich
www.glidezeit.de

info@qlidezeit.de

&~ GiidezZeit

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

P

Flugschule
Achenses

Flugschule Chiemsee

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

Sky Club Austria

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

Flugschule Aufwind »
Trainingsleiter Josef Lanthaler 4
Trainingsgebiet: Idrosee/ltalien, Monaco

www.aufwind.at
office@aufwind.at

Schleppauskiinfte

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

Rechtsberatung

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

DHV-info 179

Anderungen
Passagierflugausbildung ab 2013

Zum 1.1.2013 treten Anderungen bei der Passagierflugausbildung in Kraft.
Eingangsvoraussetzungen

Neue Regelung: Nachweis A-Lizenz seit mindestens 24 Monaten, Flugbuch-
nachweis 200 Héhenfliige, bestandener praktischer Eingangstest
Praktische Ausbildung in der Flugschule

Neue Regelung: 10 doppelsitzige Ausbildungsfliige unter Fluglehrer-
aufsicht, davon mindestens 3 zusammen mit einem Fluglehrer (gilt nur fiir
Hdngegleiter)

Hohenfliige im Flugauftrag zusammen mit einem Passagier, der Inhaber
einer Berechtigung fiir GS oder HG ist

Neue Regelung: 30 Hohenfliige, davon 15 unter Fluglehreraufsicht und
15 im Flugauftrag der ausbildenden Flugschule.

Die Neuregelungen gelten bei Ausbildungsbeginn ab 1.1.2013
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Drache
Gleitschipy,

Saisonauftakt
Thermikmesse 2013

Die Thermik 6ffnet am 23. Februar 2013 zum 16. Mal in der Messehalle Sin-
delfingen ihre Tore. Eine gute Gelegenheit sich zu Jahresbeginn iiber Neuig-
keiten rund um den Gleitschirm- und Drachenmarkt zu informieren oder an
den zahlreichen Filmvorfiihrungen und Fachvortriigen teilzunehmen. Fiihren-
de in- und ausléindische Hersteller, Héndler, Flugschulen und Verbdnde pré-
sentieren ihre Produkte und Dienstleistungen.

Mehr Infos auf www.thermikmesse.de.

Testival und Messe
Stubai Cup 2013

Vom 8. bis 10. Mirz 2013 lddt der Parafly Club zum 22. Stubai Cup ein. Open-
Air-Messe, Gleitschirm-Testival, Funcup, Tombola, Flugshows und vieles mehr.
Der Parafly-Club freut sich auf euren Besuch. Mehr Infos unter www.stubai-
cup.at und www.parafly.at.

Aktuelle Wetterstationen auf
www.dhv.de unter Fluggelande

www.dhv.de

Info 176 - Seite 24
Richtigstellung

Im DHV Info 176 war unter dem Titel ,Verkleidete
Gurtzeuge im Sicherheitstest” von einem Schwei-
zer Gleitschirmpiloten berichtet worden, der aus
einem Gurtzeug Advance Impress 3 herausgefallen
und todlich verungliickt war. Die damalige Infor-
mation iiber den Gurtzeugtyp war jedoch nicht kor-
rekt. Es hatte sich vielmehr um ein Gurtzeug des
Modells Advance Impress 2 gehandelt. Im Gegen-
satz zum Impress 3 hat das Vorgtingermodell keine
serienmiifige zusitzliche Herausfallsicherung. Die
nachriistbare zuséitzliche Herausfallsicherung fiir
das Modell Impress 2 war an dem Unfallgurtzeug
nicht montiert.

Wir bitten, diese Fehlmeldung zu entschuldigen.
Karl Slezak, Referat Sicherheit und Technik

Red Bull X-Alps 2013
Teilnehmer stehen fest

31 Athleten aus 21 verschiedenen Ldndern werden
am 7. Juli 2013 im hiirtesten Adventure-Race der
Welt starten. Unter den Athleten finden sich legen-
ddre Charaktere und viele bekannte Namen aus
der 10-jiihrigen Geschichte von Red Bull X-Alps.
Infos unter www.redbullxalpsnewsroom.com

GARANTIERT |}
DRACHEN §
FLIEGEN

Fly Magic M
GrenadierstraBe 15
13597 Berlin

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

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20

47799 Krefeld

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

Drachenflugschule Saar

S,

SchneiderstraBe 19 .'E-JQ-"%I

66687 Waderm-Wadiil @
e

Tel. 06871-4859 B
drachenflugschule-saar@t-online.de
www.drachenflugclub-saar.de

www.dhv.de

Apps
iPhone und Android

N
r

/,:_Kg

GleitschirmWetter (iPhone)
Diese App ermdglicht
schnellen und unkomplizier-
ten Zugriff auf entscheidende
Wetterinfos.

Der Preis liegt bei 0,89€.

Paragliding
Map (iPhone +
Android)

Zeigt dir Flugge-
biete in einer
interaktiven Karte (Flugge-
ld@ndeinformationen aus der
DHV-Geldndedatenbank und
paraglidingearth mit Wetter-
daten von NOAA und
MADIS). Kostenlose Version
oder Version Pro fiir 3,99.

Flugschule Hirondelle

Kai Ehrenfried

Untergasse 27 kL &
69469 Weinheim ~ TH4: Te
Tel. 06164-6349868
info@fs-hirondelle.de
www.fs-hirondelle.de

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

www.echtfliegen.de

Flugschule Althofdrachen
Jiirgen Pollak y
Tel. 0721:9713370 <
Postweg 35

D-76187 Karlsruhe

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

GRACHE,
s

s

where2fly paragliding
(iPhone) Gratis-App, die dir
iiber 7.000 Startpliitze und
iiber 3.500 Landepldtze
aus iiber 100 Ldndern auf
dein iPhone bringen.

GliderPal

(Android) Flug-
gebietsinforma-
tionen aus der
DHV-Fluggeldndedatenbank

mit knapp 2.000 Drachen-
und Gleitschirmfluggeldnden
in Deutschland und den Alpen.
Zudem gibt er Luftrdume von
Deutschland, Osterreich,
Frankreich, Schweiz,

Italien mit an. Gratis.

Drachenfliegerverein
Spaichingen e.V.
SilcherstraBe 20

WICHTIG | NEU | KURZ

Robin FrieB von der Flugschule Chiemsee stellt
Apps fiir euer Smartphone vor - so seid ihr immer
auf dem neuesten Stand und macht euer Handy
zum perfekten Flugbegleiter!

Sky Logger (iPhone)

w » | Damit kannst du deine
‘ Flugdaten spielend

— leicht aufnehmen und
speichern. Piloten-, Fluggerdtename,
Identifikationsnummer und der
Name des entsprechenden Wettbe-
werbs kénnen ergdnzt werden. Dank
Aufzeichnung im 1GC-Datenformat
kann dein Flug leicht konvertiert,
gespeichert und verschickt werden.
Preis: 5,49 €

Windfinder &
Windfinder Pro
(iPhone + Android)
Alles, was das
Fliegerherz begehrt:
Wind und Wetter
fiir iiber 15.000 Orte weltweit
und jederzeit.
Windfinder: Gratis | Preis
Windfinder Pro: 1,59 €

Flugschule Tegelberg
Sesselbahnstr. 8
87642 Halblech-Buching

rochenfisgerensn

78549 Spaichingen
Tel. 07424-6172

Norbert.Kotschamik@t-online.de

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

www.drachenflieger-spaichingen.de

Bayerische Drachen-
und Gleitschirmschule
Perlacher StraBe 4

82031 Griinwald

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

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

Westallgauer Flugschule
Allmannsried 61

88175 Scheidegg

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

Drachenflugschule Kelheim
Mitterring 25

93309 Kelheim

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

DHV-info 179
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INFORMATIONEN DER ANBIETER

Gradient

Coole Bekleidung
Die neue Serie umfasst einen Hoodie und zwei
T-Shirts. Der Kapuzenpulli Hoodie ist in zwei
Farben in den GroBen S bis XXL erhéaltlich,
ebenfalls das T-Shirt Zebra fir M&nner. Das
tailliert geschnittene Damen T-Shirt Flo-
wers gibt es in hellgrin und rosa in der
GroBe XS bis XL.

Infos: www.gradient.cx

skywalk

Erfolgreich zertifiziert

Die unabhéngige Zertifizierungsstelle SGS bestétigte Skywalk
die Erfullung der ISO 9001 Norm flr ein hervorragendes Quali-
tdtsmanagementsystem. ,,Unser oberstes Ziel ist die Zufrieden-
heit unserer Kunden und dauerhaftes Vertrauen in unsere Pro-
dukte“, sagt Manfred Kistler, Geschéaftsfihrer von Skywalk. Im
Auditbericht wurde besonders das offene und konstruktive
Betriebsklima hervorgehoben.

Infos: www.skywalk.org

Webshop online

Der brandneue Webshop auf der Skywalk Homepage bietet
interessantes Zubehér und Bekleidung unkompliziert und
schnell verfugbar. Dort findet der/die Pilot/in auch die géngigen
Ersatzleinen zum online bestellen.

Infos: http://shop.skywalk.info

6 DHV-info 179

Alpenheat
Warme Finger uber den Wolken!

Beheizte Handschuhe vermeiden kalte Finger. Das Heizelement
in den Handschuhen wérmt die obere Handfldche sowie die Fin-
ger von der Seite. Die Wérme lasst sich mit dem auBen ange-
brachten Druckknopf bis zu 10 Stunden regulieren. Alpenheat
bietet 3 Modelle: Einen Handschuh, einen Féustling sowie einen
sehr diinnen Unterziehhandschuh.

Infos: www.alpenheat.com

Mitmachen lohnt sich

DHV- Fluggelandedatenbank

Jetzt kdnnt ihr bei der Verbesserung der Gelandeinformationen
und der Erweiterung der DHV-Gelandedatenbank mithelfen.
Einfach in der Detailansicht Infos zum Gelande und zu den Start-
und Landeplatzen mel-
den. Uber die rot markier- ; DH%
ten Links gelangt ihr auf [ 2
die jewei-lige Eingabe-
maske. AuBerdem konnt
ihnr Uber einen Foto-/ _ 4
Video-/Datei-Upload But-
ton Dateien hochladen und uns eure Videos Uber einen Youtube-
Videolink zuschicken. Neue Geléande direkt Uber den Button auf
der Startseite melden.

Infos: www.dhv.de/db2/geostart.php

Fluggelande-
Datenbank

Deutschland & Alpen

Anzeige

Der Geheimtipp!

www.silentwings.at

silentwings@@gmxat | tel: +27 72 78 38 628 (RSA) | tel: +43 664 27 68 551 (AUT)

www.dhv.de

Sponsoring fiir National-Team

Warme Hande und Fii3e mit
Thermopad

Die Piloten der Drachenflug-Nationalmannschaft werden in Zu-
kunft nicht mehr frieren, denn die Firma Thermopad unterstutzt
die Piloten mit Aktivwérmekissen fir Hande, FiiBe und den gan-
zen Korper. In Verbindung mit Sauerstoff erwérmt sich das Ther-
mopad und liefert zwischen 5 und 12 Stunden Warme.

th&rmo pad

Dokumentation

Ganz einfach

FLIEGEN

Ganz einfach
fliegen

In einer umfangreichen und inte-
ressanten Dokumentation schil-
dert der 2008 verstorbene Autor
Dl cessinteder b 1, Stephan Nitsch die Wege und
ol ¢ Irrwege der Menschheit, um aus
eigener Kraft in die Luft zu kom-
men — angefangen von Da Vincis
Fligelzeichnungen Uber Lilien-thals Flugversuche bis zu den
heutigen Drachen und Gleitschirmen. Die aktuellen Entwicklun-
gen hat Claus Gerhard fachkundig nachgetragen. Auf 300 Sei-
ten werden sowohl sportliche Hdchstleistungen als auch die
Gefahren beim Fliegen und die Problematik der Leistungsstei-
gerung moderner Gerate thematisiert. ISBN 978-3-86331-109-
4. Preis: 39,90 Euro.
DHV-Mitglieder kdnnen es fiir 25,50 Euro frei Haus bestellen.
Infos: claus.gerhard@arcor

Paragliding Film
Colours of the Sky

»Colours of the Sky — Farben des Himmels* ist ein Doku-Drama
Uber die Faszination des Fliegens. Neben imposanten Luftauf-
nahmen zeigt der Film auch den menschlichen Aspekt: Er
begleitet drei Flugsportler auf der Suche nach Freiheit und
ergriindet, warum es so wichtig ist, sich seine Trdume zu erfll-
len. Der 22-mindtige Film ist in deutscher und englischer Spra-
che auf DVD und BluRay erhéltlich.
Infos: www.coloursofthesky.com

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

Atos VR190
Der Hangegleiter Atos VR190 des Herstellers Aeronautic
Innovation Rihle GmbH (A.l.R. GmbH) hat die Musterpri-
fung des DHV mit der Klassifizierung 3 E nach den Luft-
tlchtigkeitsforderungen fir HG und GS erfolgreich abge-
schlossen. Produktinformationen des Herstellers unter
www.A-I-R.de

Testbericht auf www.dhv.de in Technik

Neu im Shop

DHV-Strecken-
flugfilm

Streckenfliegen ist eine faszi-
nierende Form des freien Flie-
gens. Nur mit der Kraft der
Sonne kilometerweit Uber die
| Landschaft gleiten, ist fur vie-
le Piloten eines der letzten
Abenteuer unser modernen
Zeit. Sieben XC-Profis neh-
men den Zuschauer hautnah
auf ihre eindrucksvollen Fliige
mit und kommentieren dabei
jede Aktion live in die Bordkamera. Gefilmt wurde zwei Jahre in
den XC-Hotspots der Alpen und des norddeutschen Flachlands.
Ein Muss fiir Streckenflug-Einsteiger und eine Bereicherung fur
den erfahrenen Piloten. Im Theorieteil gibt es zusétzliche Infor-
mationen zu Flugdokumentation, Wetterberatung und Flugpla-
nung. Lange: 4 Std., 35 Min, auf 2 DVDs fiir 29,90 Euro oder 2
BluRays fir 34,90 Euro, zzgl. Versandkosten, zu bestellen im
DHV-Shop unter DVDs.

DHV-info 179 7
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e chﬁhsten Fluggebiete im Siidosten-Australiens

o

TEXTUND FOTOS GERHARD GEISERT

tiirlich am besten wiihrend des europdischen Winters besucht. Die

populdrsten davon diirften Stanwell Park und natiirlich Manilla in
New South Wales sein, aber auch Bright in Victoria. Diese Fluggebiete eig-
nen sich nach eigener Erfahrung aufgrund ihrer Infrastruktur auch fiir al-
lein reisende Gleitschirmflieger, wenn sie das nétige Konnen aufweisen.
Aber Vorsicht: Man sollte darauf gefasst sein, dass man friiher oder spiter
auf Strecke gehen muss.
Und das kommt so:
Ich bin jetzt schon eine ganze Weile in Bright in den Victorian Alps. Daheim
in Bayern bin ich bisher noch nie auf Strecke gegangen, weswegen ich auch
hier noch nicht vom Mystic Mountain weggeflogen bin. Das wire auch nicht
weiter tragisch, wenn die Fliegerkollegen nicht jeden Abend beim Bier oder
Wein iiber ihre Streckenfliige berichten und fragen wiirden, wo man denn
heute gewesen sei. Am Anfang erzéihlt man von Startplatziiberhéhung und
genialen Thermikfliigen und wie viel SpaB das alles gemacht habe. Aber

D er Siidosten Australiens bietet einige schine Fluggebiete, die man na-
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man stellt doch bald fest, dass es irgendwie nicht das zu sein scheint, was
sie horen wollen. Also blieb mir nichts anderes iibrig, als es auch einmal zu
versuchen. Das Ergebnis: Es hat nicht nur auf Anhieb geklappt, sondern es
hat sogar wahnsinnigen SpaB gemacht (auch wenn man es mit 18 km-Flii-
gen nach Harrietville oder einem geschlossenen Dreieck zum Mount Buffalo
nicht in das Guinnessbuch der Rekorde schafft).

Insgesamt war ich drei Monate im Siidosten Australiens unterwegs und hatte
damit geniigend Zeit, um neben den drei im Folgenden beschriebenen Flugge-
bieten noch etliche andere Sehenswiirdigkeiten dieses wunderbaren Kontinents
kennen zu lernen. Obwohl ich alleine aufgebrochen bin, habe ich mich nie ein-
sam gefiihlt, da etliche andere Piloten aus der ganzen Welt die gleiche Idee
hatten wie ich. So hat man Gelegenheit viele nette Menschen zu treffen, Ge-
schichten auszutauschen und auch einige Freundschaften zu schlieBen. Wer In-
teresse hat, findet einige dieser Geschichten sowie weitere Bilder aus Down
Under in meinem Online-Tagebuch unter gerharddownunder.blogspot.com

www.dhv.de
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| Grofles Bild:
- Sydney Harbour Bridge

Pazifik aus

Links: Manilla - Blick vom
Mount Borah

| und Kanguruh am Startplatz

Informationen fur Gelegenheitspiloten

von Andreas Schubert (Flugschulleiter Papillon Flugschulen)

Verpflichtend: Mitgliedschaft fiir Visting Pilots bei Australischem Verband HGFA: www.hgfa.asn.au/, dort auch Links zu den ortlichen Flug-
schulen.

Im Stidsommer gibt es gute und stabile, fiir das Landesinnere sehr heiBe, Wetterlagen mit wenig Niederschligen und abgesehen von star-
ken Thermikablésen windschwachen Verhiltnissen.

Fliegen an der Pazifikkiiste

An den Kiisten stellen sich sehr gleichmdRige Seewinde mit guten Soaringbedingungen ein. Das Fliegen erfordert sehr gute Riickwdrtsstart-
und Groundhandlingkenntnisse. Selbstdndiges Soaring sollte beherrscht werden. Anfdngern mit noch unzureichenden Kenntnissen sind
fluglehrerbegleitete Reisen oder die lokalen Instruktoren am Stanwellpark zu empfehlen: www.flystanwell.com

Grundsdtzlich gilt: bei aufkommenden Schaumkronen landen gehen. Wird das Queren im Hang von einem Parken gegen den Wind ohne
Bremse abgeldst, muss mit Riickwirtsflug bei der Toplandung gerechnet werden. Daher muss bei auffrischendem Wind am Strand gelandet
werden.

Fliegen im Inland

Thermik- und Streckenfliegen im Landesinnern stellt hochste Anforderungen an den Piloten.

In Bright muss man in den Sommermonaten mit heftiger Thermik rechnen. Der Landeplatz kann ab dem spiten Vormittag bis zum spéten
Nachmittag thermisch GuBerst aktiv sein. Notlandemdglichkeiten sind aufgrund der ausgedehnten Pinienplantagen nur in begrenzter An-
zahl vorhanden. Infos: www.nevhgc.net

Starten in Manilla ist nur duRerst erfahrenen Streckenfliegern zu empfehlen. Die Bedingungen sind von Dustdevils gekennzeichnet und eig-
nen sich auch nicht zum betreuten Fliegen. Infos: www.flymanilla.com

Alle Fluggebiete sind auch fiir Drachen geeignet. In Bright waren hdufig Drachen am Start, darunter auch der mehrfache Deutsche Meister
Oliver Barthelmes. Besonders viele Drachen sind in Stanwell Park anzutreffen, die auch dann noch problemlos starten und fliegen kdnnen,
wenn dies fiir Gleitschirmflieger aufgrund der Windgeschwindigkeiten nicht mehr mdglich ist.

Gefiihrte Fliegerreisen nach Australien auf www.dhv.de unter Travel & Training

DHV-info 179
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Mount Borah Weststartplatz

Bright Mystic von oben gesehen
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Manilla - Welcome

Bright

Bright liegt in den Victorian Alps und hat gewisse Ahnlichkeiten zum Al-
penvorland. Von Sydney ist es ca. 670 StraBen-km entfernt, nach Mel-
bourne sind es ca. 320 km. Das Fliegen macht hier richtig SpaB, nachdem
man sich ein paar Tage an Steig- und Sinkwerte weit jenseits der 4 m/s ge-
wohnt hat. Zwischen starkem Steigen und starkem Sinken gibt es hier
nicht viel!

Start- und Landeplatz: Der Hauptstartplatz ist der Mystic Launch auf dem
Mystic Mountain. Man fdhrt von Bright Richtung Wandilligong und biegt
kurz vor dem Campingplatz Outdoor Inn nach rechts Richtung Mystic ab
und folgt auf einer gut befahrbaren SchotterstraRe den Schildern Rich-
tung ,,Launch®. Biegt man nicht Richtung Mystic ab, sondern fihrt weiter
Richtung Wandilligong, erreicht man kurz nach dem Outdoor Inn den of-
fiziellen Landeplatz, der sich auf beiden Seiten der StraBe befindet. Hier
bekommt man leicht eine Mitfahrgelegenheit bei einer der drei ortsan-
stissigen Flugschulen, die auch Tandemfliige anbieten, oder bei einem
Fliegerkollegen, den man dann abends zu seinem Auto hochfahren darf.
Wenn man nach einem Streckenflug auBen landet, gibt es keine Probleme,
per Anhalter zuriick zum Campingplatz zu kommen. Die Leute kennen hier
Gleitschirmflieger und sind sehr hilfsbereit, wenn sie eine verschwitzte
Gestalt am StraBenrand mit einem Riesenrucksack sehen. Sie fahren so-
gar Umwege, um einen direkt am Campingplatz abzusetzen.
Ubemachten: Durch seine Lage direkt zwischen Abzweigung zum Start-
platz und Landeplatz ist der Campingplatz Outdoor Inn (unter Fliegern:
,Camp Krusty*) der ideale Platz zum Ubernachten. Neben Stellpliitzen fiir
Camper werden auch fest installierte Hiitten angeboten. Fast alle Gdste
sind hier Flieger.

Kontakt / Internet: www.nevhgc.net mit allen wesentlichen Informatio-
nen zum Fluggebiet. Hier gibt es unter ,,Best Routes” eine Zusammen-
stellung von mdglichen XC-Strecken.

Koordinaten: Mystic Launch: 797 m NN, S 36.75855°, E 146.96575°
Morses Creek Landing Area: 320 m NN, S 36.74349°, E 146.97779°
Preise: NEVHGC-Mitgliedschaft: 25 AU$ fiir 2 Wochen (zusitzlich zur HGFA-
Mitgliedschaft fiir Visiting Pilots: 49 AU$ fiir 2 Monate, 69 AU$ fiir 4 Mo-
nate, 89 AU$ fiir 6 Monate) Fahrt zum Mystic Launch mit einer der
Flugschulen: 5 AU$

Stanwell Park

REISE | AUSTRALIEN

Manilla

Mount Borah — Weststartplatz

Spitestens seit der Weltmeisterschaft im Jahr 2007 ist dieser Ort bei Gleit-
schirmfliegern in aller Welt bekannt. Manilla liegt ca. 400 km nordlich
von Sydney in der Ndhe von Tamworth. Mount Borah und Manilla Para-
gliding (siehe Ubernachten) liegen ca. 30 km nordwestlich von Manilla.
Start- und Landeplatz: Auf dem Mount Borah gibt es Startpldtze in fast alle
Himmelsrichtungen. Der GrdBte ist nach Westen ausgerichtet und hat die
GroBe eines FuBballfeldes. Die Startpldtze in Richtung Siiden, Osten und
Nordosten sind zwar deutlich kleiner, aber im Vergleich zu deutschen Start-
pldtzen immer noch sehr groB. Zu den Startpldtzen kann man mit dem
Pkw fahren, empfehlenswert ist jedoch ein 4WD. Am besten ldsst man sich
mit dem ,,Basher“ von Manilla Paragliding hochbringen. So hat man die
Gewdihr, dass man auch wieder von einem der Bomb-Out genannten Lan-
depldtze im Westen und Osten des Mount Borah abgeholt wird. Wenn man
auf Strecke gehen machte, empfiehlt es sich, neben einem funktionieren-
den Handy (hier funktionieren nur NextG-Handys mit Telstra-Karte)
und/oder Funkgerit einen Spot-Satellitenmessenger dabei zu haben. Der
funktioniert immer und zwar unabhtngig von der vorhandenen oder bes-
ser nicht iiberall vorhandenen Infrastruktur.

Ubernachten: Manilla Paragliding mit reichlich Cabins und Platz zum Zel-
ten liegt auf der Ranch von Godfrey Wennes, dem ehemaligem Weltre-
kordhalter auf der freien Strecke fiir Gleitschirme. Hier gibt es
Gemeinschaftskiichen und ein neues Schwimmbad (!). Duschen und Toi-
letten werden aus dem Fluss gespeist. Trinkwasser gibt es aus 2 groBen
Regenwassertanks.

Kontakt/Internet: www.flymanilla.com mit vielen Infos zu Ubernach-
tungspreisen auf Godfreys Ranch sowie Unterkiinften in Manilla und vie-
lem mehr.

Koordinaten: Mount Borah West-Startplatz: ca. 900 m NN, S 30,679185°,
E 150,608742°

Camp: ca. 400 m NN, S 30,677660°, E 150,651687°

Preise: Manilla Sky Sailors-Mitgliedschaft: 5 AU$ pro Tag oder 30/50 AU$
pro Jahr (zusdtzlich zur HGFA-Mitgliedschaft fiir Visiting Pilots)
»Basher*: 5 AU$ pro Fahrt und Person.

Ein Fluggebiet ganz anderer Art ist Stanwell Park. Es liegt etwa 60 km siidlich von Sydney am Pazifik und ist (entsprechender Wind vorausgesetzt) per-
fekt zum Soaren geeignet. Der Startplatz am Bald Hill wird gerne von Reisegruppen angefahren, da man von hier aus einen schonen Blick auf die Kiiste
und der Sea Cliff Bridge hat. Dann geht es kurzfristig etwas hektisch zu. Aber so schnell wie der Spuk begonnen hat, ist er auch wieder vorbei.

Start- und Landeplatz:

Der Startplatz auf dem Bald Hill liegt auf ca. 185 m Héhe und ist einfach mit dem Auto erreichbar. Er liegt nur zwei km von Stanwell Park entfernt (Rich-
tung Helensburgh, dann rechts). Direkt am Startplatz gibt es einen groBen Parkplatz mit einer ausfiihrlichen Info-Tafel fiir Gleitschirm- und Drachenflie-
ger. Gelandet wird am Strand in Stanwell Park (oder Toplandung direkt neben dem Startplatz). Sowohl Start- als auch Landeplatz sind mit rot-weiRen
Hiitchen markiert, damit die nichtfliegenden Gdste den Fliegern nicht in die Quere kommen.

Ubernachten:

Eine tolle Ubernachtungsméglichkeit bietet ein kleiner Campingplatz etwas weiter siidlich in Coledale. Er liegt direkt an einem wunderschénen Strand
und bietet alles, was man zum Leben so braucht.

Kontakt/Internet: www.flystanwell.com

Koordinaten: Startplatz Bald Hill: 185 m NN, S 34,22838°, E 150,98990°

Landeplatz Stanwell Park: 5 m NN, S 34,22408°, E 150,99713°

Preise: SPHGPC-Mitgliedschaft: 20 AU$ pro Jahr (zusitzlich zur HGFA-Mitgliedschaft fiir Visiting Pilots)

www.dhv.de DHV-info 179
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Groundhandling - Basics

Wenn wir eine Stange senkrecht auf unserer Hand balancieren wollen, miissen wir unsere Hand am
tieferen Ende der Stange mit dem abkippenden oberen Ende mit bewegen. Ahnlich ist die Situation
beim Groundhandling. Da das automatische Stabilisieren durch den tiefen Schwerpunkt am Boden
nicht funktioniert, muss der Pilot sich aktiv so bewegen, dass er unter der Schirmmitte (dem Druck-
punkt) bleibt. Zusitzlich miissen wir auch noch die Leinen gespannt halten, denn nur so behalten
wir die Kontrolle iiber den Schirm. Diese beiden Faktoren ergeben eine komplexe Bewegungs-

anforderung fiir den Piloten.

TEXT PETER CRONIGER FOTOS BENEDIKT LIEBERMEISTER

Grundhaltung mit einer leichten Asymmetrie bietet eine Vereinfachung , weil der Pilot

immer die vorbereitete freie Bremse verwenden kann, um die Kappe gerade steigen zu

lassen. Er muss nur lernen, diese zu dosieren. Die Unsicherheit linke oder rechte

J _" Bremse, und dann noch seitenverkehrt, entfallt. Mit diesem Trick wird die iiberkreuz

“= Technik entscharft und schrittweise erlernt. Eine Verbindung linke Hand linke Schirm-
= halfte wird von Anfang an hergestellt.

Steuerbefehle iiber die Bremsen an die Kappe weitergegeben. Je mehr Zug
(Gewicht) auf die Leinen wirkt, desto besser ist der Schirm unter Kontrolle.
Im Flug pendelt der Pilot auf einer Kreisbahn um den Druckpunkt der Kappe
und kann das in der dritten Dimension auch tun. Ist der Pilot am Boden,
muss er sich aktiv so bewegen, dass er das Pendel ersetzt. In der Ebene ist
es schwierig, sich auf einer Kreishahn zu bewegen. Der Pilot muss einer-
seits in der Mitte des Schirms bleiben, andererseits muss er die Leinen ge-
spannt halten. Dies kann mit geradlinigen Bewegungen vor und zuriick,
bzw. links und rechts, nicht gelingen. Der Pilotenschwerpunkt muss gleich-
zeitig abgesenkt werden, oder die Bewegungsrichtung muss immer eine
Komponente weg von der Kappe haben, um Gewicht und Zug auf den Leinen
zu haben und damit dem Schirm Befehle geben zu kdnnen. Je schwiicher
der Wind ist, desto genauer muss sich der Pilot bewegen. Die Kontrolle der
Kappengeschwindigkeit erfolgt in der Luft iiber die Steuerleinen. Das ist am
Boden nur sehr eingeschriinkt maglich. Es ist deutlich schwieriger, die Kappe
langsamer und inshesondere schneller zu machen. Unser Gaspedal fiir die
Kappe ist das Gewicht, das wir iiber die Karabiner auf die Leinen bringen; also
der Zug, den wir produzieren. Je mehr Zug (Gewicht) wir in Leinenrichtung ein-
bringen, desto schneller bewegt sich die Kappe senkrecht zu dieser Kraft nach
vorne. Beim Aufziehen sind die Leinen anfangs horizontal und steigen auf ei-
nem Kreisbogen nach oben. Die Kappe ist im oberen Drittel anndhernd tiber
dem Piloten; die Leinen sind dann fast senkrecht. Daher sind die Bewegun-
gen, die der Pilot machen muss, um die Kappe schneller oder langsamer zu ma-
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tikel beschrieben, diese Technik systematisch erlernt wird. Nur Piloten, die
nie mit der Hiifte gearbeitet haben, oder von parallel Steuern zu tiberkreuz
Steuern oder umgekehrt umstellen, werden anfangs Probleme haben, da
Umlernen deutlich aufwendiger ist, als systematisch neu zu lernen.
Bewegungen der Arme/Htinde: Die Anforderung, relativ geringe Steuer-
driicke zu spiiren und iiber kurze und genaue Zugbewegungen zu steuern,

Vorgaben an die auieren Bedingungen:

Gerade ebene Fldche - hindernisfrei

Wind laminar mit ca. 10 km/h - anfangs keinesfalls mehr!
Schirm eher klein und leicht; méRige Streckung und hohe

Kriimmung sind giinstig

Gurtzeug bequem und leicht - Rettung ist nicht notwendig

Knochelhohe Schuhe, diinne Handschuhe, Helm
Windsack

Videoaufnahmen sind sehr empfehlenswert

Auf keinen Fall Tipps von Piloten, die nicht methodisch
geschult sind

Vorgaben an den Piloten:

chen, stark unterschiedlich. Ist der Schirm in der Zugphase (unteres Drittel des
Aufziehbogens) fast horizontal mit dem Piloten verbunden, muss dieser sich

Dem Piloten sollte bewusst sein, dass der Gleitschirm vor allem
iiber den Kdrper und die Bewegung gesteuert wird. Nur Feinkor-
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und artistischen Ubungen von Spezialisten verbunden. Ground-
handling ist jedoch auf keinen Fall dem Starkwind vorbehalten. Ein-
zelne Spezialisten mit johrelangem Training haben eine spezielle
Starkwindtechnik, die fiir den Durchschnittspiloten vor allem bei schwachen
bis mittleren Windbedingungen auf keinen Fall geeignet ist, einen Einstieg
in diese schone Spielart der Fliegerei zu finden. Bei moderaten Windbedin-
gungen ist Groundhandling fiir jeden empfehlenswert. Es dient dem Ver-
trautwerden mit den Reaktionen des Gleitschirms am Boden und bereitet
entspanntes Starten optimal vor. Ziel sollte sein, seine Kappe so zu beherr-
schen, dass alle Startvorgdnge in Zukunft ruhig und mit Zuversicht ausge-
fihrt werden konnen. Durch zielorientiertes Trainieren und viele
Wiederholungen wird eine Routine geschaffen, die dem Piloten ein Fluger-
lebnis ohne Stress garantiert.
Spielen mit dem Schirm ist ein wichtiger Bestandteil des Gleitschirmtrai-
nings. Der erste Teil des Artikels beschiftigt sich mit den Grundlagen der

Bei vielen Piloten ist Groundhandling gedanklich mit starkem Wind
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Schirmkontrolle am Boden. Es werden die Grundlagen erlutert und Ubungs-
reihen vorgestellt, um Groundhandling bei moderaten Windstirken syste-

matisch und technisch richtig zu erlernen und zu verfeinern.

AERODYNAMIK: Die Gleitschirmkappe ist um die Léingsachse und Querachse
aerodynamisch instabil. Das heift, dass die Druckpunktwanderung St6-
rungen verstérkt und die Kappe abkippt, sobald das Gewicht des Piloten
und damit der tiefe Schwerpunkt nicht stabilisierend wirkt. Damit ist klar,
dass das Hauptaugenmerk auf der Bewegung des Piloten liegen muss. Die
Steuerung iiber die Steuerleinen ist nur in engen Grenzen mdglich und dient

meist der Feinkorrektur und der Kontrolle um die Hochachse.

FLUGMECHANIK: Das Pendel, das in der Luft das aerodynamisch labile Sys-
tem Gleitschirm stabilisiert, ist am Boden nur eingeschréinkt wirksam. Nur
wenn die Leinen Zug auf die Kappe bringen und damit Gewicht im System
ist, kann der Gleitschirm stabilisiert werden. Und nur dann werden auch die

www.dhv.de

horizontal, also vor bzw. zuriick bewegen, um die Geschwindigkeit der Kappe
zu steuern. Ist jedoch der Schirm tiber ihm (Stabilisierungsphase), kannder Pi-
lot nur durch Hoch- bzw. Tiefgehen, also durch eine Vertikalbewegung, die Ge-
schwindigkeit der Kappe dosieren. Tiefgehen (Absitzen, leichte Hocke) macht
die Kappe schneller, bringt sie nach vorne. Aus einer gebeugten Stellung nach
oben zu gehen, sich zu strecken, macht die Kappe langsamer, eventuell auch
weich, und kann sie zum Abkippen bringen.

Die Vorgaben (Kasten) erfordern eine bewegungsbereite Kérperhaltung mit
leicht gebeugten Beinen (Mittelstellung) und eine bewegungsbereite Stel-
lung der Arme und Hdnde, um auf Zugkrifte des Gleitschirms ruhig, schnell
und angemessen reagieren zu konnen. Die FiiBe sind etwas mehr als hiift-
breit auseinander, eventuell in einer leichten Schrittstellung; der Schwer-
punkt des Korpers ist etwas abgesenkt und fiihrt keine ungewollte
Vertikalbewegung (hoch-tief) aus. Diese Grundhaltung kennt man aus Sport-
arten wie Tennis, Baskethall, Volleyball etc.

Bewegungen der Beine/Hiifte: Die Beine sind leicht gebeugt und fiihren
mittelgroRe, leicht stemmende ruhige Gehschritte aus. Die Hiifte ist ein wich-
tiges Element der Schirmkontrolle. Hier kann durch eine Vertikalbewegung
(rauf-runter) tiber die Karabiner der Zug auf die Kappe dosiert werden. Durch
ein Verdrehen oder Kippen der Hiifte kann der Zug auf die linke bzw. rechte
Seite der Kappe verstiirkt werden und so das gerade Steigen sowie die
Schrdglage der Kappe beeinflusst werden. Ist die Kappe im unteren Drittel
des Aufstellbogens, muss die Hiifte verdreht werden; im oberen Drittel muss
die Hiifte gekippt (und gedreht) werden. Hier ist unumgdnglich, dass der
Pilot die Seitenverbindung linke Hiifte - linke Schirmhiilfte (rechts von ihm)
und umgekehrt herstellt. Wenn das systematisch erlernt wird, erfordert es
auch kein Umdenken, denn von Anfang an wird eine Hiiftbewegung der
Schirmbewegung zugeordnet. Wie iibrigens auch die linke Bremse - linke
Schirmhilfte kein Umdenken erfordert, wenn von Anfang an, wie hier im Ar-
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rekturen werden iiber die Steuerleinen ausgefiihrt. Er muss

den Schirm iiber den Druck der Tragegurte und der Steuer-

leinen spiiren.

sich so geschmeidig bewegen, dass er die Leinen stindig auf

Zug hiilt und unter dem Druckpunkt der Kappe bleibt.
seinen Schwerpunkt annéhernd auf einem Kreishogen
bewegen, wie in der Luft

durch gefiihlvolles und aktives Steuern seine Bewegung

unterstiitzen und damit die Kappe stabilisieren

erfordert eine Arm- und Handhaltung, die auf Zugbewegungen optimiert
ist. Die Zughewegung muss immer méglichst gerade am Tragegurt, bzw. am
Kérper entlang, erfolgen; nie mit gestreckten Armen auf einer Kreisbahn.
Deshalb sollte der Unterarm in Verldingerung der ankommenden Kraft, also
der Steuerleine, gehalten werden. Ist der Schirm annéihernd senkrecht iiber
dem Piloten, so kommt auch die Steuerleine senkrecht von oben. Somit muss
fiir eine optimale Zugbewegung auch der Unterarm senkrecht sein (Unter-
arm immer parallel zum Tragegurt). Die Handfldche zeigt dann ungefihr
nach vorne. Somit wird ein Maximum an Steuerdruck spiiren erreicht und als
Nebeneffekt werden ungenaue und zu groBe Steuerausschldge vermieden.
Steuergriffhaltung: Um viel Feedback von den Steuerleinen zu erhalten,
muss der Steuergriff so gehalten werden, dass mdglichst wenig Spiel das
Spiiren verfilscht. Deshalb ist das Halten am Steg eine ergonomisch denk-
bar ungiinstige Griffhaltung. Besser ist der direkte Kontakt iiber Daumen
und Zeigefinger am Wirbel, bzw. an der Ose, des Steuergriffs. Die Schi-
stockhaltung, ein fixierter halber Schlag oder ein Greifen des Griffs von oben
(Bilder 1 bis 6 Seite 22-23), sind je nach GuReren Bedingungen optimale Op-
tionen. >
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KERNUBUNG DES GROUNDHANDLINGS: AUFZIEHEN - KURZ STABILISIEREN - ABLEGEN

Das Ziel, seinen Schirm langere Zeit iiber sich zu halten, kann nicht sofort erreicht werden. Der Pilot muss sich Stiick
fiir Stiick an dieses Ziel herantasten. Deshalb ist die Grundlage eines Lernerfolges, dass der Pilot seinen Schirm im-
mer kontrolliert so ablegt, dass nach einer kurzen Konzentrationsphase sofort eine nachste Ubung maglich ist. Das
erste wichtige Ziel muss es sein, dass der Schirm verniinftig am Boden liegt, um die Ubung zu wiederholen. Kommt die
Kappe in irgendeiner Form unerwartet schief etc., oder fiihlt sich der Pilot iiberfordert, legt er die Kappe wieder or-
dentlich ab. Das Stabilisieren soll anfangs nur ein Stoppen der Kappe sein, dann ein bis zwei Sekunden dauern und zeit-
lich wirklich nur langsam gesteigert werden. Wenn der Pilot die Kontrolle iiber den Schirm verliert und die Kappe
irgendwie zu Boden kracht, ist dies ein deutliches Zeichen, dass er sich liberfordert hat.

NETENWT W]
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2: Dosieren der Steiggeschwindigkeit des Schirms. Beschleunigt wird die Kappe
durch Stemmen und Absitzen. Langsamer wird die Kappe, wenn sich der Pilot unter
den Schirm ziehen lasst.

4; Kappe durch weiches Bremsen stoppen und durch leichte riickwarts Bewegung Druck
halten. Am Anfang der Ubung reicht diese Kappenposition. Der Pilot soll den Schirm nur
kurz stabilisieren und anschliefiend kontrolliert ablegen. Kommt die Kappe noch weiter

tiber den Piloten, geht der Zug der Tragegurte und damit die Kontrolle verloren.

3: Beginn Stabilisierungsphase: Die Hand st sich von den A-Gurten; beide Bremsen gehen
auf Kontakt und erspiiren den Steuerdruck. Der Pilot macht ein bis zwei Schritte riickwarts,
um sich der Geschwindigkeit der Kappe anzupassen.

1: Mit einem Schritt nach hinten und Anheben der A-Gurte kommt Schwung ins System. Der
Blick ist auf die Eintrittskante gerichtet, um mit der freien Steuerhand ein symmetrisches
Hochsteigen der Kappe zu gewahrleisten.

Ziele der Groundhandling - Basics

Das Handling am Boden muss systematisch erlernt werden, da die aktive
Steuerung der Kappe am Boden deutlich schwieriger ist als in der Luft. Die
Steuerdriicke sind kleiner und der Pilot muss sich so bewegen, dass er ge-
nau unter der Kappe bleibt. Die folgenden Ubungen bauen aufeinander auf
und haben zum Ziel, den Piloten auf sicheres Starten vorzubereiten, ohne ihn
zu liberfordern. Aus diesem Grund wird zum Einstieg die Technik mit Brem-
sen Uber Kreuz empfohlen. Damit hat der Pilot eine durchgdngige Bewe-
gungsausfiihrung ohne groBe Umstellung. Erst bei deutlich mehr Wind und
bei komplexeren Ubungen kénnen diverse andere Techniken ihre Vorteile
ausspielen (Folgeartikel kommt). Auf keinen Fall darf mit Starkwindtechni-
ken begonnen werden oder bei deutlich stéirkerem Wind trainiert werden.
Das Ziel, seinen Schirm ldngere Zeit tiber sich zu halten, kann nicht sofort er-

reicht werden; eine Uberforderung ist vorprogrammiert. Der Pilot muss sich
Stiick fiir Stiick an dieses Ziel herantasten. Um einen guten Lernfortschritt
zu gewdihrleisten, muss die Trainingsintensitéit hoch sein, aber die Lern-
schritte klein. Deshalb ist die Grundlage eines Lernerfolges, dass der Pilot
seinen Schirm immer kontrolliert so ablegt, dass nach einer kurzen Kon-
zentrationsphase sofort eine néichste Ubung méglich ist. Die Kerniibung des
Groundhandlings ist deshalb: aufziehen - kurz stabilisieren - ablegen.
Kommt die Kappe in irgendeiner Form unerwartet schief etc. oder fiihlt sich
der Pilot iiberfordert, legt er die Kappe wieder ordentlich ab. Das Stabili-
sieren soll anfangs nur ein bis zwei Sekunden dauern und zeitlich wirklich
nur langsam gesteigert werden. Wenn der Pilot die Kontrolle liber den
Schirm verliert und die Kappe irgendwie zu Boden kracht, ist dies ein deut-
liches Zeichen, dass er sich tiberfordert hat.

Das riickwiirts Aufziehen sollte aus didaktischen Uberlegungen zuerst in
der Standardtechnik (beide A-Gurte in einer Hand), und dann erst mit Armen
parallel ausgefiihrt werden. Die Grundtechnik mit Steuerleinen tiberkreuz ist
in Info 75/Seite 66ff. detailliert beschrieben und wird hier nur kurz wieder-
holt. Es ist fiir den Lernfortschritt besonders wichtig, dass anfangs mit einer
leichten Asymmetrie aufgezogen wird, da dies eine Vereinfachung darstellt,
weil der Pilot immer die vorbereitete freie Bremse verwenden kann, um die
Kappe gerade steigen zu lassen. Er muss nur lernen diese zu dosieren. Die
Unsicherheit linke oder rechte Bremse, und dann noch seitenverkehrt, ent-
fdllt. Mit diesem Trick wird die iiberkreuz Technik entschdrft und schritt-
weise erlernt. Eine Verbindung linke Hand linke Schirmhlfte wird von
Anfang an hergestellt. Fiir das Uben ist es wichtig, dass der Pilot die drei
Phasen des Aufziehens kennt und unterscheidet, da in jeder Phase unter-

schiedliche Anforderungen auf den Piloten zukommen. Im ersten Drittel, der
Zugphase, wird Energie ins System gebracht und der Schirm steigt fast senk-
recht, bis er sich vom Boden geldst hat. Im mittleren Drittel, der Aufstell-
phase, steigt der Schirm fast von alleine schréig nach vorne oben. Zug und
damit Geschwindigkeit der Kappe dosieren, ist hier die Devise. Im letzten
Drittel kommt die Kappe schnell auf den Piloten zu und kénnte ihn iiberho-
len. Daher muss die Energie aus dem Schirm genommen werden und mit
der Geschwindigkeit des Piloten koordiniert bzw. stabilisiert werden.

Riickwarts Aufziehen und Ablegen des Gleit-
schirms in der Ebene bei ca. 10 km/h Wind

Nach dem Auslegen der Kappe mit Windunterstiitzung (Info 158/S. 35) und
dem riickwdrts Einhdingen der Tragegurte (Info 162/S.48ff.) nimmt der Pilot

Wenn es der Pilot schafft, die Kappe so sauber abzulegen, ist er gut
geiibt und vorbereitet fiir ein Aufziehen des Schirms mit parallelen
Armen und den Handen an jeweils einem A-Gurt.

Zum Ablegen muss der Pilot die Steuerleinen am Korper entlang nach un-
ten ziehen, unten halten und evtl. langsam riickwarts gehen. Durch diese
Relativbewegung Pilot - Kappe stellt sich der Schirm schrag.

Sobald die Hinterkante den Boden beriihrt, muss der Pilot dem Schirm ent-
gegen gehen, um die Eintrittskante offen zu halten und die Kappe mit der
optimalen Kriimmung abzulegen.

Der Pilot baut leichten Zug nach hinten  auf und hebt die A-Gurte
mit nach oben gedrehten Handflachen etwas an, um das Abkippen
zu ddmpfen und die Hinterkante der  Kappe weich abzusetzen.

Geht der Pilot jetzt ein bis zwei Schritte auf den Schirm zu, beginnt die
Kappe nach hinten abzukippen. Die Bremsen werden geldst, die A-Gurte
knapp unterhalb der Leinenschlosser von aufien gefasst.
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Aufziehen und Stabilisieren

ohne Tragegurte und ohne

Bremsen: Diese Ubung kann

vorwarts und riickwarts

ausgefiihrt werden und soll

nur in ebenem Gelande bei

maBigem Wind trainiert

werden. Der Pilot spiirt die

Reaktionen seines Schirms

auf Zug, sowie die Kontrolle

des Anstellwinkels iiber die

Relativbewegung Pilot -

Kappe. Hier wird die schwie-

rigere Variante vorwarts na-

her erlautert.
1: Ein sauber ausgelegter Schirm mit optimaler Krimmung und
offener Eintrittskante ist Voraussetzung fiir das Gelingen. Ein bis
zwei dynamische Schritte bringen Schwung ins System.

g iy A
2: Sobald der Pilot einen deutlichen Zug spiirt, muss er das Geh-
tempo verringern, durch Stemmen den Zug nach vorne halten und
durch Beugen der Beine den Schwerpunkt absenken.

4: Sobald der Zug nach hinten nachlasst, kann der Pilot durch Heben
seines Schwerpunkts den Schirm etwas langsamer machen und
gleichzeitig mit der von hinten kommenden Kappe mitgehen. Diese

3: Zug halten und Schwerpunkt tief lassen, ermdglichen der Kappe
ein kontinuierliches Steigen. Geduld und Warten auf die schrag
nach vorne oben steigende Kappe sind wichtig.

5: Die Kappe muss tiber dem Piloten (relativ gesehen)
stehen bleiben. Eine Windgeschwindigkeit von
ca. acht km/h reicht aus, um den Schirm mit minimaler

die Grundhaltung mit einer freien Steuerhand, beiden A-Tragegurten in der
anderen Hand und einer leichten Asymmetrie ein.

Grundhaltung

Die Kappe liegt mit vorgespannter Eintrittskante in einer Bogenform, die
der Kappenkriimmung im Flug entspricht. Die A-Leinen sind symmetrisch
vorgespannt. Der Pilot hat die Steuergriffe in den richtigen Hidnden und
nimmt nun mit einer Hand beide (alle) A-Gurte. Sie liegen auf der nach oben
gedrehten Handfléche. Der Pilot macht aus der Schirmmitte heraus einen
kleinen Schritt (ca. 30 cm bis 50 cm) zur freien Hand, um die A-Leinen der
Schirmhdlfte, die er mit der freien Steuerleine kontrollieren kann, vorzu-
spannen. (Bild)

Zugphase = unteres Drittel des Aufziehbogens

Mit ein bis zwei entschlossenen Gehschritten bewegt sich der Pilot riick-
wiirts gegen den Wind. Der Oberkdrper beugt sich etwas nach hinten. Der
Zug der A-Leinen wirkt tiber die Tragegurte und die Karabiner auf die Hiifte.
Der Zug wird also iiber den Kdrper ausgeiibt, die locker gestreckte rechte
Hand (linke Hand bei Linksausdrehern) hebt die A-Tragegurte etwas nach
oben und unterstiitzt so das Steigen der Kappe. Die Handfldche zeigt dabei
nach oben. Der Blick ist auf die Eintrittskante gerichtet, um schon im Ansatz
ein asymmetrisches Hochsteigen der Kappe zu erkennen. Wenn sich der
Gleitschirm in seiner ganzen Fléchentiefe vom Boden geldst hat, beendet der
Pilot die Zugphase. Der Pilot muss jetzt das Ziehen beenden, um ein ruhiges
Aufstellen des Gleitschirms zu gewdhrleisten. Je stirker der Wind, umso ge-
ringer ist die Dynamik des Aufziehimpulses. Der Pilot muss darauf achten,
an beiden Karabinern den gleichen Zug zu spiiren und sich so bewegen,
dass der Zug auch symmetrisch bleibt. Durch aktives Einsetzen der Hiifte
und des Oberkdrpers kann so der eine oder andere Schritt riickwdirts ge-
spart werden.
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Aufstell- oder Steigphase = mittleres Drittel des
Aufziehbogens

Sobald sich die Kappe vom Boden Iést, beendet der Pilot das Ziehen und
bewegt seinen Schwerpunkt (seine Hiifte) so, dass der Zug auf die Karabi-
ner dosiert wird, damit die Kappe kontinuierlich und kontrolliert steigt. Steigt
die Kappe zu schnell, macht der Pilot ein bis zwei Stemmschritte auf den
Schirm zu. Steigt sie zu zdgerlich, muss der Pilot durch ein leichtes in die Ho-
cke Gehen (absitzen) nach hinten unten und Anheben der A-Gurte mehr Zug
produzieren; dadurch steigt die Kappe etwas schneller. Mit der freien Steu-
erleine kann ein leichtes Vorauseilen der linken (rechten) Schirmhiilfte so
kontrolliert werden, dass die Kappe homogen steigt. Wenn der Aufziehim-
puls optimal dosiert war und sich die Kappe harmonisch gefiillt hat, stellt
sich der Schirm ohne weiteres Zutun auf. Die Geschwindigkeit der Kappe
wird tiber den Druck der Hiifte (Krper) auf die Tragegurte gesteuert.

Stabilisierungsphase = oberes Drittel des Aufziehbogens

Die Kappe, die jetzt ziigig auf den Piloten zukommt, muss iiber dem Piloten
(relativ gesehen) stehen bleiben. Pilot und Kappe sollen die gleiche, mog-
lichst langsame Geschwindigkeit iiber Grund haben, um das System kon-
trollieren zu kdnnen. Bei modernen Kappen reicht eine Windgeschwindigkeit
von ca. acht km/h aus, um den Schirm im Stehen oder minimaler Bewegung
iiber sich zu halten. Normalerweise muss dazu die Kappe am Ende des Hoch-
steigens leicht abgebremst werden und der Pilot muss sich etwas riickwirts
gegen den Wind mit der Kappe mit bewegen. Wenn eine Hand die A-Gurte
auf ihrem Weg nach oben begleitet, ist der nachlassende Druck der A-Gurte
auf die Handfldche ein guter Indikator fiir den richtigen Zeitpunkt zum Lo-
sen der Hand von den A-Tragegurten. Sobald die Kappe das obere Drittel der
Steigphase erreicht, muss der Pilot das auf den Schirm zugehen beenden,
die Hand von den A-Gurten Iésen und mit den Steuerleinen auf Kontakt ge-
hen, um den Schirm iber den Steuerdruck zu spiiren. Er muss durch leich-
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Bewegung ersetzt das Bremsen.

tes stemmendes Tiefgehen (absitzen) Zug auf die Leinen bringen, damit die
Bremse besser wirkt und dann mit der ihm entgegenkommenden Kappe in
Startrichtung mitgehen. Also rechtzeitig ein bis zwei Schritte riickwérts ma-
chen. Dadurch braucht er weniger Bremsweg; die Bremse wirkt besser und
der Pilot kann sie besser dosieren. Das Stabilisieren und aktiv Fliegen des
Gleitschirms soll anfangs nur wenige Sekunden ausgefiihrt werden. Wich-
tig ist, den Schirm kurz unter Kontrolle zu halten; vor allem aber, ihn wieder
kontrolliert abzulegen.

Ablegen der Kappe

Ist es dem Piloten gelungen, den Schirm zu stabilisieren, muss er nun die
Steuerleinen am Kdrper entlang nach unten ziehen, unten halten und dabei
langsam riickwiirts gehen. Durch diese Relativbewegung Pilot — Kappe stellt
sich der Schirm schriig, erhiilt einen hohen Anstellwinkel und viel Wider-
stand. Geht der Pilot jetzt ein bis zwei Schritte auf den Schirm zu, beginnt
die Kappe nach hinten abzukippen. Die Bremsen werden langsam geldst
und die A-Gurte knapp unterhalb der Leinenschldsser von auBen gefasst
und mit nach oben gedrehten Handfldchen etwas angehoben, um das Ab-
kippen der Kappe zu ddmpfen. Kurz bevor die Hinterkante des Schirms den
Boden beriihrt, macht der Pilot einen Schritt rlickwirts und sitzt etwas ab.
Dadurch kommt Zug auf die Leinen, die Kappe stoppt, und kann jetzt durch
entgegen Gehen kontrolliert und mit offener Eintrittskante abgelegt wer-
den.

Korrekturen in den Aufziehphasen

Korrekturen in der Grundhaltung: Durch mehr oder weniger Asymmetrie
kann man den friihen und starken oder leichteren Einsatz der freien Bremse
beeinflussen und bewusst trainieren. Vor dem Aufziehen kann der Pilot durch
leichtes auf Zug gehen das Zusammenspiel zwischen leicht vorauseilender
Seite und freier Bremse erkennen und sich so auf die anstehende Korrektur
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Bewegung iiber sich zu halten.

mental vorbereiten. Durch Drehen der Hiifte kann er die Asymmetrie ver-
stiirken oder Symmetrie herstellen.

Korrekturen in der Zugphase: Ein ruhiger aber entschlossener Aufziehim-
puls bestimmt die Energie, die der Schirm in der Aufziehphase mitnimmt. Er
soll sich gleichmdRig fiillen und ziigig durch die Powerzone steigen, aber auf
keinen Fall nach oben schieBen. Anfangs ist sehr wichtig, dass der Schirm
anndhernd gerade steigt. Der Blick des Piloten ist auf die Eintrittskante der
tendenziell voraus eilenden Seite gerichtet. Mit angepasstem Steuerlei-
nenzug wird die Kappe gerade gehalten. Mit etwas Ubung kann auch durch
seitliches Bewegen von der tiefen Seite weg die Kappe gerade gehalten wer-
den. Den gleichen Effekt hat ein Verschieben der A-Gurte in diese Richtung
oder ein Verdrehen der Hiifte - also eine Rotation und Blick zur hohen schnel-
ler steigenden Seite hin. Diese Korrektur ist nur in der Zugphase (also im
ersten Drittel des Aufziehens) wirksam und daher sofort und entschlossen
durchzufiihren. Bei weniger Geiibten empfiehlt es sich, den Schirm wieder
abzulegen, wenn er schief kommt.

Korrekturen in der Aufstellphase (Steigphase): In der Steigphase hat das
seitliche Bewegen des Kérpers oder seitliche Verschieben der A-Gurte nahezu
keinen Einfluss auf die Léingsachse des Schirms. Das heiBt, dass im mittle-
ren Drittel nur iiber die freie Bremse Einfluss auf gerades Steigen der Kappe
genommen werden kann. Prioritit hat in dieser Phase die Regelung der
Steiggeschwindigkeit mittels ZugerhGhung durch Absitzen( in die Hocke ge-
hen) oder Zugverringerung durch Bewegung des Piloten zum Schirm hin.
Bei zu schnell steigender Kappe muss der Pilot ein bis drei Schritte auf die
Kappe zu gehen; er darf auf keinen Fall beide Bremsen einsetzen, um die zu
schnelle Kappe zu stoppen. Ein Aushebeln wiire die Folge.

Korrekturen in der Stabilisierungsphase: Im letzten Drittel des Aufziehbo-
gens kann und muss ein schief stehender Schirm wieder {iber die Piloten-
bewegung geradegestellt werden. Dazu zwingend notwendig sind
gespannte Leinen, um die Kraft des Pilotengewichtes auf die Kappe zu Giber-
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1. Konventioneller Griff: wenig Gefiihl durch undefiniertes Spiel.
Ungiinstige Hebelverhaltnisse durch waagrechten Unterarm.

Steuern im Ubergangsbereich Zug - Druck. schen.

tragen. Deshalb muss eine seitliche Korrektur immer mit einer Zugbewe-
gung auf die Leinen eingeleitet (begonnen) werden. Bei leichtem bis mo-
deratem Wind ist es deshalb notwendig, auf einem Kreisbogen oder
vereinfacht schrig diagonal von der hohen (Kappen-) Seite gegen den Wind
weg zu gehen; niemals der Kappe entgegen. Dadurch wird Zug auf die Lei-
nen gebracht, die hohe Fliigelseite wird nach unten gezogen und die Kappe
damit geradegestellt. Experten unterstiitzen bzw. ersetzen diese Bewegung
durch eine Drehung zur tieferen Seite hin. Durch ein Drehen und Kippen der
Hiifte wirkt auf die hohe Fliigelseite (bei tiberkreuzten Tragegurten) stdir-
kerer Zug und sie senkt sich daher ab. Durch den einseitigen Zug ist auf der
hohe Kappenseite mehr Gewicht und damit mehr Vortrieb. Die sich absen-
kende Fliigelhilfte hat als Folgeerscheinung eine Giertendenz nach vorne
und muss deshalb mit der Steuerleine etwas gebremst werden. Besonders
bei stéirker gekriimmten Kappen unterstiitzt dieses Bremsen auch das Ge-
radestellen. Das Zusammenspiel dieser Effekte ergibt eine relativ einfache
Bewegungsausfiihrung. Bei schiefem Schirm dreht sich der Pilot zur tieferen
Seite hin und bewegt sich schriig riickwdrts von der hohen Seite weg. Gleich-
zeitig erfolgt ein Steuerleinenzug auf der Seite der Bewegungsrichtung.
Beispiel: Ein Pilot erkennt eine Schrigstellung der Kappe nach links. Opti-
male Reaktion: Drehung um ca. 30° nach links mit Kippen der Hiifte nach
links, ein bis drei Gehschritte (bogenfdrmig) schriig nach links hinten, an-
gepasster Steuerleinenzug links. Diese Korrektur wird von vielen Piloten als
Unterlaufen bezeichnet und verleitet zu einer falschen Bewegungsausfiih-
rung. Bei wenig bis moderatem Wind darf auf keinen Fall auf die tiefe Seite
zugelaufen werden, da der Zug auf die Leinen nachlisst und dadurch der
Schirm keine Korrekturen mehr annimmt. Tipp: Anfangs immer in leichter
Riickwidrtsbewegung bleiben, in der Stabilisierungsphase nie auf den Schirm
zu gehen. Nicht laufen, sondern geschmeidig gehen, damit die Kappe ruhig
und unter Zug bleibt. Mit wenig Bremse und vor allem nur kurz steuern.
Steuerimpulse, die ldinger als eine Sekunde dauern, wiirgen den Schirm ab
und verlieren ihre Wirkung. Vor einem Steuerbefehl immer Druck tiber das
Gewicht (tiefgehen) auf die Karabiner bringen, damit die Bremse effektiv
wirkt.

Korrekturen beim Ablegen: Wenn der Schirm etwas zu weit iiber den Pi-
loten gekommen ist, ihn also leicht iiberholt hat, ist es schwierig, die Kappe
kontrolliert abzulegen. Sie wird weich, der Zug ldsst nach und die Kontrolle
geht verloren. Deshalb muss der Pilot schon im Ansatz entschlossen ein bis
drei Schritte riickwdrts gehen, etwas absitzen (in die Hocke gehen) und
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2. Ungarngriff: direktes Greifen moglich. Direkter Kontakt; Steuern
im Zugbereich. Steuergriff kann eventuell leicht aus der Hand rut-

gleichzeitig die Bremsen relativ weit ziehen. Dadurch kommt wieder Zug
auf die Leinen und die Kappe ist wieder unter Kontrolle. Fillt die Kappe re-
lativ schnell, muss der Pilot leicht stemmend einen Schritt riickwérts ma-
chen und die A-Gurte deutlich anheben. Ist der Schirm schief, kann der A-Gurt
der tieferen Seite mehr angehoben werden und der Pilot macht einen Schritt
von der tieferen Seite weg. Wenn die Kappe nicht absolut sauber gekriimmt
am Boden liegt, kann durch Anziehen der beiden Steuerleinen die Bogenform
optimiert werden, bis alle A-Leinen ungefihr gleichmiBig gespannt sind
und die Eintrittséffnungen leicht nach vorne schauen. Sauberes Ablegen
der Kappe iiber die A-Tragegurte dient als gute Vorbereitung fiir ein Aufzie-
hen des Schirms mit parallelen Armen und den Héinden an jeweils einem
A-Gurt.

Groundhandling - Ubungsformen

- Riickwirts aufziehen, stabilisieren nach und nach bis
10 Sekunden steigern, ablegen

- Kappe bewusst etwas schief riickwirts aufziehen,
geradestellen, ablegen

- Vorwiirts aufziehen, stabilisieren bis 10 Sekunden steigern,
Kappe kontrolliert ablegen

- Riickwirts aufziehen, stabilisieren, ausdrehen und ohne Blick
zur Kappe stabilisieren

- Kappe mit Riicken zum Wind beliebig lange iiber sich halten,
ohne in den Schirm zu schauen

-> Kappe mit Gesicht zum Wind beliebig lange iiber sich halten,
ohne in den Schirm zu schauen

- Kappe vorwiirts und riickwirts aufziehen, ohne die Tragegurte
zu beniitzen

- Blickkontrolle der Stabilos und Hinterkante mit leichter
vorwiirts Bewegung

- Kappe riickwirts aufziehen mit parallelen Armen (wie beim
Ablegen der Kappe)

Fazit: Eine koordinierte Bewegung, die einerseits geniigend Strémungsge-
schwindigkeit (Auftrieb), ein Ausbalancieren (Stabilisieren) des Pendelsys-
tems Pilot-Gleitschirm und Feinkorrekturen iiber die Steuerleinen erfordert,
ist hoch komplex. Sie erfordert gezieltes Uben und sollte anfangs bei
idealen Bedingungen von einem methodisch geschulten Trainer vermittelt
werden. <J
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3. Schistockgriff: direkter Kontakt;
Steuergriff kann kaum aus der Hand  rutschen. Bei starkerem Wind
nicht empfehlenswert, da die Mdglic hkeit von gefesselt werden be-
steht und Griffwechsel langer dauern.

Steuern im Zugbereich. 4. Ergonomischer Griff: durch Umschlagen des Seitensteges (wie im
Film Starten, Steuern, Landen gezeigt). Direkter Kontakt; Steuern im
Zugbereich. Steuergriff kann kaum aus der Hand rutschen. Seitensteg

muss umgeklappt werden.

Korrektur bei schiefem Schirm: ein Pilot erkennt eine Schragstellung der Kappe
nach links. Optimale Reaktion: Drehung um ca. 30° nach links mit Kippen der
Hiifte nach links, ein bis drei Gehschritte) schrag nach links hinten (gelber Pfeil),
angepasster Steuerleinenzug links. Diese Korrektur wird von vielen Piloten als
Unterlaufen bezeichnet und verleitet zu einer falschen Bewegungsausfiihrung.
Bei wenig bis moderatem Wind darf auf keinen Fall auf die tiefe Seite zugelaufen
werden, da der Zug auf die Leinen nachlasst und dadurch der Schirm keine Kor-
rekturen mehr annimmt.
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5und 6. Ergonomischer Griff mit fixiertem Seitensteg durch ange-
nahtes Klettband: optimaler Kompromiss; direkter Kontakt; Steuern
im Zugbereich. Steuergriff kann kaum aus der Hand rutschen.

Detailansicht Griff

Armhaltung fiir optimales Erspiiren des Steuerdrucks
und gefiihlvolles Bremsen mit direkten Steuerwegen.
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Gleitschirme LIyl ii11%

Inzwischen ist es nicht mehr zu iibersehen: Die neuen

Gleitschirme iiberfordern viele Piloten.
Immer mehr Stimmen werden laut, dass dagegen
etwas unternommen werden muss.

TEXT UND FOTOS MICHAEL NESLER

ren gefdhrlicher als solche mit Mylar und eine Klassenverschie-

bung wire schuld. Was aber steckt wirklich dahinter?Den
Stdbchen, den Zwei- und Dreileinern, den neuen Profilen und was sonst noch
alles in den letzten Jahren erfunden wurde, kann man nicht die Schuld an
der aktuellen Misere geben. Egal was ein Hersteller baut, egal wie extrem
eine Konstruktion ist. In der Zulassung wird bestimmt, ob das Geriit fiir die
Zielgruppe taugt oder nicht und fiir den Verkauf freigegeben werden kann.
Fakt ist: Die aktuelle LTF-/EN-Norm bietet geniigend Spielraum, um alle pro-
blematischen Gleitschirme auszufiltern.

Doch es gibt eine Klassenverschiebung. Allerdings nicht durch verdinderte
Priifvorschriften oder neu definierte Bewertungen, denn diese geringfiigigen
Anderungen kénnen - bis auf den Frontstall - kaum fiir die aktuellen Pro-
bleme verantwortlich gemacht werden. Die Klassenverschiebung ist viel-
mehr systembedingt, sie ist ein Nebeneffekt dessen, dass der DHV nicht
mehr wie friiher beim DHV-Giitesiegel das faktische Priifmonopol hat.

Wir haben heute drei Zulassungsstellen, die miteinander konkurrieren. Fiir
zwei von ihnen geht es dabei ums finanzielle Uberleben, sie sind von den
Herstellern und deren Gunst abhiingig. Dem nicht genug: Schon bald wird
nicht mehr das LBA zustiindig sein fiir die Uberwachung der LTF-Priifstellen,
sondern nationale Akkreditierungsstellen. Wenn in Europa irgendwo eine
Priifstelle LTF-Musterpriifungen durchfiihren will, benétigt sie lediglich eine
Akkreditierung bei ihrer nationalen Akkreditierungsstelle. Eine zentrale
Uberwachung findet nicht mehr statt. Der Verband der Hersteller, die PMA,
hat sich beim deutschen Bundesverkehrsministerium fiir die entsprechende
Verordnungstinderung eingesetzt, die zum 1. Mdrz 2013 in Kraft treten wird.

Aber es wire keineswegs fair und berechtigt, einfach den Zulassungs-
stellen die Schuld zuzuschieben. Der Kreislauf Pilot-Markt-Hersteller-Zulas-
sung hat inzwischen eine Eigendynamik entwickelt, die keiner mehr
kontrollieren, geschweige denn aufhalten kann.

Keine Frage, wir Piloten wollen mehr Leistung.

Wir bewegen uns momentan in einer Epoche des Gleitschirmfliegens, wo
es nicht mehr um die Erfiillung des alten Menschheitstraumes vom Fliegen,
sondern oft nur noch um geflogene Kilometer und Siege geht. Der SpaB am
Fliegen ist fiir viele zweitrangig, es geht letztlich um soziale Anerkennung

M ythen entstehen, wie etwa die Behauptung, Stéibchenschirme wi-
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und leistungsorientierte Selbstverwirklichung. Manche Leser werden nun
aufschreien und protestieren: Keiner braucht wirklich so leistungsféhige Ge-
rite! Die Verkaufszahlen 2011/12 sprechen eine ganz andere Sprache: Die
Bestseller waren definitiv die Gerdte mit der am kompromisslosesten aus-
gereizten Leistung.

Es liegt in der Natur des Menschen, sich mit anderen messen zu wollen.
Das urzeitliche Gesetz »Der Sieger bekommt das Weibchen« gilt immer noch,
wenngleich man heute meist den Umweg iiber die soziale Anerkennung
geht. In unserer Zeit kommt erschwerend hinzu, dass wir als urspriingliche
Rudelwesen in der heutigen Gesellschaft emotional einsamer sind als je zu-
vor. Sich als Sieger, als Uberflieger feiern zu lassen, auch wenn es nur im
Netz, in den Medien, bei der Vereinsversammlung und am Stammtisch ist,
verschafft zumindest fiir eine kurze Zeit Milderung, gibt einem das gute Ge-
fiihl wichtig, interessant zu sein.

Es gibt wenige, die dem Drang widerstehen kdnnen, sich diese Erfolge
durch den Vorteil eines leistungsfihigeren Gerdtes zu ergattern, egal zu
welchem Preis.

Mancher wird einwerfen, dass dies wohl fiir die OLC- und Wettkampfpi-
loten gelten mdge, der ganz normale Hausbergflieger sei davon nicht be-
troffen.

Wirklich? Wie viele Piloten kennen wir, denen es vollkommen egal ist, ob
sie am Hausberg als einziger abgesoffen sind, wiihrend die anderen gliick-
lich tiber dem Gipfel kreisen?

Oder, um das Ganze an das niichste Glied in dieser Kette weiterzugeben:
Wie viele Piloten geben ihren neuen Gleitschirm zuriick, weil er sie iiberfor-
dert? Die meisten akzeptieren das Risiko, sich damit zu verletzen, des per-
sonlichen Erfolges wegen.

Es sind genau diese Kunden, die den Markt antreiben, immer neue, leis-
tungsfihigere Gleitschirme zu bauen. Innovationen und physikalische Tricks
reichen nicht mehr aus, es musste ein Weg gefunden werden, um die an-
spruchsvolleren Geriite dennoch in die gewiinschte Klasse zu driicken. Da lag
es nahe, an der Zulassung zu schrauben. Der DHV mit seiner damaligen Mo-
nopolstellung lieB sich von den Bemiihungen der Hersteller wenig beein-
drucken, was diese dazu veranlasste, nach alternativen Maglichkeiten fiir
die Musterpriifung zu suchen. Subtile Manipulation der Piloten {iber Foren
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und Medien, sich gegen das - zugegebenermaBen in unseren Zeiten der all-
gemeinen Globalisierung, unangebrachte - Monopol aufzulehnen, ebnete
den Weg fiir neue Zulassungsstellen. Kaum einer war sich damals bewusst,
dass die neuen Priifer allesamt gewinnorientiert und demzufolge GuRerst
herstellerfreundlich sein miissen, um zu iiberleben.

An dieser Stelle kdnnen wir uns fragen, warum sogar der DHV, bekannt
als sehr strenge Zulassungsstelle, die allgemeine Lockerung mitgemacht
hat und nicht einfach so weiter getestet hat wie zuvor. Friiher wurde nach
dem worst case Prinzip getestet. Aufgabe des Testpiloten war es, Fehler und
Probleme eines Schirmes zu entdecken. Selbst wenn die Eckwerte der Norm
erfiillt waren, konnte der Schirm negativ bewertet werden, wenn etwas Kri-
tisches erkannt wurde. Dieses Verfahren war streng, hatte aber den Nach-
teil fiir die Hersteller, dass es subjektive Beurteilungen zulieR. Heute darf
sich der Testpilot nur strikt innerhalb der Norm bewegen.

Eben die Unterbindung dieser eigenmiichtigen Beurteilungen war eines
der Hauptziele bei der Uberarbeitung der EN-Norm und der LTF. Die Her-
steller forderten eine klare, nachvollziehbare und iiberpriifbare Testproze-
dur. Dies wiire natiirlich sinnvoll und legitim, wiire der Gleitschirm
flugtechnisch nicht das komplexeste und vielfiltigste Fluggerét iiberhaupt.

Ich wage zu behaupten, dass keines der bekannten Problemgerite nicht
vorher vom Firmentestpiloten und (!) dem Zulassungstestpiloten mit einem
unguten Gefiihl und dem schalen Nachgeschmack eines kaum vertretbaren
Kompromisses freigegeben wurde. Fragt man ihn, warum er diesen Schirm
durchgelassen hat, wird er immer sagen, dass er sich an die Norm und Vor-
gaben seines Arbeitgebers halten muss, personliche Einwéinde sind ihm
nicht erlaubt.

Zumindest die Testpiloten, mit denen ich zu tun habe, wissen dank ihrer
Erfahrung und ihres Gefiihls schon kurz nach dem Abheben, noch bevor sie
mit den Mandvern beginnen, ob der Schirm fiir die angestrebte Zielgruppe
wirklich geeignet ist. Aber ihre Meinung ist heute leider nicht mehr gefragt.

Zudem ist in manchen Priifstellen zu beobachten, dass nach dem best
case Prinzip getestet wird: Das Mandver wird so lange wiederholt, bis es in
die Norm passt und auf dem Video gut aussieht. Mit etwas Ubung kann
man, wenn man will und finanziell vom Erfolg des Antragsstellers abhdngig
ist, fast jedes Mandver so fliegen, dass es die Vorschriften erfiillt.
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Grof3e Frontstalls,
die weit Uber die
von der Norm er-
laubten 40% der
Fligeltiefe gehen,
sind eines der
grofiten Probleme

im realen Flugbe-
trieb.

Zum Teil bauen die Hersteller die Gleitschirme so, dass man sie laut Priif-
vorschriften nicht mehr korrekt testen kann. Das fiihrt zum Einsatz von Falt-
leinen, zu Videoverdffentlichungen mit Klappern, die deutlich kleiner als
vorgeschrieben sind, mit der Entschuldigung, mehr ginge einfach nicht - ob-
wohl jeder Sicherheitstrainingsteilnehmer damit gréRere Klapper macht.

Wenn man die heutigen Gleitschirme konsequent nach dem worst case
Prinzip testen, sich rigoros an die Normbeschreibungen halten und die Tricks
der Hersteller mit geeigneten MaBnahmen iiberlisten wiirde, kéimen nur
sehr wenige durch.

Es bleibt die Frage, wie denn die Hersteller den enormen Leistungszu-
wachs in allen Klassen technisch erreicht haben.

Die Kunst ist, den Gleitschirm so zu konstruieren, dass er im Flug dem Pi-
loten einen mdglichst stabilen Eindruck vermittelt. Je steifer die Kappe, desto
wohler fiihlen sich weniger erfahrene Piloten unter ihrem Gleitschirm. Desto
mehr hat man den subjektiven Eindruck, dass er eine gute Leistung hat.
Desto besser und schneller ldsst er sich verkaufen. Die Erfahrung hat ge-
zeigt, dass es so gut wie immer die harten Kappen sind, die bei Extremma-
novern sehr anspruchsvoll werden. Erreicht wird diese vermeintliche
Stabilitdt durch extrem hohe Segelspannung in der Anstromkante, durch
kurz gehaltene Spannbdnder im Achterliek, spezielle Profile und nach hin-
ten versetzte A-Aufhingungspunkte. Weiche Kappen steigen bekanntlich
besser und sprechen friiher, aber dafiir sanfter auf Turbulenzen an. Doch
kann man die aktuellen Gleitleistungen mit weichen Kappen zurzeit nicht
mehr erreichen.

Reduziert man die Leinen auf das Minimum, bei welchem der Schirm noch
irgendwie mit allen Tricks zugelassen werden kann, ist ein weiterer Leis-
tungszuwachs garantiert. Die Leinenreduzierung hat in letzter Zeit bedenk-
liche Dimensionen angenommen: Zellabsténde von vier, teilweise fiinf Zellen,
horizontale Absttinde zwischen den Leinenpunkten bis zu einem Meter, nur
drei oder gar zwei Anlenkungen pro Profil, extrem diinnes Material und dank
extremer Vergabelungen nur noch insgesamt zehn Stammleinen. Je groRer
der horizontale Abstand zwischen den Anlenkpunkten einer Ebene ist, desto
mehr konnen eingeklappte Teile der Kappe zwischen den Leinen durch-
schliipfen und sich verhdngen.

Ein ganz spezielles Thema ist dabei die Hybrid-Dreileinertechnik, bei der
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Typischer Klapper eines
modernen Schirms: Der
gesamte Fliigel klappt,
ohne sich zu entleeren,
nach unten weg. Da-
durch wird das Wegdre-
hen deutlich dynami-
scher, der Pilot muss
schneller und praziser
reagieren.

die C- und D-Aufhéingungen in einer Stammleine zusammengefasst werden.
Diese Schirme haben zwar vier Anlenkpunkte pro angelenkter Rippe, ver-
halten sich aber meist wie echte Dreileiner, sowohl leistungsmiiBig als auch
beim Flugverhalten. Das liegt daran, dass die eigentliche tragende Leine
die C ist, die D dient nur als Stiitze beim Bremsen und bei Stérungen. So
kann die D-Galerieleine sehr kurz gehalten werden, die gesamte CD-Ebene
hat mehr Zug und wird weniger ausgeblasen. Denn es ist nicht der Leinen-
widerstand an sich, der Leistung kostet, sondern hauptsdchlich die Defor-
mation des hinteren Teils des Profils, welche durch das Ausblasen der
D-Ebene entsteht. Je groRer der Abstand zwischen B und C oder bei Zweil-
einern zwischen A und B ist, desto anspruchsvoller wird das Flugverhalten.
Stiibchen und andere Versteifungen sind hier nur Mittel zum Zweck und
kdnnten, wenn das Gewicht weniger wichtig wiire, durchaus gleichwertig
durch das altbekannte Mylar/Dacron ersetzt werden. Allerdings bedeutet
mehr Gewicht auch ldngere Wiederdffnungszeiten, was insofern ein Riick-
schritt in Sachen Sicherheit wire.

Die Losung?

Die Losung des Dilemmas ist denkbar einfach: Wenn wir Piloten unseren
Leistungsanspruch nur ein ganz klein wenig zuriickschrauben, uns wieder
auf das wirkliche Erleben des Wunders Gleitschirmfliegen konzentrieren
und nicht immer das leistungssttirkste Gerdit der jeweiligen Klasse kaufen,
wird sich alles wie von selbst regeln. Denn wenn die Hersteller ihre heifen
Kisten nicht mehr loswerden, werden sie sich auf andere Dinge wie Sicher-
heit und SpaB konzentrieren und sogar selbst die Zulassungsstellen auf-
fordern, wieder strenger zu testen.
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Verschiebung der Klassen

Jiirgen Karthe, Genuss-/Wobhlfiihlpilot seit 1988, ca. 50 - 100 Fliige
im Jahr, fliegt unterschiedliche neue Gleitschirme Probe und schreibt

Erfahrungsberichte dazu.

Seit einiger Zeit teste ich Gleitsegel
von LTF-A bis hin zu LTF-C Schirmen
hinsichtlich ihrer Flugeigenschaf-
ten/Fluggefiihl und ihrem Sicher-
heitspotential bei den bekannten
Schnellabstiegsmdglichkeiten.
Hierzu zéihlen keine Extremspiralen
oder andere Extremmandver, denn
meine Erfahrungsberichte richten
sich dabei allein am Kdnnen eines
Durchschnittspiloten aus sowie an
der Beherrschbarkeit eines Gleitse-
gels.

Insbesondere bei den neueren
LTF-C-Schirmen (teils auch in der B-
Kategorie) ist mir dabei ein Trend
aufgefallen, der diese Schirme nicht
mehr breitentauglich erscheinen
ldsst, wenn die Piloten nicht expli-
zit an diese Schirme herangefiihrt
werden. Man geht mit diesen Schir-
men an die Grenzen des allgemei-
nen Pilotenkdnnens - es gibt ja
scheinbar genug Versuchskanin-
chen. Eine dhnliche Situation gab es
Anfang der 90er Jahre, wo viel ex-
perimentiert wurde, Konzepte nicht
ausgereift waren, die teils zu ge-
fahrlichen Flugzusttinden und vie-
len Unfillen fiihrten.

Wer sich einmal umschaut, stellt
schnell fest, dass aufgrund der
Stiibchentechnologie die Streckung
der neuen Segel (B- und C-Katego-
rie) deutlich zugenommen hat. Mit
der LTF-Kategorisierung und Ver-
schiebung der Klassen hat man eine
groBe Verunsicherung der Piloten
geschaffen, welcher Schirm iber-
haupt noch zu einem passt.

Durch die Stiibchentechnologie
hat sich auch die Leinengeometrie
der Schirme weitgehend veréindert.
So spart man aufgrund der Nasen-
versteifung eine komplette Ebene
ein, indem man die A-Aufhiingung
im Maximum nach hinten verlegt.
Kommt nun noch eine hohe Stre-
ckung verbunden mit geringer Pro-
filtiefe  hinzu, erhdlt man

sogenannte Zwei-/oder Dreileiner,
welche neuerdings vermehrt auch
im Hauptsegel Stéibchen aufweisen.
Der Druck fiir die Hersteller scheint
sehr groB (aufgrund der Nach-
frage?), solche Gerdte auf den
Markt zu bringen, um in der derzei-
tigen Marktiibersdttigung und -fiille
noch eine Rolle zu spielen. Der XC-
Contest hat diesen Druck meines Er-
achtens noch deutlich erhéht,
ermutigt er doch zunehmend Pilo-
ten dazu, auf hoher kategorisierte
Schirme umzusteigen. So werden Pi-
loten zusdtzlich mit ausgeschriebe-
nen Preisen der Hersteller gekddert,
um in den vordersten Ranglisten
vertreten zu sein. Das lockt auch
Nachahmer.
Viele neue Geriite der LTF-B und C-
Klasse funktionieren zunehmend
anders, als man das bisher gewohnt
war. Einfach dranhdngen und los-
fliegen wird zunehmend geféhrlich,
obwohl das Segel bei ruhigen Be-
dingungen durchaus eine Scheinsi-
cherheit vermittelt.
Bekannte Mandver sind teils nicht
mehr ohne spezielle Einweisung
mdglich. So miissen bei einigen Mo-
dellen die GuBeren B-Leinen gezo-
gen werden, um die Ohren
anzulegen. Manche Schirme lassen
sich nur schwer in einer Spirale kon-
trollieren und neigen dazu, weiter
zu beschleunigen. Ein B-Stall ist bei
vielen der neuen Schirme nicht mehr
gefahrlos mdglich, worauf selten
hingewiesen wird.

Das alles macht die Gleitschirm-
fliegerei zunehmend komplex und
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iiberfordert den ein oder anderen Ottonormalpi-
loten, ein auf sich zugeschnittenes Gerit zu fin-
den. Zu viele Geréite haben zu unterschiedliche
Eigenschaften — und erst in der Breitennutzung
stellen sich dann frappierende Mngel bei der Be-
herrschbarkeit heraus - trotz aufwendiger Zulas-
sungstests.

Veranderte Technik erfordert Piloten-
anpassung

Je weiter die A-Ebene bei einem Gleitschirm nach
hinten versetzt ist, desto mehr veréindert sich der
Anstellwinkel bei Turbulenzen und somit bei ent-
sprechender Trimmung auch der zur Verfiigung
stehende Steuerweg bis zum Stall. Wird man von
so etwas iiberrascht und hat die richtige Reak-
tion nicht erlernt, so kann das zu einem Totalkol-
laps mit Entlastung (VorschieBen vor den Piloten)
des Segels fiihren. Je weniger Leinen und je wei-
ter die Abspannpunkte voneinander entfernt sind,
desto groBer wird die Gefahr dabei, dass ein Teil
der versteiften Eintrittskante durchschldgt und
stabil verhdngt. Wie die DHV-Tests bewiesen ha-
ben, kann das sogar auch bei LTF-B-Schirmen
passieren. Die teils erhthte Streckung triigt einen
weiteren, groBen Teil dozu bei. Verhéingnisvoll ist
oftmals, dass ein Durchschnittspilot eher dazu
neigt, bei Turbulenzen (unbewusst) stérker auf
die Bremse zu gehen, was bei dlteren Schirmen
teilweise die richtige Reaktion war, um den Stau-
druck und hierdurch die Stabilitéit - bei ausrei-
chend Bremsweg - zu erhdhen. Doch oftmals
bleiben die Piloten iiber lingere Zeit auf der
Bremse, um sich im ersten Schockzustand an et-
was festzuhalten. Moderne Schirme mit Nasen-
versteifung und sehr weit zuriickgesetzter
A-Ebene vertragen dagegen nur einen kurzzeiti-
gen Bremsinput und bei einigen Modellen diesen
sogar nur zum richtigen Zeitpunkt (bei Schirmen
mit kurzen Steuerwegen). Das zeigt sich oft schon
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Gleitschirme am Limit?

am Start. Bei starker Aufwindkomponente kann
man sehr gut beobachten, dass solche Segel bei
Bremsinput des Piloten schnell stallgleich defor-
mieren, abkippen und ausbrechen. In den Dolo-
miten (6. Oktober) hatten ca. 30 % der Piloten
mit solchen Schirmen Fehlstarts bei entspre-
chenden Bedingungen, da Schirm und Piloten-
konnen offensichtlich nicht ibereinstimmten, die
Piloten nicht auf die besonderen Eigenheiten der
modernen Schirme eingestellt waren.

Meines Erachtens war es nie schwerer, von ei-
nem alten Segel auf eines neuerer Bauart umzu-
steigen. Das Fliegen hat sich veréindert - ist
anspruchsvoller geworden - der Pilot muss sich
dem anpassen und darf nicht stehenbleiben. Die
von mir getesteten Segel wiesen teils stark ab-
weichende Flugeigenschaften auf. Unter einigen
fiihlte ich mich partout nicht wohl, da sie zu an-
deren Schirmen ein stark vertindertes Flugver-
halten aufwiesen und einen speziellen
Wissensstand verbunden mit einem versierten Pi-
lotenverhalten erforderten - andere Schirme
schienen mir nicht ausgereift zu sein - lieBen sich
schwer zentrieren — und zeigten trotz niedriger
Kategorie ein sehr nervéses und deshalb an-
spruchsvolles Flugverhalten. Ich empfehle des-
halb  jedem, mdglichst viele Schirme
probezufliegen, da die Spannbreite in allen Ko-
tegorien sehr groB geworden ist, was das sub-
jektive Fluggefiihl am jeweiligen Gleitschirm
betrifft.

Ohne Werbung betreiben zu wollen: Es gibt
Hersteller, die an bewthrten Konzepten festhal-
ten, ohne an Grenzen zu gehen, und trotzdem in-
novativ und leistungsmiBig nur wenig im
Hintertreffen sind. Ob diese iiberleben, wird der
weitere Trend und unser Selbstverstéindnis zum

Sport zeigen. Es wiire aber sehr wiinschenswert,
damit das Gleitschirmfliegen nicht zu etwas kaum
Machbarem mutiert und nur noch wenigen Wa-
gemutigen und Versierten vorbehalten ist.

Von meiner Seite bleibt festzuhalten:

Um fiir sich selbst sicher zu gehen, sollte das ei-
gene Konnen auf den Priifstand gestellt werden.
So ist bei den meisten modernen Schirmen Vor-
sicht an der Bremse geboten. Ein aktiver Flugstil
mit Gewichtsverlagerung sollte Standard sein. Zu-
dem ist es nicht gut, sich in Turbulenzen an die
Bremse zu klammern, wie man das friiher teil-
weise konnte und wie es noch heute weit ver-
breitet ist. Vielflieger haben teils einen véllig
anderen Flugstil als Anféinger und Gelegenheits-
flieger entwickelt. Leider wird wenig dariiber ge-
redet, da ein solcher Flugstil auch leistungsmiBig
Vorteile bringt. Und wer gibt Vorteile gern aus der
Hand? Es gibt zudem keine géingige Lehrmeinung
dazu. Das wird sich wohl bald Gindern miissen.

Diese Vielflieger und XC-Piloten fliegen mit ei-
ner Technik, bei der die Bremse nur noch eine un-
tergeordnete Rolle spielt, da sie aerodynamisch
wie eine blockierende Kette an einem Panzer
wirkt, der eine Kurve fahren will. Eine gut zu prak-
tizierende und angepasste Flugtechnik scheint
bei den neuen Segeln unumgtinglich zu sein, da
sie danach verlangen, auch wenn sie augen-
scheinlich besser und scheinbar sicherer fliegen,
als unsere alten Kisten.

Das tun sie auch wirklich und kdnnen bei ver-
tindertem Pilotenbewusstsein und angepassten
Fdhigkeiten auch sicher geflogen werden. Nur
muss hierzu deutlich mehr referiert werden. Er-
fahrungen diirfte es hierzu reichlich geben.

Es wiire schon, wenn ich durch diesen Beitrag
eine Diskussion hierzu anstoRen konnte, die letzt-
lich zu mehr Sicherheit und auch Sicherheitsge-
fiihl ftihrt. >

Anzeige
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Wohin geht die Entwicklung?

Hans Bausenwein

Geschdftsfiihrer Paraglider Manufacturers Association (PMA)

Durch die Entscheidung des Weltluftsportver-
bandes FAI/CIVL bei Weltmeisterschaften und
kontinentalen Meisterschaften nur noch Gleit-
schirme mit Musterpriifung zu erlauben, waren
die Hersteller gezwungen, Wettkampfschirme in
der Kategorie EN-D zu zertifizieren.

Diese Entscheidung fiihrte zu einer Verschie-
bung der bisher gekannten Gleitschirmkatego-
rien und der Piloten-Gruppen von oben herab.
Gleitschirme fiir Profi-Wettkampfpiloten finden
sich jetzt in der Kategorie D, Streckenflieger und
Hobby-Wettkampfpiloten, die bisher meist einen
2-3er bzw. D-Schirm flogen, finden den fiir sie pas-
senden Gleitschirm jetzt in einer niedrigeren Ka-
tegorie.

Wettkampfklassen =
Musterpriifklassen?

Entscheidend fiir den Leistungsdruck auf die
Gleitschirm-Entwickler war auch die Tatsache,
dass Verbinde als Veranstalter von Online Con-
tests wie dem DHV-XC ihre Wettkampfklassen als
Musterpriifklassen definierten.

Sinnvoll wére es, wenn die Ausrichter von On-
line Contests und anderen Wetthewerben die
Wetthewerbsklassen wie Serienklasse, Sport-
klasse, Standard oder Fun-Klasse nicht mehr an

Mehr Sicherheit in Zukunft

Karl Slezak, DHV-Sicherheitsreferent

Seit zwei Jahren steigt die Zahl der Gleitschirm-
unfille, insbesondere der todlichen, wieder an.
Die Gleitschirme reizen die Grenzen ihrer Klassi-
fizierung immer weiter aus. Die Protektoren in
den Gleitschirm-Gurtzeugen werden diinner und
kleiner. Unfliegbares Wetter scheint es nicht mehr
zu geben; geflogen wird, oft mit schlechtem Trai-
ningsstand, bei allen Bedingungen.

Was will der DHV gegen diese negativen Ent-
wicklungen unternehmen?

Pilotentraining

Aus der Unfallanalyse geht klar hervor, dass die
meisten Vorfélle auf mangelndes Kénnen (Trai-
ningsdefizite), mangelndes Wissen (z.B. Wetter-
einschitzung) und Nichtbeachtung von Sicher-
heitsregeln (z.B. Unterlassen des Startchecks) zu-
riickzufiihren sind. Die Bereitschaft der Gleit-
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der Einstufung in einer bestimmten Musterpriif-
kategorie festmachen, sondern die einzelnen
Klassen mit anderen Kriterien wie zum Beispiel
der Streckung definieren.

Entscheidungshilfen
Sehr wichtig fiir Piloten und Hersteller ist eine ge-

naue Beschreibung der Zielgruppe, fiir die ein be-
stimmter Gleitschirm geeignet ist. Diese
Beschreibung sollte bei der Kaufentscheidung be-
achtet werden.

Sicherheitsgewinn

Der Leistungszuwachs der Gleitschirme in den
vergangenen Jahren war enorm. Vergleicht man
die Sicherheit von Gleitschirmen gleicher Leistung
von heute mit der von vor einigen Jahren, dann
kommt man zu dem logischen Schluss, dass glei-
che Leistung heute sehr viel sicherer ist.

DHY,
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schirmpiloten, ihr Kénnen durch gezieltes Trai-
ning zu verbessern, ist noch zu gering ausge-
prigt. Hier werden wir ansetzen und zusammen
mit den Flugschulen ein Trainingskonzept anbie-
ten, das iiber die momentanen Standards Perfor-
mance- (Flugtechnik) und Sicherheitstraining
hinausgeht. Besonders den neuen Piloten muss
sehr deutlich gemacht werden, dass der A-Schein
sie nicht befihigt, in anspruchsvolleren Bedin-

Es macht also keinen Sinn zu sagen, die heuti-
gen EN-C Schirme sind viel anspruchsvoller als
die 2er vor fiinf Jahren. Richtig ist: Wenn ich heute
meinen alten 2er gegen einen neuen Schirm glei-
cher Leistung tauschen mdchte, dann finde ich ei-
nen solchen Gleitschirm in der B- oder sogar
A-Kategorie und bin damit sicherer unterwegs.

Was miissen die Piloten der
verschiedenen Levels lernen?

Vor allem miissen sie lernen, wenn sie sich ent-
scheiden, welcher Gleitschirm der Richtige fiir sie
ist, sich von einer Einstellung zu trennen wie: Ich
habe schon immer einen Schirm der Kategorie X
geflogen und deshalb bleibe ich auch dabei. Auch
wenn in Wirklichkeit ein moderner, neuer Gleit-
schirm einer niedrigeren Kategorie schéner, si-
cherer und auch noch leistungsstirker fliegt.

Der Musterpriif-Kategorie eines Gleitschirms
wurde bisher bei der Materialauswahl sehr viel
Aufmerksamkeit geschenkt.

Wichtiger als sich vielleicht als Zweier-Pilot zu
bezeichnen, ist es fiir jeden Piloten, sich bewusst
zu werden, zu welcher Pilotengruppe er gehdrt.

Verbdinde, Flugschulen, Hersteller und die Fach-
presse sind gefordert, allen Piloten klar zu ma-
chen, dass man nicht so ohne weiteres den Schirm
A mit Schirm B vergleichen kann, nur weil beide
Schirme mit der gleichen Kategorie zertifiziert
sind. Wir miissen weg vom reinen Kategorien-Den-
ken und hin zu mehr Vertrauen in eine zielgrup-
penorientierte Beschreibung von Gleitschirmen.

gungen zu fliegen. Das fliegerische Riistzeug da-
fiir ist nur durch Training zu erwerben. In den
Flugschulen gibt es, inshesondere bei den jiinge-
ren Fluglehrern, eine Menge Kompetenz, die iiber
den klassischen Schulungsbereich hinausgeht.
Diese Lehrer brennen darauf, A-Schein-Neulinge
oder weniger erfahrene Piloten so zu trainieren,
dass sie sich zum vollstdndig autonomen Piloten
entwickeln konnen. Durch Groundhandling , Ther-
mik- und Flugtechnik-, Soaring-, Sicherheits-,
Streckenflug- und Rettungsgerditetraining. Den
Piloten, die den Aufwand nicht leisten kénnen
oder wollen, miissen wir aber sehr klar sagen: Al-
les was iiber selbsttindige Fliige in ruhigen Be-
dingungen mit einem sehr sicheren Gleitschirm
hinausgeht, ist zu gefdhrlich. Es ist vollig legitim,
nur selten zum Gleitschirmfliegen zu gehen, aber
dann am besten unter Betreuung durch kompe-
tente Fluglehrer. Gefiihrte Touren und Reisen
durch professionelle Flugschulen sind vor allem
fiir Gelegenheitspiloten die sicherste und effi-
zienteste Art, ihren Sport mit geringst mdglichem
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Risiko und hdchstmdglicher Flugausbeute aus-
zuiiben. Wichtig ist, dass diese Flugbetreuung als
eine Art den Sport auszuiiben, eine breite Akzep-
tanz findet, gleichberechtigt neben den Aktivitd-
ten der selbsttindigen Piloten. Denn wer ist mehr
zu achten als der, der sein Konnen und Wissen
richtig einschtzt und sich lieber in die Obhut von
Profis begibt, als selbst herumzuexperimentie-
ren. Allerdings muss auch hier an Qualitéitsstan-
dards der Anbieter, dhnlich wie bei den
DHV-anerkannten Performance- und Sicherheits-
trainings, gearbeitet werden. Denn die Betreu-
ungsstandards der Anbieter reichen momentan
vom fliegerischen Full-Service mit zwei erfahre-
nen und gebietskundigen Fluglehrern bis hinun-
ter zum nicht gleitschirmfliegenden Busfahrer, der
ungefihr wei, wo der Startplatz liegt.

Die Vision dabei ist, dass mittelfristig ein Be-
wusstseinswandel bei den Piloten erreicht wird.
Statt ,,Ich hab den A-Schein, jetzt darf ich alles®,
besser ,Mit meinem A-Schein hab ich jetzt die Li-
zenz, legal zu trainieren®.

Sicherheitskultur

Ausbildungsvorstand Peter Croniger hat bei den
DHV-Regionalversammlungen einen eindringli-
chen Appell an die Vereine adressiert: Stellt das
Hauptinteresse eurer Mitglieder, den Flugsport
sicher auszuiiben, immer in den Vordergrund eu-
res Handelns! Das bedeutet:

+ Respektiert bestehende Sicherheitsregeln. Ak-
zeptiert nicht, wenn bewusst gegen solche Regeln
verstoBen wird. Sprecht die Leute an, wenn sie,
vielleicht aus Unkenntnis gegen Regeln (z.B. Aus-
weichregeln) handeln.

+ Schafft im Verein ein Klima, in welchem nicht
der wilde Hund, der immer grenzwertig unter-
wegs ist eine Vorbildrolle einnimmt, sondern der
iiberlegte und sicherheitshewusste Pilot. Schaut
aufeinander. Sprecht Schwichen an, statt sie zu
verschweigen. Achtet besonders darauf - und the-
matisiert dies - dass Einsteiger und Wenigflieger
nur mit maximal sicherem Fluggerit unterwegs
sind. ,Was willst Du denn mit Deiner Schulungs-
gurke, bei uns brauchst Du einen gescheiten
Schirm®- Statements sind tddlich.

+ Die Sicherheitskultur im Verein entscheidet
auch {iber die Einstellung zu Training und Fort-
bildung seiner Mitglieder. Organisiert Trainings
und gute Referenten fiir Theoriefortbildungen,
holt Euch Spezialisten, z.B. fiir Groundhandling-
training, Start-Landetraining im Verein.

+ Piloten fliegen, weil sie SpaR dabei haben und
fiir eine Zeit den Alltag hinter sich lassen kdnnen.
Ein einseitig auf Leistung (z.B. Streckenfliegen)
orientierter Vereinszweck ist kontraproduktiv,
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Gleitschirme am Limit?

weil durch Leistungszwang neuer Stress ge-
schaffen wird.

Darstellung des Gleitschirmfliegens
Den Playboy gibt es nicht am Klosterkiosk, aus
gutem Grund. Die Suggestionskraft der Worte und
Bilder ist stark. Wenn in der inneren und GuBeren
Darstellung des Flugsports der Leistungsgedanke
(Z.B. Streckenfliegen, Wettbewerbe) iiberwiegt,
findet sich der Otto-Normalpilot oft nicht wieder.
Der Durchschnittspilot mit seinem Wunsch nach
sicheren Fliigen in freundlichen Fluggeldnden
und gut iiberschaubaren, fiirihn beherrschbaren,
Bedingungen, muss seine Identitdt stdrker be-
riicksichtigt finden.

Geratesicherheit

Fiinf Jahre nach dem Ende des DHV-Priifstellen-
monopols ist die Verunsicherung der Piloten gré-
RBer denn je. Kann man den Musterpriifungen und
Klassifizierungen noch trauen? Nach welchen Kri-
terien soll ich meinen Gleitschirm wihlen? Wie
wirken sich die neuen Konstruktionstechnologien
wirklich auf die Sicherheit von Gleitschirmen aus?
Der DHV hat inzwischen mit den Sicherheitstests
aktueller Gleitschirme, unter Nutzung hochent-
wickelter Datenlogger-Technologie, ein méchti-
ges Werkzeug geschaffen. Es ist damit mdglich,
neutral und durch die Messtechnik véllig trans-
parent die passive Sicherheit von Gleitschirmen
klar darzustellen und zu vergleichen. Modelle mit
guter passiver Sicherheit und solche mit iiberra-
schend anspruchsvollem Verhalten werden viel
deutlicher als bei den Musterpriifungen aufge-
zeigt. Den Piloten gibt dies einen sehr guten In-
formationshintergrund fiir die Gerétewahl.

Der DHV wird die Sicherheitstests weiter aus-
bauen. Die Herausforderung ist es, bei den Tests
mdglichst aktuell zu sein, d.h. Gleitschirme be-
reits kurz nach ihrer Markteinfiihrung zu iber-
priifen. Die Sicherheitstests sind ndmlich um
mindestens den Faktor 3 arbeitsaufwéindiger, per-
sonal- und kostenintensiver als normale Muster-
priifungstests. Dennoch rechtfertigt das riesige
positive Feedback aus der Pilotenschaft alle Kraft-
anstrengungen.

Impact-Schutz

,Wo ist denn hier der Protektor?“ kann man fra-
gen, wenn manch modernes Gleitschirm-Gurt-
zeug genauer unter die Lupe genommen wird.
Tatstéichlich schrumpfen die wichtigen Wirbel-
stiulen-Schutzprotektoren zusehends zusammen.

Teilweise wird nur noch der Bereich geschiitzt, wo
die Ddmpfungspriifung durch die Protektor-Priif-
maschine erfolgt. Dabei haben Untersuchungen
des DHV gezeigt, dass ein Ddmpfungsschutz nicht
nur unter dem Sitzbrett erforderlich ist, sondern
auch im Riicken- und Beckenbereich. Diese Stu-
die hat ein Professor der TU Graz (Institut fiir
Fahrzeugsicherheit) in die Hinde bekommen. Die
ganz offensichtliche groRe Diskrepanz zwischen
den eigentlich erforderlichen und den tatstchlich
vorhandenen Schutzeinrichtungen bei Gleit-
schirmgurtzeugen fiel ihm auf. Das hat nun dozu
gefiihrt, dass der Komplex ,,Pilotenschutz in Gleit-
schirmgurtzeugen® Gegenstand von Diplomar-
beiten ist, die der DHV fachlich betreut. Das der
TU Graz angeschlossene Institut fiir Fahrzeugsi-
cherheit ist mit seiner hochtechnologischen
Dummy-Messtechnik in idealer Weise fiir die wis-
senschaftlichen Untersuchungen im Zusammen-
hang mit der Frage ,Personenschutz bei Auf-
prallsituationen® geeignet.

Der DHV beabsichtigt, mit den bisherigen und
den neuen Erkenntnissen, die Priifnorm fiir
Riickenschutz bei Gleitschirmgurtzeugen zu ver-
bessern. <J

Anzeige
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Zu bestellen iiber Tel. 08022-9675-0 * Fax 08022-9675-99

E-Mail: shop@dhv.de « www.dhv.de
Alle Preise inkl. Mwst. zzgl. Portokosten

“Gleitschinm” upd prachenfliede’
fur

Neu!

Der Streckenflugfilm mit Flugpraxis-Tipps fiir
Gleitschirm- und Drachenflieger.

Sieben Konner unseres Sports nehmen den Zuschauer hautnah
mit auf ihre atemberaubenden Streckenfliige. Gefilmt wurde
iiber einen Zeitraum von 2 Jahren in unterschiedlichen
Streckenfluggebieten der Alpen und im norddeutschen Flach-
land. Von den gezeigten Fliigen profitieren sowohl Strecken-
flug-Einsteiger als auch erfahrene Streckenjdger. Im Theorie-
teil gibt es zusétzliche Informationen zu Flugdokumentati-
on, Wetterberatung und Flugplanung.

Lange 4 Std. 35 Min, auf 2 DVDs fiir 29,90 Euro

oder 2 BluRays 34,90 Euro

DHV-Windsack

Ripstopgewebe in der GroBe 32 x 115 cm, Preis 19,50 €

22gl. 4,10 € Versand

T-Shirt Gleitschirm und Drachen
T-Shirts fiir Damen und Herren mit Gleit-
schirm- und Drachenmotiv aus Baumwol-
le mit Rundhalsausschnitt (Damen fallen
klein aus)

Preis 19,00 €

Relief Karten Alpen, Gsterreich

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

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 €

Wolken, Wind und Thermik
von Charlie Jost.

Dauer 53 Min.

Preis: 19,50 €

Am Seil nach oben

von Charlie Jost.

Dauer 60 Min., Gleitschirmschlepp
32 Min.,

Drachenschlepp 28 Minuten.
Preis: 15,50 €

Die schénsten Fluggebiete der

mittleren und dstlichen Alpen

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

¢ Buch mit 3 DVDs,

Bluray-Preis: 20,50 €

Aktiv Gleitschirmfliegen
von Charlie Jost

mit Bonusvideo.
Filmdauer 42 Minuten.
Bonusfilm 12 Minuten.
Preis: 19,50 €

Starten, Steuern, Landen

Bonusfilm 12 Minuten.

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

STARTEN
STEUERN _w..
LANDEN

WA,

R
TR My

T rpln
W indras iy

7 Gipfel in 24 Stunden
Film mit Alex Rauter. Vom
Training bis zum Event.
Dauer 47 Min.

Prei: 19,95 €

Der Thermikfilm

Flugpraxis-Tipps fiir Drachen- und Gleit-
schirmflieger. Grundkenntnisse
vorausgesetzt fiir Piloten ab der A-Lizenz.
Preis DVD: 29,90 €

Preis Blue Ray Disk: 34,90 €

FLIGHT CONTROL
Gleitschirm-Flug-Technik

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

Preis: 44,95 € Preis: 24,90 €

DHV-XC 2010 PLAYGROUND

Die Deutsche Trainingsfilm von Mike Kiing
Streckenflugmeisters chaft 2010 und Alex Kaiser.

auf DVD und Bluray. Dauer: 34 Min.

DVD-Preis 15,50 € Preis: 29,90 €

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

Lehrplan - Drachenfliegen

mit dem Drachen Grundlage fiir die
von Ralf Heuber Aushildung.

mit Bonusvideo. (Ausgabe 2010)
Filmdauer 15 Min. Preis: 29,90 €

Preis: 15,50 €

Gleitschirmfliegen
Starten, Steuern, Landen fiir Meister.
mit dem Gleitschirm Lehrbuch fiir den

Streckenflieger.
Grundlegend iiberarbeitet,
erweitert und aktualisiert.
Mit CD-Rom. Preis: 39,90 €

Fluggebiete

derAlpen

= Preis pro Karte: 12,80 €

Adidas Cap WM Edition

WM Drachen Logo Stick
Preis: 19,00 €

Gleitschirmfliegen
Grundlegend tberarbeitet,
erweitert und aktualisiert.
Mit beiliegender CD-Rom.
Preis: 44,95 €

Das Thermikbuch

3. Auflage. Neuauflage.
Hardcover, 302 Seiten,

tiber 600 Bilder und Zeichnungen.
Preis 39,95 €

Erste Hilfe Piickchen
MaBe: 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 €

Streckenflugbuch fiir Gleitschirm-
und Drachenflieger

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

Lehrplan - Passagierfliegen

Grundlage fiir die Aushildung zur
Passagierberechtigung fir Gleitschirm-
fliegen.

(Neuauflage 2012)

Preis: 19,90 €

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

[Frrcus 7

ALIEIL DEM ERLESIMIIS ZFAHFHLTY

Fotos: Daniel Kofler/

" Arcus 7 - unbeédﬁednigt EN-A
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Fluggebiete der Alpen

Auf drei Karten Ost/Mitte/West

im MaBstab 1:400.000 die schdnsten
Fluggebiete der Alpen. Die Karten sind
als StraBenkarte mit praktischer Faltung
und als Fluggebietsfiihrer zu verwenden.

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

(Sonderpreis fiir DHV-Mitglieder)

Deutsche Fluggeldndekarte

1‘ . 3 "

swing.de
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Bei liingeren Fliigen, vor allem beim XC, sind die durchdachte Fliissigkeitszufuhr und auch deren
Entsorgung wichtige Punkte. Tipps zum optimalen ,,Rein und Raus®.

TEXT UND FOTOS DR. TORSTEN HAHNE

ong, Boong, Booong.... Mit jedem Puls-
Bschlug wummert der Hammer erbar-

mungslos immer weiter. Und meine
Schiideldecke ist die Glocke, die bei jedem Schlag
drohnt. Die Kopfschmerzen werden nun wirklich
unangenehm. Das Fiepen meines Variometers
wird zur Qual. Genervt stelle ich den Steigton aus.
Und mein Mund, Lippen, Nase fiihlen sich trocken
an. Schmeckt komisch. Wie eine handvoll Sahara
im Mund.

Es musste ja so kommen. Wenn’s schon schief-
geht, dann gleich richtig. Murphy’s law eben. Zu-
erst eineinhalb schweiBtreibende Stunden
Aufstieg zum Startplatz unter der heiBen Au-
gustsonne. Dann der Brunnen auf der Almwiese
versiegt. Das Rinnsal, das da noch tropfte - zum
Trinken wahrlich nicht geeignet. Und zu guter
Letzt hocke ich mich Spezialist auch noch brettlb-
reit auf mein mithsam hoch getragenes Camel-
bag samt Inhalt. Platsch.... Eineinhalb Liter
kosthares Nass versickern im Boden. Das Kamel
heute bin eindeutig ich. Nur leider kann ich nicht
so viel Wasser speichern wie das an lange Durst-
strecken adaptierte Wiistenschiff.

Die Folgen: Mangelnde Konzentration, Kopf-
schmerzen, die Luft fiihlt sich bockiger an als
sonst... Letztendlich breche ich den Streckenflug
vorzeitig ab. Mit Schddelweh fliegt sich’s gar
nicht schee.
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Kopfschmerz als Warnsignal

Kopfschmerzen, Konzentrationsstérungen und
auch Ubelkeit sind deutliche Zeichen akuten Flis-
sigkeitsmangels, der Dehydration. Verstidrkt
durch das Schwitzen beim Aufstieg zum Start-
platz und das erhdhte Abatmen von Fliissigkeit
iiber die Atemwege in der Hohenluft, entsteht
rasch ein Fliissigkeitsdefizit von zwei bis drei Li-
tern. Kann dieses mangels Getréink nicht kom-
pensiert werden, drohen rasch die typischen
Folgen einer milden, aber doch stark leistungs-
mindernden Dehydration. Dem muss gar kein
stundenlanger FuBmarsch zum Startplatz voran-
gegangen sein. Ein hektischer Aufbruch am Mor-
gen mit geringer Trinkmenge, ein heiRer
Sommertag und lingeres Warten am Startplatz
geniigen oft schon, um bei einem Flug erste
Symptome entstehen zu lassen. Es betrifft also
jeden von uns.

Fliissigkeitshaushalt

Die Bedeutung einer ausgeglichenen Fliissig-
keitszufuhr beim Flugsport wird leider immer
noch viel zu wenig beachtet. Ohne zu essen kann
der Mensch durchaus wochenlang iiberleben.
Ohne Fliissigkeit droht bereits nach drei Tagen
der Tod. Merke auch folgende Dreier-Regel, was
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der Mensch im Normalfall aushdlt. Drei Minuten
ohne Luft, drei Tage ohne Wasser, drei Wochen
ohne Nahrung.

Mit knurrendem Magen zu fliegen, mag unsere
Leistungsfihigkeit bei langen Fliigen zwar auch
einschriinken. Allerdings bei weitem nicht so ekla-
tant wie ein Mangel der Fliissigkeitszufuhr.

Unser Korper besteht zu ungeftihr 55-60% aus
Wasser. Bereits ab einem Verlust von zwei bis fiinf
Prozent Volumenanteil kénnen erste Symptome
wie Kopfschmerzen, trockene Haut und Schleim-
hiiute, Konzentrationsstérungen, Ubelkeit und
Muskelkrimpfe auftreten. Durchschnittlich be-
notigen wir eine Menge von etwa zweieinhalb
Litern Fliissigkeit am Tag. Eineinhalb Liter davon
werden in Form von Getréinken aufgenommen,
etwa ein Liter stammt aus dem Wasseranteil in
festen Nahrungsmitteln, bzw. durch Wasserbil-
dung bei der Oxidation von Ndhrstoffen.

Starkes Schwitzen beim Anstieg oder beim
Warten in der Sonne am Startplatz und auch der
gesteigerte Fliissigkeitsverlust iiber die erhdhte
Atemfrequenz in der Héhenluft kdnnen den Be-
darf an Fliissigkeit fiir uns Flugsportler leicht auf
bis zu vier Litern erhghen. Diese Zahlen sind na-
tiirlich relativ zum Korpergewicht zu sehen.

Das kann bereits fiir kurze Fliige mit starker
korperlicher Belastung, wie zum Beispiel einer
Steilspirale, relevant sein. Bei Flugzeiten iiber
mehrere Stunden steigt die Bedeutung jedoch ex-
ponentiell an. Und bei sehr langen Streckenfli-
gen kann das richtige Fliissigkeitsmanagement
durchaus entscheidend fiir Erfolg oder Misserfolg
sein.

Richtig Trinken - Wann und Was

Bei der Auswahl der Fliissigkeiten sollte der Flug-
sportler auf kohlensdurearme und nur gering,
oder gar nicht, zuckerhaltige Getréinke zuriick-
greifen. Die Kohlensdure dehnt sich aufgrund des
verminderten Luftdruckes in der Hohe aus, was
zum Uberschiiumen beim Offnen einer Flasche
und auch zum Platzen eines Camelbags fiihren
kann. AuBerdem kann die Kohlensgure im Ma-
gen-Darm-Trakt zu physikalisch gleichartigen Re-
aktionen fiihren. Ein unangenehmer Bliihbauch
ist die Folge. Werden wiederbefiillbare Beutel-
systeme benutzt, fiihren Kohlenhydrate im Ge-
trink zu schnellem Schimmelpilzbefall bei
wiederholter Benutzung. Abhilfe schaffen hier nur
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sofortige und ausgiebige Reinigung nach Ge-
brauch und eine Spiilung, zum Beispiel mit Tabs
zur Zahnprothesenreinigung.

Auf spezielle isotonische Sportgetriinke kann
man getrost verzichten. Diese sind fiir unseren
Sport véllig unnétig. Das gleiche gilt fiir Zusatz-
stoffe wie Taurin, Kreatinin oder Koffein in hohe-
rer Dosierung. Auch diese bringen wahrscheinlich
keine erwiinschte Leistungsverbesserung.

Persdnlich bevorzuge ich geschiitteltes, also
fast kohlensdurefreies Mineralwasser. Der mini-
male Rest an Kohlensture gibt einen angeneh-
men sauren Geschmack und hilt den Camelbag
sauber. Auch Wasser mit einem Schuss Zitrone
oder Wasser im Verhdltnis 2:1 mit Apfelsaft sind
gut geeignet. Ich kenne Piloten, die auf Cola am
Ende eines Streckenfluges schwdren, um ihre
Konzentrationsféhigkeit nach acht bis neun Stun-
den Flugzeit noch einmal zu stirken. Dies mag im
Einzelfall funktionieren, eine generelle Empfeh-
lung wiirde ich aber nicht abgeben. Bekannter-
maBen fiihren koffeinhaltige Getréinke zu einer
erhghten Diurese (Harnbildung), was das Entsor-
gungsproblem wieder verscharft.

Mit neun mg Koffein pro 100 ml enthilt Coca-
Cola {ibrigens nur etwa ein Zehntel an Koffein im
Vergleich zu Filterkaffee mit 90 mg/100 ml. Auch
schwarzer Tee ist mit 25 mg/100 ml noch dreimal
so stark und in der gleichen Liga vom Koffeinge-
halt wie der Energydrink mit den roten Stieren
(32 mg/100 ml). Espresso (100 mg/100 ml) und
Cappuccino (25 mg/100 ml) fallen dagegen be-
ziiglich der Koffeinaufnahme wegen der meist nur
geringen Trinkmenge weniger ins Gewicht. Daher
auch der Tipp, am Morgen vor allem auf Filter-
kaffee oder kurz gezogenen schwarzen Tee in gré-
RBeren Mengen zu verzichten.

Getrunken werden sollte nach Durstgefiihl in
kleinen Schlucken, etwa alle 20-30 Minuten.
Dazu eignen sich Beutelsysteme mit selbstschlie-
Rendem Mundstiick am besten. Kein zeitaufwdn-
diges Auspacken, Offnen und Verstauen einer
Flasche. Die Systeme kdnnen im Gurtzeug in
meist dafiir bereits vorgesehenen Stauféichern
untergebracht werden. Ein Fiillvolumen von ei-
nem bis eineinhalb Litern ist fiir einen langen
Streckenflugtag in aller Regel ausreichend, wenn
vor dem Start noch der Durst geldscht wurde. Ein
zwanghaftes Trinken nach Zeitplan ohne Durst-
gefiihl ist nicht sinnvoll. Die Hohenluft und er-
héhte Atemfrequenz fiihren ohnehin rascher zu
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einem Austrocknen der Schleimhdute, was neben
dem Durstgefiihl auch als Trinksignal verstanden
werden sollte.

Was reinkommt, muss auch
wieder raus - Entsorgung
in der Luft

Durchschnittlich alle zwei bis vier Stunden muss
ein gesunder Erwachsener Fliissigballast ablas-
sen. Piloten, die behaupten, stundenlang ohne
Wasser lassen fliegen zu kénnen, haben wahr-
scheinlich kein auBergewdhnlich groRes Blasen-
volumen, sondern trinken einfach zu wenig.
Hoch in der Luft, vor allem aber auf Strecke ist
der Weg zum niichsten WC weit. Eine auBerplan-
miiBige Pippi-Not-Landung bedeutet oft das friih-
zeitige Ende eines traumhaften Strecken-
flugtages. Zwar kann man im Gebirge durchaus
an einigen Stellen toplanden und auch wieder in
die Thermik einsteigen. Aber erstens funktioniert
das nicht iiberall, bedarf zweitens einiger Ubung
und Gerdtebeherrschung und ist drittens das
Ende eines dokumentierten Streckenfluges.
Verdriicken funktioniert vielleicht 20-30 Minu-
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ten, spitestens aber, wenn einem das Wasser bis
zum Hals steht, ist an ein konzentriertes Fliegen
nicht mehr zu denken. Wohin also mit dem iiber-
fliissigen Wasserballast?

In Zeiten vor geschlossenen, voll verkleideten
Gurtzeugen war die Entsorgung noch einfach.
Mein Overall hatte einen extra langen Ausschnitt
bis in den Schritt, der mit einem Klett und nicht
mit ReiBverschluss gedffnet wurde. Eine lange
Talquerung von fiinf bis zehn Minuten Dauer ohne
zu erwartende thermische Aktivitét und das Ge-
schift konnte ohne groRen Aufwand erledigt wer-
den. Unkompliziert und ohne Materialaufwand.
Ich bin Streckenflieger und kein Astronaut, war
damals mein Motto.

Die immer langer dauernden XC-Fliige (10
Stunden sind ja keine Ausnahme mehr), der Auf-
wand des Auspackens im verkleideten Gurtzeug
und der Sicherheitsaspekt nach einem ein-
drucksvollen Erlebnis haben mich aber zum Um-
denken bewogen.

Auf einem XC-Ausflug ereilte mich auf 3.600
m Hohe iiber den Loferer Steinbergen - ein durch-
aus als schroff zu bezeichnendes Gebirgsmassiv
- der Ruf der Natur. Bei der Hohe habe ich mir
nicht weiter den Kopf zerbrochen, sondern lie
den Dingen wie gewohnt via naturalis ihren Lauf.
Mit beiden Hénden am Gerdt und leider nicht in

Anzeige

den Steuerschlaufen. Turbulente Luft, ein Total-
zerstorer, Wegpacken der Geriitschaft und die ver-
zweifelte Suche nach den Steuerleinen kosteten
mich fast 1.000 Hohenmeter, fiinf Leinen auf der
D und C Ebene und sehr viel Nerven.

Geschockt von der Vorstellung, beim nichsten
Vorfall dieser Art halb entbl6Rt auf einem Berg
aufzuschlagen, fliege ich seitdem nur noch mit
Urinalkondomen, wenn eine Flugzeit von mehr
als drei Stunden geplant ist.

Vorteil dieses Systems ist die véllige Unge-
zwungenheit. Man pieselt einfach, wann man
muss und so oft man muss.

Allerdings muss die Verbindung wirklich was-
serdicht sein und der Abfluss darf nicht behindert
sein. Haufige Fehlerquellen sind mangelnde Fi-
xierung des Kondoms am Mann (Tipp: Rasur vor
dem Verkleben!), ein Abknicken des Ableitungs-
schlauches und vor allem im Friihjahr ein Einfrie-
ren des Auslasses am Schlauchende.

Nachteilig ist auch die lange Riistzeit, der nicht
unerhebliche Preis von bis zu drei Euro pro Uri-
nalkondom und die Notwendigkeit, am Startplatz
ein einsames Plétzchen zum Montieren suchen zu
miissen. Das gleiche Problem hat man auch mit
Erwachsenenwindeln. Diese haben zwar ein aus-
reichendes Aufnahmevolumen, sind aber weder
bequem unter der Hose zu tragen, noch wirklich

angenehm, wenn Mann oder Frau sie stunden-
lang geflutet auf der Haut tragen miissen.

Als Alternative gibt es viele skurrile Konstruk-
tionen. Einige Piloten schwéren auf halb flexible
Kabelrohre aus dem Hausbau, die bei Bedarf als
Verltingerung einfach iibergestiilpt werden. An-
dere verwenden Trichter mit oder ohne Schlauch,
wohl, weil es mit dem Zielen nicht so recht klappt.
Auch Trinkflaschen mit entsprechend groBer Off-
nung kdnnen als AuffanggefiiBe herhalten. Das
Problem: Bei groBen Flaschen mit einem Liter Vo-
lumen wird das Handling erschwert, bei kleine-
ren Behéltnissen droht ein Uberlaufen.

Abgesehen von der Sauerei: Wenn man etwas
verschiittet, bedarf es auch hier einer ausgefeil-
ten Technik, einiger Trockeniibungen und defini-
tiv ruhiger Luft iber mehrere Minuten.

Fiir Drachenflieger ist das Problem weit weni-
ger prekdr. Durch die Aufhdngung am Riicken und
die Bauchlage ist der Weg nach unten frei. Gurt-
zeug auf, Beine baumeln lassen und ab geht die
Post.

Anatomisch ist das schwache Geschlecht so-
wohl beim Gleitschirm als auch beim Drachen lei-
der wirklich benachteiligt. Fiir weibliche
XC-Pilotinnen bleiben nach wie vor nur die Alter-
nativen: Landen oder Pampers. <J
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Schnellpackschlauch € 35
Press To Talk System € 38
Cockpit €35
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Ein exklusiver Bildband
fiir den Genussflieger.

Warme Hénde auch beim
Langstreckenflug
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Die Variable Geometrie -
eine magische Schnur

Ende der 80er Jahre war die Szene, genau wie heute, auf Leistungssuche im Drachenfliegen. Eine Idee
war, die Segelspannung zu variieren, was mit einer VergréBerung des Nasenwinkels machbar war. Das
Querrohr wurde als Hebel benutzt, indem man es nach hinten gezogen hat. Viele Systeme wurden er-
funden, anfangs mit wenig Wirkung und kurzem Querrohrweg - vielleicht erinnern sich viele an den

Hebel, der beim Wills Wing HP AT eingesetzt wurde.

TEXT ALEX PLONER

Technik

Um das Querrohr im Flug nach hinten zu ziehen, braucht man viel Kraft, des-
wegen kommt ein Flaschenzug ins Spiel, der durch eine Schnur an der Ba-
sis gezogen werden kann. Mit der Zeit hat sich die Segelspannung erhdht
und damit die Krifte an der VG-Schnur. Mehrere Umlenkungen wurden im
Flaschenzug eingebaut, das hat dann unsere VG-Schnur nach und nach ver-
ldngert. Es ist fast ein bisschen witzig, was fiir lange Ankerseile wir heute
hinter uns her ziehen. Einige Hersteller haben deswegen einen Teil vom Fla-
schenzug in das Trapezrohr integriert, was die VG-Spannung und Léinge ver-
ringert. Nachteil dabei ist, dass das Austauschen eines Trapezrohres eine
komplizierte Aktion ist.

Wirkung

Was passiert genau, wenn wir die magische Schnur ziehen? Der Nasenwin-
kel vergréBert sich, die Segelspannung erhdht sich, die Schriinkung verrin-

DHV-info 179

gert sich und wandert nach auBen Richtung Fliigelspitzen. Das fiihrt zu ei-
nem sauberen Fliigel - aerodynamisch gesehen - der eine bessere Leistung
hat. Der Leistungsunterschied erhdht sich mit der Geschwindigkeit drastisch.

Aber: Durch die erhdhte Segelspannung geht ein groBer Teil der Steuer-
barkeit des Drachens verloren. Dabei wird das AbreiBverhalten des Dra-
chens wesentlich abrupter. Dies passiert, weil bei einem ungespannten
Drachen die Strémung erst im inneren Bereich des Fliigels abreift, wéihrend
ein groBer Teil des AuBenfliigels noch trdgt. Ist der Drachen jetzt gespannt,
reiBt die Stromung auf einem viel gréReren Teil des Fliigels ab und der Dra-
chen kippt eindeutig nach unten, meist asymmetrisch, was zum Trudeln
fiihrt.

Wie soll man damit umgehen?

Als die ersten VG-Systeme in die Luft kamen, hatten sie eine eher kleine Wir-
kung und dementsprechend wenig tnderten sich die Flugeigenschaften des

www.dhv.de

Welt- und Europameister
Alex Ploner (ITA) im Landeanflug

Drachens. Heutzutage sind die VG-Systeme viel wirkungsvoller und damit
tindert sich das Flugverhalten deutlich. Es ist daher wichtig, dass jeder Pi-
lot bewusst mit der Schnur umgeht. Natiirlich reagiert jeder Drachen un-
terschiedlich, aber generell kann man sagen dass

mit mehr VG:

+ sich die Leistung des Fliigels verbessert

+ das Kurvenverhalten sich verschlechtert,
der Drachen hat die Tendenz in die Kurve
zu ziehen und der Pilot muss mit Gegen-
stiitzen oder Highsiden reagieren

« sich das AbreiBverhalten verschlechtert

Diese Tatsachen muss man klar beriicksichtigen, wenn man sich fiir eine be-
stimmte VG-Einstellung in einer bestimmten Flugphase entscheidet.

www.dhv.de
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FOTO ICARO 2000

Das VG-Seil an der Speed-
bar ist mit einem Flaschen-
zug verbunden, der das
Querrohr nach hinten zieht
und damit die Fliigelrohre
spreizt, bzw. weiter nach
auflen driickt. Somit erhoht
sich die Segelspannung.

Beim Start

Der Pilot will mglichst schnell in die Luft kommen mit geniigend Steuer-
barkeit. Ein Drittel VG ist meist eine gute Einstellung. Ist die Startwiese ex-
trem steil, ist es empfehlenswert, mit weniger VG zu starten, damit der
Drachen so steuerbar und gutmiitig wie maglich ist. Wird bei viel Wind ge-
startet, zieht man mehr VG (-50%) um besser gegen den Wind zu kommen
und die Ubersteuerungsgefahr zu verringern (wir niitzen sozusagen die
schlechte Steuerbarkeit des mehr gespannten Drachens aus).

Beim Kurbeln

Wir beriicksichtigten die Aspekte wie Thermikstiirke, ThermikgroBe, Bo-
denndihe und Préisenz von anderen Drachen und Gleitschirmen. Mit mehr
VG verringert sich das Eigensinken, dadurch verbessert sich die Steigleis-
tung. Um in der Thermik bleiben zu kdnnen, fliegt man deswegen in groB-
fldchiger Thermik mit mehr VG als in kleineren ruppigeren Blasen. In
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Hangniihe ist es wichtig, dass eine gute Steuerbarkeit vorhanden ist. Und
wenn sich mehrere Fliegerkollegen in der gleichen Thermik befinden, sollte
man sich an die KreisgréRe anpassen kdnnen. Also hier ist Situationsan-
passung gefragt, die VG-Stellung geht von 0 bis ca. 50%. Mehr erhht die
Trudelgefahr und man verliert viel Gefiihl fiir die Thermik.

Im Gleitflug

In dieser Phase sollte der Pilot mit der bestmdglichen Leistung fliegen, also
volle Segelspannung. Vorsicht beim langsamen Gleiten: Trudeln und Uber-
schlag sind die Gefahren. In den letzten Jahren sind die meisten Uberschliige
im langsamen Gleiten mit vollgespanntem Drachen passiert. AuBerdem
macht es wenig Sinn, denn bei niedrigen Geschwindigkeiten ist der Leis-
tungsunterschied zwischen halb und vollgespannt sehr gering. Es ist wich-
tig, dass die VG schnell entspannt werden kann, falls man in unruhigere
Luft kommt. Viele halten die Schnur in der Hand, um die VG sofort zu l6sen,
wenn die néichste Thermik oder bevor man in Hangnéihe kommt. Dies ist
eine gute MaBnahme, um schnell die volle Kontrolle tiber den Drachen zu ha-
ben. Also: VG Skala von wenig his 100% aber mit Vorsicht.

Anzeigen
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Mehrerere Umlenkrollen
flihren liber das Kielrohr
bis zur Speedbar.

Sieht kompliziert aus,
die Bedienung ist aber
sehr einfach.

Beim Landen

Hier kann der Pilot das Stromungsverhalten einer gespannten Fléiche aus-
niitzen, 30% bis 50% VG-Stellung vergrdRern das Fenster zum AusstoBen
des Drachens und erleichtern damit die Landung. Ist es unruhig, ist die Steu-
erbarkeit immer hochste Prioritét und das heiRt weniger VG. Mit null VG
lgsst sich der Fltigel fast nicht zum Strémungsabriss bringen, stehende Lan-
dungen werden schwieriger und man muss bereit sein, ein paar Schritte
mitzulaufen. Nicht vergessen, dass mit mehr VG die Leistung steigt, das
fiihrt zu ltingeren Ausgleitphasen und da werden Landewiesen schnell zu
klein.

Fazit

Zum Gliick gibt’s die VG. Wir brauchen nur an dieser Schnur zu ziehen und
schon fliegt unser Drachen schnell und gerade wie ein Pfeil. Der richtige
Umgang mit der Schnur erhght den FlugspaR enorm ohne dabei an Sicher-
heit zu verlieren. Die Fliegerei wird zum vollen Genuss!

Anmerkung der Redaktion: Alex Ploner fliegt einen Icaro Laminar Z9. Je nach
Drachenmodell kdnnen die VG-Einstellungen aber ein wenig variieren, daher
sollte jeder Pilot seine eigene perfekte VG-Stellung erfliegen. <J

Beteiligung /Kooperation
mit Gleitschirm-Flugschule gesucht!
Bevorzugt im Allgiiu, € I':E{"n'.}_{_;i!{ oder Tirol.
Speziell Flugschulen, die Events wie Walk&Fly,
Biwak-Touren und Gleitschirm Tracking im Angebot
haben. Detailierte Beschreibung zum aktuellen

Geschiiftsumfeld bitte unte Chiffre
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Luftraum Navigation
Vario/GPS im Test

Durch technische Fortschritte
in der GPS- und Vario-Herstel-
lung wird Navigation durch
den Luftraum zunehmend er-
leichtert. Entscheidende
Punkte fiir die Funktionalitdt
der Geriite sind dabei eine ein-
fache Konfiguration der Luft-
réiume, klare Anzeigen,
Warnungen bei drohenden
VerstoBen und die Moglich-
keit, das Gerdit in der Luft
maglichst ohne Héinde

zu bedienen.

Wir haben aktuelle Produkte
getestet.

40 DHV-info 179

TEXT UND FOTOS PETER WILD

sowie die Warnabsttinde konfiguriert werden. Das kann fiir Ungeiibte aufgrund komplizierter Vor-
gehensweisen und sparsamer Dokumentation schnell zu einer Geduldsprobe oder gar zu einer un-
losbaren Aufgabe werden. Wie leicht die Gerdte mit Daten zu fiillen sind und mit welchen Tools gearbeitet
wurde, ist bei den einzelnen Geriiten erldutert. Aktuelle digitale Luftraumdaten erhaltet ihr im Internet, z.B.
beim DAeC oder DFC-Saar.
Weitere Information dazu findet ihr unter www.dhv-xc.de im Meniipunkt ,,Info*, Luftraum.

B ei Inbetriebnahme miissen die meisten Gerdite zuerst mit Luftraumdaten versorgt und die Anzeigen

Nach Abschluss der Gerditekonfiguration, ging’s in die Luft. Hier wurde erprobt, wie gut Luftriume ange-
zeigt werden, wie leicht die Gerdte zu bedienen sind und wie gut die Warnungen funktionieren.

www.dhv.de
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Produkt LuftrGume/ Luftraum Luftraum Anzeige
Speicher Anzeige Warnungen
Aircotec 3192 Bytes manuelle Keine 64x128 Pixel
XC Trainer 3DG (ca. 125 Luft- Umschaltung Monochrom
r§ume) intern 33x66 mm
Brduniger SD Karte bis manuelle 3D (vertikale 160x240 Pixel
Competino+ 32GB Umschaltung / und horizontale Monochrom
Warnungen Entfernung) 48x71 mm
Compass C-Pilot 1GB intern automatische 3D (vertikale 640x480 Pixel
Pro Umschaltung bei und horizontale 65536 Farben
Warnungen Entfernung) 115x86 mm
Flymaster Live >600 Luftriume automatische 3D (vertikale 320x240 Pixel
Umschaltung bei und horizontale Graustufen
Warnungen Entfernung) 76x57 mm
Skytraxx 2.0 4 GB intern manuelle 3D (vertikale 240x160 Pixel
Umschaltung / und horizontale Graustufen
Warnungen Entfernung) 71x48 mm
Garmin Montana 3,5 GB intern, immer aktuell nein, 2D 272x480 Pixel
650t MicroSD Karte bis (horizontale Ent- 65536 Farben
32GB fernung) Daten- 51x89 mm
sitze fiir 2010/11
CompeGPS SD Karte his immer 3D (vertikale und 240x320 Pixel
TwoNav Aventura 32GB horizontale Entfer- 65536 Farben
nung) 71x53 mm

Aircotec

XC Trainer 3DG

Das Spitzenmodell aus dem
Haus Aircotec verfiigt tber ei-
nen groBen Funktionsumfang,
unter anderem eine Thermik-
Zentrierhilfe, ~ Wettbewerbs-
Routen-Optimierung und einen
G-Force- Aufzeichnungs-Sensor.
Nebenbei kdnnen ca. 125 verschiedene Luftriume
in dem etwas klein gehaltenen Gerdtespeicher ab-
gelegt werden. Der XC Trainer wird mittels der
Windows-Software Airspace Setup (erhdltlich auf
der Aircotec Website) mit Daten versorgt. Dies ist
ein eigenstdndiges Programm und lduft getrennt
von der TN-Complete-Software, die sonst fiir den
XC Trainer benutzt wird.

Die Software wirkt etwas veraltet. Luftrume im
OpenAir-Format werden akzeptiert, aber aufgrund
der geringen Speicherkapazitét miissen die bend-
tigten Gebiete miihsam einzeln ausgewdhlt wer-

www.dhv.de

den. Leider bietet die Software keine Filter- oder
Sortierungsmoglichkeiten. Lediglich eine Liste mit
Luftraumklasse, Name, Héhenangaben und GréRe
wird angezeigt. Luftrdume mit Umlauten im Namen
werden nicht richtig interpretiert, sondern mit Son-
derzeichen angezeigt. Nachdem per Mausklick am
PC eine Auswahl getroffen wurde, wird mit einigen
weiteren Klicks im Menii des Instruments die Uber-
tragung aktiviert, die dann wieder vom PC aus zu
starten ist. Bei der bertragung werden alle vorher
im Instrumentenspeicher gespeicherten Luftriume
iiberschrieben. Das kann bedeuten, dass man wie-
der von vorne anfangen muss, wenn man nicht auf-
passt. Die komplette Bedienung des XC Trainer
erfolgt tiber drei groRe Tasten. Bis man sich an den
Bildschirm- und Meni-Verlauf gewdhnt und sich ge-
merkt hat, ob die jeweilige Taste lang oder kurz ge-
driickt werden muss, ist eine kleine Liste mit den
wichtigsten Befehlen von groBem Vorteil. Kommt
man gar nicht mehr weiter, sollte man wenigstens
die Tastenkombination fiir Reset nicht vergessen

Akku / Laufzeit | Abmessungen [ Preis EUR (UVP)
Ladekabel Gewicht

3,7V/1800mAh 137x66x28 mm 886,-
NiMh 150 g

40 Std / USB

4xAlkaline / NiMh 165x73x38 mm 595,-
»30 Std / USB 286 g

3.7V 6800 mAh

Li-lon8-15 Std/USB

4000 mAh Li-lon 154x130x35 mm 1195,-
»30 Std / USB 610 g

2600 mAh Li-lon 155x92x22 mm 684,
~40 Std. / USB Big

3xAA Alkaline ~ 120x98x25 mm 419,-
22 Std 185¢g

Li-lon ~ 75x144x36 mm 534,
16 Std / USB 289 g

3xAA Alkaline 130x75x30 mm 599,-
(Option) 2159

Li-lon 3000 mAh

~20 Std / USB

haben. In der Luft ist die Anzeige des XC Trainers re-
lativ kontrastreich, wirkt aber aufgrund der gerin-
gen Bildschirmauflésung recht grob gerastert. Die
GroRe und Anordnung der Felder und Symbole ist
fix und die Anzeige etwas iiberfrachtet. Dennoch
diirfte sie fiir die meisten Piloten unproblematisch
lesbar sein. Die verschiedenen Zahlenfelder am
Bildschirm sind nicht beschriftet, was hin und wie-
der fiir ein kleines Rdtselspiel sorgt. Die Luftraum-
anzeige ist einfach gehalten. Die grob gerasterten
Zeichnungen lassen erahnen, dass eine Verbots-
zone in der Ndhe ist, aber die genaue Navigation -
z.B. entlang einer Seite des Luftraums - ist kaum
moglich. Die minimale GrdRe des Bildschirms
macht es recht schwer, den Uberblick iiber den Luft-
raum zu behalten, da zwangsldufig stindig mit
dem Zoom gearbeitet werden muss. Leider werden
keine Felder mit Informationen zum horizontalen
oder vertikalen Abstand zu dem Luftraum ange-
zeigt und das Gerdt gibt auch keinerlei Warnungen
von sich.

DHV-info 179 &1



AUSRUSTUNG | VARIO

Brauniger Competino+

Das Competino+ eher fiir den Gleitschirmflieger gedacht
und das Compeo+, eher fiir Drachenflieger, filhren das be-
wiihrte Vario-Design aus dem Haus Briuniger weiter. Die
Geriite sind baugleich mit dem Flytec 6020 und 6030.
Die fein aufgeldsten und kontrastreichen Anzeigen bieten
alle gewdhnlichen Vario- und GPS-Informationen. Die Schrift ist in der GroBe
fix, aber gut lesbar. Dazu kann die Anzeige um bis zu drei vom Piloten defi-
nierte Felder ergdinzt werden. Insgesamt sind drei Vario-Seiten, eine Luft-
raum-/Hinderniskarte und eine Zielfluganzeige eingebaut. Leider geht der
Wechsel nur per Tastendruck, was ein kurzzeitiges Loslassen der Bremsen
erfordert.

Die Speicherkapazitdt des Instruments und der Datentransfer in beide
Richtungen sind aufgrund des neu eingebauten SD-Karten-Slots wesentlich
besser geworden. Im Competino+ internen Speicher ist Platz fiir 150 Luft-
rdume. Er kann mithilfe der Windows-Software Flychart mit Daten im Open-
Air Format gefiillt werden.

Eine viel bessere Alternative bietet die SD-Karte. Sobald eine entsprechend
formatierte SD-Karte mit Luftraumdaten eingesteckt wird, fiingt das Com-
petino+ automatisch an, aus der ersten Luftraum-Datei auf der Karte die dem
aktuellen Standort am néchsten liegenden 100 Luftriume in den internen
Speicher zu iibertragen. Nach ca. 10 Minuten mit GPS-Empfang sollten diese
Luftrdume auf dem Bildschirm sichtbar sein. Ein Klick auf die i-Taste (Info) ge-
niigt, um die Luftraumanzeige aufzurufen. Die Luftrdume auf der SD-Karte
werden iiberwacht und die Liste der 100 nichstliegenden Luftrdume peri-
odisch aktualisiert.

Die Daten auf der Karte miissen im sogenannten Flytec Airspace Format

Compass C-Pilot Pro

Das Flaggschiff des Hauses Compass ist das erste der
hier getesteten Geriite, das ein echtes Navi-Gefiihl mit
sich bringt. Abgesehen von GroRe und Gewicht kann
der C-Pilot Pro mit einer frei konfigurierbaren Anzeige
punkten, die automatisch je nach Situation umschaltet
(siehe auch DHV-Info 169).

Fiir den Anschluss an einen PC bietet der C-Pilot drei verschiedene Méglich-
keiten: USB, Bluetooth und die - jetzt etwas veraltete - serielle RS-232 Schnitt-
stelle. Beim USB-Anschluss meldet sich der C-Pilot Pro als zustzliches Laufwerk
am PC und es bedarf keiner zustitzlichen Programme, um die Luftraum-Daten zu
iibertragen.

Mitgeliefert wird eine Auswahl an Dateien im OpenAir-Format, die jederzeit
mit Downloads aus dem Internet ergéinzt werden kdnnen.

Nachdem die Daten in den USB-Speicher iibertragen wurden, werden die ent-
sprechenden Dateien iiber die Gerdite-Konfiguration am Instrument ausgewdhlt.
Wenn nétig konnen mehrere Dateien nacheinander in den Instrumentenspeicher
geladen werden, z.B. wenn ein Flug {iber mehrere Lander fiihren sollte. Im In-
strumentenspeicher kann alles, was nicht bendtigt wird, wie individuelle Luft-
rdume, ganze Klassen von Luftrdumen oder was nicht in einem bestimmten
Kartenausschnitt angezeigt wird, geldscht werden. Diese Housekeeping Arbeit
wird nicht aufgrund mangelnden Speichers erforderlich, sie verkiirzt aber die
Auswahllisten und beschleunigt den Aufbau der Anzeigen im Instrument.

Luftrume werden farbig und mit verschiedenen Schraffierungen dargestellt,
zusammen mit Namen und Hohenbegrenzungen (konfigurierbar). So kdnnen
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(eine bereinigte Version des OpenAir-Formats) gespeichert sein. Ein ent-
sprechendes Umwandlungsprogramm oder bereits konvertierte Datenstitze
kdnnen von der Flytec-Website oder aus dem Internet heruntergeladen wer-
den. Bei der Konvertierung wird auch der gewiinschte Warnabstand abge-
fragt.

Wurden auf einer SD-Karte mehrere Luftraumdatenstze fiir verschiedene
Ldnder gespeichert, muss der richtige manuell per Konfigurationsauswahl
aktiviert werden. Tipp: Wenn ein Streckenflug iiber mehrere Ldndergrenzen
hinweg geplant ist, kann es sinnvoll sein, durch Zusammenfiigung mehrerer
individueller OpenAir-Texte eine groBe Luftraum-Text-Datei vorzubereiten.
Wenn diese - nach Umwandlung in das *.faf-Format - auf der SD-Karte ge-
speichert wurde, entfiillt an der Grenze die Notwendigkeit umzuschalten.

In der Luft werden Luftrdume angezeigt, wenn man den i-Knopf betitigt.
Mit zwei weiteren Tasten kann die Anzeige vergroBert oder verkleinert wer-
den. Die Zeichnungen der Luftrdume sind fein aufgeldst, werden aber nurim
Umriss und ohne Graustufen oder Schraffierungen angezeigt. Bei komple-
xen Strukturen kann das etwas uniibersichtlich wirken. Im direkten Sonnen-
licht sind die feinen Strukturen schwierig zu erkennen.

Den horizontalen Abstand zum néichsten Luftraum kann man sich in ei-
nem benutzerdefinierbaren Feld anzeigen lassen. Wenn dieser unter den vor-
her eingegebenen Warnabstand fillt, wird - bei entsprechender Konfiguration
- ein akustischer Alarm ausgeldst. Die Anzeige wechselt dann automatisch zur
Textdarstellung des Luftraums, wobei auch die aktuelle Entfernung zu diesem
angezeigt wird. Die Warnabsttinde gelten sowohl fiir horizontale als auch
fiir vertikale Entfernungen zum Luftraum. Man kann diesen Alarm auch de-
aktivieren, wenn man z.B. unterhalb eines Luftraums fliegen will, ohne stin-
dig gewarnt zu werden.

die anzuzeigenden Luftrume z.B. nach Luftraumklasse oder nach Hohenunter-
grenze ausgewdhlt werden.

Das genaue Fliegen entlang einer Luftraumgrenze ist mit dem C-Pilot Pro pro-
blemlos machbar. Die groBe Anzeige ermdglicht auch eine exzellente Voraus-
planung, wenn man auf Strecke unterwegs ist.

Die Abstiinde fiir horizontale und vertikale Warnungen kénnen getrennt kon-
figuriert werden. Angeboten wird auch eine Prognose, die angibt, was passie-
ren wiirde, wenn man z.B. 30 Sekunden auf dem aktuellen Kurs weiterfldge.
Beim Unterschreiten eines Warnabstands im Flug schaltet das Instrument zu-
verltissig um, meldet sich akustisch und mit Textanzeige und bietet dem Piloten
die Mglichkeit die Warnung zu deaktivieren.

Ein weitere Stiirke des C-Pilot Pro sind die verschiedenen Anzeigen. So kdn-
nen Seiten konfiguriert werden, auf die nach einem bestimmten Ereignis auto-
matisch gewechselt wird. Moglich ist z.B. die Anlage einer groBen Luftraumkarte
mit Informationsfeldern zu den horizontalen und vertikalen Absttnden, der dann
bei Luftraumwarnungen automatisch angezeigt wird.

In der Luft kommt die Farbanzeige trotz Umgebungslichtsensor nicht an die
Kontrastwerte einer Monochromanzeige heran. Wer gegen die Sonne fliegt, wird
Miihe haben, etwas auf dem Bildschirm zu erkennen. Fiir ein mdglichst kon-
trastreiches Bild empfiehlt es sich, die Terrainanzeige der Karte abzuschalten
und die Anzeige nicht mit allzu vielen Informationsfeldern zu iiberfrachten. Die
gezielte Benutzung der Ereignis-Umschaltung erhtht die Ubersichtlichkeit er-
heblich. Die frei skalierbaren SchriftgroBen und -farben geben auch jenen, bei de-
nen ,,die Arme zu kurz geworden sind (50+)“, geniigend Spielmdglichkeiten,
eine passende Anzeige zusammenzubauen.

www.dhv.de

Flymaster Live

Die Portugiesen galten friiher als groBe Seefahrernation.
Mit ihrer Varioschmiede Flymaster greifen sie jetzt nach
den Wolken.

Alle GPS-Varios von Flymaster bieten eine Luftrauman-
zeige und -warnungen an. Das Flymaster Live verfiigt da-
riiber hinaus tiber die Wetthewerbsfunktionen der Nav-Serie und iiber eine
GSM-Live-Tracking Einheit. Nebenbei bemerkt, erweist sich die Live-Tracking
Funktionalitdt als sehr zuverlssig. Nach korrekter Konfiguration braucht man
sich nicht weiter darum zu kiimmern, beim Abheben wird sofort die Position zum
Server (z.B. livexc.dhv.de) gesendet.

Beim erstmaligen Einschalten startet der Flymaster Live mit einer Standard-
konfiguration, die die Basis-Funktionen anzeigt. Mit der Designer Software
(Windows oder Mac) - erhdltlich auf der Flymaster Website - entfaltet sich die
Stirke des Gerdts. Am PC kénnen aus 10 grafischen und 60 verschiedenen nu-
merischen Elementen bis zu 16 (!) verschiedene Anzeigeseiten gebaut werden.

Ahnlich wie beim C-Pilot-Konzept kénnen die konfigurierten Seiten einem Er-
eignis zugeordnet werden und schalten dann in der Luft automatisch um.

Die Anzeige hat eine feine Auflosung und ist auch im direkten Sonnenlicht
kontrastreich. Datenfelder konnen in drei verschiedenen GroBen dargestellt wer-
den und sind sehr gut lesbar. Die Schnittstelle, um den Flymaster mit Luftraum-
daten zu fiillen, liegt in der Designersoftware etwas versteckt. Die Software
akzeptiert Daten im OpenAir-Format, aber das Datenhandling ist recht schlicht
gehalten. Es ist zwar mdglich, Dateien aus mehreren verschiedenen Landern zu
offnen, man muss aber jedes Mal mithsam die Liste mit den Luftrdumen durch-
klicken, um die nicht benétigten Daten wieder auszuschalten. Laut der Spezifi-
kation sollte der Flymaster Live genug Speicher fiir mehr als 600 Luftrdume
haben. Wer alles von Siiddeutschland iiber die Schweizer und dsterreichischen
Alpen bis nach Norditalien mitnehmen méchte, muss dennoch schauen, dass
der unnétige Ballast geldscht wird, bevor er auf den Upload Knopf driickt. Wird
ein neuer Satz Luftrdume zum Instrument hochgeladen, werden alle vorher ge-
speicherten Luftrume iiberschrieben.

Tipp:

Unter www.maddyhome.com/ctr gibt es ein schdnes einfaches Werkzeug zum
Generieren eigener OpenAir-Datensiitze. Mit ein paar Mausklicks kann ein be-
liebiges Gebiet (auch iiber mehrere Ldndergrenzen hinweg) ausgewdhlt und he-
runtergeladen werden. Am Bildschirm links wird dabei die Anzahl der Luftriume
in dem ausgewdhlten Gebiet angezeigt.

Bei dem Flymaster Live kdnnen Luftraumwarnungen basierend auf der hori-
zontalen oder vertikalen Entfernung zum ndchsten Luftraum konfiguriert werden.
Diese Warnungen kénnen dann die Anzeige auf eine Seite umschalten, die z.B.
mit einer Kartenanzeige, Entfernungsdaten und Verletzungsstatus konfiguriert
ist. In der Luft funktionieren die Warnungen gut. Es erfolgt ein rechtzeitiges akus-
tisches Signal und der entsprechende Hinweis wird angezeigt. Etwas irrefiih-
rend ist der Text Violating - Verletzung auf Deutsch. Dies wird auch dann
angezeigt, wenn nur in den Warnabstand hineingeflogen wurde. Der Pilot kann
die Warnung mit einem Tastendruck deaktivieren.

Fiir einen besseren Kontrast der Luftraumanzeige in der Luft sollte die Grau-
Konfigurationsmdglichkeit auf Nein gesetzt werden. Dann sind alle Luftrdume
schwarz umrandet und die filigranen Linien sind etwas leichter zu sehen. Der
fliissige Wechsel zwischen den verschiedenen Anzeigeseiten fillt sehr positiv
auf. So ist es in der Regel nicht nétig, den Flymaster Live wiihrend eines Fluges
anzufassen.
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Skytraxx 2.0

Der erste Skytraxx aus dem Schwarzwald
brachte frische Luft in den Vario-Markt.
Jetzt stellt die zweite Version eine konse-
quente Weiterentwicklung des Instruments
dar. Viele Anregungen aus dem Feedback der Piloten wurden in
das neue Gerit eingearbeitet u.a. eine USB-Schnittstelle, Tasten,
die man mit Handschuhen spiiren kann und auch eine Uber-
sichtskarte fiir die Luftraum-Navigation.

Der Skytraxx 2.0 wird bereits vorinstalliert geliefert. Im inter-
nen Speicher finden sich die aktuellen Luftraumdatensdtze fiir
31 Léinder. Der Pilot muss aus dieser Liste nur noch die Luftréiume
auswdhlen, die aktiv tiberwacht werden sollen. Dabei kénnen be-
stehendene Eintridge sowohl ergiinzt als auch iiberschrieben wer-
den.

Nachdem die Landerdaten aktiviert wurden, sollten auch die
gewiinschten Warnabstdnde (horizontal und vertikal) eingetra-
gen werden. Alle Einstellungen kdnnen direkt am Gerit vorge-
nommen werden.

Sollte die interne Luftraumliste nicht mehr aktuell sein, konnen
Aktualisierungen entweder direkt vom PC (Windows, Mac oder Li-
nux) in den Gerdtespeicher Airspace geschrieben werden (der
Skytraxx meldet sich als USB Laufwerk an) oder die Daten kon-
nen mittels der SkytraxxControl-Software {ibertragen werden.
Auch hier werden Daten im gingigen OpenAir-Format akzeptiert.

Eng wird es nicht mit dem internen 4GB-Speicherplatz. Selbst
mit Luftrdumen fiir die ganze Welt und mehreren tausend Way-
points (auch mitgeliefert) haben noch tausende Fliige Platz.

Eine Besonderheit des Skytraxx 2.0 ist der mitgelieferte DEM
(Digital Elevation Model) Datensatz fiir den Alpenraum. Dieser er-
laubt eine Berechnung der Héhe iiber Grund (AGL) und daraus
wurde ein Rettungsschirmalarm programmiert. Er wird ausge-
[6st bei weniger als 150 m AGL und mehr als 8 m/s Sinken.

In Vergleich mit anderen Varios ist die Bedienung des Skytraxx
2.0 weitgehend selbsterklirend. Man kdnnte fast sagen, es ist
das i-Phone unter den Varios.

In der Luft ist die kontrastreiche Anzeige gut leshar. Die Schrift-
groBe ist fix, wobei die wichtigsten Parameter ca. doppelt so groR
dargestellt werden, wie die anderen. Auf dem Hauptbildschirm
sollte alles Wichtige mit einem Blick erfassbar sein: Hohe, Ge-
schwindigkeit, Vario, Wind usw. Mit drei benutzerdefinierbaren
Feldern kdnnen ein paar eigene Priiferenzen eingestellt werden.

Mit einem Tastendruck wechselt der Bildschirm auf ein Luft-
raumkarten-Display. Hier werden der geflogene Track, Way-
points, Thermikpunkte (falls geladen) und die ndchsten
Luftriume dargestellt. Mit den Pfeiltasten kann in diese Karten-
ansicht herein- und herausgezoomt werden.

Die Navigation entlang einer Luftraumgrenze oder ein Vor-
halten, um einen Luftraum zu umfliegen, ist somit moglich. Luft-
rdume werden schwarz umrandet dargestellt. Befinden sie sich
innerhalb des Warnabstandes, sind sie grau gefiillt. Beim Luft-
raumalarm piepst das Instrument und zeigt einen Text mit den
Luftraumdetails.
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LK8000 Software mit Com-
peGPS TwoNav Aventura

Obwohl das Aventura GPS jetzt seit einigen Jah-
ren auf dem Markt ist, kann es nach wie vor gut
mit den anderen Produkten mithalten. Die Two-
Nav-Software von CompeGPS bietet neben der StraRennavigation fiir Au-
tofahrer auch eine ausgewogene Outdoor-Navigationsschnittstelle, die
mehrere frei verfiighare Karten anzeigen kann.

Mit einigem technischen Geschick kann diese Standardsoftware von Com-
peGPS dariiber hinaus auch mit der Open-Source-Flugsoftware LK80OOO er-
gtinzt werden (siehe DHV-Info 169).

LK80O0O erfreut sich weiterhin einer engagierten Entwicklergemeinde.
Seit dem Release der Version 3.0a im Februar dieses Jahres wurden sieben
weitere Beta-Versionen zum Download bereitgestellt. Aktuell ist die Version
3.0i mit einer langen Liste neuer Features und iiberarbeiteter Bugs.

In Bezug auf Luftrdume ist LKBOOO meistens recht einfach zu fiillen. Da
die Software von einer SD-Karte aus laufen soll, muss man lediglich diese
SD-Karte in einen Kartenleser stecken und mit PC-Bordmittel fiillen. Alter-
nativ kann man sie auch im Aventura lassen und dieses per USB-Kabel an-
schlieBen. Dann meldet sich die Karte als weiteres Laufwerk. Die
LK8000-Software hat eine vordefinierte Struktur. Die Dateien im OpenAir-
Format gehdren in den Airspace-Ordner.

Danach muss LK8OOO gestartet werden (auch im Simulationsmodus,
wenn kein Satellitenempfang moglich ist) und auf der ersten Seite im Kon-
figurationsmenii System Setup bis zu zwei verschiedene Luftraumkarten
ausgewihlt werden.

LK8000 kommt mit sehr vielen Konfigurationsmdglichkeiten, so dass ein
Weiterlesen fast zur Pflicht wird. Da bei diesem Open-Source-Projekt die
Entwicklung recht ziigig vorangeht, hinkt das Handbuch regelmdRig meh-
rere Versionen hinterher. Daher ist man auf Foren und Webseiten angewie-
sen, in denen gezielt nach Antworten gesucht werden kann.
Gliicklicherweise sind die Luftraumfunktionen in den deutschen und engli-
schen Handbiichern relativ gut dokumentiert.

Die Darstellung der Luftrdume auf dem Bildschirm ldsst sich am Gerit
unter Luftraumkonfiguration einstellen. Hier kdnnen z.B. gezielt nur be-
stimmte Luftraumklassen, nur Luftrume unter einer bestimmten Hohe oder
sogar automatisch nur Luftrdume, die ober- oder unterhalb in einem be-
stimmten Hohenabstand zum Piloten liegen, angezeigt werden. Um eine
passende Anzeige auf den Bildschirm zu bekommen, kann auch fiir die ein-
zelnen Klassen die Farbe, Umrandung, Schraffierung und Durchsichtigkeit
der Luftrdume gewdhlt werden.

Danach sollte ein Blick auf die Warnungskonfiguration geworfen wer-

Anzeigen

den. Hier kdnnen Zeiten bis zum Eintreten in den Luftraum und vertikale
Abstiinde gesetzt werden. Einzustellen ist auch die Dauer der Warnmeldung
und eine Art Schlummerfunktion fiir die Bestdtigung einer Warnung. Auf
den ersten Blick scheint eine horizontale Abstandswarnung zu fehlen, aber
die Einstellung ,,Zeit bis zum Eintritt“ deckt diese Funktion sogar besser ab.
Mit ihr kann man an einem Luftraum seitlich in geringer Entfernung ent-
langfliegen, ohne dass dauernd Warnungen erfolgen.

Mit dem Luftraumfilter kann pro Klasse oder individuell entschieden wer-
den, ob dieser Luftraum angezeigt wird und/oder ob Warnungen ausge-
sendet werden.

Zusiitzlich zu den Warnungen gibt es auch eine Luftraum-Sonar-Einstel-
lung. Ahnlich wie bei dem Echolot eines U-Boots wird ein Ping ausgesendet,
wenn man in die Ndhe eines Luftraums kommt. Je niiher man an den Luft-
raum heranfliegt, desto schneller pingt es.

Angenehm beim LK800O ist die Logger Replay-Funktion. Hier kann eine
1GC-Datei auf dem Gerdt abgespielt werden. Dabei ist es moglich, die Luft-
raumanzeigen und Warnungen genau zu beobachten. Im Allgemeinen ist
diese Art Trockentraining zu Hause recht sinnvoll, um sich mit den Funktio-
nen und Méglichkeiten vertraut zu machen.

In der Luft bietet der kompakte Bildschirm des Aventuras Platz genug fiir
viele interessante Informationen. Beim Geradeausfliegen werden z.B. die
aktuelle Reichweite (berechnet aus Polarinformation und dem berechneten
Wind), AnkunftshGhen bei erreichbaren Waypoints und die oben konfigu-
rierten Luftriume angezeigt.

Die Anzeige wechselt automatisch beim Thermikkreisen - hier wird stark
herein gezoomt, um eine Zentrierhilfe zu bieten. Luftraumabsténde kdnnen
jederzeit angezeigt werden. Die LKBOOO-Software braucht in der Luft fast
keinen Input vom Piloten. Nur wenn man z.B. ein neues Ziel einstellen oder
zusitzliche Information aufrufen will, muss man die Bremsen kurz loslassen.
Fiir den besten Kontrast ist es empfehlenswert, die Anzeige des Terrains ab-
zuschalten und nur mit Waypoints, Topologie (Fluss, StraBe, Seen, Bahnli-
nien usw.) und Luftrdumen zu navigieren. Bei hichster Helligkeit reicht der
Akku fiir ca. 10 Stunden Dauerbetrieb.

Eine weitere Besonderheit der LK80O0O-Software ist, dass per Custom
Key eine Seitensicht der Pilotenposition in dem aktuellen Luftraum aktiviert
werden kann. Bei komplex gestuften Luftraumstrukturen ist dies eine groRe
Hilfe, um den Uberblick zu erhalten.

Warnungen werden zuverldssig gemeldet, und bei entsprechender Kon-
figuration verschwinden sie nach einigen Sekunden wieder, ohne dass der
Pilot sie von Hand wegklicken muss.
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Garmin Montana 650t

Das Garmin Montana 650t gehdrt zur aktuel-
len Generation, es wird iiber einen Touchscreen
bedient und verfiigt iiber eine 5 MP-Kamera.
Der Bildschirm am Montana ist etwa doppelt so
groB wie der des bewdhrten GPSMap 60CS und der GPS-Empfinger iiber-
rascht damit, dass er sogar innerhalb von Gebduden Empfang hat.

Das Montana 650t ist mit einer Freizeit-Karte von Europa im MaRstab
1:100 000 ausgestattet und versucht, alle - vom Wanderer iiber Radler
und Motorradfahrer bis hin zum Autofahrer - zufrieden zu stellen. Fiir die
volle StraBennavigation als Navi muss routingfihiges Kartenmaterial be-
sorgt werden, andernfalls beschriinkt sich die Navigation auf die Luftlini-
enfiihrung.

In wieweit das Montana fiir das Fliegen einsetzbar ist, wird hier niher
untersucht.

Dank des Drachenfliegerclubs Saar ist die Luftrauminstallation auf al-
len Garmins erheblich erleichtert worden. Auf der Website des Clubs
(www.dfc-saar.de) findet sich ein Download Setup_Airspace.exe, das die
Garmin-Mapsource-Software einrichtet, inklusive einer Auswahl ver-
schiedener Luftraumdateien. Mit der Basecamp-Software von Garmin (der
Nachfolgesoftware von Mapsource) gelang mir die Ubertragung leider
nicht. Wer kein Mapsource oder Basecamp von Garmin hat, kann die ent-
packten *.img-Dateien auch direkt in den Garmin-Ordner auf die MicroSD-
Karte kopieren (siehe dazu die Hinweise auf der Website).

Einmal ausgefiihrt, erscheinen mehrere verschiedene Versionen der
Luftrdume der Lander (gefiillt, farbig, transparent usw.). Welche Kombi-
nation die eigenen Wiinsche am besten erfiillt, findet man durch Auspro-
bieren heraus.

Bei anderen Garmin-Geréiten musste man immer sehr genau auf ein Ba-
ckup des gesamten Kartenmaterials achten, das Montana 650t mit der
MicroSD-Karte zeigt sich hier etwas freundlicher. Die Luftraumiibertra-
gung erfolgt direkt auf die MicroSD-Karte, ohne die Gefahr, bereits vorin-
stallierte Karten zu iiberschreiben.

Luftraumwarnungen auf ein Vario von Garmin zu bekommen, ist nicht
einfach, aber einige findige Tiiftler haben die eingebaute POl Warner-
Schnittstelle benutzt, um dies zu ermdglichen.

Unter http://erhartc.bplaced.net/Fly stehen die Details zu diesem Pro-
jekt und entsprechende Downloads fiir einige europdische Lander (Stand
2010/11) bereit. Leider scheint das Projekt inzwischen eingestellt worden
zu sein.

FAZIT
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Mit den Bordmitteln von Garmin kann die Anzeige des Montana 650t
zu einer Art Fluginstrument konfiguriert werden: Hohe, Grundgeschwin-
digkeit und Gleitzahl werden angeboten. Der eingebaute Hohenmesser
liefert die Steiggeschwindigkeit (sogar in tiblichen m/s Einheiten), einen
akustischen Vario-Ton jedoch gibt es leider nicht. Eine groRe Stirke des
Montana ist die Mdglichkeit, sogenannte Profile zu erstellen. Hier konnen
alle Einstellungen fiir das Fliegen schon getrennt abgespeichert werden.
Wenn das Montana auch zum Mountainbiken oder zum Autofahren be-
nutzt werden soll, muss nicht alles neu konfiguriert werden. Beim Aufruf
des entsprechenden Profils werden alle fiir die jeweilige Aktivitdt richtigen
Felder geladen.

In der Luft ist die Anzeige die hellste im Test. Bei maximaler Helligkeit
und ohne stromsparendes Abschalten lduft das Gerdt bei vollgeladenem
Akku ca. 4 Stunden. Ahnlich wie bei dem C-Pilot Pro ist die Bildschirman-
zeige bei aktivierter Freizeitkarte uniibersichtlich. Ein guter Kompromiss
zum Navigieren ist es daher, nur die Basemap (detaildrmere Darstellung)
und einige Luftraumkarten aktiviert zu lassen. Hierdurch wird die Leshar-
keit der Luftraumkarte verbessert.

Das Montana funktioniert sowohl im Hoch-, als auch im Querformat -
man sollte aber unbedingt die automatische Drehung ausschalten, bevor
man mit dem Geriit fliegt.

Wurden - wie oben beschrieben - POl Warner-Datensdtze installiert,
funktionieren Luftraumwarnungen fiir den horizontalen Abstand (fest vor-
eingestellt auf entweder 50, 250 oder 500 m). Vor vertikalen Abstands-
verletzungen wird nicht gewarnt.

Die auf dem Bildschirm eingestellten Parameter sind relativ gut lesbar.
Problematisch ist aber die Bedienung, Touchscreens sind nichts fiir dicke
Handschuhe. Allein der Versuch, in die Karte hineinzuzoomen, kann sehr
anstrengend sein. Will man genau an einer Luftraumgrenze entlang flie-
gen und danach zum Umfliegen auf den ndchsten Luftraum peilen, zieht
man am besten die Handschuhe aus. Und selbst dann ist es bei ruppigen
Verhdltnissen nicht einfach, die richtige Stelle am Bildschirm zu erwischen.
Angenehm ist es, die Details zu einem bestimmten Luftraum per Finger-
druck hervorholen zu kdnnen. Hier werden u.a. die Luftraumunter- und -
obergrenzen angezeigt. Wenn die Montage des Montana mit Bedacht
gewdbhlt ist, lassen sich unterwegs mit der eingebauten Kamera sogar ei-
nige Schnappschiisse machen. Der Bildschirm ldsst sich auch komplett
sperren, damit er nach einer Zufallsberiihrung beim Startlauf nicht vdllig
verstellt ist.

Bis auf den XC Trainer 3DG ist mit allen Instrumenten eine genaue Luftraumnavigation und Warnungskonfiguration mdglich. Bei der Konfiguration und Be-
dienung der einzelnen Geriite gibt es allerdings groBe Unterschiede. Technisch Unbegabte sind gut beraten, sich den Skytraxx 2.0 genauer anzuschauen.
Kein anderes Gertit Itisst sich so schnell in Betrieb nehmen. Wer damit leben kann, immer wieder ein paar Tasten driicken zu miissen, findet bewdhrte Qua-
litdt in dem Competino+. Fiir Piloten, die lieber die Bremsen nicht loslassen und eine automatische Anzeigen-Umschaltung haben wollen (mit Live Tracking),
ist der Flymaster Live ein Topgeriit. Ahnlich auch der C-Pilot Pro, der den gréBten Farbbildschirm, mehr Konfigurationsoptionen und einen optionalen Pro-
besensor mitbringt, um méglichst viele Informationen zu erhalten. Zu guter Letzt sind das Garmin Montana oder das TwoNav Aventura fiir Piloten zu emp-
fehlen, die ein Allround-GPS suchen, das sowohl auf der StraBe, zu FuB, aber auch in der Luft etwas zu bieten hat. Allerdings verfiigen diese beiden Geriite
nicht iiber einen akustischen Varioton, es muss zumindest ein kleiner Solario oder Beeper dazugekauft werden.

Alle Variohersteller aber kdnnten etwas von den Programmierern der LKBOOO-Software lernen. Keine andere Software bietet so viele Konfigurations-
maglichkeiten und Information wie diese. Wer bereit ist, einiges an Zeit in die Konfiguration und in Experimente zu investieren, wird hier reich belohnt. <7

www.dhv.de

DHV-info 179

45



46

.c-"v-r

TRAININ,;%,I%WINTER

Winterfliegen bereitet auf
die Friihjahrsthermik vor

Abgleiter miissen nicht langweilig sein, sondern bieten viele Moglichkeiten,
sich flugtechnisch auf die Thermik-Saison vorzubereiten.

TEXT UND FOTOS MICHAEL NESLER

gehen. Dabei wiire die Winterzeit bestens geeignet, um sich fliegerisch

fortzubilden und gezielt auf die kommende Thermiksaison vorzuberei-
ten. In diesem Beitrag mdchte ich euch einige ausgewdhlte Aufgaben vor-
schlagen, die dem Fliegen im Winter durchaus einen Sinn geben.

Starten, Landen und normale Kurven fliegen sollten wir das ganze Jahr
lang iiben. Deshalb werde ich die Ubungen dazu iibergehen. Groundhand-
ling und Riickwirtsstart iiben macht im Winter sowieso wenig SpaR, wenn
einem der eisige Wind bei Minustemperaturen den Schnee ins Gesicht
bldst — auch kein Thema fiir diesen Artikel.

J etzt kommt die Zeit, in der die meisten Piloten kaum noch zum Fliegen

Unsere Verbindung zum Schirm, das Gurtzeug

Da sitzen wir stundenlang im Gurtzeug, sind so mit unserem heigeliebten
Gleitschirm verbunden — und doch nimmt sich kaum einer wihrend der Flug-
saison die Zeit, die beste Sitzposition experimentell zu erfliegen. Die perfekte
Einstellung fiir sein Gurtzeug findet man nicht in ein paar Fliigen. Es ist ein
aufwdndiger Prozess, schrittweise die Wirkung der einzelnen Verstellmdg-
lichkeiten auszuprobieren und solange zu experimentieren, bis man den
besten Kompromiss gefunden hat.
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Wie fangt man am besten damit an?

Von Vertinderungen erhoffen wir uns natiirlich eine Verbesserung. Dazu
brauchen wir einen Vergleich. Eine der besten Ubungen, um die Gurtzeug-
einstellung, oder genauer gesagt, die Sitzposition zu priifen, sind ohne
Bremseinsatz geflogene Wingover.

Mit normal belasteten, zugelassenen Gleitschirmen riskiert man dabei
selbst bei perfekt eingestelltem Gurtzeug und fehlerfreiem Rhythmus keine
gefdhrlichen Klapper. Wenn die Einstellung und das Timing nicht stimmen,
wird auBer einem kaum sichtbaren Gewackel kaum etwas passieren. Wenn
alles passt, wird man mit schonen und sicheren Wingovern belohnt, und
das ohne auch nur einmal an der Bremse zu ziehen. Im Gegenteil, erst wer

die Geduld verliert und meint, mit der Bremse nachhelfen zu miissen, riskielr__t/-'

dabei Einklapper und Frontstalls. __/

Um mit seinem Gurtzeug priizise steuern zu kdnnen, muss mun/e(so ein-
stellen, dass wiihrend der Gewichtsverlagerung keine Drehqmj’en um die
Hochachse und méglichst wenig um die Nickachse entstphén. Gierbewe-
gungen verringern nicht nur die Effizienz der Gewichtsylerfdgerung, sie brin-
gen auch noch Unruhe in die Kappe, was in Turbulen_zefﬁ haufig zu Storungen
fihrt. /"-
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Die richtige Einstellung ist MiIIimetg;aT’Béit, viel experimentieren und alles
dokumentieren. Am besten ist, man schreibt sich die Anderungen auf, fliegt
damit und beschreibt das-Ergebnis. Mit etwas Hartndckigkeit und Syste-
matik wird man nu}h@flichen Fliigen endlich die perfekte Einstellung ge-
funden rmb}ocfe"r'sich nach einem besseren Gurtzeug umsehen.

Stedern

A 1m Winter haben wir sogar Zeit, uns mit der Bremsleinenfiihrung zu be-
schiftigen. Das féingt damit an, wie man den Steuergriff hdlt. Halbe Runde
gewickelt? Durchgeschlauft? StraRenbahnstyle? Die vielen ruhigen Fliige -
zum Gliick gibt es Tageskarten an den Liften — geben Zeit, damit ausgiebig
zu experimentieren.

Viele Piloten lernen im Sicherheitstraining, die Bremsen anders als bis-
her gewohnt zu halten — meist eine halbe Runde gewickelt, und entlang der
Tragegurte und Hauptaufhéingung zu steuern. Die Fiihrung der Hinde ent-
lang der Gurte erlaubt prizises und reproduzierbares Steuern und hilt die
Kérperhaltung kompakt. Der GroBteil jener, die das im Training ausprobie-
ren, sind begeistert und iiberzeugt. Zuriick in ihrer Hausthermik fallen viele
wieder in das alte Muster zuriick, denn schlieBlich gilt es oben zu bleiben,
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auf Strecke zu gehen - da bleibt keine Zeit, all das Neue sofort in die Praxis
zu iibernehmen. Altgewohntem traut man eben mehr. Im Winter jedoch, da
hat man die Zeit dazu!

Im warmen Liegegurt

Dann sind da noch die Liegegurtzeug-Freaks. Die Temperaturen im Winter
geben ihnen recht: Liegegurte sind wirmer. Liegegurtflieger miissen viel
iiben und experimentieren. Denn ein schlecht eingestelltes Liegegurtzeug
hat mehr Luftwiderstand als jedes Anféingergurtzeug. Es gilt, die optimale
Neigung der Beine zu finden und dabei mit entspannten Bauchmuskeln zu
sitzen. Damit das

gelingt, braucht es ein Hilfsmittel: Ein kleines Stéibchen aus Fiberglas oder
Carbon, etwa 30 cm lang, mit einem Wollféidchen am Ende. Diese Stibchen
steckt man, je nach Gurtzeug, seitlich oder oben in die Halbkugel, welche das
FuBende abschlieBt, so dass die Strémung gut angezeigt wird. Die Mathe-
matiker unter uns werden sich im Flug seitlich fotografieren lassen und auf
dem Foto Gleitwinkel und Stirnflichen einzeichnen und den optimalen Win-
kel fiir das Fihnchen errechnen. Klar ist das ein sehr groRer Aufwand, aber
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m iiber tausend Euro in ein Gurtzeug investieren, um dann damit schlechter zu fliegen als mit
Sitzgurt? Wenn der Winter bis dahin noch nicht vorbei ist: Gerade beim beschleunigten
s auf die optimale Sitzposition an.

i

Alle reden - auch im Winter - von Leistung!

... doch kaum einer hat wirklich Ahnung davon. Die ruhigen Gleitfltige im Winter bringen die Wahr-
heit zutage: Endlich kann man Vergleichsfliige machen, ohne dass das Ergebnis von Thermik und
Wind gestort wird.

Aussagekriiftige Gleitvergleiche sind jedoch schwierig. Die wichtigste Voraussetzung ist die-
selbe Trimmgeschwindigkeit der Probanden. Nur wenn diese durch Mitnahme von Ballast fein aus-
tariert wird, ist ein Gleitvergleich sinnvoll. Die Unsitte, dass der schneller fliegende Pilot einfach
anbremst und dann neben dem anderen herfliegt, sagt nichts tiber das wahre Gleiten aus. Gleiten
muss zwingend bei identischer Trimmgeschwindigkeit verglichen werden.

Ist es ruhig genug, kann man sogar die lang ersehnte Geschwindigkeitspolare seines Gleitschir-
mes erfliegen. Je mehr Fliige man sammelt und miteinander vergleicht, desto genauer wird die Po-
lare werden. Wer seine Polare kennt und sich ein wenig mit der Verschiebung des Gleitwinkels in
bewegten Luftmassen beschiiftigt, der wird in der kommenden Saison um einiges weiter fliegen.

Hat man endlich die Polare gemessen, geht es ans Experimentieren: Mit welcher Kdrperhaltung
habe ich das beste Gleiten? Andert sich das minimale Sinken, wenn ich anders, aufrechter sitze?
Wie ist die optimale Sitzposition bei Vollgas? Bringt es was, die Arme und den Kopf beim Gleiten
aus dem Wind zu nehmen? Und was bringen verschiedene Gurtzeuge wirklich?

Jemand, der den ganzen Winter damit herum experimentiert hat, dem werden die Gleitzahlan-
gaben in den Anzeigen der Hersteller nur noch ein miides, wissendes Léicheln abringen.

Flugtechnik

Wem das alles zu langweilig, zu mathematisch ist, der kann sich in aktiver Flugtechnik iiben.
B-Stall und Ohrenanlegen kann man auch gut iiber Grund iiben, immer vorausgesetzt, man hat das
bereits mehrmals tiber Wasser trainiert. Nimmt man dabei ein Instrument mit, erfdhrt man endlich
die wahren Sinkwerte, welche die einzelnen Mandver bieten. Dabei muss man unbedingt beach-
ten, dass Gleitschirme bei kalten Temperaturen deutlich langsamer fliegen und deshalb bei diesen
Mangvern in den Sackflug gehen kénnen. Ohrenanlegen ohne zu beschleunigen, ist schon im Som-
mer bedenklich, im Winter kann es sogar gefiihrlich werden. Deshalb immer schon wihrend der Ein-
leitung etwas Gas geben. Auch bei der Ausleitung des B-Stalls kann es bei kaltem Wetter zum
Sackflug kommen. Das ldsst sich leicht verhindern, indem man die B-Gurte schnell ausldsst und da-
nach fiir ein paar Sekunden nicht auf die Bremsen geht, um den Schirm wieder seine Trimmge-
schwindigkeit erreichen zu lassen.

Da wiire dann noch die Steilspirale. Sie ist fiir ungeiibte Piloten geftihrlich und gerade bei kal-
ten Temperaturen kann es schon nach wenigen Runden zum lebensgefihrlichen Bewusstseins-
verlust fiihren. Wer jedoch die Steilspirale schon gut beherrscht, der kann die Winterzeit nutzen,
um seine Kérperhaltung, Atmung und Konzentration zu verfeinern. Ich empfehle, niemals eine Spi-
rale zu fliegen, ohne vorher festzulegen, wie viele Runden man machen wird. Ein Beispiel: Eine
Runde fiir die Einleitung, zwei Runden halten und eine Runde fiir die Ausleitung. Hohe ablesen, ein-
leiten, mitztihlen, ausleiten und die Hohe wieder ablesen. So bekommt man ein Gefiihl dafiir, was
man dabei an Héhe verbraucht, das Mitzéihlen erhdht die Konzentration und verzogert einen even-
tuellen Blackout.

An dieser Stelle mdchte ich noch eine Warnung an die Freestyler und Akropiloten aussprechen:
Im Winter bei kalten Temperaturen und trockener Luft fliegen die kleineren Freestyle- und vor al-
lem die kleinen Akroschirme mit ihren groBen Anstellwinkeln deutlich langsamer als im Sommer.
Es kann durchaus vorkommen, dass der Heli nicht mehr anféhrt und das Ganze tiberhaupt keinen
SpaR mehr macht. Hier hilft nur eines: Kiindigen und in ein warmes Land fliegen.

Intuition

Bei den folgenden Ubungen geht es um mehr als nur Flugtechnik und Materialtests. Gute Piloten
zeichnen sich durch Intuition und einen untriiglichen Sinn fiir die richtigen Abflughthen aus. Gut,
heute gibt es Fluginstrumente, wo der Bordcomputer die Bojen- und Endanfliige berechnet. Der ist
fiir ungetibte Piloten hilfreich, doch ein guter Pilot mit geschulten Sinnen braucht ihn nicht.

Dazu muss ich erkléren, wie das Schulen der Intuition funktioniert: Es ist die Summe mdglichst
vieler Erfahrungswerte, welche irgendwann nicht mehr bewusst, sondern unterbewusst verarbei-
tet werden. Das Ergebnis manifestiert sich lediglich iiber einen spontanen Gedanken, das oft zitierte
Bauchgefiihl. Die Schwierigkeiten dabei sind, geniigend Erfahrungswerte zu sammeln und dem
Ergebnis dann zu trauen. Die meisten dieser Erfahrungswerte sammeln wir unbewusst beim Flie-
gen in der Thermik und auf Strecke.

Ubt man systematisch und bewusst, kann man in verhiltnism@Big kurzer Zeit sein Gefiihl, seine
Intuition fiir Gleitstrecken und AbflughShen erstaunlich gut trainieren.

Zu Beginn sucht man sich einen im Gleitwinkel erreichbaren Wendepunkt. Dabei ist es wichtig,
nicht nur den Wendepunkt, sondern auch die Ankunftshéhe dort festzulegen. Das Fluginstrument
bleibt daheim. Das Ziel ist es nun, erst dann vom Ausgangspunkt zum Wendepunkt aufzubrechen,
wenn man glaubt, ihn ohne iiberfliissige Hohe zu erreichen. Am Anfang wird man sich gehérig ver-
schiitzen, aber von Mal zu Mal das Ziel immer genauer erreichen. Irgendwann wird das bewusste
Analysieren und Errechnen spontan von einem Bauchgefiihl unterbrochen, so nach dem Motto
HJetzt flieg!“. Ist man alleine, mit gentigend Abstand zu Hindernissen, kann man kurz das Ziel an-
fixieren, die Augen kurz schlieBen und in sich hinein héren. Vielen fillt es so leichter, auf ihr Ge-
fiihl, auf ihre Intuition zu achten.

Nicht nur fiir Anfanger!

Der Winter erdffnet so manchen Ubungshang, der im Sommer fiir die Landwirtschaft genutzt wird.
Vielleicht findet sich so ein Hang in der Néihe unseres Wohnorts, was selbst bei schlechtem Wetter
ein wenig Kontakt mit dem Schirm ermdglicht. Wiederholtes Starten und Landen am verschneiten
Ubungshang bei wenig Gegenwind oder gar leichtem Riickenwind férdert die Routine - nicht nur
fiir Anftinger, die wiirde auch so manchem Hochleister-Piloten gut tun.

Und wenn es regnet oder schneit? Nun ja, dann bieten sich das Fitnessstudio, Kurse fiir autogenes
Training und NLP an. Oder Biicher zum Thema Mentaltraining, Wetterkunde, Fliegen. Oder alles in
Einem: Die Biicher von Richard Bach.

In,,Heimkehr* beschreibt er seine spirituellen Erfahrungen beim Gleitschirmfliegen, im ,Pilot*,
worauf es beim Fliegen wirklich ankommt, Anftingern sei seine ,,Méwe Jonathan® empfohlen.

Zum Abschluss mdchte ich noch einen Wunsch aussprechen: Vergesst all die Absturz- und Ka-
tastrophenvideos im Internet. Wenn, dann seht euch schdne Filme iibers Fliegen an. Das triibe Wet-
ter macht melancholisch genug, da braucht es nicht noch mehr negative Gefiihle. Lasst uns die
Winterzeit als Aufbauzeit nutzen, um neue positive Erfahrungen und Gefiihle zu sammeln. <J
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Fliegen im Kopf

Seit Jahren fliegt der zweimalige Deutsche Meister Oliver Teubert
bei der deutschen Streckenflugmeisterschaft ganz vorne mit. Hier
verriit er uns etwas iiber seine mentale Flugvorbereitung.

TEXT UND FOTO OLIVER TEUBERT

u bist ein ambitionierter Streckenflieger
D und beschdftigst dich viel mit Theorie, Tak-

tik und Technik. Du kannst gut Thermik-
fliegen und hast deinen Fliigel immer im Griff.
Trotzdem will es mit wirklich weiten Strecken
nicht klappen. Du machst taktische Fehler, die viel
Zeit kosten oder du sdufst ab. Nach dem Flug ist
dir sonnenklar, wo der Fehler lag, doch vorher in
der Luft konntest du dein Wissen nicht umsetzen.
So ging es mir bei meinen ersten Streckenflug-
versuchen auch und ein bisschen geht es mir im-
mer noch so. Ich suchte fiir mich nach einer
Mdglichkeit, nicht mehr an den einfachsten Feh-
lern zu scheitern. Wie ich das fiir mich geldst
habe, mochte ich kurz darstellen.

Am Anfang der Saison solltest du dariiber
nachdenken, was du erreichen willst und was dir
wichtig ist. Ohne Ziel wird es schwierig, sich in
entscheidenden Situationen zu motivieren. Oft
genug ist man im Alltag oder der Arbeit gefangen
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und denkt zwar an das Fliegen, aber nicht mehr
an sein Ziel. Am besten ist es, das Ziel konkret
aufzuschreiben, zumindest im Kopf zu formulie-
ren. Nimm dir kurz Zeit und iiberlege dir, wie du
dich fiihlst, wenn du das Ziel erreicht hast. Wie-
derhole diese angenehmen Gedanken so oft es
geht. Ich stelle mir zum Beispiel den ruhigen End-
anflug in der Abendsonne vor, mit der befriedi-
genden Gewissheit, ein groRes FAI geschlossen
zu haben. Es gibt viele Gelegenheiten, bei denen
man Zeit zum Denken hat. Beim Gehen, beim Du-
schen, im Aufzug, egal. Ich mache das oft beim
Laufen.

An einer Analyse der hdufigsten eigenen Feh-
ler kommt man nicht vorbei. Daraus sollte man
die wichtigsten Verhaltensregeln ableiten. Als
Grundlage kdnnten die 10 Gebote des Strecken-
fliegens (siehe Kasten) dienen, die jeder fiir sich
erweitern oder verdindern kann.

BRAUNIGC
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Eine Regel lautet beispielsweise: Wenn es ein
potentieller Streckentag ist, fliegen gehen.

Oft ist das Wetter nicht eindeutig und das Poten-
tial des Tages ungewiss. Man miisste Termine ab-
sagen oder sehr friih aufstehen. Es scheint viele
Griinde zu geben, warum man am Morgen nicht
fliegen gehen kann. Hier hilft es enorm, wenn
man sein Ziel klar definiert und durch hdufiges
Wiederholen im Kopf verankert hat. Immer, wenn
man unsicher ist, helfen dir deine Ziele. Wichtig
ist, die eigenen Regeln so zu formulieren, dass
sie eine Handlungsanweisung sind. Ich sage mir:
slch gehe fliegen, auch wenn ich nicht genau
weil, ob es gut wird.“

Beim Fliegen ist man oft sehr angespannt,
ohne dass es einem bewusst ist. Wenn es turbu-
lent ist sowieso. Nehmen wir folgende Situation:
Ich habe den letzten Bart vor einer Querung zen-
triert. Um mich zu konzentrieren und ruhiger zu
werden, atme ich bewusst ein paar Mal tief ein
und aus. Was soll ich jetzt tun? Ich sage mir:
,Beim Kurbeln beobachte ich die weitere Flug-
route.” Gesagt, getan. Dann wird es turbulent und
das Steigen wird schlechter. Ich wiirde am liebs-
ten weg von hier. Na dann, die Hohe wird schon
reichen. Falsch, ich atme ein paar Mal tief ein und
aus. Meine Selbstanweisung lautet: ,Vor Que-
rungen mache ich maximale Hohe.“ oder kiirzer
»Querung-Maximalhghe!*
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Nun miissen die Regeln so im Kopf verankert sein,
dass sie in den entscheidenden Situationen leicht
abgerufen werden konnen. Lernen kann man nur
durch Wiederholen. Da es leider nicht genug gute
Flugtage gibt, um alle Regeln oft genug zu wieder-
holen, ist es am besten, die Situation in Gedanken
durchzuspielen. Beispiel: Du stehst in der Dusche
und hast ein paar Minuten Zeit. Stelle dir eine
schone Situation beim Streckenfliegen vor und wie
du das Fliegen genieRt. Atme ein paar Mal tief ein

und aus. Stelle dir vor, du kurbelst vor einer Que-
rung. Es wird turbulent. Du fiihlst die Luft und wie
gut du die Kappe kontrollieren kannst. Du sagst:
,Vor Querungen mache ich Maximalhghe.” Umso
ofter man sich die verschiedenen Situationen vor-
stellt, desto leichter wird einem die Umsetzung beim
Fliegen fallen. Irgendwann hat man das so verin-
nerlicht, dass man die hdufigen Wiederholungen
nicht mehr braucht. Nachdem es jedoch bei jedem
Streckenflug etwas gibt, was man besser machen

kann, sollten einem die Themen nicht ausgehen.
Wer sich ein bisschen mehr mit dem Gedanken-
training befasst, wird schnell beim mentalen Trai-
ning landen. Es gibt dozu viel Literatur, noch mehr
Methoden und auch viele Seminare. Es ist span-
nend, sich damit zu befassen. Nicht alles ist fiir
Streckenflieger geeignet und oft briuchte man
dazu einen Trainer. Jedoch gibt es Einiges, was
man auch ohne professionelle Hilfe umsetzen
kann. Probiert es aus. <J

10 Gebote des Streckenfliegens

1. Wenn es ein potentieller Streckentag ist, fliegen gehen.
Wer kennt das nicht, du hast gearbeitet, schaust abends die Er-
gebnisse an und erschrickst. Es war der Hammertag des Jahres.
Wie haben es die anderen vorhergesehen? Die Antwort ist einfach:
Die haben es nicht gewusst, sondern sind einfach fliegen gegan-
gen. Merke: Wer mit Sicherheit nicht weit fliegt, ist der, der zu
Hause bleibt.

2. Mache zuerst Maximalhohe.
Am Vormittag im ersten Bart des Tages ist die Thermik oft unzu-
verltissig und pulsiert. Einige Piloten sind schon an der Basis und
fliegen los. Du kreist im Nullschieber oder sinkst sogar. Der erste
Impuls ist, mit den hoheren Piloten zusammen wegzufliegen. Aber
aufgepasst, das ist eine schlechte Idee, denn der nichste Bart

schwichelt vielleicht um diese Uhrzeit noch. Da zdhlt jeder Hohen-

meter. Also dableiben und warten, bis dich die ndchste Blase an
die Basis bringt.

3. Nur mit Sonne geht es hoch.
Es gibt oft Situationen, in denen du weiterfliegen mochtest, aber
in Flugrichtung groBere Abschattungen sind. Vor dir siehst du
noch Piloten im Steigen. Ohne dariiber nachzudenken, fliegst du
dorthin. Doch kaum bist du an der vermeintlichen Thermiktank-
stelle angekommen, folgt die Erniichterung: Keine Thermik und
nur noch Schatten weit und breit. Der Pulk vor dir ist mit der letz-
ten Warmluft nach oben gestiegen. Daraus folgt: Vorher nachden-
ken und nur dahin fliegen, wo die Sonne scheint.

4. Vor Querungen Maximalhohe machen.
Es gibt vor Talspriingen manchmal Stellen, an denen die Thermik
unangenehm und unzuverldssig ist. Beispielsweise am Pass Thurn
oder am Wallerberg vor Fieberbrunn. Die Thermik reiBt nicht zu-
verltissig ab und ist durch Talwind gestort. Du kreist durch hol-
prige Luft und gewinnst kaum Héhe. Du fiihlst dich unangenehm
und intuitiv willst du diese Stelle schnell verlassen. In so einer Si-
tuation iiberschitzt du den Gleitwinkel deines Gerdtes sehr leicht
und denkst nicht an den Thermikeinstieg an der anderen Talseite.

Deshalb denke immer daran: Nur wer hoch ankommt, fliegt schnel-

ler weiter.

5. Wenn es knapp wird, jedes Steigen mithehmen.
Kurz vorher noch von einem Hammerbart zum niichsten geheizt,
findest du dich unvermittelt tief am Hang auf Thermiksuche. Auf
leichtes Steigen reagierst du nicht und fliegst weiter, in der Hoff-
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nung auf den ndchsten Hammerbart. Du kommst tiefer und tiefer,
fliegst zunehmend planloser durch die Gegend, auf der Suche
nach dem rettenden Aufwind. In so einer Situation solltest du
schnell auf Flachlandtaktik umstellen und jedes Steigen mitnehmen.
Nur wer oben bleibt, fliegt lang und wer lang fliegt, fliegt weit.

6. Wenn es schwachelt, warten bis es wieder geht.
Du kommst an eine Stelle, an der du Thermik erwartest und findest
nur leichtes Steigen. Keine Ersatzthermikquelle in der Ndhe fliegst
du trotzdem weiter. Falsch, an einer Stelle, an der es leicht steigt,
wird es auch wieder stark steigen. Du hast eine Thermikquelle ge-
funden, die aber gerade abgeschaltet ist. Also harrst du hier aus.
Einerseits hdltst du hier deine Hohe und andererseits bist du
schon an der richtigen Stelle, wenn die Thermik wieder einsetzt.

7. Sinkbereiche nicht zweimal durchfliegen.
Du setzt zu einer Querung an und fliegst durch starkes Sinken.
Nach einiger Zeit wirst du dir unsicher, denn es kdnnte knapp wer-
den. Jetzt auf keinen Fall umdrehen, weil du sonst nochmal durch
die sinkende Luft fliegen miisstest.

8. Unter Wolken geht es besser als im Blauen.
Du kommst an einen Bereich ohne Wolken. Um unter Wolken zu
fliegen, musst du einen Umweg in Kauf nehmen. Wenn du nicht si-
cher bist, ob der blaue Bereich nur von trockenerer Luft verursacht
ist, solltest du lieber einen kleinen Umweg in Kauf nehmen. Denn
oft ist blockierende hochreichende Warmluft die Ursache, z. B.
durch Zufuhr aus dem Flachland an Haupttdlern.

9. Steigende Piloten, Vogel, Blatter, Schmetterlinge

beachten.
Gerade am Anfang deiner Fliegerkarriere bist du so mit deinem
Fluggeriit oder mit der Situation beschiftigt, dass du Dinge, die
um dich herum geschehen, nicht mehr zuverldssig wahrnehmen
kannst. Trainiere es in regelm@Bigen Abstéinden, deine Umgebung
zu beobachten. Du wirst viele beobachtete Kleinigkeiten zu dei-
nem Vorteil nutzen kdnnen.

10. Wahrend des Aufdrehens schon die weitere Flugroute
beobachten.
Achte schon beim Thermikkreisen auf die Wolken in Flugrichtung.
Denn, wenn du erst einmal an der Basis bist, kannst du die weitere
Wolkenentwicklung nicht mehr sehen und weiBt nicht genau, wo-
hin du fliegen sollst.
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Vertrauen auf

Intuition

Entscheidung aus dem Bauch

TEXT YVONNE DATHE

Bauchgefiihls fiir eine Flugroute entschieden hatte, an der keine

Aufwinde zu finden waren. ,Wusst ich’s doch, dass es dort hoch
gegangen wire!“ schieRt es mir in solchen Situationen durch den Kopf.
Enttduscht und ein wenig verdrgert, sehe ich dann den anderen Pi-
loten zu, wie sie an der Stelle, die ich zuerst im Auge hatte, aufdre-
hen.

Des Ofteren stand ich am Boden, weil ich mich entgegen meines

Entscheidungsproblematik
Mein Problem war, dass ich mich in einer Griibelfalle befand und zu
lange fiir eine Entscheidung brauchte. Wahrscheinlich kennt jeder
Gleitschirm- oder Drachenpilot eine Ghnliche Situation. Wihrend des
Fluges stehen uns nicht immer alle Informationen zur Verfiigung.
Doch einmal gestartet, miissen stéindig neue Entscheidungen beziig-
lich der Flugroute getroffen werden. Selbst bei einem kurzen Flug vom
Start zum Landeplatz ist es mdglich, in Leegebiete oder Abwindzonen
zu fliegen. Vor dem Flug konnen verschiedene Wetterstationen Infor-
mationen iiber die Wetterentwicklung liefern. Leider sind auch diese In-
formationen des Ofteren nur bedingt brauchbar. Der eine Wetterbericht
sagt wenig Wind vorher. Wihrend ein anderer etwas von starker Thermik
und Wind um 20 Knoten erzdhlt. Die Frage ist, welcher hat nun recht?
Manchmal kommt es auch vor, dass zu viele Informationen auf den Pilo-
ten einwirken. Viele Piloten, die an verschiedenen Stellen kreisen, sich auf-
bauende Wélkchen und unterschiedliche Windrichtungen (Talwind/
Hohenwind) sorgen dafiir, dass sich im Kopf alles dreht und eine Entschei-
dung praktisch unmdglich wird. An anderen Tagen fillt es dennoch leicht,

Sich wohlfiihlen bedeutet Vertrauen in
sich selbst zu haben.

eine Entscheidung zu treffen. Ein Grund ist, dass man sich einfach wohl fiihlt
und genug Vertrauen in sich selbst hat. Die emotionale Verfassung spielt
ndmlich bei der Qualitit von Entscheidungen sowie bei der Entschlussfreu-
digkeit eine betrdchtliche Rolle. Fiihlen wir uns gut, treffen wir lieber Ent-
scheidungen, als wenn wir niedergeschlagen, éngstlich oder schlapp sind.
Unentschlossenheit ist das Unangenehmste, was einem Piloten wiihrend
des Flugs passieren kann. SchlieBlich konnen nur wenige Sekunden dariiber
entscheiden, ob ein Thermikschlauch funktioniert oder nicht. Einen Moment
zu lange gegriibelt und schon ist die Blase durch und es muss auf die niichste
gewartet werden.
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Hor auf Deinen Bauch

Eine Losung aus dem Dilemma ist das Vertrauen in die eigene Intuition.
Viele gute Piloten wissen nach einem Flug nicht, warum sie eine Entschei-
dung so und nicht anders getroffen haben. Sie haben rein intuitiv die rich-
tige Entscheidung getroffen. Intuition ist nichts anderes als das schnelle
Erkennen von Mustern. Jede Situation, die wir erleben, geschieht nach einem
bestimmten Muster. Unser Gehirn speichert diese Muster ab. Dabei werden
alle Sinneseindriicke beriicksichtigt. Sprich, was wir sehen, horen, riechen,
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schmecken oder fiihlen. Darf wissenschaftlichen Untersuchungen geglaubt
werden, stromen pro Sekunde etwa 12 Mio. Sinneseindriicke auf uns ein.
Egal ob wir fliegen oder bequem zu Hause am Kiichentisch sitzen. Der Ver-
stand ist allerdings nur in der Lage 40 dieser Sinneswahrnehmungen zu
verarbeiten. Der Rest landet im Unterbewusstsein und arbeitet dort weiter.
In Millisekunden vergleicht das Unterbewusstsein die eingegangenen Da-
ten mit den bereits gespeicherten und liefert iiber das Bauchgefiihl ein
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Ergebnis. Rational kdnnen solche Gefiihle meistens nicht begriindet wer-

den, doch nicht selten sind Entscheidungen aus dem Bauch heraus besser

als rational getroffene Entscheidungen. Besonders, wenn es darum geht,
schnell eine Entscheidung zu treffen, hat die Intuition Vorteile. Das im

Kopf ablaufende bewusste Entscheidungsprozedere dauert einfach um
ein Vielfaches ldnger und diese Zeit haben wir nicht.

Damit Intuition zuverldssig funktioniert, ist es wichtig seinen Kor-
per genau zu kennen. Denn sonst kann es passieren, dass ein Kribbeln
im Magen als freudiger Hinweis fiir eine gute Entscheidung gedeutet
wird, obwohl es sich dabei um eine Magenverstimmung handelt.

Achtung Falle!

Leider kénnen wir uns nicht immer auf intuitive Entscheidungen ver-

lassen. Es gibt Ereignisse und Situationen, die dazu fiihren, dass un-
sere Intuition falsch liegt. Wenn wir beispielsweise mit einer
bestimmten Erwartungshaltung an einen Flug gehen, wird unser Ver-
stand versuchen, Beweise fiir diese Erwartung zu finden. Wer also mit
der Erwartung, turbulente Luftbedingungen vorzufinden startet, wird
sich womdglich bei der ersten Thermik bestitigt fithlen und landen ge-

hen. Ein anderer Effekt ist, dass wir gerne an gewohnten Strategien fest-
halten. Gibt es am Hausberg eine Stelle, an der immer eine gute Thermik
steht, werden wir diese ziemlich sicher wieder anfliegen, auch wenn es viel-
leicht an einer anderen Stelle viel besser geht. Wir suchen an diesem Berg
gar nicht mehr nach anderen Méglichkeiten. Nach einem Unfall oder schlech-
tem Erlebnis ist die Intuition praktisch komplett zu vergessen. Zum einen
ist das negative Ereignis noch sehr prisent und die Bilder sind vor dem in-
neren Auge noch zu sehen, zum anderen mochte jeder vermeiden, nochmals
in solch eine Situation zu kommen. Daher miissen Flieger nach schlechten
Erlebnissen durch kleine Schritte erst wieder Vertrauen in die eigenen Ge-
fiihle, die Wahrnehmung und das Kénnen entwickeln, bevor Entscheidun-
gen aus dem Bauch wieder funktionieren. Unser Gehirn bewertet stéindig
Ereignisse, Situationen, Handlungen und Geschehnisse um uns herum. Da-
her kann es auch sein, dass wir das Wetter, die Flugbedingungen und Ther-
mik falsch bewerten. Von wenigen guten Anzeichen (Sonnenschein und
blauer Himmel) schlieBen wir auf einen guten Flugtag. In der Luft zeigt sich
dann schnell, dass stabile Flugbedingungen vorherrschen. Umgekehrt kann
es auch passieren, dass wir von einigen negativen Vorzeichen verunsichert
werden, obwohl die Bedingungen optimal sind.

Intuition hat also leider auch einige Nachteile und sie funktioniert nicht
immer. Dennoch kann es hilfreich sein, auf seinen Bauch zu héren. Denn
Fehlentscheidungen werden immer getroffen, egal ob rational begriindet
oder rein intuitiv. Die Frage ist auch nicht, ob wir Flugentscheidungen mit
Kopf oder Bauch treffen sollten. Sondern vielmehr sollten Kopf und Bauch zu-
sammen spielen und gemeinsam zu einer Lésung kommen. <7
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Luftstromungen erkennen und richtig interpretieren

Eine aufmerksame und kompetente Wolkenbeobachtung verriit uns sehr viel iiber Luftstromungen.
Stromungen, die wir als Gleitschirmflieger fiir schone und weite Fliige nutzen kénnen, aber auch
Stromungen, die uns auf Gefahren hinweisen, die wir unbedingt meiden sollten.

TEXT UND FOTOS MANFRED REIBER

olken sind Spiegelbilder thermischer, dynamischer Prozesse und
WKombinutionen von thermischen und dynamischen Prozessen. Sind

Wolken vorhanden, dann werden sie durch die vorhandenen ther-
mischen und/oder dynamischen Prozesse in ihrer Gestalt so verformt, dass
man typische Strémungen oft direkt sehen kann. Sind keine Wolken vor-
handen, dann laufen die physikalischen Prozesse in dhnlicher Weise ab,
man kann aber die typischen Strémungen in ,blauer Luft“ nicht sehen. Eine
professionelle Wolkenbeobachtung kann uns also helfen, Stromungsvor-
giinge, gegebenenfalls in Kombination mit thermischen Prozessen, in der
realen Atmosphdre zu sehen und zu studieren. In anderen Worten, Wolken
kdnnen uns z. B. zeigen, wie Hindernisse {iberstromt werden, wo Turbu-
lenzgebiete vorhanden sind und wie thermische und dynamische Prozesse
miteinander korrespondieren. Diese Tatsachen mdchte ich an einigen Wol-
kenbildern zeigen und erldutern.

Uberstromung von Bergen

Wenn z.B. Berge oder Gebirge tiberstromt werden, wird das Windfeld de-
formiert. Sind Wolken vorhanden, dann kann man diese Stromungsdefor-
mationen anhand typischer Wolkenformen sehen und man erhilt so eine
Vorstellung von der ,,Stromungsrealitiit”, wie man sie kaum in einem Wind-
kanal nachbilden kann. Fiir alle Flieger, die (vorwiegend) im Low Level flie-
gen, wie Gleitschirmflieger, Drachenflieger, aber auch fiir Ballonfahrer und
Segelflieger ist das nicht nur interessant, sondern sogar bedeutsam fiir die
geschickte Nutzung dieser Stromungsbesonderheiten und auch fiir ein klu-
ges Risikomanagement. Stromungsdeformationen an Bergen werden im
Wesentlichen von drei Parametern bestimmt:

der Stabilitéit der Schichtung
der Windgeschwindigkeit
der Form des Hindernisses

Das Stromungsverhalten in Abhtingigkeit von der Form des Hindernisses
soll in diesem Beitrag nicht explizit untersucht werden, auf typische Merk-
male wird aber auch bei entsprechenden Abbildungen hingewiesen. Unter
Beriicksichtigung der Stabilitéit der Schichtung und der Windgeschwindig-
keit kann man in der Praxis immer wieder folgende vier Varianten von Stro-
mungsdeformationen beobachten:

Uberstromung eines Berges bei stabiler
Schichtung und schwachem Wind

Bei stabiler Schichtung und schwachem Wind (weniger als 10 Knoten) wird
ein Berg quasi laminar Giberstromt. Im Luv existiert dann eine ruhige, nicht
allzu starke vertikal aufwdrtsgerichtete Windkomponente, im Lee ist die
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Strdmung abwdrtsgerichtet, aber kaum turbulent. Gleitschirm- und Dro-
chenflieger kdnnen solche Strdmungen ohne Risiko nutzen. Auch Ballone
konnen bei dieser Stromungskonstellation Berge in geringer Hohe gefahr-
los iiberqueren. Auf der Abbildung 1 ist dieser Sachverhalt schematisch dar-
gestellt.

eng, kaum Turbulenz

Abbildung 1: Schematische Darstellung der Uberstrémung
eines Berges bei stabiler Schichtung und schwachem Wind.
Ruhiges, dynamisches Steigen im Luyv, tiber dem Gipfel und
im Lee kaum Turbulenz.

Betrachten wir einige Beispiele dazu.

Abbildung 2: An der Wolkenformation erkennt man deutlich
die aufwartsgerichtete, ruhige Stromung im Luv und die ab-
warts gerichtete im Lee. Oft ist der Umkehrpunkt der Verti-
kalbewegung sogar etwas leewarts verschoben, so dass das
Steigen bis einige hundert Meter auf die Leeseite hiniiber
reicht. Gefahrliche Turbulenz ist nicht zu erwarten.
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Abbildung 3: Im Luv nutzen mehrere Gleitschirmflieger das
ruhige, dynamische Steigen zum Hohengewinn. Im Lee
herrscht abwarts gerichtete Stromung, dort ist offensichtlich
auch mit leichter Turbulenz zu rechnen, aber die Leeseite
wird ja ohnehin von Fliegern gemieden.

oy dynamusches Steigen

eturbulen:

Abbildung 4: Schematische Darstellung der Uberstrémung
eines Berges bei stabiler Schichtung und starkem Wind. Es
ist mit deutlich starkerer Turbulenz als bei schwachem Wind
zu rechnen. Sie ist schon im Luv und liber dem Berg anzu-
treffen und erreicht ihr Maximum im Lee.
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Uberstromung eines Berges bei stabiler
Schichtung und starkem Wind

Bei stabiler Schichtung und starkem Wind (iiber 10 Knoten) wird die Stro-
mung iiber dem Berg umso turbulenter, je hher die Windgeschwindigkeit
ist. Schon im Luv kommt es zu Verwirbelungen, die aber vor allem im Lee in
aller Regel stiirker ausgepriigt sind. Das Fliegen mit Drachen und Gleit-
schirmen wird riskant. Die Abbildung 4 zeigt die Sachverhalte in schemati-
scher Darstellung.

Das niichste Wolkenbild soll uns das verdeutlichen.

5

Abbildung 5: Die Schichtung ist stabil, die Wolken kdnnen
nicht vertikal aufsteigen. Eine Inversion liegt wie ein Deckel
Uber dem Berg und die Luft wird zwischen der Inversion und
dem Gipfel hindurchgepresst und dabei wie in einer Diise be-
schleunigt. Das fiihrt zu hoher Windgeschwindigkeit und
mindestens maBiger, vielleicht sogar starker Turbulenz, mit
dem Maximum im Lee. Im Beispiel siecht man im Lee einen
Wolkenvorhang, der einem Wasserfall ahnlich sieht und auf
starke Turbulenz hinweist. Man bezeichnet derartige Wol-
kenvorhange als Wolkenwasserfélle und man kann sich gut
vorstellen, was Gleitschirmflieger in so einem Wasserfall
erwartet.
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Uberstromung eines Berges bei labiler
Schichtung und schwachem Wind
Wenn Berge bei labiler Schichtung und schwachem Wind iiberstrémt wer-
den, bildet sich iiber dem Berg eine turbulente Schicht, die leewdrts relativ
steil ansteigt. lhre Vertikalerstreckung ist meist gering, die Turbulenz leicht
bis miiBig. Man kann mit einem ruppigen thermischen Aufstieg rechnen,
der jedoch wegen der Turbulenzen von Gleitschirmfliegern und Drachen-
fliegern eher gemieden werden sollte.

Die Abbildung 6 zeigt eine schematische Darstellung dieses Sachver-
haltes und die Abbildung 7 ist ein Beispiel dafiir.

Nlache, turbulente Schicht
leicht bis mapig
ki ansteigend

Abbildung é: Bei labiler Schichtung und schwachem Wind
bildet sich liber dem Berg eine turbulente Luftschicht mit
leichter bis maBiger Turbulenz, die leewarts relativ steil an-
steigt. Ihre Vertikalerstreckung bleibt meist gering.

Leeturbulenz bei schwachem Wind

Abbildung 7: Deutlich erkennt man den steilen Anstieg der
turbulenten Luftschicht, der im konkreten Fall gar nicht so
weit ins Lee reicht. Im gegebenen Fall muss man mit leichter
bis mafiger Turbulenz rechnen. Die Nutzung der aufwarts-
gerichteten Vertikalbewegung durch Gleitschirm- bzw. Dra-
chenflieger ist riskant und sollte vermieden werden.
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s turbulente Schicht

i eng g bis stark
- % 'iin Eée gering Steigend

-

Abbildung 8: Schematische Darstellung der Stromung liber
einen Berg bei labiler Schichtung und starkem Wind. Die tur-
bulente Schicht ist vertikal machtig, die Turbulenz ist maflig
bis stark. Die turbulente Schicht reicht meist weit ins Lee hi-
naus, steigt aber deutlich geringer an als bei schwachem
Wind. Oft ist in diesem Fall auf der Leeseite auch unterhalb
des Gipfels mit maBiger bis starker Turbulenz zu rechnen.

Abbildung 9: Deutlich wird an den Wolkenstrukturen die Tur-
bulenz sichtbar, die hier maBige bis starke Intensitat er-
reicht. Der Anstieg der turbulenten Schicht ist relativ gering,
reicht aber weit ins Lee hinaus. Leeturbulenz ist auch unter-
halb des Gipfels zu erwarten.

Uberstromung eines Berges bei labiler
Schichtung und starkem Wind

Wenn die Schichtung labil ist und der Wind stark (iiber 10 Knoten), dann
wird die turbulente Luftschicht iiber dem Berg vertikal mdchtiger, reicht
deutlich weiter ins Lee, steigt aber nicht so steil an wie bei schwachem
Wind. Die Turbulenz ist meist miRig bis stark, stellt also ein erhebliches Ri-
siko fiir Gleitschirme und Drachen dar. Nach einer Faustformel hat man die
turbulente Schicht bei starkem Wind erst iiberwunden, wenn man eine Héhe
von H=10xWindspeed in km/h erreicht hat. Bei 50 km/h Windgeschwin-
digkeit wiiren das also etwa 500 m!
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Abbildung 10: Die turbulente Schicht hat einen geringen An-
stieg ins Lee hinaus. Im gegebenen Fall bildet sich im Lee
ein Rotor, der unterhalb des Gipfels am starksten ausge-
pragtist.

Abbildung 11: Bei sehr trockener Luft bilden sich entweder
tiberhaupt keine Wolken, oder nur kleine Wolkenfetzen wie
in diesem Fall. Hier verraten uns die Wolken gerade noch et-
was lber die Stromung, ware die Luft aber noch einen Tick
trockener, konnten wir gar nichts sehen. Die turbulente
Stromung ware aber selbstverstandlich in gleicher Weise
vorhanden. Mit einiger Erfahrung und solidem Wissen kann
ein Flieger derartige Stromungs-Konstellationen antizipie-
ren.
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Thermisch bedingte Storungen bei der
Uberstromung von Bergen

-

Abbildung 12: Hange mit siidlicher Exposition haben tags-
Uber einen hoheren Strahlungsgenuss, erwarmen sich
schneller und bilden friihzeitig schon starkere Thermik aus.
Wie in der obigen Abbildung gezeigt kann sich dieser Vorteil
fiir Thermikflieger in einen risikoreichen Nachteil verwan-
deln. Bei nordlichen Winden wird die Thermik zumindest ab-
gelenkt und kann sogar, wie im obigen Bild gezeigt, in
Korrespondenz mit der existierenden Stromung zur Gefahr
werden. Ab Oberkante Berg bzw. Gebirge verwandelt sich die
Thermik in Kombination mit dem Wind in eine turbulente
Stromung, ggf. bilden sich sogar Rotoren. Man muss sich im-
mer klar machen, dass diese Prozesse nur dann so schon
sichtbar sind, wenn Wolken (wie im Bild) vorhanden sind. Ist
die Luft trocken, dann existiert das Phanomen in gleicher
Weise und kann schnell zur Gefahr werden. Bei Fliigen im
Low Level lohnt es deshalb immer, sich eine Vorstellung
Uber die momentanen thermisch-dynamischen Verhaltnisse
zu erarbeiten.

Abbildung 13: Dieses Beispiel zeigt, wie eine thermisch aus-
geloste Vertikalbewegung durch die vorhandene Stromung
seitlich versetzt wird.
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Abbildung 14: Dieses Bild zeigt uns die Entstehung eines
Wirbels durch die gegenseitige Beeinflussung von am Hang
abflieBender kiihler Luft und thermisch bedingter aufstei-
gender warmer Luft. Vor allem bei Thermikbeginn sind sol-
che Uberraschungen fiir einen Thermikflieger im Low Level
immer wieder moglich. Wenn man die Zusammenhange
kennt, lassen sich Erscheinungen zumindest vorausahnen
bzw. sogar vorhersehen.

Windscherungen und Windzunahme an der
Obergrenze von Inversionen

Inversionen sind Luftschichten, in denen die Temperatur mit zunehmender
Hohe zunimmt. Das macht sie zu Sperrschichten, die einen vertikalen Luft-
austausch behindern oder sogar verhindern. Typische, hdufig auftretende
Inversionen gibt es in drei verschiedenen Héhen:

¢ inBodennahe, hier werden sie als Bodeninversionen bezeichnet

o inetwa 1.500 m bis 2.500 m Hahe, hier werden sie als Peplopause
bezeichnet

o inetwa 10.000 m Hdhe, an der Obergrenze der Troposphare,
hier wird die Inversion als Tropopause bezeichnet

Charakteristisch fiir Inversionen sind Starkwindfelder von geringer Verti-
kalerstreckung, aber einer groBen horizontalen Ldngenerstreckung. Kom-
men die Starkwindfelder an den tiefer gelegenen Inversionen vor, bezeichnet
man sie als Low Level Jet, kommen sie in Tropopausenhghe vor, nennt man
sie Jetstream. Die geringe Vertikalerstreckung dieser Starkwindfelder fiihrt
zu groBen Geschwindigkeitsunterschieden auf kurzer vertikaler Distanz,
d.h. es kommt zu markanten Windscherungen. In diesen Scherungsgebie-
ten herrscht méBige, oft sogar starke Turbulenz. An bestimmten Wolken-
formen kann man diese Scherungsturbulenz immer wieder beobachten. Ein
Einflug ist fiir Gleitschirme, Drachen immer riskant.

Abbildung 17: In einer sehr flachen Bodeninversion
hat sich Hochnebel gebildet. Die Windkraftanlagen
liberragen die Inversionsobergrenze und liegen so im
Bereich der haheren Windgeschwindigkeit.
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Abbildung 15: Deutlich sichtbar wird hier Scherungsturbu-
lenz in Peplopausenhodhe. Der Schweregrad der Turbulenz
ist nicht so ohne weiteres erkennbar, aber Vorsicht ist bei
solchen Bildern auf jeden Fall geboten.

Windwellen an der Inversion infolge Windscherung

Abbildung 16: Immer wieder kann man vor allem in Peplo-
pausenhdhe Wellen beobachten, deren Entstehung man dhn-
lich interpretieren kann wie die Entstehung von Windwellen
auf der Meeresoberflache. Mit Scherungsturbulenz ist an
diesen Wellen in jedem Fall zu rechnen.
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Abbildung 18: Auch wenn Sportflieger wohl kaum die Tropo-
pause in ca. 10 000 m Hohe erreichen werden, so ist es doch
auch fiir sie interessant zu wissen, dass an der Tropopause
Jetstreams mit haufig starken Windscherungen vorkom-
men. Gelegentlich sieht man auch im Ci-Niveau Wolken, die
diese Turbulenzen anzeigen. Oft ist die Luft in diesen Hohen
aber zu trocken und es konnen sich keine Wolken bilden. Die
Turbulenz ist aber trotzdem vorhanden, man bezeichnet sie
deshalb auch als Clear Air Turbulenz (CAT), weil sie nicht zu
sehen ist. Flugzeuge, die in diesen Hohen fliegen, werden
dann in der Regel von dieser Turbulenz liberrascht, weil man
sie erst splirt, wenn man bereits eingeflogen ist.

Wirbel mit horizontaler Achse im Ci-Niveau

FOTO WOLFGANG BOHME
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Der Autor: Dr. Manfred Reiber hat Flugzeugbau und Meteorologie studiert. Er hat langjdhrige Erfahrungen auf allen Teilgebieten der Flugmeteorologie und
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Konstruktive Tagung im Herzen der friinkischen Seenplatte

TEXT UND FOTOS BENEDIKT LIEBERMEISTER

0, bitte schon, liegt Gunzenhausen®, fragten sich
Wdie Delegierten vor sechs Jahren, als dort die
DHV-Jahrestagung stattfand. Diesmal war es ein-
facher, ein paar konnten sich noch vage erinnern, die an-
deren tippten in ihr iPhone oder Android Smartphone. Der
Ort hat Charme, malerisch liegt er inmitten der frinkischen
Seenplatte. Beriihmt ist er fiir das stdrkste Bier der Welt.
Der Schorschbock 57 bringt es auf satte 57,5 % Alkohol.
Afrikanische Rhythmen von Positive Fusion begleiteten
die Delegierten auf ihre Plétze. Der DHV-Vorsitzende Char-
lie Jost erdffnete die Versammlung und gab das Wort an
Claus Gerhard weiter. Ein besonderes Geschenk bekamen
die Delegierten iiberreicht. ,,Ganz einfach Fliegen® ein Buch
von Stephan Nitsch. Stephan war Flugpionier in der DDR,
konstruierte einen Drachen aus Weidenruten und handelte
sich einen Haufen Arger wegen angeblicher Fluchtgefahr
ein. Nach der Wende arbeitete er jahrelang als Fluglehrer
in Magdeburg. Vor vier Jahren starb er an Krebs und hin-
terlieR ein Manuskript iiber die Geschichte des Gleitschirm-
und Drachenfliegens. Claus Gerhard kannte ihn gut, hat
das Buch ergiinzt und zur Druckreife gebracht.
Der offizielle Teil begann mit der Feststellung der Regu-
Iarien. Die Versammlung war beschlussfihig, die Tages-
ordnung wurde angenommen, das Protokoll 2011

genehmigt und Petra Aichele zum Protokollfiihrer gewdhlt.
Da die Delegierten im Vorfeld schriftliche Tétigkeitsberichte
erhalten hatten, hoben die Vorsttinde nur die Besonder-
heiten hervor.

Den Anfang machte der Vorsitzende Charlie Jdst. ,,Durch
die Pitch-Messung haben wir groBe Fortschritte bei der Si-
cherheit im Drachen-Wettkampfsport erzielt, bei den Gleit-
schirmen diirfen auch im Wettkampf nur noch
mustergepriifte Gerdte fliegen®, stellte er erfreut fest. Be-
dauerlich sei der Qualitdtsverlust bei der Priifung von Gleit-
schirmen. Grund dofiir sei die Konkurrenz der drei
Priifstellen. Der DHV hat deshalb die Sicherheitstests von
A- und B-Schirmen, die weit {iber die Priifvorschriften
hinausgehen, fortgefiihrt. Die Szene nennt ihn Winden-
papst, 2012 ging Horst Barthelmes in Ruhestand. Doch
wird er dem DHV freiberuflich erhalten bleiben. Ein herzli-
ches Dankeschan fiir die professionelle Arbeit. Dafiir iiber-
reichten ihm Henry Maek, Uwe Krenz und Eberhard Dengler
die ,,Goldene Sollbruchstelle®.

,Der DHV hat 35.562 Mitglieder, ist damit der weltweit
groBte Gleitschirm- und Drachenfliegerverband*, zog DHV-
Geschiftsfiihrer Klaus Ténzler zufrieden Bilanz. Driingen-
des Problem sind die gestiegenen Unfallzahlen im
Gleitschirmfliegen. Der DHV setzt auf MaRnahmen in der

www.dhv.de

Fiemevoonm

DHV-Geschaftsfiihrer Klaus Tanzler

Verbesserung der Gerdtesicherheit, Aushildung
und Pilotenfortbildung. Das LBA wird ab 1. Mdrz
nicht mehr fiir die Priifstellen zustdndig sein. Der
DHV hiitte gern diese zentrale Uberwachungsin-
stanz behalten. Doch das BMV verwies auf die
Problematik, dass das Deutsche LBA schwerlich
ausldndische Priifstellen tiberwachen kann.
Wenn zukiinftig im europdischen Ausland eine
Priifstelle die LTF bestdtigen méchte, dann muss

www.dhv.de
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Die drei besten Flugschulen (v.L. Airtouch, Freiraum, Luftikus)
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Intensive Tagung

fiir 2012,

sie von ihrer nationalen Akkreditierungsstelle ak-
kreditiert sein. Der zweite Vorsitzende Frank Herr
dankte DHV-Jugendmanager Nikolaus Kurcz fiir
seine engagierte Arbeit, neun Veranstaltungen
fiir junge Pilotinnen und Piloten {iber 49 Tage

Kassenpriifer

Engelbert Kohler

Karl Slezak zeigt einen
~modernen” Protektor

Beispiele, daran wird deutlich: Ein aktueller Pro-
tektor ist vielleicht das bessere Sitzkissen, mas-
siven Schutz vom Nacken bis unters SteiBbein
bietet der 10 Jahre alte. Die Arbeit wichst, zur
Unterstiitzung kam Gleitschirm- und Drachen-

Aktuelle Protektoren bieten oftmals weniger
Schutz als Modelle von vor 10 Jahren

sind ein erfreuliches Ergebnis. Technik-Vorstand
Dieter Miinchmeyer: ,,Die Priifung durch den DHV
muss ein Qualitdtsmerkmal sein, dafiir braucht
der DHV eine topausgestattete Priifstelle, for-
dert der Vorstand, ,,dafiir ist ein Defizit zu akzep-
tieren®.

Karl Slezak, Referent fiir Sicherheit und Tech-
nik, weist auf die besorgniserregende Entwick-
lung bei den Protektoren hin. Er zeigt zwei
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fluglehrerin Diana David ins Team. Fluglehrer
miissen immer auf dem aktuellen Stand der Lehr-
meinung sein. 170 Fluglehrer haben 2012 an der
Praxisfortbildung bei Aushildungsvorstand Peter
Croniger teilgenommen. Frischgebackene A-
Scheinpiloten werden nach der Qualitdt ihrer
Flugschule befragt. Am besten abgeschnitten ha-
ben Luftikus, die Flugschule Freiraum und Air-
touch. ,,Motivation ist der Schliissel zu unserem

Erfolg,” freut sich Achim Joos iiber die hervorra-
gende Platzierung seiner jungen Flugschule.

Der E-Aufstieg hat es in den nicht motorge-
triebenen Bereich geschafft. ,Ein Verdienst des
DHV*, sagte Sicherheitsvorstand Uli Schmotter-
meyer. Er bedankte sich fiir die hartndckige und
positive Arbeit der Vereine bei Zulassung und Er-
halt der Geldnde. ,,Doch ich warne davor, dass
manche Vereine wie die Henne auf dem Ei auf ih-
ren Geltinden sitzen.” Besitzstandsdenken ver-
hindere die Aufnahme von Piloten in den Verein,
oder lasse Gleitschirmflieger an Drachenflugge-
Iinden nicht fliegen. ,,Das ist nicht zeitgemdB.
Nutzt gemeinsam die Geldnde®, so sein Appell.

Richtig Schwung brachten die B-Town Allstars.
Breakdance auf Topniveau zauberten die drei
Jungs aus Berlin, die Halle tobte.

Der DHV-XC boomt. 2013 wird es zum ersten
Mal einen Deutschen Meister im Flachlandfliegen
geben. ,,Sport ist ein wichtiges Standbein des

www.dhv.de
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Positive Fusion

DHV*, stellte Sportvorstand Ralf Schloffel fest.
Bei der EM im Gleitschirm- sowie im Drachenflie-
gen haben die Nationalteams denkbar knapp das
Podium verpasst. Mit den Teamchefs Regina
Glas, Harry Buntz und Klaus Tretter als Ligachef
sei der Wetthewerbssport im Aufwind.

Die DHV-Geschidiftsstelle hat das Wirtschafts-
jahr 2011 positiv abgeschlossen. Resiimee des
Finanzvorstands Dirk Aue: ,,Der Pilotenverband
DHV hat ein wirtschaftlich solides Fundament und
nimmt seine Aufgaben in der Piloten-Interessen-
vertretung, der Flugsicherheit, dem Mitglieder-
service sowie in den ministeriellen Beauftra-
gungen hinsichtlich Ausbildung und Geltindezu-
lassung vollumféinglich und unabhéngig wahr.”

Die Kassenpriifer Andrea Vogel und Lothar
Schweizer gaben einen ausfiihrlichen Priifbericht
ab. Uneingeschrinkt empfahlen sie die Entlas-
tung des Vorstands. Die Delegierten leisteten ein-
stimmig Folge. Die Kasse 2012 priift Andrea

www.dhv.de

Zum Breakdance lernen ist es nie zu spat

FOTO CHRISTIAN MULLER

Die B-Town Allstars aus Berlin

Vogel, unterstiitzt von Engelbert Kohler. Charlie
Jost wurde mit stehenden Ovationen einstimmig
im Amt als Vorsitzender bestétigt. Spannend war
das Kopf an Kopf Rennen von Ralf Schléffel und
Yvonne Dathe um den Sportvorstand. Mit drei
Stimmen Vorsprung gewann Yvonne im zweiten
Wahlgang, damit ist sie die erste Frau im DHV-
Vorstand.

Die beiden Antriige von Mike Fiillgraebe - Fort-
fiihrung des Schleppbiiros und qualifizierte Be-
ratungskapazitdten fiir Drachenanfragen -
nahmen die Delegierten an. Ohne Gegenstimme
genehmigten die Delegierten den Wirtschaftsplan
2013. Der Gleitschirmverein Bayerwald bewarb
sich um die JHV 2012, Bewerbung angenommen.
Konstruktiv und intensiv tagten der Vorstand und
die Delegierten, verdient war der Sturm aufs
reichhaltige Buffet. Gestdrkt waren sie bereit fiir
die DHV-Party mit Open End. <J

VERBAND | VORSTAND

Charlie Jost

Vorsitzender

Jg. 1952, Filmemacher und
Medienpadagoge,
Drachenfluglehrer und Gleit-
schirmpilot, Modellflug, PPL
A, B, C, DHV-Lehrteam

Frank Herr
Stellvertretender
Vorsitzender

Jg. 1961, Dipl. Betriebswirt
und Verkaufsleiter,
Gleitschirmpilot

Dr. Dirk Aue
Finanzvorstand

Jg. 1959, Leiter Versiche-
rungs-Generalagentur,
Gleitschirmpilot

Ulrich Schmottermeyer
Sicherheitsvorstand

Jg. 1958, Arbeitsrichter,
Gleitschirm-, Segelflieger,
Motorflieger- und UL:Pilot

Peter Croniger
Ausbildungsvorstand

Jg. 1955, Lufthansa-Pilot,
Fluglehrer und Prifer fiir
Drachen- und Gleitschirm-
fliegen

Yvonne Dathe
Sportvorstand

Jg. 1977, Personal- und
Mentalcoach, Gleitschirm-
pilotin, Gleitschirmlehrer-
Assistentin, Nationalteam-
Mitglied seit 2010

Dr. Dieter Miinchmeyer
Technikvorstand

Jg. 1954, Diplom-Physiker,
Gleitschirmflieger seit
1988, Trike und Dreiachs-
ULPilot, UL-Priifer KI. 5
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Delegierte

Jahrestagung

stimmberechtigt

0\ J Entscheidungsfindung

ReQional' Regionalbeirate Vorstand Fachbeirate im DHV
versammlungen stimmberechtigt
(Region Nord) DHV-
(Region Ost) Fachbereichsleiter
(Region Mitte)

(Region Stidwest)
(Region Siidost)

0 0 0

Hersteller-
Hearings

Fachausschuss Fachausschuss
Ausbildung Sport

Im Jahr 2012 gab es 3 DHV-Kommissionssitzungen. In der Kommissionssitzung beriit der stimmberechtige
DHV-Vorstand zusammen mit den Regional- und Fachbeiréiten und den Fachbereichsleitern der DHV-Geschiiftsstelle die an-

steh
teil.

enden Entscheidungen. An den Beratungen der Kommission nahmen auch je ein Berater der Hersteller und Flugschulen
Zusitzlich gab es 4 DHV-Vorstandssitzungen.

Ausbildungsfragen werden vorbereitet vom Fachausschuss Ausbildung, bestehend aus Lehrteam, Vertretern der Flugschu-
len und der Pilotenpriifer. Fachfragen des Sportes werden im Sportausschuss vorbereitet, diesem Ausschuss gehdren Ver-
treter der Ligen, der Deutschen Streckenflugmeisterschaft, des DAeC sowie die Teamchefs an. Im Bereich Technik werden
vor grundsitzlichen Entscheidungen Hersteller-Hearings abgehalten.

Den

Regionalversammlungen vorgeschaltet, haben die Vereinsvorstiinde in jeder Region Gelegenheit zur Beratung mit der

Verbandsfiihrung.

R

{

Klaus Ténzler
Geschdftsfiihrer

P

Gabi Kanigbauer
Buchhaltung

»

o f (om
®

Petra Aichele
Assistentin

Barbara Lacrouts

Geschiiftsfiihrung

=y & Zentrale Aufgabe ist die Gewdhrleistung eines guten und moglichst umfassenden Mitgliederservices.

Die buchhalterische Abwicklung mit modernem Controlling System (8 Profitcenter und 181 Kostenstellen) trdgt dazu
bei, dass die Vorgaben des Wirtschaftsplanes im Wesentlichen eingehalten werden.

Die korrekte Erledigung der vom Bundesverkehrsminister iibertragenen hoheitlichen Aufgaben (Beauftragtenbereich)
stellt einen weiteren Bereich der DHV Geschiiftstdtigkeit dar.

Die Geschdftsleitung hat zudem fiir die erfolgreiche Vertretung der Interessen der DHV-Mitglieder in der
Offentlichkeit und gegeniiber den Behdrden Sorge zu tragen. Im europidischen Rahmen geschieht dies durch Engage-
ment im Europaverband EHPU. Die Arbeit der EHPU ist in ihrem Internet-Auftritt www.ehpu.org dargestellt. Im Welt-
verband FAI/CIVL ist der DHV in den Arbeitsgruppen Hang Gliding und Paragliding vertreten. Dort haben groBe
Flugnationen kein groReres Stimmgewicht als kleine, was die Arbeit erschwert. Wichtigstes Gremium fiir die Interes-
sensvertretung auf nationaler Ebene ist das Kuratorium Sport und Natur. Hier sind 3 Millionen Natursportler organi-
siert. Der DHV ist durch seinen Ehrenvorsitzenden Peter Janssen im Vorstand vertreten.

- Grundsatzfragen

- Personal: 18 Angestellte, 9 freie Mitarbeiter

- Finanzwesen: 314.350 Buchungssitze, 605 Konten

-> Biiroorganisation

- Rechtsangelegenheiten

-> Verhandlungen mit BMV, LBA, Flugsicherung und Luftfahrtbeh&rden
- Vorstandsarbeit im Kuratorium Sport und Natur

- Verhandlungen mit Umweltministern des Bundes und der Lénder
- Abstimmung mit anderen vom BMV beauftragten Verbdnden

- Mitarbeit bei Europe Airsports und EHPU

- Mitarbeit bei FAI/CIVL

Buchhaltung

DHV-info 179
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Flugsicherheit und Technik

Das Referat Flugsicherheit und Technik wurde personell verstirkt. Dem Sicherheitsreferenten Karl Slezak steht nun
mit Diana David, Fluglehrerin fiir GS und HG, eine kompetente Mitarbeiterin zur Seite. :
Die im letzten Geschdftsbericht angekiindigten Sicherheits-Vergleichstests von Gleitschirmen der Klassifizierungen Karl Slezak

LTF A und B wurden durchgefiihrt und die Ergebnisse in zwei Artikeln im DHV-Info verdffentlicht. Diese Berichte fanden sicherheitsreferent
eine sehr positive Resonanz bei den DHV Mitgliedern und wurden auch im Ausland viel beachtet. Durch den Einsatz
hochentwickelter Datenlogger-Technologie bei diesen Tests kann das Extremflugverhalten von Gleitschirmen in einer
bisher nicht erreichten Qualitit dokumentiert werden. Das Referat Flugsicherheit und Technik wird diese fiir die Pilo-
tensicherheit wichtigen Vergleichstests weiterfiihren. Unfalluntersuchungen entwickeln sich immer stédrker zu einem
Arbeitsschwerpunkt. Diese Untersuchungen sind teilweise sehr aufwindig. Die DHV Testpiloten stehen dem Referat & 3
fiir die Testfliige mit Unfallgerdten und technische Untersuchungen stéindig zur Verfiigung. Die Verdffentlichung griind-  pigna David
lich recherchierter Unfallberichte auf www.dhv.de soll die Piloten iiber Unfallzusammenhiinge aufkléren und mithelfen, Assistentin
dhnliche gelagerte Unfille zu verhindern. Die Revision der Gleitschirm-Flugtestnorm EN 926-2 wurde 2012 abgeschlos-

sen. Das Referat Flugsicherheit und Technik hat an den Sitzungen der europdischen Arbeitsgruppe WG 6 teilgenom-

men. Erkenntnisse aus den Unfallanalysen, insbesondere zum Komplex Einklapper und Steilspiralen, haben dazu

beigetragen, dass die entsprechenden Testflugmandver fiir die Musterpriifungen teils erheblich verscharft wurden.

Ein Einarbeiten der Neuerungen der EN-Norm in die fiir Deutschland giiltigen Lufttiichtigkeitsforderungen (LTF) ist fiir

das Jahr 2013 vorgesehen. Der DHV hat das diesjéhrige Treffen der EHPU-Arbeitsgruppe fiir Ausbildung und Sicherheit
organisiert und durchgefiihrt. Fast alle europdischen Gleitschirm- und Drachenflugverbdnde waren vertreten. Die Entschei-
dung dieses Gremiums fiir ,,Certified Paragliders only“ bei FAI-Klasse-1-Wettbewerben hatte wichtigen Signalcharakter

auch fiir die Meinungsfindung im Weltverband FAI. Eine web-basierte europdische Unfalldatenbank wurde beschlossen,

die das bisherige triige Offline-System ablésen wird. Dadurch soll schneller reagiert werden, wenn Unfallhdufungen

auffallen. Im Tagesgeschift werden Piloten, Vereine und Flugschulen zu allen Fragen der Flugsicherheit telefonisch, per

E-Mail und im Internet beraten. Die Aus- und Weiterbildung der Fluglehrer, 2012 mit zwei Assistentenlehrgtingen, einem
Fluglehrerlehrgang und sieben Fortbildungsveranstaltungen, sind Arbeitsschwerpunkt des Sicherheitsreferenten im

Bereich Ausbildung.

Erfassung und Bearbeitung aller Gleitschirm- und Drachenunfille von deutschen Piloten im In- und Ausland
Verdffentlichung von Unfallberichten und Jahres-Unfallanalysen

Technische Untersuchung von Unfallgerdten

Verfassung von Fachartikeln fiir das Internet und das DHV-Info

Durchfiihrung von Fluglehrerlehrgéngen und Fluglehrerfortbildungen

Flugschuliiberpriifungen

Fachvortréige bei Vereinen und Flugschulen

Mitarbeit in den europdischen Arbeitsgruppen fiir Normierung, Ausbildung und Flugsicherheit

2 2 2 20 2 2

Mitgliederservice

Mehrere Tausend Neuaufnahmen, Wohnortwechsel,
Versicherungsumstellungen und Kiindigungen waren zu
bearbeiten. Fragen der Mitglieder wurden auch mit Unterstiitzung
der Mitarbeiter aus den anderen Fachbereichen beantwortet, Referentin
per Telefon, Fax, Post und E-Mail.

Horst Barthelmes
Leidgschwendner Informationsbiiro
Sachbearbeitung Schlepp

Caroline Fiirst Iris Mayer Christina

Sachbearbeitung

Mitgliederverwaltung: 1.931 Austritte, 2.408 Neuaufnahmen; (2011: 2.013 Austritte, 2.506 Neuaufnahmen)
Auskiinfte und Beratung fiir Mitglieder (Sommer: ca. 450 Anrufe + 200 E-Mails / Tag;
Winter: ca. 180 Anrufe + 150 E-Mails / Tag plus schriftliche Anfragen)

Abwicklung der Gruppenversicherungen mit 263 Schadensfillen (2011: 284)

Wareneinkauf, Warenverkauf

Organisation von 14 Rettungsschirm-Seminaren fiir Rettungsgerdte (2011: 10)
Durchfiihrung von 5 Windenschlepp-Seminaren bei Vereinen (2011: 8)

Durchfiihrung von 2 Seminaren fiir erffahrene Windenfiihrer (2011: 2)

Durchfiihrung von 4 Pflichtfortbildungen fiir Einweisungsberechtigte Windenfiihrer (2011: 4)
Durchfiihrung von 1 Windenfachlehrer-Lehrgang (2011: 2)

Durchfiihrung von 1 Windenfachlehrer-Pflichtfortbildung (2011: 0)

vy
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Ausbildung

Das DHV-Ausbildungsreferat erteilt und verwal-
tet simtliche Lizenzen fiir Gleitschirm- und Dra-
chenflieger in Deutschland. Caroline Fiirst
Tadtigkeitsschwerpunkte sind die Kontrolle der  Referentin
Ausbildungsunterlagen, die Ausstellung der
Neulizenzen und die Beratung der Flugschiiler
und Piloten per Telefon und E-Mail. Daneben ist
die Organisation von Fluglehrerlehrgdngen,
Fluglehrerfortbildungen, Beftihigungspriifungen

fiir Ausbildungsleiter sowie Qualitdtsaudits fiir ~ Cindy Laufer
Sachbearbeitung

DHV-Performance- und Sicherheitstrainingscen-
ter zu bewdltigen. 2012 standen turnusmaRig
(alle drei Jahre) Fluglehrerfortbildungen fiir alle
DHV-Fluglehrer an. Bei bisher sieben Terminen
wurden die DHV-Fluglehrer in der Flugpraxis mit
neuen Erkenntnissen bei Start- und Landetechnik
bekannt gemacht. Die Startart ,.elektrische Auf-
stiegshilfe* ist fiir Hingegleiter nun behdrdlich
als vierte Startart (neben Hangstart, Winden-
schleppstart, UL-Schleppstart) genehmigt worden. Fiir Gleit-
schirm léuft das Erprobungsprogramm. In zwei Lehrgéngen
wurden interessierte Gleitschirm-Fluglehrer in die neue Startart
eingewiesen.

Die Betreuung der Flugschulen, Fluglehrer und Priifer erfolgt
u.a. mit einer eigenen Internetseite.

Bei 470 (2011: 480) Pilotenpriifterminen wurden insgesamt
2.419 (2011: 2.405) Erlaubnisse und

Berechtigungen erteilt:

i
Diana David
Assistentin

- 76 HG-A (2011: 89), davon 63 mit Startart Hang,
15 mit Startart Schlepp, 14 mit Startart UL-Schlepp

- 1.635 GS-A (2011: 1.526), davon 1.595 mit Startart
Hang, 560 mit Startart Schlepp

- 48 HG-B (2011: 51), davon 47 mit Startart Hang, 16
mit Startart Schlepp, 14 mit Startart UL-Schlepp

- 489 GS-B (2011: 510), davon 488 mit Startart Hang,
205 mit Startart Schlepp

- 65 GS-Passagier (2011: 44), davon 64 mit Startart
Hang, 21 mit Startart Schlepp

- 0 HG-Passagier (2011: 4)

- 86 Windenfiihrer (2011: 139)

- 20 Flugfunk (2011: 42)

- 3 DHV/OAeC Fluglehrerlehrgiinge fiir GS und
HG (2011: 3)

-> 7 Termine Pflichtfortbildung GS
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Flugbetrieb - Geltinde - Luftraum

Nur mit vielen und mdglichst guten Start- und Landeplétzen
in allen Regionen kann sich der Drachen- und Gleitschirms-
port weiter entwickeln. Die Unterstiitzung der Vereine und
Flugschulen bei Zulassung und Erhalt der Fluggelénde ist da-
her zentrale Aufgabe der DHV Geschdftsstelle. Aufgrund der
Beauftragung durch das Bundesministerium fiir Verkehr ist
der DHV seit 1993 selbst fiir die Zulassungen nach § 25
LuftVG zustdndig. Trotz verschirfter Naturschutzgesetze und
zunehmender Biirokratie, hat der DHV im Jahr 2012 in enger
Zusammenarbeit mit Vereinen und Flugschulen im Zeitraum
zwischen Januar und Oktober 20 Geldnde neu zugelassen. Als
besonderen Pilotenservice haben wir die Online Fluggel@nde-
datenbank Deutschland - Alpen weiter ausgebaut. Hohe Zu-
griffszahlen dokumentieren die Attraktivitdt. Die Datenbank
wird sukzessive europaweit ergdnzt. In den vergangenen Jah-
ren stiegen die Verkehrszahlen in der zivilen Luftfahrt stark
an. Damit verbunden sind Einschréinkungen des nutzbaren
Luftraums fiir den Luftsport. Der DHV verhandelt zusammen
mit dem

DAeC direkt bei der Deutschen Flugsicherung (DFS), um mdg-
lichst giinstige Bedingungen fiir die betroffenen Geléinde zu
erreichen. Fiir Vereine wurden im Winterhalbjahr Luftraumse-
minare veranstaltet.

- Erteilung von 20 neuen Geltndeerlaubnissen (2011: 26)

- 19 Kurzzeiterlaubnisse, z.B. fiir Veranstaltungen
(2011: 25)

- 44 Erweiterungen, Verléingerungen und Anderungen von
Geltndeerlaubnissen (2011: 45)

- Luftraumseminare fiir Vereine und Piloten

- Sitzungen und Besprechungen zu LuftraummaBnahmen
(DFS, DAeC)

-> Fachtagungen und Vortréige (Naturschutz)

- Luftaufsicht in Fluggel@inden

- Unterstiitzung von Vereinen bei Veran-
staltungen

- Beratung und Information fiir Mitglieder

- Gelt@ndedatenbank Deutschland / Alpen

- Ortstermine fiir Zulassungsverfahren Bjorn Klaassen
Referent Flug-

geldnde, Natur-
schutz, Luftraum

- Wetternetz

- Projekt ,,Luftige Begegnungen® mit
Nationalpark Berchtesgaden

- Geldndeentwicklungsprojekte

- Projekt E-Aufstiegshilfe

- Projekt Nordschwarzwald

- Filmprojekt mit Arte

Bettina Mensing
Sachbearbeiterin

Karsten Kirchhoff
Freier Mitarbeiter

www.dhv.de
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DHV-Musterpriifstelle

Im Geschdftsjahr 2012 wurde die Musterpriifstelle um den Bereich elektrische Aufstiegshilfe fiir Hingegleiter und die Musterpriifun-
gen fiir Motorschirme und FuBstart-UL erweitert. Fiir die elektrischen Antriebssysteme bei Hiingegleitern wurden Lufttiichtigkeitsfor-
derungen erarbeitet, die nach Abschluss des Erprobungsprogramms dem Luftfahrtbundesamt (LBA) vorgelegt und vom LBA als
Zusatzforderungen fiir die Héingegleiter genehmigt wurden. Die Musterpriifstelle hat dafiir die notwendigen Priifmittel angeschafft
und als freiberufliche Priifer Christof Kratzner und Andreas Schmidtler benannt. Zusitzlich wurden fiir die Umlenkrollensysteme bei
Winden Lufttiichtigkeitsforderungen entwickelt und ebenfalls vom LBA freigegeben. Die Gleitschirm-Flugtestnorm EN 926-2:2005,
die auch Grundlage fiir die deutschen Lufttiichtigkeitsforderungen (LTF) ist, stand nach 5 Jahren turnusmdRig zur Revision. Die Priif-
stelle war an der zwei Jahre dauernden Ausarbeitung der Anderungsvorschlége in der Arbeitsgruppe (WG6) der Europdischen Nor-
menkommission beteiligt und konnte dort ihre umfangreichen Erfahrungen einbringen. Sie wurde im Jahr 2012 abschlieBend
beraten und steht nun im Jahr 2013 zur Endabstimmung fiir alle an der Europdischen Normung beteiligten Ldnder bereit. Mit der
Einfiihrung der Norm ist im Jahr 2013 zu rechnen. Die Norm wird wie bisher als Basis fiir die deutschen LTF

verwendet. Mit den Anderungen der europdischen Normen EN 12491 fiir Rettungsgerite und EN 926-1 Festigkeit fiir Gleitschirme
wurde begonnen. Das Jahr 2012 wird trotz des erhShten Aufwandes fiir die Erweiterung der Musterpriifstelle im Rahmen des Haus-
haltsplanes abgeschlossen werden kénnen. Bei den Musterpriifungen traten im Vergleich zu den Vorjahren keine wesentlichen An-
derungen ein, nur bei den Héingegleitern ist ein weiterer Riickgang zu beobachten, allerdings wurden im letzten Quartal 2012 einige
neue Hingegleiter

zur Priifung angemeldet.

2 Musterpriifbesttigungen fiir Hingegleiter: (2011: 5)

46 Musterpriifbestdtigungen fiir Gleitsegel: (2011: 51)

2 Musterpriifbestdtigungen fiir Gleitsegelgurtzeuge: (2011: 3)
0 Musterpriifbestdtigungen fiir Schleppklinken: (2011: 2)

0 Musterpriifbestdtigung fiir Schleppwinden: (2011: 1)

794 Musterpriifplaketten: (2011: 1.570)

2 Einzelstiickpriifbescheinigungen fiir Startwagen: (2011: 2)
0 Einzelstiickpriifbescheinigung fiir Schleppklinken: (2011: 1)
5 Anderungsverfahren: (2011: 10)

3 Erteilung von Kennzeichen: (2011: 13)

0 Lufttiichtigkeitsanweisungen: (2011: 0)

2 Sicherheitsmitteilungen: (2011: 5)

1 Warnung: (2011: 1)

1 Einzelstiickpriifbescheinigung HG (2011: 0)

1 Umlenkrolle (2011: 0)

3 Anderungsbescheide fiir Schleppwinden

R 220 2 28 280 200 20 73N 2N 0 720 O 2B 2 2

Hannes Weininger Kerstin Liebert Harry Buntz Reiner Brunn Horst Barthelmes Bernhard Stocker Peter Wild Christof Kratzner
Referatsleiter Verwaltungsleiterin Priifer fiir GS, Priifer fiir GS, Informationshiiro Priifer fiir GS Messtechnik - Priifer fiir HG,
GS-Gurte GS-Gurte und Schlepp, Prilfer fiir Systemadministrator  HG-Gurte und
GS-Rettungssysteme  Schleppgeriite HG-Rettungssysteme
www.dhv.de DHV-info 179

67



VERBAND | TATIGKEITSBERICHT

VERBAND | TATIGKEITSBERICHT

Offentlichkeitsarbeit

Positionierung des Gleitschirm- und Drachenfliegens in der Offentlichkeit als einen faszinierenden, sicheren und professionellen
Luftsport, der dem Menschen den uralten Traum des Fliegens ermdglicht. Der Sport ist leicht zu erlernen und beschert ein unbe-
schreibliches Gliicksgefiihl in enger Verbindung mit der Natur. Fliegen als Ausdruck eines Lebensgefiihls, einer Lebenseinstellung.
Umfassende Information der Pilotinnen und Piloten mit den Schwerpunkten Flugsicherheit und Transparenz

der Verbandsarbeit, Gewinnung neuer Piloten und Mitglieder, Bindung der aktiven Piloten an den Verband, Stérkung unserer

Lobhy.

->
->

Internet www.dhv.de: Online Redaktion und Webmaster, tagesaktuelle News und Berichte
Zugriffe auf DHV-Webseiten 2012:

www.dhv.de: Unique Visitors: 28.742, Visits: 62.829 pro Woche

www.xc.dhv.de: Unique Visitors: 9.966, Visits: 25.318 pro Woche
www.gleitschirmdrachenforum.de: Unique Visitors: 11.563, Visits: 26.425 pro Woche
(Quelle Google Analytics, Referenzwoche im August 2012)

- Neue Konzeption und Umsetzung des Gebrauchtmarkts auf www.dhv.de. Verbesserte Funktionalitét,
neues Layout, Verkniipfung mit DHV-Service-Portal
- Neukonzeption des Shops
= - Redaktion und Gestaltung des DHV-Infos, bisher 178 Ausgaben
3 - Vereinsinformation jeden Monat, wichtige Neuigkeiten zum Verband und rund ums Fliegen
= - Berichte und Protokolle der Kommissionssitzungen im Mitgliederbereich
o - Vermittlung der Faszination des lautlosen Fliegens, z.B. DHV-TV (Video-streaming), Fotogallery
12 - Unterstiitzung der Vereine bei der Offentlichkeitsarbeit und bei Veranstaltungen
- Uberregionale Pressearbeit, spezielle regionale Pressemitteilungen bei Deutscher
Streckenflugmeisterschaft (DHV-XC)
- Erweiterung und stindige Pflege der Pressekontakte zu TV, Printmedien und Horfunk
Jugend - Organisation von Filmbeitréigen bei verschiedenen Sendern
- Bereitstellung von selbstproduziertem Filmmaterial an Fernsehsender deutschlandweit
Die DHV-Jugend hat im Jahr 2012 viele junge Menschen zum Einstieg in den Flugsport motiviert und junge Pilotinnen - Organisation von redaktionellen Beitréigen in Printmedien
zusammenfiihrt um gemeinsam Fliegen zu gehen und dazuzulernen. Schwerpunkte der DHV-Jugendarbeit sind Unter- - Betreuung der Journalisten bei Schnupperkursen, Tandemfliigen
Nikolaus Ku;cz stiitzung und Durchfiihrung von Aktionen, die auf Nachwuchswerbung zielen; Durchfiihren von Flugcamps fiir junge - Betreuung und Auswertung von WM, EM, PWC, Deutsche und Streckenflug-Meisterschaft als ,,Events*
PilotInnen; Grundlagenarbeit in der DHV-Jugendkommission zur Nachwuchsférderung und Beantwortung von jugend- des Drachen- und Gleitschirmfliegens
spezifischen Anfragen per E-Mail und Telefon. - Erfassen und Archivieren der TV-Berichterstattung iiber Drachen- und Gleitschirmfliegen
Die Events der DHV-Jugend sind aus dem Terminkalender der jungen Drachen- und Gleitschirmfliegerlnnen nicht mehr - Prdsenz auf wichtigen Fachmessen und Events: Thermik, Stubai Cup, Paragliding Testival Késsen
wegzudenken und waren auch 2012 ein groBer Erfolg. Moglichst kostengiinstig in der Gruppe Fliegen zu gehen steht - Breite Streuung von Infomaterial
dabei, in Kombination mit Fachvortrigen und abendlichem Beisammensein, im Vordergrund. Die DHV-Jugend sucht - Ansprechpartner fiir die Medien zu allen Fragen des Drachen- und Gleitschirmfliegens
das Fluggebiet aus und organisiert vor Ort Geltindeeinweisungen, Wetterinformationen und Alternativprogramme,
falls es mal nicht fliegt. Mit dabei sind das Gruppenzelt und der Tandemschirm. Mit diesem zeigen wir noch nicht flie-
gender Begleitung die Welt von oben oder bilden Fluganfdnger weiter. So kann jede/r etwas dazu lernen, egal ob
er/sie gerade erst den A-Schein gemacht hat oder schon seit Iingerem auf Strecke geht. Durch GPS und DHV-XC Ein-
weisungen sowie den Verleih von GPS Geriiten werden die Reize des Streckenfliegens vermittelt. Des weiteren konn-
ten sich junge Pilotinnen auf zwei Sicherheitstrainings, einem XC-Camp und einem Groundhandling Seminar
fortbilden und neue Erfahrungen sammeln. Durch Férderungen konnten Schiiler und Studenten im Rahmen von Aus-
fahrten den Flugsport kennen lernen.
9 Events Urunge Fieger (5 Toge Flugcom o Jugendiche) T, ey, S, B W, BET B
- deutlicher Trend zu steigenden Teilnehmerzahlen Redakteur PR-Referent, Bildbearbeitung,
- Unterstiitzung der Hanggliding-Challenge Info-Redakteur, Web-Admin
- zwei Sicherheitstrainings, Groundhandling Seminar %ﬁ’:&ffg"kte””
= XC-Camp parallel zu den XC-Open-World-Series in Portugal
- ,Event-XC“, die weitesten Fliige auf Events werden belohnt
- Unterstiitzung von Projekten fiir junge ,,Nichtflieger®, z.B. Schnupperkurs im Sommerferienprogramm oder
Grundkurs wihrend des Schullandheimaufenthaltes
- Unterstiitzung ,,Gleitschirmfliegen im Schulunterricht“ Bad Télz
- Presse und Offentlichkeitsarbeit, z.B. Bereitstellung von Fotos und Logo fiir Klausur
- T-Shirts, Aufkleber zur Imagepflege
- Pflege der Homepage www.dhv-jugend.de
- Priisenz in Sozialen Netzwerken (z.B. Facebook)
- Weiterfiihrung des DHV-Jugend Grund- und Schnupperkurs Projekts mit vielen teilnehmenden
Flugschulen (www.grundkurs.dhv-jugend.de)
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Wettbewerbssport

Regina Glas ist Teamchefin der Drachen-Nationalmannschaft und koordiniert die Drachen-Wettbewerbsszene, weiterhin ist sie An-
sprechpartnerin in der Geschiiftsstelle fiir die Angelegenheiten des Drachenflug-Wettkampfsports. Die Drachen-Liga wurde dieses
Jahr von Andreas Beeker, Carsten Muth und Stefan Kohlmeister geleitet. Die Hanggliding Challenge wurde von Regina Glas, Mat-
thias Hadrtl und Andreas Becker betreut.

Beim Gleitschirmsport ist Harry Buntz Teamchef der Nationalmannschaft. Harry Buntz ist zudem Ansprechpartner in der Geschdfts-
stelle fiir die Angelegenheiten des Gleitschirm-Wettkampfsports. Klaus Tretter leitet die Gleitschirm-Liga und betreute dieses Jahr
auch die Junior und Ladies Challenge. Achim Joos betreute die Para-gliding Challenge, die mit neuem Konzept den German Cup ab-
|6ste. Dieter Miinchmeyer bearbeitet die Anerkennung der Rekorde. Der DHV-XC, die deutsche Streckenflugmeisterschaft unter Lei-
tung von Richard Brandl und Peter Wild, erfreut sich weiterhin groRer Beliebtheit.

->

\Z

R 202 280 20 220 V20 2 2 2
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Planung und Durchfiihrung des DHV-XC der Drachen- und Gleitschirmflieger (3.700 Teilnehmer, 78.000
eingereichte Fliige — Steigerung zu 2011 von 7.000 Fliigen), Bereitstellung der DHV-XC Plattform zur
Ausrichtung der Deutschen Streckenflugmeisterschaft, Ausrichtung von 45 Vereins- und Gebietsmeister-
schaften, Nutzungsmdglichkeit als Online-Flugbuch, Flug-Archiv von 2003 bis heute

Betreuung und Uberwachung von ca. 78.000 Fliigen im DHV-XC, Auswertung der Fliige von 3.700 Teil-
nehmern an der Deutschen Streckenflugmeisterschaft 2012

Organisation und Durchfiihrung DHV Fun Cup fiir Gleitschirme LTF 1/A und Turmdrachen

Organisation und Durchfiihrung Sportlertag

Organisation und Durchfiihrung der Junior & Ladies Challenge GS und Hanggliding-Challenge
Organisation und Durchfiihrung der Paragliding Challenge

Mitorganisation und Ausrichtung der Landesmeisterschaften

Initiilerung, Mitorganisation und Durchfiihrung internationaler FAI-1l Wettbewerbe

Planung, Organisation und Durchfiihrung der Deutschen Meisterschaften HG und GS

A-Kadertraining mit Betreuung und Selektion der Nationalmannschaften

Fiihrung und Betreuung der Nationalmannschaften auf internationalen Einsdtzen

Koordination der notérztlichen Betreuung bei Auslandseinsitzen

Bereitstellung aller Wettbewerbsunterlagen wie Musterausschreibungen und Formulare
Aktualisierung der Termine, Ausschreibungen und Ergebnislisten im Internet

Ansprechpartner fiir Auswertungsprogramme GPSdump, FS und Wettbewerbsorganisation sowie
GPS-Auswertungsprogramm MaxPunkte

Durchfiihrung der GPS-Dokumentation bei allen zentralen Wettbewerben

Aktualisierung der nationalen Wetthewerbsordnung

Planung und Verwaltung des Sportetats

Auswertung zur Anerkennung von deutschen Rekorden, Europa- und Weltrekorden

Mitarbeit bei der CIVL

Koordination und Betreuung der Medien mit Bild- und Filmmaterial

Erstellen und Aktualisieren von Live-Berichtsseiten fiir aktuelle Wettkdmpfe

Erstellung und Verwaltung der Online-Wettkampfanmeldungen und Zahlungseingénge

Bearbeitung und Ausstellung der Sportzeugenausweise

Harry Buntz Regina Glas Peter Wild Klaus Tretter Richard Brand/ Petra Aichele

Teamchef GS Teamchefin HG Programmierung Ligachef GS XC-Koordination Sachbearbeitung/
Flexible DHV-XC ab Juni 2011 Internetpflege

Berichtszeitraum: 1.1.2011 bis 31.10.2012
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WIRTSCHAFTSPLAN 2013 (in €)

(Vorschau fiir 2013 im Vergleich mit dem Jahresergebnis 2011 und der Hochrechnung 2012)

Beitrdge 1.886.919,97 1.910.000,00 1.920.000,00
DHV-Shop 88.054,51 75.000,00 100.000,00
Inserate und Abos, Homepage + DHV-Info 112.424,29 108.500,00 108.000,00
Kostenerstattung Versicherung 158.710,81 162.000,00 162.500,00
Zinsen und dhnliche Ertrige 41.872,17 37.000,00 33.000,00
Referat Wettkampfsport 30.280,10 30.915,00 40.000,00
Referat Ausbildung 350.033,97 375.000,00 330.000,00
Musterpriifstelle 198.036,50 155.000,00 165.000,00
Uneinbringliche Forderungen Technik 0,00 -2.500,00 -2.500,00
Referat Flugbetrieb/Geldnde 10.592,50 5.500,00 5.500,00
Ertriige aus der Auflésung von Riickstellungen 1,55 0,00 0,00
Anlagenverk., Auflosung Wertberichtigungen 0,00 19.580,00 1.000,00
Summe 2.876.926,37 2.875.995,00 2.862.500,00
Wareneinsatz 53.044,48 48.000,00 65.000,00
Jugendforderung 15.275,55 18.000,00 18.000,00
Vereinszuschiisse, Packerlehrginge 18.062,94 30.000,00 23.000,00
DHV-Versammlungen + Sitzungen 49.843,50 50.000,00 50.000,00
Nicht abzugsfdhige Vorsteuer 66.419,10 63.000,00 63.000,00
Uneinbringliche Forderungen Beitréige 10.234,01 12.000,00 5.000,00
Sport 133.116,01~ 150.000,00 180.000,00~
Ausbildung 134.236,40 130.000,00 115.000,00
Referat Sicherheit und Technik 38.045,57 35.000,00 35.000,00
Musterpriifstelle 98.489,82 90.000,00 90.000,00
Flugbetrieb, Gelénde 28.593,10 38.000,00 38.000,00
*Angestelltes Personal 1.119.553,70* 1.073.000,00* 1.110.000,00*
Fachiibergreifende freie Mitarbeiter 111.121,60 134.000,00 143.000,00
DHV-Info 342.697,14 343.000,00 346.000,00
Kommission 25.941,46 25.500,00 25.500,00
Porto, Telefon etc. 68.556,51 68.000,00 68.000,00
Biiromaterial, Fachliteratur, EDV, etc. 54.411,16 60.000,00 60.000,00
Raumkosten 67.856,64 69.000,00 70.000,00
Gebiihren und Beitrige 10.894,58 23.000,00 23.000,00
Priifungs- und Beratungskosten 39.597,53 45.000,00 39.000,00
Versicherungen 57.150,73 60.500,00 60.500,00
DAeC-Beitréige 82.188,96 85.408,00 85.500,00
Messen, Offentlichkeitsarbeit 81.035,68 75.000,00 80.000,00
Abschreibungen 91.641,98 72.000,00 68.000,00
Gesetzliche und freie Riicklagen 70.000,00 15.000,00 0,00
Projekt Wetternetz 0,00 1.000,00 1.000,00
Auflosung Bestand Testschirme (Si+T) 0,00 18.587,00 1.000,00
Einstellung in die Pauschalwertberichtigung 3.740,00 0,00 0,00
RBW Wenholthausen 0,00 0,00 0,00
Summe 2.871.748,15 2.831.995,00 2.862.500,00
Gewinn/Verlust Jahresiiberschuss 5.178,22** 44.000,00%** 0,00
* Incl. Ca 22% Arbeitgeberanteil zur Sozialversicherung, zusdtzlich Berufsgenossenschaft + Reisekosten
+ sonstige Lohnkosten.

** |m Plan war ein Uberschuss von 5.000,00 Euro vorgesehen.

**% |m Plan war ein Uberschuss von 300,00 Euro vorgesehen.

~ Die Sportkosten sind unter anderem abhéingig von der Anzahl und dem Ort der Nationalmannschaftseinsétze.
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Info/Off. Arbeit 22% (22%) Mitgliederservice 34% (34%)

Aufwandstruktur 2011

Aufwandsanteile der Referate in %
(Aufwand 2010: Klammerwerte)

Flugbetrieb/Geltinde 5% (4%)

Sicherheit/Technik 5% (4%)

Sport 11% (14%)

Musterpriifstelle 12% (12%)

Ertragsstruktur 2011

Ertragsanteile der Referate in %
(Aufwand 2010: Klammerwerte)

Ausbildung 11% (10%)

Warenverkauf 3% (5%)
Zinsen 1% (1%)

Mitgliederservice 65% (64%)

Versicherungserstattung 6% (5%)
Offentlichkeitsarbeit 1% (1%)
Info/Inserate 3% (3%)

Flugbetrieb/Geldnde 1% (1%)

2175
Mitgliederservice

Musterpriifstelle 7% (6%)

Sport
-284
Ausbildung 12% (11%
e ) Ausbildung
Sport 1% (2%)
M iifstell
Sonstiges 0% (1%) usterpriifstelle

-158

Flugbetrieb/Geldnde

Ergebnisstruktur 2011

Ergebnisanteile der Referatein % oo Tt i
(Aufwand 2010: Klammerwerte)
M Ertrag Sicherheit & Technik
M Aufwand | | | | |

-1000 -500 0 500 1000 1500 2000 2500
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AN
Dr. Dirk Aue
Finanzvorstand

Charlie Jost Frank Herr
Vorsitzender Stellvertretender
Vorsitzender

Ulrich Schmottermeyer
Sicherheitsvorstand

v

Peter Croniger
Ausbildungsvorstand

Yvonne Dathe
Sportvorstand

Dr. Dieter Miinchmeyer
Technikvorstand

Protokoll der 33. Jahrestagung am 24.11.2012 in Gunzenhausen

Beginn: 13:20, Ende 19:25 Uhr

1. BegriiBung und Regularien

Der Vorsitzende des DHV, Charlie J6st er6ffnet als Versammlungsleiter die 33.
Jahreshauptversammlung des DHV. Es wird festgestellt, dass die Versammlung
ordnungsgemdR eingeladen wurde (DHV Info Nr. 177, August/September 2012)
und beschlussfihig ist. Anwesend sind 167 stimmberechtigte Delegierte.

Beschliisse:

Petra Aichele wird zur Protokollfiihrerin gewdhlt (offene Abstimmung, einstim-
mig). Als Stimmenzghler werden die DHV Mitarbeiter / Mitarbeiterinnen gewdhlt,
die nicht Delegierte sind (offene Abstimmung, einstimmig).

Die Tagesordnung wird angenommen (offene Abstimmung, einstimmig). Das Pro-
tokoll der Jahrestagung 2011 wird genehmigt (vergffentlicht im DHV Info Nr. 174,
Februar/Mirz 2012).

2. Bericht des Vorstandes

Vor der Tagung wurde den Delegierten ein schriftlicher Tdtigkeitsbericht zuge-
schickt, die miindlichen Berichte der Vorstinde bieten eine Ergdinzung.

Der Vorsitzende Charlie Jost berichtet iiber die positive Entwicklung der HG- und
GS-Gerdte in puncto Sicherheit im Wettkampfsport, tiber die negative Auswir-
kung konkurrierender Musterpriifstellen auf die Priifqualitdt und die DHV-Be-
miihungen um die Anpassung der Priifnormen sowie iiber die Geriite-Tests des
DHYV, die iiber die festgelegten Normen hinausgehen. Zur Reduzierung der Un-
fallzahlen und Erhdhung der Sicherheit beim Fliegen tiberpriift der DHV aktuelle
A- und B-Schirme mit einer neuen Datenlogger-Technik und appelliert an die Pi-
loten, die Fortbildungs- und Trainings-Angebote der Flugschulen und Vereine zu
nutzen und mehr aufeinander zu achten.

Charlie J6st dankt dem langjdhrigen Leiter des DHV Schleppbiiros Horst Bar-
thelmes fiir seine sehr gute und engagierte Arbeit. Horst Barthelmes ist in Ru-
hestand gegangen, wird aber iibergangsweise seine Arbeit als freier Mitarbeiter
weiter fiihren und einen Nachfolger einarbeiten.

Geschiiftsfiihrer Klaus Téinzler dankt den Delegierten fiir ihren Einsatz in der Ver-
bandsarbeit. Der DHV ist weltweit stdrkster Verband, 90% aller A-Schein Neulinge
treten dem DHV bei. Sorgen bereiten die steigenden Unfallzahlen und Scha-
densfdlle (hauptsdchlich Wirbelverletzungen), was sich in der Zukunft auch auf
die Versicherungsprdmien auswirken konnte. Der DHV will durch ein neues Fort-
bildungs- und Trainingskonzept gegensteuern. Die GS Entwicklung geht hin zu
steiferen, stabileren Profilen, es sind aber physikalische Grenzen der Pendelsta-
bilitdt zu beachten, deshalb braucht der Sport gerade jetzt strenge Musterpriif-
stellen. Bedauerlicherweise wird das LBA als zentrale Uberwachungsinstanz filr
die Musterpriifstellen ab 1. Mdrz durch ein neues System ersetzt. Kiinftig diirfen
europdische Musterpriifstellen die LTF bestdtigen, wenn sie von ihren nationalen
Akkreditierungsstellen akkreditiert sind. Der DHV wird auch weiterhin seine Krifte
biindeln und den Mitgliederservice und Verbraucherschutz kontinuierlich ver-
bessern.

Der stellvertretende Vorsitzende Frank Herr berichtet iiber die erfolgreiche Ar-
beit des Jugendmanagers Nikolaus Kurcz und der Jugendkommission. Er stellt

die Projekte und Events fiir junge Nachwuchsflieger in der vergangenen Saison
kurz vor und fordert die Vereinsvertreter auf, verstérkt Werbung fiir die Ange-
bote der DHV Jugend zu machen.

Technikvorstand Dieter Miinchmeyer berichtet iiber die wirtschaftliche Situation
der Musterpriifstelle. Die Zahl der Priifungen bei GS ist anndhernd konstant, bei
HG-Geriiten, Gurtzeugen und Rettungsgertiten sehr gering. Der DHV braucht seine
Kompetenz um unabhdngige Tests (,,Stiftung Warentest*) gewdhrleisten zu kon-
nen und um im Forschungsbereich vorne dran zu sein. Die technische Ausstattung
der Priifstelle muss in den Bereichen Hiingegleiten und Gleitsegel Stiick fiir Stiick
erneuert werden, dafiir muss ein Defizit in der Priifstellen-Bilanz akzeptiert wer-
den.

Sicherheits- und Technikreferent Karl Slezak berichtet, dass der DHV die Uber-
priifung von aktuellen A- und B-Gleitschirmen mit Hilfe von Datenlogger und sehr
genauer Videodokumentation fortsetzen wird. Die Tests wurden von Pilotenseite
weltweit beachtet und begriiBt. Fiir Hersteller und Handler waren sie teilweise
nicht erfreulich. Nach Einschdtzung von Karl Slezak sind moderne C-Schirme weit-
aus anspruchsvoller als die alten 2er Gerdte. Bei den Protektoren zeigt Karl Sle-
zak eine besorgniserregende Entwicklung auf. Als Beispiel zeigt er einen vom
DHV mustergepriiften Protektor, der eine durchgehende Schutzwirkung tiber den
ganzen Riicken bis iiber das SteiBbein hat und einen von EAPR gepriiften, der nur
dort schiitzt, wo die Testmaschine zuschldgt. Karl Slezak berichtet iiber die Zu-
sammenarbeit mit einem Institut der Universitdt Graz, das auf Airbagtechnolo-
gie spezialisiert ist. Eine Diplomarbeit zum Thema Gleitschirmprotektor ist in
Auftrag gegeben. Da die Arbeitsbelastung im Referat Sicherheit und Technik stark
angestiegen ist, wurde es personell verstirkt.

Ausbildungsvorstand Peter Croniger berichtet iiber die Entwicklung im Bereich
Scheinerteilung. Ein leichter Anstieg ist bei GS-A-Lizenzen zu verzeichnen, bei
den HG-A-Scheinen leider ein Riickgang. Zur Zeit finden Fortbildungslehrgdnge
fiir Fluglehrer statt, die der Erhdhung der flugpraktischen Kompetenz und des
fachlichen Wissens dienen. Das Erprobungsprogramm fiir E-Aufstieg GS ist ge-
startet, ein Lehrgang fiir Ausbilder zum E-Start mit Gleitschirm hat stattgefunden.
Peter Croniger wendet sich gegen den Trend in der Aushildung ,,billig, einfach und
schnell“. Der DHV mdchte das Piloten-Niveau verbessern und hat dafiir ein neues
Konzept ausgearbeitet. Das Ergebnis ,,autonomer Pilot* soll nach der A-Schein
Aushildung durch gezieltes Training und Fortbildung, sowie betreute Flugreisen
erreicht werden, was von speziell dafiir qualifizierten Flugschulen angeboten
wird. Bei den vom DHV beworbenen Reisen und Fortbildungen wird kiinftig ge-
kennzeichnet, fiir welches Aushildungsniveau sie geeignet sind und welche Trai-
ningsinhalte angeboten werden.

Der DHV befragt die frischgebackenen A-Schein Piloten per Fragebogen nach ih-
rer Zufriedenheit mit der Aushildung in den Flugschulen. Diese Fragebogen wer-
den ausgewertet und die Flugschulen bekommen Feedback zu den Ergebnissen.
Peter Croniger zeigt die besten 10 Flugschulen und ehrt die drei Bestplatzierten.
Flugbetriebs- und Sicherheitsvorstand Uli Schmottermeyer berichtet iiber die er-
folgreiche Eingliederung der E-Aufstiegshilfe in den nicht motorgetriebenen Be-
reich und Anerkennung als weitere Startart. Die Erprobung im HG-Bereich ist
abgeschlossen und die Beauftragung erreicht. Im GS-Bereich hat die Erprobung
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begonnen. Die Lizenzen werden iiber den DHV ausgestellt, die DHV-Musterpriif-
stelle priift die Gerdte. Allerdings sind fiir die Geldndezulassung die Lufttimter der
Bundesldnder zustéindig. Durch erfolgreiche Verhandlungen mit dem Luftamt
Siidbayern wurde im sogenannten ,,Miinchner Modell“ eine Allgemeinverfiigung
fiir DHV-Geltinde erreicht. Dies kdnnte als bundesweites Modell fiir andere Luft-
dmter dienen.

Uli Schmottermeyer betont die Bedeutung der Fluggeléinde fiir unseren Sport
und bedankt sich bei den Vereinen fiir ihre oftmals langwierigen Anstrengungen
in der Geltindearbeit. Er kritisiert aber auch einzelne Geldndehalter, die nicht of-
fen sind fiir Gastflieger oder Drachenfliegervereine, die keine Gleitschirmflieger
in ihren Geltinden fliegen lassen.

Sportvorstand Ralph Schléffel erldutert in seinem Bericht die Entwicklung beim
DHV-XC sowie die Leistungen und Wettbewerbe im Drachen- und Gleitschirm-
wettkampfsport. Sowohl die Drachen- als auch die Gleitschirmnationalmann-
schaft verpasste bei den Europameisterschaften denkbar knapp einen
Podiumsplatz. Sein Dank gilt den ausrichtenden Vereinen und Veranstaltern.

3. Bericht des Finanzvorstandes, Kassenpriifbericht

und Aussprache

Dr. Dirk Aue erldutert das positive Geschdftsergebnis fiir das Jahr 2011 im Ein-
zelnen. Der Plan wurde sehr exakt eingehalten. 2011 ergab sich ein Gewinn von
5.178 Euro. Inklusive der Riickstellungen von 70.000 Euro liegt das echte Er-
gebnis bei 75.178 Euro. Die Hochrechnung fiir 2012 zeigt, dass der DHV bis jetzt
im Plan liegt, fiir 2013 wird eine schwarze Null angestrebt. Der Mitgliederser-
vice soll sein hohes Niveau halten kénnen und auch die neuen Aufgaben der ,,Stif-
tung Warentest” sollen ausgebaut werden kdnnen. Sein Resiimee: Der
Pilotenverband DHV hat ein wirtschaftlich solides Fundament. Seine Aufgaben in
der Piloten-Interessensvertretung, der Flugsicherheit, dem Mitgliederservice und
in den behordlichen Beauftragungen nimmt er vollumféinglich und unabhiingig
wahr.

Die Kassenpriifer Andrea Vogel und Lothar Schweizer erléutern ausfiihrlich ih-
ren Kassenpriifbericht. Lothar Schweizer schliigt aus prinzipieller Erwdigung vor,
dass die ehrenamtliche Vorstandstdtigkeit eine gleichzeitige Honorartitigkeit
fiir den DHV ausschlieBt (Honorarauftréige an ein Vorstandsmitglied diirfen laut
Geschiiftsordnung vom Gesamtvorstand beschlossen werden, wenn dies fiir den
DHV nachweislich vorteilhaft ist. Bei der Beratung und Entscheidung darf der Be-
troffene nicht anwesend sein). Die Kassenpriifer loben den sorgfltigen und kos-
tenbewussten Umgang mit den Verbandsfinanzen und empfehlen die
uneingeschrénkte Entlastung des Vorstandes und des Geschiftsfiihrers.

Es schlieRt sich eine Aussprache zu den Berichten der Vorstéinde, dem Finanz-
bericht und dem Kassenpriifbericht an.

4. Entlastung des Vorstandes

Die Kassenpriifer stellen den Antrag auf Entlastung des Vorstandes und der Ge-
schiftsfiihrung.

Beschluss (offene Abstimmung): Die Vorstandschaft und die Geschiftsfiihrung
werden einstimmig entlastet.

5. Wahlen

Wahl des Vorsitzenden

Kandidat: Charlie Jdst

Charlie Jast erkléirt sich zur Kandidatur bereit, sofern die Versammlung eine Ho-
norartdtigkeit fiir Vorstande nicht grundstzlich ausschlieBt, denn er machte sich
auch kiinftig um DHV-Filmauftriige bewerben diirfen. Es sei Aufgabe der Kas-
senpriifer streng zu iiberpriifen, ob eine Honorarttigkeit eines Vorstandes auch
wirklich ein echter Vorteil fiir den Verband ist.

Beschluss (offene Abstimmung): Charlie Jost wird einstimmig gewdhlt und nimmt
die Wahl an.

Wahl des Sportvorstandes

Kandidaten: Ralph Schléffel, Yvonne Dathe

Vorstellung der Kandidaten.

Beschluss (geheime Abstimmung):

Erster Wahlgang: Ralph Schléffel 80 Stimmen, Yvonne Dathe 80 Stimmen.
Zweiter Wahlgang: Yvonne Dathe 83 Stimmen, Ralph Schioffel 80 Stimmen.
Yvonne Dathe nimmt die Wahl an.

Wahl der Kassenpriifer

Kandidaten: Andrea Vogel, Engelbert Kohler

Vorstellung der Kandidaten.

Beschluss (offene Abstimmung): Andrea Vogel und Engelbert Kohler werden ein-
stimmig gewdhlt. Beide nehmen die Wahl an.

6. Antrage

1. Antrag RV Ost

,DHV stellt sicher, dass Drachenfragen in der Geschdftsstelle kompetent und zeit-
nah beantwortet werden.“

Vorstand empfiehlt Annahme des Antrages.

Beschluss (offene Abstimmung): Der Antrag wird einstimmig angenommen.

2. Antrag RV Ost

,Der DHV stellt sicher, das Schleppbiiro nach dem Ausscheiden von Horst Bar-
thelmes personell und im gleichen Umfang nahtlos weiter zu besetzen.”

Horst Barthelmes erldutert das Konzept zur Regelung seiner Nachfolge. Bis Ende
2013 arbeitet er freiberuflich weiter und arbeitet seinen Nachfolger ein.

Der Antrag wird diskutiert.

Antrag zur Geschiftsordnung auf Ende der Debatte von Tommaso Santostasi.
Beschluss (offene Abstimmung): Ende der Debatte wird mehrheitlich beschlossen
(eine Gegenstimme).

Abstimmung des Antrags:

Beschluss (offene Abstimmung): Der Antrag wird einstimmig angenommen.

3. Antrag Manfred Vaupel
»Erhdhung der Mitgliedsbeitrdge fiir Einzelmitglieder.”
Der Antrag wird von Manfred Vaupel zuriickgezogen.

7. Wirtschaftsplan

Dr. Dirk Aue erldutert den Wirtschaftsplan 2013.

Beschluss (offene Abstimmung): Der Wirtschaftsplan wird einstimmig ange-
nommen.

8. Ort der nachsten Hauptversammlung

Vorstellung des Antrages des 1. GSV Bayerwald durch Rupert Kellnhofer, JHV
2013 in Furth im Wald.

Wunsch der geheimen Abstimmung durch Dieter Miinchmeyer.

Beschluss (geheime Abstimmung): Furth im Wald wird mit 119 Stimmen gewdhlt
(26 Stimmen dagegen).

Gunzenhausen, 24.11.2012
Petra Aichele
Protokollfiihrerin

Charlie Jost
1. Vorsitzender
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Protokoll der Regionalversammlungen

Datum und Ort:

Regionalversammlung Nord in Bremen am 6.10.2012
Regionalversammlung Siidwest in Neuffen am 13.10.2012
Regionalversammlung Siidost in Pottenstein am 20.10.2012
Regionalversammlung Ost in Jena am 21.10.2012
Regionalversammlung Mitte in Nassau am 27.10.2012

Teilnehmer:

Region Ost: 34 Anwesende mit 69 Stimmen
Region Mitte: 93 Anwesende mit 277 Stimmen

BegriiBung und Regularien:

Der DHV Vorsitzende Charlie J6st, die Regionalbeirdte und die ortlichen Vereins-
vorsitzenden begriiBen die jeweiligen Versammlungen. In allen Regionen wird
Bjorn Klaassen einstimmig zum Protokollfiihrer gewdhlt. Das Protokoll der Re-
gionalversammlungen 2011 wird in allen Regionen genehmigt und die Wahlhel-
fer bestimmt (Mitarbeiter der Geschiftsstelle, welche nicht an der Wahl beteiligt
sind).

Vortrage:

Karl Slezak und Peter Croniger berichten iiber die aktuelle Unfallsituation. Die Be-
reitschaft zur Fortbildung und sttindiges Uben ist der Schliissel fiir verbessertes
Pilotenkdnnen. Anhand von Videobeispielen erléutert Peter Croniger Flugtechnik
und die Aerodynamik beim Gleitschirm und Drachen.

Charlie Jost zeigt Ausschnitte aus dem neuen DHV Streckenflugfilm und Szenen
von den Dreharbeiten.

Bjorn Klaassen erldutert zusammen mit 6rtlichen Vereinen die Initiativen zur Ver-
besserung von Fluggeldnden hinsichtlich Sicherheit. Zudem werden auch die
Luftraumplanungen der DFS in den einzelnen Regionen dargestellt.

Einen neuen Ansatz fiir die Drachenflugausbildung mit Hilfe des Scooterschlepps
erlgutert Charlie Jost anhand von Videodokumentationen.

Wahl der Delegierten

Region Nord (11 Delegierte): Dengler Eberhard, Benecke Johannes, Apel Uwe,
Giesen Helmut, Dettmer Frank, Lorenz Florian, Eckardt Axel, Wilms Helmut, Theo-
phile Wulf, Barthodzie Olaf, Knappe Franca.

Region Siidwest (45 Delegierte): Jost Karl, Deuschle Gerhard, Heber Martin,
Kienzle Klaus, Riidinger Jiirgen, Miiller Jiirgen, Vogel Uli, Stellbauer Josef, Wohrle
Roland, Braun Reiner, Grau Michael, Engelhardt Frank, Lauk Martin, Schweizer
Lothar, Kirchhoff Karsten, Romer Klaus, Tirgrath Rainer, Keinath Winfried, Arnold
Wolfgang, de Bayer Hans Peter, Schreiber Bernhard, MdBmer Rolf, Borsig Die-
ter, Lische Dieter, Merl Franz, Datz Lorenz, Lamparter Michael, Vogel Dietmar,
Bessei Christoph, Kreer Thomas, Puritscher Hans-Peter, Santostasi Tommaso,
Baisch Andreas, Hein Uwe, Bokmeier Sebastian, Eitrich Michael, Bockler Joa-
chim, Bohner Albert, Thieringer Rainer, Valet Riidiger, Saum Bernhard, Kern Ste-
fan, Hommer Karl-Heinz, Jirgal Thomas, Falter Ulrich.

Region Siidost (54 Delegierte): Schmottermeyer Ulrich, Glas Regina, Schloffel
Ralph, Buntz Harry, Vogel Ferdinand, Rauscher Georg, Croniger Peter, Dathe
Yvonne, Schléffel Hans, Liebermeister Benedikt, Kagerbauer Daniela, Peter Ger-
hard, Borschel Roland, Brand| Richard, Kohler Engelbert, Albert Stephan, Schmid
Arnold, Pennig Elisabeth, StraBer Uli, Tretter Klaus, Kellnhofer Rupert, Knoth Ot-
tilia, Wild Peter, Seren David, Zach Christian, Wiegdrtner Reinhold, Trost Walter,
Schork Karl-Heinz, Stuckenberger Axel, Walleitner Martin, Mader Robert, Biittner
Gerhard, Knoth Werner, Bauer Tobias, Ide Thomas, Maurer Friedrich, Schiitz
Klaus, Kellermann Michael, Fréhler Albert, Guggumoos Maria Fee, Lechermann
Giinther, Then Dietmar, Donhuber Gerd, Neuner Alfred, BloB Walter, Meumann
Henning, Karpf Jiirgen, Richter Hendrik, Hohn Michael, Briitting Markus, Richter
Clemens, Wegmann Heinz, Dambach Uwe, Flach Boris.

Regionalbeirate

Region Nord: 39 Anwesende mit 77 Stimmen Eberhard Berr]d Bﬁi“? Dieter ! L ! :
Region Siidwest: 90 Anwesende mit 179 Stimmen Dengler Regionalbeirat ~ Miinchmeyer Regionalbeirat  Regionalbeirat
Region Siidost: 63 Anwesende mit 215 Stimmen zﬁgr;clionulbelrut Mitte g(:?lonulbelrut Siidwest Siidost

Klaus Kienzle Gerhard Peter

Region Ost ( 13 Delegierte): Miinchmeyer Dietrich, Krenz Uwe, Dressel Katharina,
Gerhard Claus, Volkmann Henric, Unger Thomas, Buddee Hans Christoph, Miil-
ler Christian, Heinrichs Hartmut, Lausch Peter, Steuerwald Kay, Maek Henry,
Christoph Jens.

Region Mitte (50 Delegierte): Vaupel Manfred, Lenzen Edward, Schlegel Hart-
mut, Vogel Andrea, Ehrhardt Reiner, Stang Bettina, Franken Claudia, Rodener
Marie-Luise, Franken Walter, Stadie Cornelia, Preukschat Romy, Adams Peter,
Speckenheuer Klaus, Herr Frank, Roski Astrid, Bude Erwin, Bonertz Helmut, Cinar
Kenan, Soboll Dirk Michael, Nitsche Peter, Speckenheuer Rebekka, Bding Bernd,
Schulte Burkhard, Adams Peter, Schiirholz Theodor, Johe Peter, Kilberth Klaus,
Miller Christine, Gresch Horst, Meier Eckhard, GruR Sarah, Bajewski Jorg, Millat
Bernd, Zinke Nina, Oswald Winfried, Hohl Friedrich, Schieh-Schneider Reinhard,
Boller Stefan, Gensert René, Preukschat Uwe, Schiffer-Merten Karl, Scheidt Rei-
ner, Hanses Markus, Weil Michael, Frede Horst, Wihl Peter, Armbrust Karl-Peter,
Janke Peter, Klees Mathias, Hanses Karl-Josef.

Wahl Regionalbeirat:

Region Ost: Der bisherige Regionalbeirat Dr. Dieter Miinchmeyer kandidiert nicht
mehr. Gewdhlt wird Uwe Krenz vom Cottbuser Drachen- und Gleitschirmflieger-
verein. Er wird einstimmig fiir 2 Jahre gewdhlt. In allen iibrigen Regionen stan-
den keine Wahlen an.

Regionale Themen:

Region Nord: Fortfiihrung DHV-Windenschleppbiiro, Drachen EM Tiirkei und WM
in Australien, Streckenflug Helmut Wilms zum Alten Lager.

Region Siidwest: Siegerehrung Alb-Cup, Fluggeldnde (Klaus Kienzle)

Region Siidost: Luftraumplanungen Memmingen

Region Ost: Antriige an die Jahrestagung auf Fortfiihrung des Services

fiir Drachenflieger und fiir Schleppbetrieb.

Region Mitte: Luftraumplanungen, Fluggeltnde

Orte der ndchsten Regionalversammlungen 2013:

Region Nord: Bremen (GSC Weser e.V. / DFC Weser e.V.)

Region Stidwest: Neuffen (Drachenfliegerclub Hohenneuffen e.V.)

Region Siidost: Ingolstadt (Drachenfliegerclub Ingolstadt e.V.)

Region Ost: Sondershausen / Thiiringen (Wippertaler Drachenflugverein e.V.)
Region Mitte: Raum KélIn / Bonn (Delta Club Rheinland e.V.)

Charlie Jost
DHV Vorsitzender

Bjorn Klaassen
Protokollfiihrer

www.dhv.de
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DHV TESTBERICHT HANGEGLEITER - ATOS VR190 - DHV 01-0464-12

PRAZISION

Hersteller: Aeronautic [nnovation Riihle GmbH (A.1.R. GmbH)

S

-

SIEGT!

Klassifizierung: 3 E
o . . . . . Startgewicht: 100 Kg - 228 Kq
Das Testberichtschema fiir Gleitschirme und Hiingegleiter Situzal: 1,1
Hachstzulssige Fluggeschwindigkeit: 90 km/h
Windenschlepp: Ja
ULSchlepp: Ja

-

>

Die hier verdffentlichten Testberichte stellen Ausziige und Zusummenfassungen der im Rahmen der Musterpriifverfahren ermittelten Testflug-
protokolle dar. Jedes Geriit wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflugprogramme werden grundsiitzlich an der unteren und
an der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus oft abweiche nde Beurteilungen ergeben, verdffentlichen wir die Ergebnisse fiir die
jeweiligen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine Zusammenfassung. Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils ungiinstigsten Einzelbeurtei-

Trimmvorrichtungen Walbklappen
lung. Dies gilt sowohl fiir die Gesamtklassifizierung als auch fiir die Benotung der einzelnen Manéver. Geschwindigkeitsangaben werden mit Art des Steuerbuggels pmmie,fp
Bréiuniger-Fliigelradsensoren ermittelt, die werksseitig speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind mit den zwangsldufigen Unsicherheiten Steuerbiigelbasis Speedbar

Besonderheiten Starrfliigel in CFK-Bauweise; Klapprippen; Wélbklappe;

behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen, inshesondere bei Verwendung von Liegegurtzeugen kann es zu veridndertem Extremflug-
verhalten kommen. Bei Hiingegleitertests besteht das generelle Problem, dass TrimmmaBnahmen die Flugeigenschaften beeinflussen. Die Test-
fliige erfolgen mit demselben Geriit und derselben Trimmeinstellung, mit g \
welchem auch die Flugmechanik-Messfahrt durchgefiihrt wurde. {

Spoilersteuerung iiber bewegl. Trapez angelenkt

Statische Lastigkeit stark hecklastig
Die Klasse soll Piloten eine Orientierungshilfe geben, ob ein Gleitse- Aerodynamische Lasfigkeit leicht hecklasti
. . . . . Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich
gel fiir ihr Pilotenkdnnen geeignet ist.
Aus Platzgriinden drucken wir kiinftig nur den Testbericht der géingig- Reiner Brumn Hary Buntz Bernhard Stocker Chistof Kiatzner
sten GroRe des iewei"gen Gerdits. Im Internet findet ihr auf Priifer fiir GS, GS-Gurte Prifer fiir GS, Priifer fiir GS Priifer fiir HG, HG-Gurte
o . N und GS-Rettungs- GS-Gurte und HG-Rettungs- V min (km/h) 38 3
www.dhv.de unter Technik die weiteren zugelassenen GroRen. systeme systeme V max (knih) 90 9
Biigeldruck bei 60 km/h gering gering
DHV.EMPFEHLUNGEN ZU DEN LTF.KLASSEN Biigeldruck bei 80 km/h gering durchschnittlich
Richtungsstabilitat (Gieren) kein Gieren kein Gieren, Aufschaukeln mglich
LTF-Klasse Lielgruppe und empfohlene Flugerfahrung Anforderungen im Normalflug Anforderungen bei Storungen und bei Schnellabstieg Eignung fiir die Ausbildung
A Fiir Piloten aller Konnensstufen, vom Finsteiger ~ Das Flug- und Steuerverhalten von Gleifschirmen  Das Gerateverhalten nach Storungen stellt keine dberdurchschnittli- ~ Grundsétzlich geeignet
bis zum Streckenflieger, die besonderen Wert dieser Klasse sefzt die Beherrschung der grund-  chen Anforderungen an Geibtheit und Reakfionsschnelligkeit des Kraftaufwand fiir Einleiten gering gering
auf hichstmagliche passive Geratesicherheifle-  legenden, in der A-Lizenz- Flugausbildung ver- Piloten. Die Grundkenntnisse des Pilofenverhaltens zur Vermeidung Kraftaufwand fiir Ausleiten gering gering

gen. Fir Piloten mit einer Flugerfahrung von
weniger als ca. 15-20 Flugstunden pro Jahr
werden ausschlieBlich Gleitschirme der Klassi-
fizierung A empfohlen.

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

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

D Fir Leistungspiloten mit umfassender Flugerfah-

rung von mindestens ca. 75 -100 Flugstunden
pro Jahr, die Hachstleistungen, 2.B. beim Stre-
ckenflug, realisieren wollen.
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mittelten, Flugtechniken voraus. Fiir sicheres
Durchfiihren von Thermikfliigen st 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, prazise und feinfiihlige Steuertechnik,
sowie einen weitgehend automatisierten akfiven
Flugstil.

Das anspruchsvolle Flug- und Steuerverhalten

von Gleitschirmen dieser Klasse (kurze Steuerwe-

ge, hohe Dynamik, geringe Dampfung um alle

Achsen) verlangt ein intensives Training der Steu-

ertechniken und des aktiven Fliegens sowie fun-
dierte flugtechnische Kenntnisse, um Stdrungen
im Ansatz zu erkennen und zu verhindern.

Das auf Hachstleistung optimierte Flug- und Steu-

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

und Beherrschung von Stirungen miissen jedoch vorhanden sein.
Das sichere Beherrschen von anspruchsvollen Flugmandvern, wie
1.B. Steilspiralen, B-Stall, sefzt entsprechende praktische Kenntnisse
voraus. Sind diese nicht vorhanden, wird eine spezielle Einweisung
auf den jeweiligen Schirmtyp, am besten in einem Sicherheifstrai-
ning, empfohlen.

Das Geriteverhalten nach Starungen stellf erhchte Anforderungen
an Geibtheit und Reaktionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere
Beherrschung des Gerd teverhaltens nach Stérungen und bei an-
spruchsvollen Flugmancvern, wie zum Beispiel Schnellabstieg, er-
fordert ausreichende prakfische Erfahrung mit diesen Flugzusténden.
Ist diese nicht vorhanden, wird eine griindliche Einweisung auf den
jeweiligen Schirmtyp in einem Sicherheifstraining empfohlen.

Das Gerateverhalten nach Stérungen stellt hohe Anforderungen an
Geibtheif und Reaktionsschnelligkeit des Pilofen. Die sichere Be-
herrschung des Geriteverhaltens 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 Gerteverhalten nach Stdrungen stellt,
verla ngen ein Hichsima an Geibtheit und Reakfionsschnelligkeit
des Piloten. Die sichere Beherrschung des Extremflugverhaltens
nach Strungen und von anspruchsvollen Flugmandvern, wie zum
Beispiel Schnellabstieq, muss durch standiges Training auf héchstem
Niveau sein. Auch geringe Pilotenfehler missen bei den Reaktionen
auf Kappenstérungen und in Extremflugzustinden ausgeschlossen
werden kannen.

Geeignet, sofern der Her-
steller die Aushildungseig-
nung in der Betriebsanwei-
sung nicht ausschliet.

Grundsatzlich nicht geeignet

Grundséitzlich nicht geeignet

www.dhv.de

Rollzeit fir Einleiten
Rollzeit fiir Ausleiten
Schrdglage bei V min.sink

Geradeausflug - Biigel langsam vor
Geradeausflug - Biigel schnell vor
Kurvenflug - Biigel langsam vor
Kurvenflug - Biigel schnell vor
Provoziertes Trudeln

Ausschwebestrecke
Moment des Stallens
V-Bereich des Stallens
Kraftaufwand beim Stallen

www.dhv.de

durchschnittlich
durchschnittlich
neufral

instabiler Sackflug
nickt ab
Kurvensackflug
nickt in Kurve

keine Trudelneigung

kurz

mittelschwer zu finden
durchschnittlich
gering

durchschnittlich
durchschnittlich
neutral

instabiler Sackflug
nickt ab
Kurvensackflug
nickt in Kurve
keine Trudelneigung

Trudeln [t sich im Extremfall eventuell provozieren und ist unbedingt zu

unterlassen. Einweisung bzql. Aufbau und Flug ist erforderlich. Im hoheren
Geschwindigkeitsbereich bei ausgeschlagener Walbklappe ab ca. 60 km/h,
kann der Pilot das Gert zu starken Gierschwingungen aufschaukeln.

BRAUNIGER TEAM PILOTIN

CORINNA SCHWIEGERSHAUSEN

AMTIERENDE 4-FACHE WELTMEISTERIN
IM DRACHENFLIEGEN

IQ COMPEO+

Das kompakte, multi-
funktionale High-End
GPS-Instrument fur an-
spruchsvollste Flieger
und Wettkampfpiloten.
Prazision, Leistungs-
fahigkeit, Bedienkom-
fort und Qualitat auf
hoéchstem Niveau!

THE WORLDS" NO.1
HIGH END FLIGHT INSTRUMENTS

BRAUNIGER
Flugelectronic GmbH
Dr.-Karl-Slevogt-Str. 5
D-82362 Weilheim
-881-64 750
9-881-45 61

BRAUNIGCE

FLIGHT INSTRUMENTS

WWW.BRAUNIGER.COM

info@brauniger.com



VEREINE | NACHRICHTEN

Deisterflieger

Wanted:
Neue Drachen- und Gleitschirmflieger

Der Verein Deisterflieger ist ein noch junger Verein, der aus einer alteingeses-
senen Drachen- und Gleitschirmfliegergruppe hervorgegangen ist. Wir verfii-
gen iiber ein tolles Schleppgelinde mit 1.300 m Seillénge, das unmittelbar am
Deister, einem Mittelgebirgszug am Rande der norddeutschen Tiefebene, liegt.
Das Geliinde ist thermisch aktiv und verfiigt iiber einige markante Abrisskanten.
In unserem Verein herrscht eine tolle Gemeinschaft, auch wenns mit dem Flie-
gen mal nicht klappt, haben wir viel SpaB. Was uns zur Intensivierung unserer
Fliegerei noch fehlt, sind ein paar neue Piloten, die sich aktiv am Vereinsleben
beteiligen. Wenn Ihr Lust habt, bei uns mitzumachen, dann schaut mal auf un-
sere Homepage www.deisterflieger.de

André Noltemeyer

Flugfreunde Ulm-Donautal

Vereinsmeisterschaften in Andelsbuch

Wie auch schon im letzten Jahr hat es das Wetter wieder gut gemeint mit den
Flugfreunden Ulm-Donautal, als sie ihr Vereinsturnier im September in Andels-
buch austrugen. Geflogen wurden zwei Durchgdnge. Noch am Vormittag wurde
der erste Durchgang mit Schitzzeit, gezieltem Klotzabwurf und anschlieender
Punktlandung durchgefiihrt. Nach
einer Stérkung nahe dem Lande-
platz ging es auf zum zweiten
Durchgang, dem Flugfreunde Ulm-
Nightfever! Gestartet werden
durfte jederzeit, der letzte Start al-
lerdings war fiir 16:30 Uhr ange-
setzt. Zum Schluss waren noch 3
Piloten in der Luft. Ralf Schirmer,
Hans Walcher und Michael Wilske.
Ralf Schirmer landete als Night Fe-
ver Sieger kurz nach 19 Uhr und
wurde am Landeplatz unter Ap-
plaus von den restlichen Teilneh-
mern empfangen. Aus dem
Gesamtturnier ging ebenfalls Ralf
Schirmer als Sieger hervor, dicht
gefolgt von seinem Bruder Harald
Schirmer. Den dritten Platz si-
cherte sich Hans Walcher. Er ist Sportwart bei den Flugfreunden. Dank ihm, sei-
nen Helfern und dem Einsatz aller Beteiligten war das Turnier wieder ein voller
Erfolg. Die Siegerehrung fand noch am Abend direkt vor Ort statt. Der Pokal
wurde iiberreicht und jeder Teilnehmer bekam ein kleines Geschenk. Hierbei be-
dankt sich der Verein ganz herzlich bei den beiden Sponsoren Gold Ochsen und
Kieswerke Diinkel.

Georg Zimmermann

s
it
A

Siegerehrung, links Hans Walcher
(Sportwart), rechts Vereinsturnier-
Sieger Ralf Schirmera

Drachenflieger Club Berlin

Neues Wetthewerbsformat

Im Herbst wurde im Alten Lager ein neues Wettkampfformat erprobt. Der DCB hat dafiir die unterschied-

Delta- und Gleitschirmclub Neidlingen

Sommerferienprogramm

Unter dem Motto ,,Bodenhandling mit dem Gleitschirm* trafen sich sieben mu-
tige Jugendliche (reine Mddelstruppe!) und acht Helfer des Delta und Gleit-
schirmclubs Neidlingen im August mittags auf dem Sportplatz. Nach einer kurzen
Einweisung ging’s zum praktischen Teil. Zwei bis drei Mddel teilten sich jeweils
einen Gleitschirm. Nachdem sie, ohne sich zu verknoten, die vielen Leinen sor-
tiert hatten, ging’s an die Startiibungen. Trotz stindig wechselnder Windrich-
tungen waren alle eifrig dabei und konnten schon nach kurzer Zeit die Schirme
starten. Um das Gefiihl des Abhebens zu erleben, rannten wir ausdauernd den
Sportplatz auf und ab. Es gelang auch allen Teilnehmern, die FiifSe ein wenig
vom Boden wegzubekommen. So mancher Zuschauer bestaunte das bunte Trei-
ben auf dem Neidlinger Sportplatz. Es war ein interessanter Nachmittag, der al-
len sichtlich viel Spaf3 bereitete und Einblicke in unseren tollen Sport bot.
Andreas Velten
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Biirgermeister Claus Pichler, Roland Beutelhauser, Girgl Weinzierl,
Markus Ebenfeld und Gemeinderat Herrmann Weigand, es fehlt Peter
Waldmann.

Ruhpoldinger Drachenflieger

Ehrenabend bei Gemeinde

Zum wiederholten Male sicherten sich die Drachenflieger des DCB Ruhpolding
die Deutsche Meisterschaft in der Vereins- und Einzelwertung. Eine erste Eh-
rung gab es anldsslich eines ,,Ehrenabends“ der Gemeinde Ruhpolding. Neben
Engagement im Ehrenamt und besonderen Ausbildungserfolgen wurden auch
sportliche Leistungen gewiirdigt. Dabei wird ein Zwei-Jahres-Zeitraum zugrunde
gelegt. Und die Leistungen der Ruhpoldinger Piloten in diesem Zeitraum konn-
ten sich wahrlich sehen lassen. Der Deutsche Meistertitel in der Mannschafts-
wertung wurde erfolgreich verteidigt. Hier zeichneten sich aktuell Peter
Waldmann, Roland Beutelhauser und Markus Ebenfeld aus. Im Vorjahr trug
Georg Weinzierl dazu bei, den Titel zu erringen. Ebenfeld errang wie im Vorjahr
auch in der Einzelwertung den Meistertitel, gefolgt von seinem Clubkameraden
Peter Waldmann und Matthias Mayer, der mit seinem vierten Platz ebenfalls
eine starke Platzierung fiir den DCB Ruhpolding erreichte.

Pele Fafbender

Anzeige

FLIEGEN IN FRANKFURT

an der Ronneburg, jeden Samstag neue Kurse, aile 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.

lichsten Disziplinen ausgearbeitet. Neben Zielpunktlanden standen Schitzzeitfliegen, das-Haus-vom-Ni-
kolaus oder Luftballon-Touch auf dem Programm. Es war einerseits Traumwetter, andererseits aber zu
wenig Wind fiir einige Bodendisziplinen, wie z.B. Schirmbattle. Morgens beim Briefing wurde der Grund-
gedanke des Wettbewerbs vorgestellt: Es gibt Dreier-Teams, keine Einzelwertung. Helfertdtigkeiten und
die Auswertung der Tasks werden von den Teilnehmern durchgefiihrt. Der jeweils aktive Pilot ist auf die
Unterstiitzung der beiden Teamkollegen angewiesen. Fiir jede Disziplin wéhlten die Teams jeweils einen
Piloten, der die Punkte abriumen sollte. Bei einer Aufgabe musste der Pilot einen Tennisball in ein abge-
stecktes Feld werfen und méglichst nah bei ihm landen. Trotz reger Diskussionen, in welcher H6he und an
welcher Position ein Abwurf den gréf3ten Erfolg verspricht, gelang es nur dem Team Vertigo, diese Aufgabe
zu meistern. Dieses ging nach neun Tasks auch als Siegerteam vom Platz. Alle hatten viel Spaf8 und die
Flatlands 2.0 werden wir auch im néichsten Jahr veranstalten.

Sonja Zeyfang

PARA-SHOP IN MARBURG

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

Redaktionsschluss

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

Mcdirz Info 180 - 8. Januar 2013
Mai Info 181 - 2. Mdirz 2013
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Albatros Gleitsegelclub Aschaffenburg
Unermiidlicher Einsatz

Unser Werner Schwab aus Aschaffenburg
Schweinheim ist wahrscheinlich der dlteste Flie-
ger, der mit dem Gleitschirm unterwegs ist. Mit
seinen 79 Jahren ist Werner nicht nur ein guter
Pilot, sondern zeigt uns Jiingeren des Albatros
Gleitsegelclubs Aschaffenburg des Ofteren, wo
der Hammer héingt, wie man iiber Nilkheim und
Aschaffenburg in die Héhe kommt und seine
Héhe hiilt. Er ist ein richtiger Thermikschniiff-
ler Dabei hat er mit dem Gleitschirmfliegen erst
im Rentenalter angefangen. Werner ist auferdem unser Gerdtewart und hilt
die Schleppwinden, Seilriickhol-Motorréider und den VW-Bus in Schuss. Seit Jah-
ren versucht er vergeblich, dieses Amt loszuwerden. Aber er schaffte es bisher
nicht, weil er einfach der Beste ist.

Nun, lieber Werner, der Albatros Gleitsegelclub méchte Dir auf diesem Wege
herzlich fiir Deinen unermiidlichen Einsatz danken. Wir wiinschen Dir und uns,
dass Du uns noch lange erhalten bleibst und fliegen kannst. Wir wiinschen Dir
allzeit happy landings, Deine Fliegerfreunde von Albatros.

Roland Vélker

Drachenfliegerclub Hohenneuffen
Regio Siidwest in Neuffen

Der Drachenfliegerclub Hohenneuffen war Gastgeber der jéhrlichen Regional-
versammlung der Drachen-und Gleitschirmflieger Baden-Wiirttembergs, zu der
der Deutsche Hingegleiterverband (DHV) geladen hatte. Gemeinsam mit dem
Vorsitzenden des DHV-, Charlie Jost, diskutierten 100 Mitglieder aus 37 Verei-
nen aktuelle Probleme in der Neuffener Stadthalle. Dabei stand die Sicherheit im
Mittelpunkt, vor allem bei Start und Landung. Schulungsfilme und Referate
brachten Beispiele fiir fehlerhaftes, vor allem aber technisch sauberes Starten
und Landen. Ein wichtiges Thema, auch fiir die ortsansdssigen Piloten, war die
tageweise grenzwertige Frequentierung ihrer Fluggeldnde. Immer noch stei-
gende Mitgliederzahlen, mit iiber 200 Fliegern ist der Verein unter dem Ho-
henneuffen einer der gréBten in Deutschland, und zahllosen Gastfliegern stofien
die beiden Startpldtze nérdlich und siidlich der Burg an ihre Grenzen. Zum Ab-
schluss der Versammlung wihlten die anwesenden Mitglieder 45 Delegierte,
die Baden-Wiirttemberg auf der Jahresversammlung des DHV im November in
Gunzenhausen vertreten werden. Begeistert von der Gastfreundschaft der Neuf-
fener bat der DHV den gastgebenden Verein, doch auch im kommenden Jahr die
Versammlung auszurichten.

Dieter Rebstock
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v.l.n.r. 1. Vorsitzender des Silent Wings Gleitschirmclubs Friedrich
Wuitz mit dem X-Alps Teilnehmer Helmut Eichholzer und dem
Filmemacher Martin Szilagy

Silent Wings

X-Alps - Der hiirteste Gleitschirm-
wetthewerb der Welt

Einen Vortrag der besonderen Art veranstaltete Ende Oktober der Silent Wings
Gleitschirmclub im Biirgerhaus Burghausen: Helmut Eichholzer, aktuell einer
der besten Gsterreichischen Gleitschirmflieger, prdsentierte mit dem Filmema-
cher Martin Szilagy seine Teilnahme an den Red Bull X-Alps 2011, dem hdirtes-
ten Gleitschirmwettbewerb der Welt. Bei diesem internationalen Wettkampf
mussten die 32 ausgewdhlten Teilnehmer die Strecke von Salzburg nach Mo-
naco mit einer Luftlinie von 865 km mdglichst schnell, jedoch nur zu Fup oder
mit dem Gleitschirm, bewdltigen. Im Vortrag wurde die Stimmung des Rennens
sehr gut eingefangen, die diesmal von Schlechtwetterphasen - Regen, Schnee,
Fohn und somit zu starken Winden zum Fliegen — geprdgt war. Heli Eichholzer
und andere Piloten waren dabei in sehr schénen und beeindruckenden Auf-
nahmen von Martin Szilagy nicht nur beim Fliegen zu sehen, sondern auch beim
stundenlangen Gehen, Ruhen und Warten. Dabei teilte er mit dem Zuschauer
seine Gedanken iiber seine aktuelle Stimmungslage, die Motivation, an dem Be-
werb teilzunehmen und durchzuhalten, die Vorbereitungsphase, insbesondere
aber die Faszination des Fliegens. Helmut Eichholzer beendete den Wettbewerb
als 13. und erreichte diesmal nicht das Ziel in Monaco. Nach 733 km Flug und
668 km Gehen war fiir ihn das Rennen zu Ende. Jeder, der bis zum Schluss durch-
gehalten hatte, durfte sich als Sieger fiihlen.

Nach dem Vortrag standen Helmut Eichholzer und Martin Szilagy fiir die Fra-
gen der Anwesenden noch Rede und Antwort: Dabei war zu erfahren, dass Gleit-
schirm, Gurtzeug und Rettungsschirm speziell fiir diesen Wettkampf entwickelt
wurden und dementsprechend leicht, ca. 8 kg, waren. Aber das Wichtigste ist
und bleibt die Leidenschaft fiirs Fliegen! Und diese Begeisterung haben Helmut
Eichholzer und Martin Szilagy hervorragend vermittelt und so die anwesenden
aktiven Piloten wieder zu eigenen guten Fliigen motiviert. Weitere Informatio-
nen unter www.silent-wings.eu.

Birgit Schwab

www.dhv.de

Drachen und Gleitschirmflieger Bad Laasphe

Entenbergflieger in den Sextener
Dolomiten

Die Sextener Dolomiten gehdren wohl zu einem der schénsten Gebirgsziige der
Alpen und so machten sich einige unverzagte Entenbergflieger dorthin auf zur
jéhrlichen Vereinsfahrt. Dank der in Sillian anséssigen Flugschule Blue Sky
konnten sie so manch neues Fluggebiet erkunden. Die Truppe erlebte sehr schéne
Fliige vom Helm, Thurntaler und Monte Piana in spektakuldirer Kulisse und war
begeistert von den fliegerischen Maglichkeiten. Einige der Startplitze wurden
per walk&fly erwandert. Der verdiente Lohn wartete dann in der Luft: Freiheit und
tolle Aussichten, soweit man schauen konnte. Beim abendlichen Plaudern und ei-
ner Videoanalyse war der Tenor dann auch einstimmig, dass die Sextener Dolo-
miten auch in 2013 wieder zum Pflichtprogramm gehdren sollten.

Peter Debus

Porta Westfalica
Testwochenende

Ende September fand ein
gelungenes Atos-Testwo-
chenende an der Porta
Westfalica statt. Insbe-
sondere der Sonntag
hatte es in sich. Bei son-
nigem Wetter mit gutem
Siidwind und guter Ther-
mik konnten die neuen
Starrfliigler Atos VQ12
und Atos VR10 Probe ge-
flogen werden. Zu diesem
Event kamen zahlreiche
Piloten auch aus weiterer Entfernung zu uns angereist, um sich ein Bild von den
Starrfliiglern zu machen. Des Weiteren waren die Gdste von unserem Geléinde
beeindruckt. Unsere Schlepp-Piloten Gert und Andreas haben wieder hervorra-
gend geschleppt. Alle Piloten waren bestens zufrieden.

Sven Stieghorst

www.dhv.de
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Aigen im Ennstal

3. und 4. Mai 2013

3.-5. MAI 2013

FLIEGFIX-OUTDOORMESSE
Osterreichs grosster Seekajak-,

Faltboot- und Luftboottest sowie

Wildnis- und Expeditionszeltausstellung!

130 ZELTE, 120 BOOTE. TESTEN, TESTEN, TESTEN!
Putterersee, Aigen im Ennstal

Genz Sportgerate GmbH

Salzburgerstr. 340, A-8950 Stainach

Tel. +43 3682 26112 F
WWW.

|_|EGFIX.com
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Hochfelln Flieger

Traumhafte Flugbedingungen am 3. Oktober 2012 am Guffert

GSC Ratisbona

Das Jahr der Meister

Auftakt zur Meisterfeier war die Ehrung des Siegers vom clubinternen Dampf-
boden-Cup. Der Dampfboden ist eine Wiese etwas oberhalb des Landeplatzes
in Bergen. Bernhard Beaury, der Stifter des Preises, lobt fiir jeden Kilometer,
der vom Dampfboden aus geflogen wird, einen Liter Bier aus. Der diesjdhrige
Sieger, Didi Siglbauer, Zweiter in der DHV-XC-Wertung, konnte eine Strecke von
64 Map erfliegen. Er hat das Fass fiir die Meisterfeier gespendet und eigen-
hdndig angezapft. Die zweite geehrte Siegerin war Christin Kirst, die den DHV-
XC-Titel in der Damenwertung schon zum zweiten Mal erringen konnte. Sie
dankte Torsten und Didi fiir die wertvollen Tipps vor ihrem letzten und ent-
scheidenden Superdreieck. Seit Didi Siglbauer und Torsten Hahne fiir die Felln-
flieger starten, hat es fiir die Vereinswertung einen riesigen Schub nach vorne
gegeben. Unser Senkrechtstarter Stefan Hennes hat das Siegertrio fiir die DHV-
XC- Vereinsmeisterschaft vollendet. Clubmeister wurde heuer der young racer
Klaus Wunderlich. Wie bei Clubmeisterschaften so iiblich, waren die Wetterbe-
dingungen heuer wieder duferst bescheiden. ,,Fahr ma moi rauf, dann segn
mas, obifliang geht scho“. Nach ausgiebigem Parawaiting konnte doch noch
eine Clubmeisterschaft ausgetragen werden. Nach dem waiting setzte der be-
kannte Lemmingeffekt ein. Als besonders tiickisch erwies sich der Gern- Nord-
ost- Grat. Ist er bei guten Bedingungen schon schwer zu reiten, stellt er bei
Westwind und schwachen thermischen Verhdltnissen eine besondere Heraus-
forderung dar. Der Bernhard hat sich der Herausforderung gestellt und musste
bei der Auswertung feststellen, dass die Landung im Eschimoos zwar einen lan-
gen Marsch aber null Punkte bringt. Zur Feier hielt das Wetter dann, was es am
Morgen versprach. Es goss wie aus Eimern.

Sepp Weidmann
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Saisonausklang und sportlicher
Riickblick

In guter, langer Tradition werden im November die Fluggebiete des Vereins, v.q.
Kallmiinz und die Winzerer Hohen-, gepflegt. Die (Klippen-)Startpldtze liegen
in sehr schénen Naturschutzgebieten und sind fliegerisch anspruchsvoll. Zahl-
reiche Vereinsmitglieder packten unter der fachkundigen Anleitung von Franz
Niebler krdftig mit an. In Kallmiinz wurde anschlieSend zusammen mit Flieger-
kollegen aus Weiden noch ein wenig geflogen. Abends trafen sich iiber 40
GSCler mit Familie im Vereinslokal, um zwischen Hirschgulasch und Brettspie-
len fiir die Kinder die Saison Revue passieren zu lassen. Hermann Klarl hatte
von vielen Aktivitéiten 2012 kurzweilige Videos geschnitten, so dass wir uns bes-
ter Laune liber die schénen Momente des Fliegerlebens austauschten. Ein High-
light war sicherlich die Ausfahrt nach Sand in Taufers im September, bei der
sowohl alte als auch junge Hasen voll auf ihre Kosten kamen und bei traum-
haften Bedingungen zwischen 3 und 6 Flugstunden pro Tag rausholten. Sehr
gut angekommen ist auch die Ausfahrt an den Guffert im Oktober, als die 3 Stun-
den FuBmarsch mit einem herrlichen Panoramablick belohnt wurden und alle in
den Genuss eines schonen Thermikflugs kamen. Auch bei den anderen Aus-
fahrten nach Greifenburg, Zell am See oder beim Windenschlepp in Steinbach
bei den Landshuter Albatrossen wurden den nicht immer gerade giinstigen Wet-
terbedingungen so viel sichere Airtime wie méglich abgetrotzt, insgesamt gut
62 Flugstunden. Doch auch in der Region wurde viel geflogen und bei den vie-
len Siidwindtagen gingen die Gebiete Winzerer Hohen und Kallmiinz héufiger als
in den Jahren zuvor. Kein Wunder, dass 2012 die bisherigen Geldnderekorde ge-
toppt wurden. Alter und neuer Rekordhalter ist Ludwig Lohner, der im Juli von
Kallmiinz aus 103,8 km weit flog und von den Winzerer Hohen zu einem Flug von
82,4 km gestartet ist. Im August gewann Robert Mair das Hohenlohe-Pokal-
fliegen (Zielfliige und Flugzeit/Landewertung) der Gleitschirmflieger. Und beim
Ostbayerncup flogen Christian Gradl, Robert Mair und Stefan Weber den GSC Ra-
tishona mit 318,75 Punkten auf den 17. Platz der Vereinswertung.

Antonia Kienberger

www.dhv.de

Sven Beutinger, Christof Knatz, Beate Bauer, Jochen Kliidtke,
Karl Wittman, Holger Kaag

Schwiibisch Hall Drachenflieger

Vereinsmeisterschaft 2012

Die Vereinsmeisterschaft des HGC-Einkorn in Schwdbisch Hall musste dieses
Jahr gleich zweimal wetterbedingt verschoben werden. Daher wurde gleich die
erste Gelegenheit am Schopf gepackt, um den Einkorn Cup auszufliegen, auch
wenn nur ein Tag fliegbar war. Bei nur einem Durchgang vom Haller Hausberg
mit einer Zeit - und Zielflugwertung war es bis zum Schluss spannend. Erstma-
lig ging der Pokal des Vereinsmeisters an einen Newcomer, der noch nicht Iéin-
ger als drei Jahre den A-Schein hat. Jochen Kliidtke aus Neuenstein sorgte mit
einer guten Flugzeit und einer Landung nur zwei Meter vom Landepunkt ent-
fernt fiir die Uberraschung. Nach Sven Beutinger und Holger Kaag sowie der
besten Dame Beate Bauer belegte mit Christof Knatz ein weiterer Newcomer
den 5.Platz.

Christoph Wankmiiller
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Sieger des Pokalfliegens - Die Sieger 4. Platz Ralf Straub und 5. Platz
Rolf Mangold fehlen auf dem Bild.

. J' |

Gleitschirmflieger Urenschwang

24. Pokalfliegen

Bei herrlichem Wetter haben die Gleitschirmflieger Urenschwang zusammen
mit der Flugschule Ulm von Ernst Unfried im September 2012 ihr 24. Pokalflie-
gen am ehemaligen Skihang in Hiitten bei Schelklingen ausgetragen. Bei kon-
stantem Ostwind wurden drei Durchgcinge geflogen und die Zuschauer bekamen
Einiges zu sehen. Es waren 39 Piloten am Start und somit wurden mit den Frei-
fliigen in der Mittagspause iiber 120 Starts am Tag durchgefiihrt. Den ganzen
Tag flogen die Piloten hochkonzentriert und, obwohl es nicht einfach war, schaff-
ten manche Piloten eine Landung direkt auf dem Zielpunkt im 30 m Kreis. Dank
des guten Wetters war das Pokalfliegen gut besucht und ein voller Erfolg. Bei
den Damen waren die Sieger: 1. Platz Janika Gohler aus Mehrstetten, 2. Platz
Anne Dukek aus Blaubeuren, 3. Platz Julia Schwarz aus Nasgenstadt. Bei den
Herren waren die Sieger: 1. Platz Horst Friedrich Kiem aus Hiitten, 2. Platz Ul-
rich Blankenhorn aus Ingstetten, 3. Platz Bernhard Frank aus Laichingen. Au-
Berdem war eine Vereinsmeisterschaft im Streckenfliegen 2012 der
Gleitschirmflieger Urenschwang ausgeschrieben. Es gab folgende Gewinner:
PG Sport: 1. Jiirgen Schick, 2. Felix Kiem, 3. Ralf Straub.

Gabi Schwarz

Anzeige

FLUGSAFAR! NAMIB1A

" das groBte Gleitschirmabenteuer der Gegenwart!

Auch fiir Begleitpersonen ein Traumurlaub.
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

DHV-info179 83



Asslarer Gleitschirmflieger

Fliegerlager, Vereinsmeisterschaft und
Streckenflugwettbewerb

Anfang September fand in ABlar auf dem Segelfluggelcnde des VFL das beliebte Fliegerlager der

ABlarer Gleitschirmflieger statt. An der Winde sollte es an den drei Tagen in die Luft gehen. Es war

erst ein bisschen ziih, wurde dann aber doch noch ein voller Erfolg. Schlechtes Wetter am Frei-

tag lieB leider keine Fliige zu. Dafiir wurden die Piloten dann am Samstag und Sonntag ent-

schddigt. Mit iiber 120 Schlepps und mehr als 30 Piloten-, Vereinsmeisterschaft am Sonntag,

Streckenfliigen am Samstag, tollen Preisen fiir alle Beteiligten und 300 € Geldpreise fiir die drei

besten Streckenfliige in der letzten Saison seien nur einige der Highlights erwdhnt. Fiir die tollen

Sachpreise machten wir uns herzlichst bei unseren Sponsoren bedanken, Fahrrad Pfeiffer, Nova, Skywalk, Check &

Fly, Swing, UP, Ozone und Icaro, ohne deren Unterstiitzung ein solches Event gar nicht erst moglich wiére. Harald

Schweidler belegte in diesem Jahr den ersten Platz bei der Vereinsmeisterschaft. Auf dem zweiten und dritten Platz lan-

deten Adrian Schenkel und Helmut Fiedler.

Asslarer Cup: Die Preisgelder fiir unseren ersten Streckenflugwettbewerb wurden aus der Vereinskasse bezahlt. An-

gelo konnte sich am Samstag mit seinem Streckenflug nach Beselich noch im letzten Moment vom zweiten auf den ers-

ten Platz setzen und damit 150 € mitnehmen. Die Platzierungen: 1. Angelo Vilwock, 2. Slawomir Elzanowski, 3. Harald

Schweidler. Auch im ndchsten Jahr gibt es wieder einen Streckenflugwettbewerb fiir alle, auch Gastpiloten, die aus ei-

nem unserer Vereinsgeltinde auf Strecke gehen. Unser néichstes Fliegerlager findet vom 23.08. bis 25.08.2013 statt.

Da unser Verein dann auch sein 20jdhriges Jubildum feiert, wird es diesmal etwas ganz besonderes. Geplant ist eine Herstellermesse, Probefliegen von Gleitschirmen
und Gurtzeugen, Interessante Vortrége und vieles mehr. Am Samstagabend gibt es dann Livemusik, Lagerfeuer und eine tolle Feier. Wir laden schon jetzt alle Flieger
und Firmen dazu ein. Auf ein tolles Fliegerjahr 2013. Weitere Infos unter gleitschirmflieger-asslar.npage.de

Bernd Millat

WIR
DAFUR GETAN,

F o N Y

Nova

Pilot of the year

Im Rahmen des jahrlich stattfindenden Nova Pilots Team Meeting fand 2012
zum sechsten Mal die Ehrung zum ,,Pilot of the Year“ statt. Wie immer fiel es
skywalk Nova schwer, eine faire Entscheidung zu treffen — gerade im extrem erfolgrei- L P |
chen Mentor 2- und lon 2-Jahr 2013. Schlieflich fiel die Wahl auf Kari Roberson T ": =1 : (B
Team pilotentreffen (Australien), Idris Birch (Wales), Sebastian Benz (Schweiz) sowie Hans und Cha- e A B
vert ter Maat (beide Niederlande). Die ,,Pilots of the Year* erhielten als Preis
Mehr als 30 Teampiloten von skywalk trafen sich Ende September in St. Leon- ein GPS-Gerdt Garmin GPSmap 62s im Wert von 400 Euro. Weitere Informatio- !
hard in Siidtirol. In familidrer Atmosphdre fanden viele gute Gespréche statt, die nen zu den Piloten gibt es auf den Team-Pages der NOVA-Website unter -4 ! E _ -
meisten hatten, wen wundert s, die abgelaufene Saison oder neue Entwick- www.nova-wings.com/german/welcome/team.html. i : '
lungen am Gleitschirmmarkt zum Thema. Dazu passend konnten einige Piloten . W7 - }ﬂ
erstmals den neuen skywalk Miniwing Tonic testen. Mit am Start waren auch
viele neue skywalk Teampiloten, die herzlich von den alten aufgenommen wur- ANZEIG EN
den. Mehr von skywalks Teampiloten, die vor allem in Gsterreich und der
Schweiz deutlich zahlreicher unterwegs sein werden, wird es demndchst auf HOTLI N E
der iiberarbeiteten Teampilotenseite zu sehen und zu lesen geben. Mehr Infos
Gerhard Peter
+49-173-2866494
anzeigen@dhv.de

unter www.skywalk.info

(MTURN

your airline...
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Siegerehrungen und erstklassige Vortriige zur XC-Praxis

TEXT UND FOTOS BENEDIKT LIEBERMEISTER

ckenflugfilm die DVD-Presse verlassen. Ein

Mammut-Werk in 4 Stunden 35 Minuten.
Filmemacher Charlie Jost stellte den gespannten
Sportlern ein Kapitel vor: den Deutschen XC-Klas-
siker, das FAI-Dreieck vom Hochfelln.

Film ab: Eine Schliisselstelle ist die Querung
vom Diirbachhorn zur Steinplatte. Beim ersten
Anlauf ist die Thermik am Diirnbachhorn so
schwach, dass XC-Profi Torsten Hahne nicht durch
die Inversion stRt. Er versucht mit 2.500 Meter
die acht Kilometer lange Querung zur Steinplatte.
Macht keinen Sinn, iiber der Winkelmoosalm
kehrt er um. Doch das Diirnbachhorn will wieder
nicht so recht, er sucht den gesamten Siidgrat ab.
Nichts. Letzte Mdglichkeit, Richtung Siiden in die
vorgelagerte Senke. Treffer, ein starker Bart zieht
ihn ziigig auf 3.000 Meter. Ab zur Steinplatte. Die
Zeichen stehen gut: Siidwind, das heiBt, die be-

P tinktlich zum Sportlertag hat der DHV-Stre-
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rlichtigte Siidseite der Steinplatte miisste im Luv
angestromt werden, kein bockiges Leebart-Zen-
trieren wie so oft. Doch Torsten hat Pech, er findet
nicht sofort Anschluss und gerdt in den Bayeri-
schen Nordwind. Rasant verliert er an Hohe und
muss tief in bockiger Leethermik den rettenden
Aufwind suchen.

Das Vario kreischt hysterisch. "Mamma Mia",
stohnt er, als er die zerrissene Blase zentriert. Die
Kamera zeigt ihn frontal. Sieht aus wie Bullriding.
Doch reitet er nicht auf einem wiitenden Stier son-
dern auf aggressiver Frithjahrsthermik, die star-
ker Wind verbldst. Als abgebriihter Profi
kommentiert er dabei jede Aktion. Wieder heult
das Vario auf, der Horizont kippt aus dem Bild-
rand. Torsten verstummt - zieht schnell und im-
pulsiv an der AuBenbremse, blickt kurz zur Kappe
- und spricht unbeeindruckt weiter. Der Schirm
schieBt jetzt mit Steigspitzen bis zu 5 m der Basis

auf 3.300 entgegen. Der Film bildet die Realitiit
ab. Auf der einen Seite steht die starke Faszina-
tion dieser Form des freien Fliegens, auf der an-
deren der hohe Anspruch an Kdnnen und Wissen,
den Streckenfliegen an den Piloten stellt. Ein
Muss fiir den XC-Einsteiger, eine Bereicherung fiir
den erfahrenen Piloten. Ein Weihnachtsgeschenk
im DHV-Shop ;-)

Fohn, fohnig oder Siidwind?

Der Sportlertag ist zu einer festen Institution ge-
worden. Das Feedback war iiberwiltigend, die
Profis gaben ihre Geheimnisse preis und der XC-
interessierte Pilot nahm geballtes Wissen und
Motivation mit nach Hause. Mit urwiichsigem
friinkischem Charme moderierte Ralph Schidffel
die Vortriige an und bereitete detailliert die Sie-
gerfliige der Deutschen Meister auf. Ralph fliegt
erfolgreich im DHV-XC, kennt die Toppiloten per-

www.dhv.de
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Fohn, fohnig oder doch nur Stidwind? Volker Schwaniz
erlautert die meteorologischen Voraussetzungen.

Ralph Schloffel moderiert launig
den Sportlertag

Markus Ebenfeld demonstriert
Tischtuch-Thermik

Peter Wild stellt Neues beim
DHV-XC vor

Tipps zur AuBenlandung
von Torsten Hahne

www.dhv.de DHV-info179 87
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Der DHV-Vorsitzende Charlie Jost
und Yvonne Dathe, frisch gewahlter
Sportvorstand, begliickwiinschen
die Deutschen Meister

HG-Deutsche Meisterinnen XC
Katharina Dressel (3), Corinna
Schwiegershausen (1) und Greetje
JanBen (3) nicht auf dem Bild

HG-Deutsche Meister XC-starr
v.l. Dirk Ripkens (2], Frank Schmid (1)

HG-Deutsche Meister XC-flexibel
v.l. Peter Waldmann (2), Markus Eben-
feld (1), Bernd Otterpohl (3)

GS-Deutsche Meister XC-Performance Klasse
v.l. Rene Rau (2], Daniel Tyrkas (1)

GS-Deutsche Meister XC-Sportklasse
v.l. Dietmar Siglbauer (2], Oliver Teubert (1),
Uli StraBer (3)

HG-Sieger Deutschland-Pokal
v.l. Dirk Ripkens (1), Bernd Otterpohl (3)

GS-Sieger Deutschlandpokal
v.L. Ralf Kopp (2), Erwin Auer (1),
Markus Seidl (3)

GS-Deutsche Meisterinnen XC
v.L. Monika Mack (2), Christin Kirst (1), Angela

GS-Deutsche Meister XC-Standard-
klasse v.l. Christoph Kirsch (2],
Georg Rauscher (1), Stefan Lauth (3)

HG-Sieger Turmdrachen
v.l. Peter Pfab (2), Tom Becher (1)

GS Newcomer
Robert Schaller

GS-Deutsche Meister XC-Tandem
v.l. Markus Henninger mit Sohn

Christoph Bessei
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HG Junior
Tim Grabowski

sonlich aus langem Wettbewerbsfliegen und
wertet Fliige aus. Die Deutschen Meister be-
gliickwiinschten der DHV-Vorsitzende Charlie
Jost und Yvonne Dathe, frischgewdhlter Sport-
vorstand.

Der Fohn verblies 2012 so manchen Flug-
tag. DHV-Wetterexperte Volker Schwaniz
stellte die Frage: Wann ist es Féhn, fohnig oder
doch nur Siidwind?

Dabei charakterisierte er drastisch den ge-
fahrlichen Fallwind: "Eine unberechenbare,
chaotische Strdmung, die mit hoher Ge-
schwindigkeit ins zerkliiftete Gebirge einfdllt".
Oft wiirden am Vormittag noch scheinbar
fliegbare Bedingungen herrschen. Ist jedoch
die Inversion weggeheizt, droht der Fhn an-
satzlos durchzubrechen. Die Folge ist Stark-
wind mit extremen Turbulenzen, ausgeldst
durch Leerotoren. Bei fohnigen Wetterlagen

HG Newcomer
Jochen Aicher

hingegen ist die Stromung nur schwach aus-
geprigt, kann von kriftiger Thermik oder Tal-
wind iiberlagert werden. Ortlich kénnten sich
flieghare Bedingungen einstellen. Doch erfor-
dert es viel Erfahrung, diese Bedingungen si-
cher einzuschiitzen und ein Rest an
Unberechenbarkeit bleibt bestehen.

Gute Prognosen fiir die Stérke des Fohns
liefern unter anderem die Fhndiagramme von
Team Kachelmann (wetteralarm.at) und Aus-
trocontrol (Alptherm). Ab einer Druckdifferenz
von 3-5 hPa wird es kritisch.

Unfallfreie AuBenlandung

Die meisten Streckenfliige enden mit einer Au-
RBenlandung. Fiir den Einsteiger ist das die
erste Hiirde, die er zu meistern hat. Torsten
Hahne spielte verschiedene Szenarien durch.
Typischer Fehler: Kein Plan, der Pilot fliegt den

DHV-info 179
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Mentales Training
Leistung lohnt sich. GroBziigige Sponsoren und der
DHV bedachten die Sportler mit wertvollen Preisen
von Hi-Tech-Varios iiber schnittige Helme bis zu
hochwertigen Fliegerstiefeln und vieles mehr.
Dass Markus Ebenfeld fliegen kann, hat er
mehrfach als Deutscher Meister bewiesen. Wie
sein Weg von der Bleiente zum Giinsegeier von-
statten ging, beschrieb er in seinem Vortrag. Vorn
dran steht bei ihm das Training der mentalen Fé-
higkeiten. Beim Fliegen sind schnelle Entschei-
dungen gefordert, die miissen aus dem Bauch
kommen, fiir langes Nachdenken bleibt keine Zeit.
Interessant ist das Motivationskonzept von Mi-
haly Csikscentmihalyi - Markus hat den Namen

HG-Sieger Vereinswertung
Delta Club Bavaria Ruhpolding

VERBAND | SPORTLERTAG
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GS-Sieger Vereinswertung
Hochfelln Flieger

wirklich aussprechen kdnnen -, der den Flow als
"Zustand der vdlligen Vertiefung und des Aufge-
hens in eine herausfordernde und komplexe Td-
tigkeit" definiert. Ein schones Bild fiir das Fliegen.

Sieger Bundesliga GS

1. Turnverein Bissingen (mitte)

2. Drachen- und Gleitschirmclub Bayerwald

3. Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal

Sieger Bundesliga HG

1. Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Siidschwarzwald (rechts)
2. Delta Club Bavaria Ruhpolding

3. Drachenflugclub Wasserkuppe

Landeplatz irgendwie an. Funktioniert bei hin-
dernisfreien groRen Flichen, kann bei kleinen
oder geneigten Fldchen fatal enden. Auch hier ist
die einzig sichere Option die klassische Lande-
einteilung mit Position, Gegen-, Quer-, und En-
danflug. Mit Schwerpunkt Queranflug. Verkirzt
oder verldngert der Pilot diesen Schenkel, kann er
thermische Komponenten und Windeinfluss weit-
gehend ausgleichen. Achtung auf Kabel: Materi-
alseilbahnen und Stromleitungen sind aus der
Luft schwer zu erkennen. Torsten riet: "Schaut
nach Warnsignalen. Gibt es frische Kahlschldge,
Baustellen oder Almhiitten weiter oben am Berg?
Wenn ja, dann rechnet mit Kabeln." Kleinere Te-
lefon- oder Strommasten lassen sich am Schat-
tenwurf oder dem hoheren Grasbewuchs in einer
gemdhten Wiese lokalisieren.

Bei AuBenlandungen gilt Learning by doing.
Doch zuvor sollte der Pilot am Hausberg eine sou-
vertine Landeeinteilung und die punktgenaue
Landung im Zielkreis trainiert haben. Mehr zur
AuBenlandung im Info 176, Seite 42ff.

DHV-XC

Der DHV-XC, die Deutsche Meisterschaft im Stre-
ckenfliegen, nahm auch 2012 wieder méchtig
Fahrt auf. 3.700 Piloten reichten 78.000 Fliige
ein, flogen mit 1.200.000 km fast 30 Mal um die
Erde und umrundeten dabei 7.600 FAI-Dreiecke.
Das gréRte bei den Gleitschirmen flog Oliver Teu-
bert gleich Anfang Mai von der Grente im Ant-
holzer Tal, mit 252 km zugleich Deutscher Rekord.
Damit gewann er die Deutsche Meisterschaft in
der Sportklasse, Vorjahressieger Dietmar
Siglbauer schaffte ,nur® ein 235er FAI, damit
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Platz 2, auf drei Uli StraBer, der sein 213er FAI
ausnahmsweise in Fiesch flog. Der mehrfache
Deutsche Meister in der Performanceklasse Da-
niel Tyrkas legte drei 200er vor und bewies mit ei-
nem 228er FAI vom Wank, dass der Hochfelln in
Deutschland nicht das MaB aller XC-Strecken-
spots ist. Der zweite Rene Rau kommt aus Neuf-
fen, fliegt nicht so oft im Gebirge, aber wenn,
dann weit. Platz drei fiir Vorjahressieger Uli Wies-
meier. Georg Rauscher ist vom Drachen auf den
Gleitschirm gewechselt und holte sich gleich den
Deutschen Meistertitel in der neuen Standard-
klasse, gefolgt von Christoph Kirsch, dem ein
204er-FAl vom Speikboden gelang und Stefan
Lauth. Der fliegt erst seit 2008 und hat's wohl
schnell gelernt.

Bis Mitte August fiihrte Monika Mack noch
souverdn die Damenwertung an. Dann schlug
Christin Kirst zweimal kriftig zu. 150er FAI von
der Grente und am Tag danach ein 183er FAl vom
Speikboden, Deutscher Rekord bei den Damen.
Dafiir gab's den Meistertitel, Platz zwei fiir Mo-
nika, Platz drei fiir Angela Dachs, die nur im
Flachland flog. Markus Henninger nimmt den
Sohn gern im Tandem mit. Das Gespann funktio-
nierte und holte sich den Meistertitel, dahinter
Hartmut Anding und Wolfgang Nohrig. Erwin
Auer gewann erneut den Deutschlandpokal. ,,Ich
liebe das Fliegen und denk' nicht iiber Punkte
nach. Ich hoffe, das bleibt so*, antwortete er auf
die Frage, was ihn antreibt. Rang zwei und drei
fiir Ralf Kopp und Markus Seidl. Der Turnverein
Bissingen kann auch fliegen, Platz eins in der
Bundesliga vor den Bayerwiéildlern und dem Club
aus Tegernsee. Bester Verein die Flieger am Hoch-

felln. Viel SpaR hatten Friedrich und Margot Ku-
nert, Platz eins und drei beim Fun-Cup, zweiter
wurde Josef Wurzer. Der jiingste und beste ist
Christoph Bessei, zum ersten Mal erfolgreich da-
bei Robert Schaller.

Markus Ebenfeld fiihlt sich wohl da oben. Zum
dritten Mal in Folge hat er die Deutsche Meister-
schaft bei den Flexiblen vor Peter Waldmann und
Bernd Otterpohl gewonnen. Peter ist seit Jahren
vorn dabei, wird Zeit, dass er mal auf dem Trepp-
chen oben steht. Bernd flog ausschlieBlich im
Flachland, dieses Jahr waren die Bedingungen
nur maBig. Deutscher Meister bei den Starren ist
Frank Schmid, er flog ein 303er-FAl vom Hoch-
felln. Dirk Ripkens ist Vize, auch er war nur im Flo-
chen unterwegs. Dritter wurde Berthold Meier.
Dirk Ripkens holte sich auch den Deutschlandpo-
kal vor Reinhard P8ppl und Bernd Otterpohl. Rein-
hard ist gerade in Namibia unterwegs und am
28.11.12 511 km weit geflogen. Zum sechsten Mal
in Folge ist Corinna Schwiegershausen Deutsche
Meisterin, gefolgt von Greetje JanBen und Ka-
tharina Dressel. Bester Junior Tim Grabowski, der
knapp den dritten Platz bei den Starren verpasst
hatte. Der Newcomer heift Jochen Aicher. Am bes-
ten mit Turm flog Tom Becher, auf zwei Peter Pfab,
drei Andreas Diirr. Wie immer, ndmlich sechs
Jahre in Folge, haben die Ruhpoldinger die Ver-
einswertung errungen. Bundesliga Spitzenreiter
sind die Drachenflieger aus dem Siidschwarzwald
vor den Ruhpoldingern und der Wasserkuppe. 131
Stunden flog Sieger Winfried Oswald beim Fun-
Cup, zweiter wurde Klaus Kilberth, dritter Timo
Andree.

www.dhv.de

Kein kurzzeitiger Nervenkitzel, sondern eine léin-
ger andauernde Euphorie, eine Form von Gliick,
auf das man selbst Einfluss nehmen kann. Mar-
kus sagte: ,Ich spiire beim Streckenflug so gut
wie nie Miidigkeit, Schmerz oder Erschopfung.
Selbst nach neun Stunden habe ich das Gefiihl,
mir geht die Zeit aus und ich wdre eigentlich
gerne noch etwas linger geflogen.“ Beeindruckt
hat ihn das Buch Dennis Pagens "The secrets of
champions", eine Sammlung von Interviews mit
Toppiloten. Er hat es fiir sich iibersetzt und the-
matisch geordnet, dabei ist eine Sammlung von
Tipps und Tricks entstanden. Ein Beispiel: Intuiti-
ves und logisch analytisches Entscheiden und
Handeln miteinander kombinieren. Es gibt drei
verschiedene Pilotentypen. Der erste entscheidet
rein intuitiv und handelt direkt und spontan aus
seinen Ahnungen und Gefiihlen heraus. Der ana-
lytische Typ bedenkt jeden einzelnen Schritt sei-
ner Handlungen auf einer logisch rationalen
Ebene. Der dritte Pilotentyp ist eine Kombination
aus den beiden ersten und wird in der Regel der
erfolgreichste sein. Man sollte also bei sich selber
herausfinden, wohin man eher tendiert und dann
die schwiichere Seite gezielt entwickeln.

Sieger Fun-Cup HG
v.l. Klaus Kilberth (2), Winfried Oswald (1),
Timo Andree (3)

Neues Tool

Neues vom DHV-XC-Server hatte Peter Wild im Ge-
piick. Das geniale Tool heiBt banal "Fliige ver-
gleichen". Damit lege ich an einem interessanten
Tag die Fliige mehrerer Piloten iibereinander und
spiele sie ab. Je nach Laune synchron oder nach
Startzeit versetzt. Dazu lassen sich Thermikquel-
len und Skyways - alle bisher geflogenen Routen
- einblenden. Der DHV-XC ist mehr als ein Wett-
bewerb. Er bietet das Werkzeug, um von den gu-

Sieger Fun-Cup GS
v.l. Josef Wurzer (2), Friedrich Kunert
(1), Margot Kunert (3)

ten Piloten zu lernen. Aus ihren Sttirken wie auch
aus ihren Fehlern. "Lernt auch aus euren Fehlern,
aber vergesst dabei eure Erfolge nicht", gibt Pe-
ter den Piloten mit auf den Weg nach Hause.
Spannend, informativ und unterhaltsam wa-
ren die Vortréige. Die Deutschen Meister person-
lich zu treffen und mit ihnen zu feiern, war auf
jeden Fall eine Reise wert. Im Mérz kommen die
Vortriige ausfiihrlich als Artikel im DHV-Info. <

Anzeigen

Nova Testzentrum

Tandemfliige
Aus- u. Weiterbildung
Reisen - Handel - Verleih

Bergliftstr. 22, A-6363 Westendorf
ELUGSCHULE °w 22 o0 oo
www.dhv.de

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

Retter packen 32.- Euro

Schirm checken 147 .- Euro

Check mit Retter packen 169.- Euro
Alle Preise inkl MwSt und Porto

Kemptenerstrafle 49 - 87629 Fiissen

Tel. 0170-9619975

www.gleitschirmservice-roth.de
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DHV Torte auf der
Regio Siidost

Regios 2012

FOTO BENEDIKT LIEBERM.EISTER

Charlie Jost prasentiert den XC-Film  Beifall auf der Regio Siidost

FOTO BJORN KLAASSEN

FOTO BENEDIKT LIEBERMEISTER

Fachvortriige, Fortbildung und Delegiertenwahl in allen Regionen. Im Herbst treffen sich die Piloten
und Vereine auf den DHV- Regios. Das zentrale Thema in diesem Jahr: Weiterbildung.

TEXT BJORN KLAASSEN

DHV. In den fiinf Regionen Nord, Ost, Mitte, Stidost und Siidwest wer-

den die insgesamt 173 Delegierten fiir die DHV Jahreshauptver-
sammlung gewdhlt. Neben der Verbandspolitik sind die Regios der
Treffpunkt fiir alle Piloten nach dem Saisonende. Wieder hatte der DHV eine
Reihe von interessanten Fachvortriigen im Gepdck.

D ie Regionalversammlungen sind das demokratische Gremium im

Weiterbildung / Sicherheit

Peter Créniger, Ausbildungsvorstand des DHY, sorgte mit einem Start-
platzvideo aus den Dolomiten fiir allgemeine Erheiterung. Das Video hitte
er locker bei ,,Pleiten, Pech und Pannen® einreichen kdnnen. Kaum ein Pi-
lot, der den Schirm kontrolliert in die Luft bringt. Was fiir AuBenstehende
lustig aussieht, kann bei einem Crash richtig weh tun. ,,Offenbar geben sich
viele Piloten mit ihrem schwachen Konnensstand zufrieden®, resiimierte Pe-
ter Croniger. Zusammen mit dem Sicherheitsreferenten Karl Slezak raten
die beiden dringend fiir mehr Fortbildungsbereitschaft und gezieltes Trai-
ning. Das ldisst sich zum Beispiel mit Fluglehrern oder Experten aus den Ver-
einen am Ubungshang umsetzen. Ubung ist durch nichts zu ersetzen. Selbst
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die Profis spielen mit ihren Schirmen so lange, bis sie ihr Gerdit wirklich be-
herrschen. Auch fiir Drachenflieger hatte Peter Croniger etwas dabei: Zwei
Videos zum richtigen Anstellwinkel beim Startlauf visualisierten die rich-
tige Technik. Die weit verbreitete Meinung ,,iImmer schon die Nase runter”
ist schlicht falsch. Der Drachen fliegt mit so einer Starttechnik auf und da-
von und der Pilot ist gezwungen hinterher zu springen. Auch hier hilft kon-
sequente Weiterbildung fiir den korrekten Anstellwinkel, z.B. in einer guten
Flugschule.

Making of zum DHV XC Film

Nicht offentlichtes Making of Material vom neuen DHV XC Film prdsentierte
Filmemacher Charlie Jost auf den Regios und strapazierte damit die Lach-
muskeln der Zuschauer: Wie Supermario springt Ewa Wisnirska im Pinzgau
von Thermik zu Thermik. ,,Stromleitungen sind perfekte Thermikausloser*,
kiindigt Ewa den néichsten Aufwind an. Minuten spiter und tief iiber dem
Geltinde ihr trockener Kommentar: ,Heute ist wohl kein Strom drauf!” Den
XC Film gibt’s ab sofort im DHV Shop.

www.dhv.de

FOTO BJORN KLAASSEN

Siegerehrung Alb-Cup auf der Regio Siidwest

Fluggelande in den Regionen

Bjorn Klaassen interviewte auf allen Regios die Macher in den Vereinen, die
mit viel Engagement ihre Fluggeldnde ausbauen und sicherer machen. Bes-
tes Beispiel die Siidpfdlzer Gleitschirmflieger in der Region Mitte: Mit viel
Aufwand aber {iberzeugendem Ergebnis und der Unterstiitzung des DHV
werden im Moment drei Fluggeltinde groRziigig ausgebaut. Alle Geltinde
sind fiir Giste offen! Eine klasse Arbeit!

Die Regios

Der Norden traf sich erneut beim GSC Weser in Bremen. Mit einem Preis
wurde Helmut Wilms fiir seinen tollen Zielflug ins Alte Lager bei Berlin be-
lohnt und geehrt. Er berichtete live von der Flachlandthermik. Regional-
beirat Eberhard Dengler erlduterte die Zulassung des neuen Fluggeldndes
,Giehle“ nordlich von Bremen.

Die Schwaben des DFC Hohenneuffen unterhalb der gleichnamigen Burg
waren Gastgeber in der Region Siidwest. Der Alb-Cup ist inzwischen eine
feste GroBe und anldsslich der Regio wurden die Sieger geehrt. Die Piloten
miissen ganz schon was draufhaben, um aus wenigen Hohenmetern und

Sicherheitsreferent Karl Slezak
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Bjorn Klaassen im Gesprach mit
Regionalbeirat Gerhard Peter

einer anspruchsvollen Luftraumstruktur weite Punktfliige zu landen. Res-
pekt!

Bayern traf sich im fréinkischen Pottenstein. Der Gleitschirmclub Frdnki-
sche Schweiz fliegt dort seit Jahren erfolgreich aus der Winde. Auch hier
sind Gdste immer herzlich willkommen.

Der Osten priisentierte sich sonnig und zwar iiber den Wolken. Der Flug-
berg der Jenaer Gleitschirmflieger ist der Jenzig und der ragte zusammen mit
der Tagungsstitte aus dem Nebel heraus. Der Verein bietet beste Startge-
ltinde in praktisch alle Windrichtungen. Der Windenexperte Horst Barthel-
mes berichtete iiber die Fortfiihrung des DHV Windenbiiros und die
gesicherte Unterstiitzung fiir Windenvereine. Uwe Krenz aus Cottbus wurde
einstimmig zum neuen Regionalbeirat Ost gewdhlt.

Volles Haus in der Region Mitte, wo sich die Piloten in Nassau an der
Lahn trafen. Der gastgebende Verein Rhein-Mosel-Lahn unterhdilt attraktive
Fluggeldnde und kooperiert mit den umliegenden Vereinen.

Insgesamt wurden in allen Regionen 173 Delegierte fiir die DHV -Jah-
reshauptversammlung in Gunzenhausen gewdhlt. Die ehrenamtliche Arbeit
ist der Sockel fiir unseren Luftsport.  <J

Anzeigen

FOTO BENEDIKT LIEBERMEISTER
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Fliegenim
Apfelparadies

#& WETTBEWERBE | GERMAN OPEN 2012

Auf der Siidseite der Otztaler und Stubaier Alpen befindet sich das
Passeiertal, in dem der Siidtiroler Freiheitskéimpfer Andreas Hofer ge-
boren wurde. In diesem Jahr kéimpften vom 23. - 29. September hoch
iiber den Apfelbéiumen die Deutschen Piloten um den Titel des Deut-

schen Meisters.

TEXT YVONNE DATHE | FOTOS KLAUS TRETTER

ei den Herren gab es in diesem Jahr gleich
Bzwei Sieger. Manuel Niibel und Joachim Torn
waren nach zwei Durchgéingen punktgleich

und teilen sich gemeinsam den Deutschen Meister-
titel. Bei den Damen gewann zum dritten Mal in
Folge Yvonne Dathe. Regen, wenig Thermik und
Wind machten es den Organisatoren nicht leicht, ei-
nen guten Wettbewerb auszutragen. Nur wenige
Tage zuvor lag die Basis noch auf iiber 3.000 m und
es wurden weite Strecken geflogen, berichteten die
einheimischen Piloten. Am ersten Tag hingen die
Wolken zundchst unterhalb des Startplatzes. Die
Tasksetter entschieden sich fiir eine 40 km lange
Aufgabe {iber Meran und das Passeier Tal entlang.
Als sich die Wolkendecke hob und Meran langsam
zum Vorschein kam, wurde die Aufgabe als elapsed
time (jeder Pilot whlt selbst seine Startzeit) gestar-
tet. Vom Berg sah es so aus, als ob zumindest in Me-
ran die Sonne schien. Als erstes ging es zu einer
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etwa 10 km im Siiden gelegenen Wende, oberhalb
von Meran. Hier zeigte sich schnell, dass auch Me-
ran von Wolken bedeckt war. Ganz am Horizont im
Vinschgau war ein Sonnenstrahl zu entdecken. Am
Hang entlang kratzend flogen die Piloten zur
Wende. Danach ging es wieder am Hang zuriick.
Thermik war nicht zu finden. Lediglich ein paar
sanfte Hangaufwinde ermdglichten ein sanftes Ab-
gleiten am Hang. Die zweite Wende konnte kein Pi-
lot mehr erreichen, da diese zu hoch am Berg lag.
Nach etwas tiber 14 km war auch fiir die Erstplat-
zierten Aaron Dugati (ITA) und Peter Jung (GER) der
Flug zu Ende. Nach der ausfiihrlichen Einweisung
von Florian Haller {iber die mdglichen Landepldtze
im Tal konnten die meisten gut eine der Landewie-
sen erreichen.

Es folgten Tage des Regens. Dies gab den Teil-
nehmern Gelegenheit, die Berge bei einer Wande-
rung mit Weinprobe zu erkunden, oder die

Siegerinnen Damen von links: Ewa Korneluk-
Guzy, Yvonne Dathe, Brigitte Kurbel

Sieger Herren von links Joachim Torn,
Manuel Niibel, Andreas Malecki

Ergebnisse Overall
German Open + Deutsche Meisterschaft:
1. Joachim Torn 863
Manuel Niibel 863
3. Andreas Malecki 860
4. Peter Jung 859
5. Sebastian Hohn 855

Ergebnisse Damen German Open:

Yvonne Dathe 545
Brigitte Kurbel 232
Ewa Korneluk-Guzy 220
Benedicte Saury 52
Melanie Tcaciuc 52

Ergebnisse Damen Deutsche Meisterschaft
Yvonne Dathe

Ewa Korneluk-Guzy

Melanie Tcaciuc

www.dhv.de

Wenig Thermik

Livetracking

Geschichte um Andreas Hofer und den Jaufenpass
zu erfahren. Der Jaufenpass erhielt erst 1912 seine
heutige StraBe. In Anbetracht der hohen Bedeutung
als kiirzeste Verbindung zwischen Meran und Ster-
zing recht spit. Andreas Frétscher sorgte fiir einen
lockeren Abend am Mittwoch. Er berichtete iiber
seine 10-jdhrige Teilnahme bei den Red Bull X-Alps.
Es war interessant zu sehen, was sich in den ver-
gangenen 10 Jahres alles veréindert hat. Zusam-
menfassend Idsst sich sagen, dass mit der Zeit die
Zahl der Wendepunkte zu und das Gewicht der Aus-
ristungen abnahm. So gab es bei den ersten X-Alps
gerade einmal den Start am Dachstein und Ziel-
punkt in Monaco. Dafiir kamen die Teilnehmer mit
ihrer normalen, rund 15-20 km schweren, Strecken-
flugausriistung an den Start. Auch der Livetracker
hatte die GroRe eines heutigen GPS-Vario-Kombi-
gerites und ist nicht mit den heutigen filigranen Ge-
riten zu vergleichen. Mit der Zeit wurde die
Ausriistung, Organisation und die Vorbereitung der
Piloten immer professioneller. ,,Auch ich habe da-
zugelernt und trainiere gezielt auf das Rennern®,
erkldrte Andreas.

Nach einem trockenen, aber windigen Tag luden
die Siidtiroler in das Geburtshaus von Andreas Ho-
fer in St. Leonhard am Donnerstagabend zu einem
gemeinsamen Pilotenessen mit Musikern aus der
Region ein. Nach diesem gemiitlichen Zusammen-
sein hatte auch das Wetter wieder etwas Einsicht

www.dhv.de

mit den Fliegern. Am Freitag wurde eine 60 km
lange Aufgabe geflogen. Die Wolkenbasis lag mit
etwa 2.500 m wieder recht tief. Zu Beginn war die
Thermik krdftig und es ging fiir alle nach oben. Ge-
gen den Wind ging es wieder iiber das Meraner-
becken nach Siiden. Ein 5 km groBer Zylinder er-
moglichte mehrere Routen. Wer die Wende weiter
im Tal genommen hatte, musste auf dem Riickweg
nach Norden um Thermikanschluss zittern. Die erste
Gruppe konnte am Grat von Meran 2000 wieder
Hohe machen und flog das Passeiertal hoch bis zum
Jaufenpass zur zweiten Wende. Die Wende lag recht
hoch, so dass nicht jeder, der am Pass ankam, die
Wende auch nehmen konnte. Eine groRfléichige Ab-
schattung machte das nochmalige Aufdrehen
schwierig. Nach der Wende ging es wieder nach Si-
den zum Taser. Dies sollte fiir viele das Ende des
Fluges sein. Denn so langsam stellte die Thermik
komplett ab. Einige schafften noch die Wende und
flogen sogar noch zur letzten Wende der Mutspitze.
Diese verfehlten allerdings alle um wenige hundert
Meter. Sie lag einfach fiir die schwachen Bedingun-
gen zu hoch. Joachim Torn flog am néichsten an die
Wende, musste sich allerdings Manuel Niibel wegen
mehr Leadingpoints geschlagen geben.

Fiir den Samstag waren die Wetteraussichten
schlecht, so dass die German Open 2012 mit zwei
Durchgiingen nach fiinf Tagen zu Ende ging. <7

lex:tra

EINFACH SPRACHE

Guten Flug in
Algodonales ...

lex:tra

ISBN 978-3-589-01 837-6

.. und am Boden die passenden
spanischen Worte finden.
Nur 2 x 10 Minuten tagliches
Uben bringt Sie in 30 Tagen
zum Lernerfolg! Ubrigens
auch als App erhaltlich.

Mehr Infos unter www.lextra.de
Lextra — so lernt man Sprachen heute.
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Sport: 08022/9675-50,
Info-fon: 08022/9675-55,
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Der OstbayernCup feiert 25-Jihriges! Jugend: www.dhv-jugend.de

Betrieb/Geléinde: 08022/9675-10,
Eine erfolgreiche Saison mit vielen grandiosen Ergebnissen und einigen neuen Rekorden geht zu Ende! E-Mail: geloende@dhv.de
Das feierten die OBC" ler unter dem Motto ,,Back to the roots*- zrug in Bayerwoid! Es wurde eine unver- DHV-Shop: 08022/9675-0,
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vielleicht das richtige Los in Hiinden hielten. Daniela Kagerbauer hatte eine riesige Tombola mit vielen E-Mail: pr@dhv.de,
wertvollen Preisen organisiert. Vielen Dank an unsere Sponsoren. Die Gewinnerin des Hauptpreises Sicherheit 08022/9675-32
(ein Gurtzeug von Independence) konnte ihr Gliick kaum fassen. Da der OBC eine Gemeinschaft von 20 E-Mail: sicherheit@dhv.de.
verschiedenen Vereinen ist, sorgte Karl Bauer mit einer spontanen Einlage fiir Abwechslung, in dem er Redaktion: Klaus Téinzler (verantwortlich),
durch Los entscheiden lies, wer sich zu wem setzen durfte. So konnten die Flieger auf eine nette Art g‘;’s‘f(ﬂ'tttn;'ziﬂsz‘;rén:
ihre verschiedenen Erfahrungen austauschen. Nach der T-Shirt Ausgabe wurde endlich die heif ersehnte Renate Miller (renate@miller-grafik.de).
Bar erdffnet und man ging zum gemiitlichen Teil der Feier iiber. Der DJ heizte uns richtig ein, es wurde Anzeigen: Gerhard Peter
ordentlich abgerockt! Als kleines Schmankerl gab es zu Mitternacht vom OBC eine Gulaschsuppe spen- (emstaailnnsle, Abile Ll s i)
diert. Zu nachtschlafender Zeit feierten immer noch viele Partygdste und die Extrastunde, die uns die
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Die OstbayernCup- Gewinner der Saison 2012
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Stéindige Mitarbeiter: Richard Brandl, Torsten
Hahne, Bjorn Klaassen, Sepp Schwitzer, Volker
Schwaniz, Karl Slezak, Fredegar Tommek

Erscheinungsweise: 6 Ausgaben pro Jahr,
*ACHTUNG™* deutsche Lieferadresse fiir Kunden aus Deutschland (siehe Check-Formular). Preis: Im Mitgliedsbeitrag des DHV enthalten.

Anzeigen

Anzeigen: Bedingungen und Anzeigenpreise bei der
DHV-Geschiftsstelle erhdltlich oder unter
www.dhv.de/Mediadaten.

Haftung: Die Redaktion behdlt sich die Kiirzung von
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DHV: vertreten durch Charlie Jost - 1. Vorsitzender,
Vereinsregister-Nummer: AG Miinchen,
Vereinsregister 9767, Umsatzsteueridentifikations-
! . | - nummer: DE 131 206 095
Yy ] e - r A S Repro: MMIntec GmbH, Am Windfeld 15,
: e i 83714 Miesbach

Druck: Mayr Miesbach GmbH, Am Windfeld 15,
83714 Miesbach

Auflage: 36.200

+49(0)8051 63676 www.gh-werbebeschriftungen.de Titel: Philipp Medicus
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Der sichere Halt fiir DHV-Mitglieder:
Berufsuntahigkeitsschutz fiir
Drache Gle

chirmpiloten

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 Seilrlickhol-

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



PP Wir wollen uns voll
auf unsere Ausriistung verlassen
i konnen, Nicht auf unser Gliick ... 14

)i

Ambitionierte Thermikflieger und fort Piloten
mochten vor allen Dingen eins:

Eine schdne Strecke fliegen, die eigenen Grenzen immer weiter stecken
und dabei auf Grenzerfahrungen verzichten. Fiir solche Anspriiche ist
der cHILIZ genau der richtige Fligel. Mit einer Streckung von 5,67
bietet der 3-Leiner eine ausgesprochen gute Leistung, gepaart mit
hoher passiver Sicherheit dank JET FLAPS. Dank seines hohen Wohl-
fiuhlpotentials kann man sich unter dem High-End Intermediate ganz
aufs Fliegen und auf die Wahl der optimalen Flugroute konzentrieren.

K - .‘.._-:':'- .y
2013 wird der neue CHILI3 erscheinen. Sicherheit und'Leistungsdaten
der aktuellen Prototypen sind mehr als vielversprechend.-* K
0 Wer schon jetzt mehr iiber unseren neuen High-End Intermediate erfahren

mochte, scannt einfach nebenstehenden QR-Code mit seinem S?ﬁartphone.




