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DHV-zertifiziertes Training

Genter

° DHV-zertifiziert nach Qualitdtsmanagement-MaBstédben

e Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

e  Professionelle Ausbhildungsangebote 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

Papillon Paragliding - Rhéner Drachen-

SKY-TEAMYD
Y-TEAM

_skytec

und Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe GmbH

Wasserkuppe 46, 36129 Gersfeld
Tel. 06654-7548, Fax 06654-8296
www.papillon.aero
info@papillon.aero

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

info@harzergss.de

Flatland Paragliding

KarlstraBe 6, 40764 Langenfeld

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

Flugschule Siegen Claus Vischer
EisenhutstraBe 48, 57080 Siegen
Tel. 0271-382332, Fax 0271-381506
www.flugsport.de
claus@flugsport.de

Planet Para -

Die Gleitschirm Flugschule in Mannheim
Martin Lehmann

Augustaanlage 38, 68165 Mannheim

Tel. 0621-9760-5756, mobil 0179-5014142
www.planet-para.de

info@planet-para.de

Luftikus Eugens Flugschule
Luftsportgerdte GmbH Eugen Koninger
HartwaldstraBe 65b, 70378 Stuttgart
Tel. 0711-537928, Fax 0711-537928
www.luftikus-flugschule.de
info@luftikus-flugschule.de

GlideZeit Flugschule Tilbingen
AlbertstraBe 3, 72074 Tiibingen

Tel. 07071-959944, Fax 07071-959938
www.glidezeit.de

info@glidezeit.de

Flugschule Goppingen GmbH
MiihlhauserstraBe 35, 73344 Gruibingen
Tel. 07335-9233020, Fax 07335-9233060
www.flugschule-goeppingen.de
office@flugschule-goeppingen.de

a

Sky-Team Paragliding Michael Wagner
SchwarzwaldstraBe 30, 76593 Gernsbach
Tel. 07224-993365, Fax 07224-993326
www.sky-team.de

info@sky-team.de

Drachen & Gleitschirmschule Skytec
Langackerweg 7, 79115 Freiburg

Tel. 0761-4766391, Fax 0761-4562892
www.skytec.de

info@skytec.de

Bayerische Drachen- und Gleitschirmschule
Wolf Schneider
Perlacher StraBe 4, 82031 Griinwald

s semesae 161, 089-482141, Fax 089-664730
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Gleitschirmachule
Martin Mergenthaler

www.bay-flugschule.de
info@bay-flugschule.de

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

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

Siiddeutsche Gleitschirmschule
Paragliding Performance Center Chiemsee
Am Balsberg, 83246 Unterwdssen

Tel. 08641-7575, Fax 08641-61826
www.einfachfliegen.de
info@einfachfliegen.de

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

Tel. 08663-4198969

www.freiraum-info.de

info@freiraum-info.de

Gleitschirmschule Tegernsee GmbH
Tegernseer StraBe 88, 83700 Reitrain
Tel. 08022-2556, Fax 08022-2584

www.gleitschirmschule-tegernsee.de
info@gleitschirmschule-tegernsee.de

Flugschule Martin Mergenthaler
Hindelanger Str. 35, 2. 0G, 87527 Sonthofen
Tel. 08321-9970, Fax 08321-22970
www.flugschule-mergenthaler.de
info@flugschule-mergenthaler.de

Paragliding Academy
Max-Ostheimer-StraBe 4 87534 Oberstaufen
Tel. 08325-919015
www.paragliding-academy.com
info@paragliding-academy.com

—

Flugrentrum
Hayerwald

A

Flugschule
Achensee

P

FLUGSCHULE
BREGENZERWALD
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0ASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1, 87538 Obermaiselstein
Tel. 08326-38036, Fax 08326-38037
www.oase-paragliding.de
info@oase-paragliding.de

1. DAeC Gleitschirm-Schule Heinz Fischer GmbH
Am Sandbichl 10, 87669 Rieden am Forggensee

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

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

Flugschule Achensee Eki Maute GmbH
Talstation Karwendelbahn, A-6213 Pertisau
Tel. +43-5243-20134, Fax +43-5243-20135
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschirmschule-achensee.at

Flugschule Wildschdnau-Tirol

A-6314 Niederau Nr. 217

Tel. +43-664-2622646, Fax +43-5339-8668
www.paragliding.at

info@paragliding.at

Flugschule Bregenzerwald

Jodok Moosbrugger GmbH

Wilbinger 483, A-6870 Bezau

Tel. +43-5514-3177, Fax +43-5514-3176
www.gleitschirmschule.at
info@gleitschirmschule.at

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

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

Airsthetik

0G Linke Ennsau 605/6
A-8970 Schladming
Tel. +43-664-5326003
www.airsthetik.at
office@airsthetik.at

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

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

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

Tel. +33-38982-7187, Fax +33-38982-7187
www.gleitschirmschule-pappus.de
hari@gleitschirmschule-pappus.de
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Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem
Gleitschirmpiloten mit A- oder B-Schein
die regelmdBige Teilnahme an einem
DHV-anerkannten Sicherheitstraining.
Die Veranstalter von DHV-anerkannten
Sicherheitstrainings haben sich in einem

aufwdndigem Verfahren qualifiziert.

Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstan-
dard, professionelle Durchfiihrung und
Betreuung durch kompetente Fluglehrer,
gemdB den Anforderungen des DHV.

Hot Sport Sportschulen Airsthetik

Trainingsleiter Giinther Gerkau Tainingsleiter Ralf Reiter

Lac d’Annecy/Frankreich Gardasee/lItalien nir[thetik
WWWHOtSPOTt.de  pac cmengeys WWW.OIrsthetik.ot
info@hotsport.de office@airsthetik.at

Flugschule Hirondelle
Trainingsleiter Kai Ehrenfried

Lac d’Annecy/Frankreich
www.fs-hirondelle.de .
info@fs-hirondelle.de 1

Flugschule Achensee

Trainingsleiter Eki Maute A

Achensee/Osterreich Flugschule
Idrosee/Italien AEhaRaRe

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

Flugschule GlideZeit -
Trainingsleiter Willy Grau Sky Club Austria /_\
Lac d’Annecy/Frankreich Walter Schrempf £l

Trainingsleiter Walter Schrempf
Hallstitter See/Osterreich
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com

www.glidezeit.de GlideZeit
info@glidezeit.de 6_

Flugschule Chiemsee ~ —
GmbH + Co.KG CH'Emsee
Trainingsleiter Wolfgang Marxt
Bohinji-See/Slowenien
www.flugschule-chiemsee.de
info@flugschule-chiemsee.de

Flugschule Aufwind

Trainingsleiter Josef Lanthaler
Idrosee/lItalien »
www.aufwind.at

— office@aufwind.at
Paragliding Academy c
Trainingsleiter Chris Geist C)
Gardasee/ltalien st

www.paragliding-academy.com
info@paragliding-academy.co

DHV empfohlene Simulatortrainings

Simulator fiir Aktives Fliegen

und Einklappertraining

Ulrich Riiger Ingenieurbiiro ., ? [
www.activefly.com www.gforce-trainer.com S desbedrssmas'|
Info2010@ActiveFly.com office@gforce-trainer.com

Weiterfiihrende Infos auf www.dhv.de unter Ausbildung

Simulator fiir G-Force-Training,
Steilspirale und Rettungsgerdteausldsung
Ing. Thomas Grabner

Schleppauskiinfte

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

Rechtsberatung

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

Verena Siegl 334 km
und Burki Martens 397 km

Der 7.11. 2013 war einer der seltenen Hammer-
tage in Quixada. Aus deutscher Sicht flogen Vre-
ni Siegel und Burki Martens herausragende
Strecken. Am Start wehte ein moderater 20-25er
Wind, der auch in der Hohe nicht stdrker war.
Die Thermik entwickelte sich spit, aber dafiir
zuverldssig. Den letzten Bart des Tages erwischten beide gegen 17 Uhr und
glitten tiber ca. 30 km aus. Vreni flog mit ihrem Gradient Aspen 4 defensiv,
immer hoch und letztes Jahr wiiren 334 km noch fast ein Weltrekord gewesen.
Doch am gleichen Tag flog Nicole Fedele aus Italien mit 381 km neuen Damen-
weltrekord. Burki flog mit seinem Skywalk Chili 3 etwas aggressiver auf
Angriff der 400er Marke bereits seinen dritten 300er dieses Jahr und mit 397
km verpasste er nur knapp die Traummarke. Burkis Fliige sind damit Welt-
bestleistung im EN-B Bereich. Beide Fliige, Kommentare und Bilder sind im
DHV-XC unter 7.11.2013 zu sehen.

Weitere Infos sowie die Anmeldemdglichkeit findest Du auf
www.dhv-jugend.de

Ski & Fly (Werfenweng) 07.02 bis 09.02.2014
XC-Tage Bassano 01.03. bis 04.03.14
Friihlingserwachen (Greifenburg) 18.04 bis 21.04.14

Messen 2014 s

bai-Cup
?39%::1 2014

23. Stubai-Cup WN‘J

Vom 7. bis 9. Mdrz 2014 ldt der Parafly Club Stubai zum 23. Stubai Cup ein.
Open-Air-Messe, Gleitschirm-Testival, Funcup, Tombola, Flugshows und vie-
les mehr wird geboten. Der Parafly-Club freut sich auf euren Besuch.

Infos: www.stubaicup.at

ZTHERMIK
Thermikmesse 2014 2014
Die ,,Thermik*“ 6ffnet am 22. Februar 2014 zum 17.Mal in der Messehalle Sin-
delfingen ihre Tiiren. Sie bietet Gelegenheit sich zu Jahresbeginn iiber
Neuigkeiten rund um den Gleitschirm- und Drachenmarkt zu informieren
oder an den zahlreichen Filmvorfiihrungen und Fachvortrdgen teilzuneh-
men. Fiihrende in- und ausldndische Hersteller, Hdndler, Flugschulen und
Verbiinde préisentieren ihre Produkte und Dienstleistungen.
Infos: www.thermikmesse.de

Flugwettervorhersage fiir die ndchsten Tage
und tagesaktuelle News auf www.dhv.de

www.dhv.de

Flugschule Luftikus

Schulprojekt in Nepal

Die Flugschule Luftikus hat in Pokhara/Nepal 2011 ein Schul-
projekt ins Leben gerufen. Auf ihren Nepaltouren statten sie
der Schule einen Besuch ab. Diesmal hatten sie als besonde-
res Geschenk die DHV-Styropor-Flieger dabei. Die Schiiler
waren begeistert iiber die willkommene Abwechslung und
machten gleich einen Praxistest. Weitere Infos: http://lufti-
kus-flugschule.de/blog/2013/12/09/luftikus-schulprojekt-

nepal/

13597 Berlin
Tel. 0171-4881800 MAGIC
martin@flymagic.de
www.flymagic.de

Fly Magic M \ %
GrenadierstraRe 15 '

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20

47799 Krefeld

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

Drachenflugschule Saar -
SchneiderstraBe 19 fn %'
66687 Wadern-Wadrill -@:‘
Tel. 06871-4859 -

drachenflugschuIe-suur@t-online.d;
www.drachenflugclub-saar.de

Drachenflugschule echtfliegen
Haldendcker 28

74423 Obersontheim !
Tel. 07973-16076
info@echtfliegen.de
www.echtfliegen.de

Flugschule Althofdrachen
Jiirgen Pollak

Postweg 35 P
76187 Karlsruhe A
Tel. 0721-9713370 j

info@fs-althof.de e
www.fs-althof.de

Drachenfliegerverein Spaichingen e.V.
SilcherstraBe 20
78549 Spaichingen
Tel. 07424-6172
Norbert.Kotscharniki
www.drachenflieger-spaichingen.de

Crochenfiegarvarain

Bayerische Drachen-
und Gleitschirmschule

Perlacher StraRe 4
82031 Griinwald ‘
Tel. 089-482141

Syin:

info@bay-flugschule.de ™ i

www.lern-fliegen.de

Flugschule Aktiv
TegelbergstraRe 33 r
87645 Schwangau

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

Flugschule Tegelberg
Sesselbahnstr. 8 ?
87642 Halblech-Buching

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

WICHTIG | NEU | KURZ

GARANTIERT

N

Westallgduer

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

rudi@dfs-kelheim. de Y

www.dfs-kelheim.de

www.dhv.de
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Sicherheitsmitteilungen

NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

Warnung

Gurtzeug fiir Gleitschirm
Gingo Air light Il EAPR-GZ-7251/09,

Hinweis zum Einbau von Rettungsgerdten in GIN Gurtzeuge
Gin Gliders ist darauf aufmerksam geworden, dass in gewissen Situationen
die Auslosung des Rettungsgerétes sich anders verhalten kann, wie es wih-
rend der Zulassungsverfahren in statischen Tests tiberpriift wird. Dies ist ins-
besondere der Fall, wenn Besitzer von GIN Gurtzeugen ein groBvolumiges Ret-
tungsgerit eines anderen Herstellers in ihr Gurtzeug einbauen und die Ver-
bindungsleine zwischen dem Innencontainer des Rettungsgerdtes und dem
Auslosegriff nicht richtig anpassen.
Gin Gliders empfiehlt, dass der Einbau des Rettungsgerdtes immer von einer
fachlich versierten Person durchgefiihrt werden sollte. Inshesondere ist
darauf zu achten, dass die Ldnge der Verbindungsleine Auslésegriff-Innen-
container {berpriift und
2 gegebenenfalls auf die rich-
tige Ldnge eingestellt wird.
Die Verbindungsleine muss
im jeden Fall lang genug
sein, damit sie das Heraus-
ziehen der Rettungssplinte
und damit die Ausldsung
nicht verhindert. Auf der
anderen Seite sollte sie
aber auch nicht zu lang
sein, um den Ausldsevorgang und das Herausziehen der Rettung nicht unng-
tig zu erhghen. Wenn nach dem Einbau und der Probeauslsung festgestellt
wird, dass die Verbindungsleine zu lang ist, dann kann sie durch den darge-
stellten Knoten gekiirzt werden. Allen Eigentiimern von GIN Gurtzeugen, die
bisher noch keine Probeauslésung durchgefiihrt haben, wird empfohlen, dies
bei einer Flugschule nachzuholen. Dabei sollte die Linge der Verbindungslei-
ne Ausldsegriff-Innencontainer Gberpriift und gegebenenfalls wie oben
beschrieben gekiirzt werden. Wenn weitere Fragen beziiglich der Anbringung
des Rettungsgeriites und der Montage des Rettungsgriffs bestehen, stehen
die GIN-Haindler in Deutschland und Osterreich als Ansprechpartner zur Ver-
fiigung.
Zusttzliche Informationen unter:
www.dhv.de/db1/source/technicdatareportnotes.php?lang=EN&item=211

Sicherheitsmitteilung fiir Gleitschirm

ICARO Cyber TE S DHV GS-01-2000-12,
ICARO Cyber TE XS DHV GS-01-2002-12

Bei einem Teil der ausgelieferten Seriengerite mit neuen Tragegurten ist die
Begrenzung des Beschleunigerweges an den Tragegurten werksseitig falsch
eingestellt. Es ist dadurch mdglich, die Schirme iiber das bei der Musterprii-
fung gepriifte MaR zu beschleunigen.

Testfliige haben gezeigt, dass es in diesem Fall zu Klappern ohne duBere
Ursachen kommen kann, besonders, wenn der Schirm wahrend des Beschleu-
nigens angebremst wird.

Der Hersteller , Fa. Fly&More Handels GmbH, erldsst folgende Sicherheitsmit-
teilung: Die betroffenen Tragegurte miissen ausgetauscht bzw. abgedindert
werden.

Die Differenz zwischen A:C sollte nicht vom TSO und
vom Zug der Beschleunigerleine, sondern von dieser
Begrenzung hier geregelt werden.

DIESE IST BEIM TSO 2.0 FALSCH, SIE WIRD ERST BEIM
ERREICHEN VON ,ROLLE UBER ROLLE“ AKTIV. EIN
UBERZIEHEN VON UBER 2 CM IST MOGLICH.

Differenz A:C 11 cm

"3 Die Differenz zwischen A:C wird nicht vom TSO und vom
Zug der Beschleunigerleine, sondern AUSSCHLIESSLICH [
von dieser Begrenzung hier geregelt.

Alle Halter von Gleitschirmen der Muster Icaro Cyber TE werden aufgefordert,
die Tragegurte zu kontrollieren. Sind am Gerét die betroffenen Tragegurte
montiert, ist der Hersteller vor dem nichsten Flug wegen eines Austausches
bzw. einer Anderung zu kontaktieren.

Flintsbach , 21.11.2013

ICARO paragliders / Fly & more GmbH, HochriesstraBe 1
D-83126 Flintshach / Deutschland

Telefon: +49 8034 909700, Telefax: +49 8034 909701
office@icaro-paragliders.com, www.icaro-paragliders.de

Warnung

Gurtzeug fiir Gleitschirm, Schleppklinke
Probleme bei der Benutzung von Quick-Out
Karabinem mit SK2-Schleppklinke

Ein Pilot stellte fest, dass das Stahlbauteil mit der Seildurchfiihrung fiir die
Schlepphilfe bei der SK2- Schleppklinke am Gehduse des Quick-Out Karabiners
scheuert und die Funktionsféhigkeit beeintrichtigen kann. Aus gegebenen
Anlass weist das DHV-Schleppbiiro darauf hin, dass gemiB Betriebsanleitung
der Fa. Finsterwalder & Charly in der Fassung vom 09/08 vom Benutzer ein

6 DHV-info 185

Funktionstest vor Inbetriebnahme des Quick-Out Karabiners durchzufiihren
ist: "Eine zuverldssige Ausldsung ist nur dann gewdhrleistet, wenn der Quick-
Out vollkommen frei hiingt und das Herauskippen des Einsatzes nicht behin-
dert wird". Wenn beispielsweise das Stahlbauteil einer Schleppklinke eine
sichere Funktion des Quick-Out Karabiners beeintrdchtigt, bzw. beeintrdchti-
gen kdnnte, darf diese Schleppklinke nicht mit diesem Karabinersystem ver-
wendet werden. Dies gilt sinngemdR auch fiir alle Klinkenbefestigungen. Bei
dieser Gelegenheit mochten wir alle Piloten bitten, bereits vor der Kaufent-
scheidung die Eignung der Komponenten zu {iberpriifen und gegebenenfalls
nach Alternativen zu suchen.

Gmund, 4.12.2013, DHV-Schleppbiiro, Horst Barthelmes

www.dhv.de

Adventure Sports
Pfiffiger
Schnellpacksack

Adventure Sports hat einen
Schnellpacksack mit durchdach-
ten Details entwickelt: groB
genug fur Schirm und Gurtzeug,
auch fir Tandemschirme geeig-
net; angenehmes Rickenteil mit
Huftgurt; Kompressionsmdglich-
keit und eine geraumige AuBenta-
sche. Klappt man das Rickenteil
nach vorn, kommt man an den
eigentlichen Schnellpacksack.
Preis 129;-

Infos: www.adventure-sports.de

Fotokalender
Zum Traumen
im Winter

Auch dieses Jahr gibt es
von Gleitschirmreisen.de,
der kostenlosen Daten-
bank fir Reisen mit dem
Gleitschirm, einen Kalender mit 12
tollen Fotos aus aller Welt. Ab sofort ist er im
Format DIN A2 fiir 17,- €plus Versand zu haben.
Infos: www.gleitschirmreisen.de

Basisrausch

Kristall und Onyx

Bei den Basisrausch Handschuhen gibt es
Nachwuchs. Neben dem Kiristall TEC 3-Saison-
Handschuh wurde fir kéaltere Bedingungen in
Zusammenarbeit mit Chrigel Maurer der Uber-
ziehhandschuh Onyx entwickelt. Der Onyx ist
ein 4-Saison Handschuh mit Windbreaker, vor-
geformter Innenhand mit rutschfestem Silicon-
print und perfekter Isolation.

Comfort Range: -15 - 10°C.

Infos: www.basisrausch.ch

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

GIN Boomerang 9

Der Gleitschirm GIN Boomerang 9
des Herstellers GIN Gliders INC. hat
die Musterprifung des DHV mit
Klassifizierung D, LTF NFL 11-91/09,
EN 926-2:2005, EN 926-1:2006, in
den GréBen S und L, erfolgreich ab-
geschlossen.

Produktinformationen des Herstel-
lers unter www.gingliders.com

U-Turn Evolution

Der Gleitschirm U-Turn Evolution
des Herstellers U-Turn GmbH hat
die Musterpriifung des DHV mit
Klassifizierung A, LTF NFL II-
91/09, EN 926-2:2005, EN 926-
1:2006, in den GroBen S, M, L
und SM, erfolgreich abgeschlos-
sen. Produktinformationen des
Herstellers unter www.u-turn.de

www.dhv.de
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Platz 3 Gleitschirm
Eric Moss

DHV-info 185

www.dhv.de
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Huaina Potosi, 6088m. La Paz, Bolivien

Auf Strecke Richtung

Chapada Diamantina.

Immer der Strafle nach -
Brasilien

Rio de Janeiro

zu begleiten. Wir kamen Anfang Oktober in Buenos Aires an, aber Seppi,

wie wir unser BiMobil getauft haben, hatte zwei Wochen Verspitung.
Das hort sich nicht schlimm an, aber der Plan war, dass wir Ende Oktober
in Quixada zum Streckenfliegen sein wollten. Das sind immerhin 5.000 km,
wenn man direkt hinfdhrt. Durch die Verspitung blieben uns nur zwei Wo-
chen, um quer durch Brasilien hoch in den Nordosten zu kommen. Auf dem
Weg schauten wir uns einige Fluggebiete an. Wir fanden ein schénes Ge-
lgnde auf der Halbinsel Florianopolis. Die Gegend um Florianopolis hat ei-
niges zu bieten, hier haben sich auch viele Deutsche niedergelassen. Der
Siiden Brasiliens ist relativ wohlhabend, sauber und ordentlich. Leider muss-
ten wir zu unserem Date in Quixada ziigig weiter. Die StraBen Richtung Nor-
den wurden immer schlechter. Wir fuhren durch viele Schlagldcher und oft
zu schnell iiber die schrecklichen Bumps, Erhohungen auf der StraRe zur
Geschwindigkeitsregulierung. Ich wunderte mich schon, dass wir noch kei-
nen Rahmenbruch hatten. Der sollte leider noch kommen...

I ch musste meine Frau Nina fast ein Jahr tiberreden, mich auf diese Tour

Quixada

Mit Umwegen fuhren wir schlieBlich 7.000 km in zwei Wochen, das war
recht stressig, doch Quixada war fiir mich wieder ein Traum. Der Wind oft-
mals nicht so stark wie voriges Jahr, die Basis morgens leider tief wie immer,
dafiir konnte ich oft viele Stunden fliegen und gegen 12 Uhr, nach 3-4 Stun-
den Flugzeit (!) stieg die Basis regelmdBig iiber 2.000 m an. Hier hatte ich
eine komfortable Arbeitshohe. Personlich war der Deutsche Rekord {iber

Andradas, Brasilien Iguacu, Brasilien
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Rio de Janeiro - Strand

280 km Zielflug mein Highlight. Nina konnte mit den héufig schwachen
Thermiken und der niedrigen Wolkenbasis im Flachland nicht so viel an-
fangen.

Patu

Nach zwei Wochen ging es weiter nach Patu, ein weiteres Top-Strecken-
fluggebiet. Die Bedingungen dhnlich wie in Quixada. Téglich tolles Wetter
bei besttindigem Ostwind. Man fliegt daher immer mit dem Wind nach Wes-
ten. Das Team um Andy Fliihler und X-Alpler Michi Gebert leistete eine per-
fekte Riickhol-Organisation. Als wir einige Tage ans Meer zum Kiten fuhren,
riss dann tatsdchlich der Rahmen unseres BiMobils ein. Wir waren ge-
schockt. In einer riesigen Off-Road Werkstatt wurde der Wagen auseinan-
der genommen und der Rahmen mit dicken Stahlblechen repariert. Der
Schrecken saB tief und anschlieBend waren wir die vorsichtigsten Holper-
straBen-Fahrer in Stidamerika.

Traumstrande

Canoa Quebrada hat einen schonen Strand und wir kamen genau rechtzei-
tig fiir einen super Soaringflug. Es folgten Traumstrdnde am laufenden
Band. In Santa Terezina durfte ich Richtung Chapada Diamentina fliegen,
eine beeindruckende Landschaft aus Bergen, Fliissen und Wasserfdllen.
Nina folgte mit dem Auto. Ich schaffte es tatséichlich bis zum Ziel, 200 km
Luftlinie lagen hinter mir. Uber das quirlige Rio, das beriihmte Andradas
und die Iguacu-Fille fuhren wir zu den Anden.

Sudlich Salta, Argentinien

=" .’ %

Rio de Janeiro

Die Anden

Die ltingste Gebirgskette der Welt bietet wunderschdne Flugmoglichkeiten.
Salta, La Rioja und Mendoza sind Top-Gebiete und landschaftlich ein Au-
genschmaus. Da es in der Gegend aber im Dezember unglaublich heiB ist,
zogen wir weiter Richtung Patagonien. Die Temperaturen wurden ange-
nehmer und wir schauten uns das imposante Seen- und Vulkangebiet in
Chile an. Vom Villarica-Vulkan wollte ich mit dem Bergsteigerschirm flie-
gen. Starker Wind vereitelte den Gipfelstart, aber am FuB kam ich doch noch
in die Luft und genoss die einzigartige Aussicht auf die siidpatagonische
Landschaft. In den Kletterzentren El Chalten (Argentinien) und dem Natio-
nalpark Torre del Paines (Chile) sind die Berge wirklich atemberaubend,
hier packte ich am Rand des Parks unseren zusammenklappbaren Motor
aus und konnte die Szenerie von oben bestaunen. Im friiherem Hippieort El
Bolson hatten Nina und ich einen der schdnsten Fliige tiberhaupt.

Iquique

Ende Mdrz wurde es ungemiitlich, so weit unten im Siiden und wir be-
schlossen, flott wieder in wiirmere Gefilde zu fahren. Die Sierra de Cordoba
bietet hervorragende Fluggebiete, zum ersten Mal flog ich hier mit einem
Kondor Fliigel an Fliigel. Tafi de Valle ist ein spektakuléres Hochtal, umge-
ben von vielen Fiinftausendern. Im beriihmten Iquique verbrachten wir eine
Woche im Flightpark. Die Diine Palu Buque ist ein Traumgebiet zum Soaren.
Man startet unten und kann fast 1.000 m hochsoaren.

Auf dem Altiplano von Bolivien und Peru, der riesigen Hochebene zwischen

Vulkan Villarica, Chile

3.600 und 4.400 m hoch gelegen, verbrachten wir Monate. Es gibt so viel
zu sehen. Der groRte Salzsee der Erde, der Salar de Ujuni hat eine 10 m di-
cke Eiskruste. Die Fahrt darauf ist bemerkenswert. Das ,,0jo de Inca“, Auge
der Inkas, ist ein erloschener Vulkankrater und mit 35°C warmem Wasser ge-
fiillt, ein riesiges Planschbecken. In Cochabamba, Bolivien, zeigte uns Chris-
tian tolle Flugberge. In La Paz bestieg ich den Huayna Potosi, 6.088 m hoch.
Einer der leichtesten 6.000er hieB es. Es war unglaublich anstrengend. Ich
war gliicklich, oben zu sein, aber es war mein erster und letzter 6.000er, das
wusste ich gleich. Copacabana am Titicacasee, immerhin auf 3.850 m ge-
legen, ist sehr touristisch. Auf der Sonneninsel soll die Geburtssttte der
allgegenwiirtigen Inkas liegen. Im tiefen Colca-Canyon bewunderten wir
(mit 200 anderen) die Kondore. Zwischen 9 und 10 Uhr stiegen Dutzende
auf, danach waren sie auf Futtersuche verschwunden. Die ehemalige Haupt-
stadt der Inkas Cusco besitzt noch heute Gebtiude aus dem 15. Jahrhun-
dert. Die Inkas haben damals Steine verbaut, man glaubt es kaum. Und
keiner weiB, wie sie diese Riesenbrocken bewegt haben. Uber die Oase Hua-
cachina, Nasca fiihrte unser Weg zur Hauptstadt Perus. In Lima kann man
vor den Hochhdusern soaren und sich in den Spiegelfassaden des

Fitz Roy, Argentinien
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Marriott-Hotels bewundern. Hier flogen wir das letzte Mal, bevor sie uns in
Nordperu die ganze Fliegerausriistung geklaut hatten! Das anschlieBende
Trekking in der Cordilliere Blanca, dem Wanderzentrum Perus, war super.
Esel, Eseltreiber, ein Koch und ein Guide fiir uns sechs Wanderer. Auch die
StraBe der Vulkane in Ecuador ist bestaunenswert, darunter der Cotopaxi

Die Gebiete im Detail

Fluggebietsfiihrer: ,Guia 4 Ventos, portugie-
sisch/englisch. Er vermittelt einen guten Uberblick.
Die GPS-Koordinaten sind aber nur Néherungs-
werte, nicht zur Startplatzsuche zu gebrauchen.

Isla St. Catarina / Florianopolis:

Lago da Conceicao: Startplatz S 27°35°53”
W 48°28°47”. Am Pass Richtung Osten zum SP.
Schdéne dstlich ausgerichtete Wiese, eine Dra-
chenrampe ist ca. 2 km weiter in einer Wald-
schneise. Der Landeplatz ist riesig und direkt
unterhalb neben einer Tankstelle an der Haupt-
straBe. Hohendifferenz 200 m. Ostlich gegen den
Seewind ausgerichtet.

Quixada:

Der Startplatz ist am Sanctuario (Kloster), Ho-
henunterschied ca. 350 m. Startleiter ist Paulo,
er ist der beste, den ich kenne und ich vertraue
ihm ganz, wenn er sagt: ,,Burki go“ ziehe ich auf.
Unterkunft und Organisator fiir das Fliegen in
Quixada ist das Hotel ,,Pedra dos Ventos®, es liegt
etwas auBerhalb. Man erreicht es auf dem Weg
nach Quixeramobim (10 km) dann links ab der
Beschilderung folgen. Ansonsten kann man sich
auch mit einem Taxi oder Mototaxi hochfahren
lassen. Almeida, der Chef vom Hotel, kann das
Riickholen organisieren. Ich habe mich Andy Fliih-
ler www.flywithandy.ch und Michi Gebert
www.high-experince.de angeschlossen. Zum Zu-
riickkommen nimmt man sich am besten, wenn
man auBerhalb einer Stadt landet, ein Mototaxi,
kostet ca. 10 Euro pro halbe Stunde Fahrt (Klein-
geld dabei haben). Mobilnetz hat man meist nur

Sidlich Iquique, Chile
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in Stddten. Wir flogen immer mit Spot Messen-
ger, so konnten Andy und Michi uns auf ihrem
Computer verfolgen und die Riickholer einweisen.
Trotzdem war oberstes Bestreben, immer eine
Stadt zu erreichen.

Voriges Jahr war ich zwei Wochen in Quixada, ich
war extrem motiviert und wollte Fliige pushen.
Ich flog dann relativ schlecht, drei 100er und
nicht ein 200er Flug, wiihrend jeden Tag min-
destens einer iiber 200 km flog. Dieses Jahr
wollte ich natiirlich auch weit fliegen, aber ich
ging es entspannter an. Nicole und Arduino aus
Italien, die letztes Jahr schon dabei waren, wa-
ren dieses Jahr, nachdem beide einige Weltre-
korde geflogen sind, extrem motiviert. Arduino
hatte einen guten Flug (275 km) und dann 10
Tage hintereinander wie Nicole nur kurze Fliige,
wiihrend ich dieses Mal der erfolgreichste von der
ganzen Truppe war. Nicole fragte mich nach dem
Geheimnis. Ich riet ihnen: Man kann hier morgens
schnell absaufen, weil die Basis noch so tief ist,
dass es extrem wichtig ist, so defensiv wie nur
moglich zu fliegen. Jede Thermik mitnehmen und
wenn sie noch so schwach ist. Inmer wenn man
merkt, dass man an einer vorbei fliegt, danach
suchen, nie ohne Suchkreis weiterfliegen. Ei-
gentlich ist dies die Regel eins aus meinem Stre-
ckenflugbuch. Fliege hoch, hoch und noch mal
hoch, lass dir Zeit und hetzte nicht.

Zum Starten: Viele haben schreckliche Stark-
windstarts im Kopf. Doch oft |dsst der Wind spd-
ter nach und auch weniger routinierte Piloten
konnen auf Strecke gehen. Fiir 300 km reicht die
Zeit nicht mehr, aber tolle Fliige sind noch drin,
vor allem ist die Basis hoher und man sduft nicht

Palo Buque, Chile

und Chimborazo, um nur zwei der vielen Vulkane zu nennen. SchlieBlich ver-
schifften wir das Auto von Cartagena an der kolumbianischen Karibikkiiste
zuriick nach Bremerhaven.

Es war ein ereignisreiches Jahr, aber auch sehr anstrengend. Wir mdchten
diese Zeit nicht missen, doch jetzt genieBen wir wieder die herrlichen

so schnell ab. Man sollte souverdin starten kdn-
nen, denn es hat hier nicht wenig Wind, aber so
schlimm, wie oft behauptet wird, ist es auch nicht.

Patu:

Das Fluggebiet 200 km siiddstlich von Quixada
ist weniger bekannt, hat aber auch ein groBes
Streckenpotential. Hier wurde der alte Zielflug-
rekord iiber 260 km mit dem Tandem aufgestellt
und vor 2005 gab es einen Freie Strecke Rekord
iiber 350 km. Der Wind am Startplatz ist in der
Regel morgens stark, dann wird er immer schw-
cher. Der Startplatz ist flach und davor geht es
steiler runter. Das verursacht, bei starkem Wind,
Turbulenzen in Bodenntihe. Weniger routinierte
Piloten starteten daher immer etwas spiter. Das
Fliegen ist dhnlich wie in Quixada, man kann mor-
gens schnell unten stehen und nachmittags steigt
die Basis auf ca. 2.500 m an. Der erste Tag sah
nicht vielversprechend aus. So gegen 9:30 Uhr
(echt spt hier fiir weite Fliige) starteten Martin
Biihler und ich. Wir waren schon in Quixada viel
zusammen geflogen. Ich erwischte die Thermik
bei Kilometer 30 nicht richtig und Martin flog bis
17:45 Uhr (um 18 Uhr ist es stockfinster). 320 km
standen auf seinem Zdhler. Es war der beste Tag
der Woche. Die Durchschnittswindstdrke hier ist
geringer als in Quixada. Die Gemeinde und die
ganze Stadt unterstiitzen die Piloten. Wenn man
in der Ndihe einer Stadt oder eines Dorfes landet,
kommen immer Unmengen Kinder und Schaulus-
tige. Sie sind aber nicht wirklich aufdringlich (wie
z.B. in Kenia beim Rift Valley). Hier braucht man
keine Angst vor Diebstahl zu haben, im Gegen-
teil, als ich was verloren hatte, wurde es mir so-

Vulkan Isluga, Bolivien

gar nachgetragen. Ubernachtung in der Pousada
Véo Livre (Hotel Freies Fliegen) direkt an der
HauptstraBe im Norden von Patu. Auffahrt iiber
das Sanctuario, im Sanctuario den Klosterhof
durchqueren und durch ein Tor heraus, immer der
StraBe folgen, ca. 3 km steile SandstraRe. Ein All-
rad wére gut, aber wir haben auch normale Autos
gesehen.

$6°09°00”, W 37°37°39”. Der SP ist groB, sandig
und norddstlich ausgerichtet. Héhe SP 580 m.
Landeplitze gibt es reichlich unterhalb. Um sie
zu erreichen, fihrt man nérdlich um den Berg,
dann rechts ab auf AsphaltstraBe, nach ca. 4 km
wieder rechts. So kommt man unterhalb vom
Startplatz auf eine Wiese.

Canoa Quebrada (iibersetzt heifit das:
gebrochenes Kanu):

Ehemaliger Aussteigerort. Ca. 800 m lange
Klippe aus rotem Sandstein, 10 bis 15 m hoch.
Startmdglichkeit bei der noch 10 m héher gele-
genen Appartementanlage mit Pool. Gestartet
wird in der Regel erst gegen 15 Uhr, da vorher der
Wind zu siidlich kommt. Bei Flut kaum Lande-
moglichkeit am Strand. Ansonsten ist viel Platz
zum Landen vor der erwéihnten Appartementan-
lage oder siidlich davon. Bldst der Wind stark,
kann man im Sand vor der Appartementanlage
riickwdrts aufziehen und sich die 10 m hoch zie-
hen lassen. Beim Start sofort scharf links halten,
ansonsten steht man schnell wieder unten. Start
ostlich ausgerichtet.

Praia da Pipa, Touriort:

Die Startklippe lieg ca. 4 km nordlich am Praia
de Cacimbinha, H6he 20-30 m S 6°12°23”, W
35°’51”, Tandemfliegen mdglich. Bei viel Wind

Salar de Ujuni, der grofite Salzsee der Erde, Bolivien

bin ich runter gegangen und habe mich von unten
hochgesoart. Schones Soaring, wenn der Wind
von vorne kommt. Start 6stlich ausgerichtet. Lan-
dung oben oder am Strand.

Santa Terezinha,

200 km westlich von Salvador:

Das Hauptstreckenfluggebiet von Bahia. Durch
den Ort durch, nach ca. 1 km rechts auf Sandpiste,
ausgeschildert. Nach 5 km wieder rechts und
nach 2,5 km links steil bergauf, Hohendifferenz
ca. 250 m. Ostlich ausgerichtet. Landung am gro-
Ben Baum unterhalb links. Startplatz:
S 12°42'40”, W 39°32'42". Streckenfluggebiet,
siehe mein Flug vom 5.12.2011 im DHV-XC.

Rio de Janeiro, Pedra Bonito:

Landeplatz am Praia San Conrado im Westen von
Rio. S 23°0°03”, W 43°16'22”. Superplatz mit
Gras, Clubhaus mit Toilette und Dusche. Die Dra-
chen landen immer am Strand. Es gibt 80 Dra-
chentandem- und 60 Gleitschirmtandempiloten!
Der Club hat 1.000 Mitglieder. Zum Startplatz
fdhrt man Richtung Alta Boa Vista und biegt dann
scharf links ab. Es ist extrem steil, unser Shuttle-
fahrer (13 Euro fiir 2) schaffte die letzten 20 Ho-
henmeter nicht mehr. Tagesfluggebiihr im
Clubhaus am LP (ca. 8 Euro pro Person, Wochen-
pauschalen giinstiger). Der Startplatz ist aufre-
gend, S 22°59'17”, W 43°16’44”, Hohe ca. 500
m. Es gibt Startleiter, entweder darf oben ein Dra-
chen starten oder unterhalb der Rampe auf recht
kleiner, aber schon geneigter, mit Teppich aus-
gelegter, Wiese ein Gleitschirm. Wer als Gleit-
schirmflieger am Start auf einen Drachenstart
wartet, sollte sich hinsetzen, die Drachen kénnen
ganz schon durchtauchen. Der Start ist siidlich
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ausgerichtet, aber der einsetzende Seewind hilft
auch bei anderen Windlagen. Bei Ostwind am
Meer nettes Soaring direkt westlich vom Lande-
platz.

Andradas:

Eines der Top 5 Gebiete Brasiliens. Startpltze in
alle Himmelsrichtungen, super Grasfldchen, rie-
sig, Toplanden einfach mdglich. Nach Norden ein-
fache Riickholung, nach Siiden anscheinend
wesentlich aufwdndiger. Auffahrt: von Andradas
nach Caldos fahren, nach 11 km links ab Richtung
Pousada Pico do Gaviao. Ca. 1 km bis zur Pou-
sada. Cesar, der freundliche Chef, fliegt viel Tan-
dem. Schdtzungsweise 40 Zimmer. Zum Start
weitere 14 km, teils harte Sandpiste. LP Nord, 4,5
km vor Startplatz, Hohe ca. 1.300 m, neben der
Piste. Startplatz: S 22°0°54”, W 46°37°34”, H
1.663 m.

Vulkan Villarica:

Aufstieg nur zu FuB und mit Fiihrer mdglich. Kos-
ten: 33.000 Pesos, ca. 55 Euro pro Person. Am
Vulkan kénnte man iiber ein steiles Gerdllfeld
starten. Das ist eher anspruchsvoll. Ich bin an der
Bergstation des Sessellifts gestartet. Wenn der
Wind ansteht, ist es kein Problem. Landung am
Parkplatz des Skigebietes ca. 450 m unterhalb.
Der Gleitflug weiter runter zum See geht nur mit
Thermikunterstiitzung, hatte ich leider nicht. Bis
zur Bergstation kann man auch ohne Fiihrer hoch
laufen, der Lift geht nur morgens fiir die Vulkan-
besteiger. Man fihrt ca. 12 km von Pucon und
iiber 1.000 Hohenmeter bis zum Skigebiet.

Das Hauptfluggebiet von Iquique:

Hochsaison ist von Oktober bis Februar, dann sind
viele Europder vor Ort und es ist die beste Stre-
ckenflugzeit. Bei vielen Piloten vor Ort kann ein
Shuttledienst organisiert werden. Ansonsten mit
dem Bus und einmal umsteigen. Die Busfahrer
wissen schon, wo umgestiegen werden muss. Bus
fahren ist sehr billig, aber man muss Kleingeld

Hochhaussoaring, Lima, Peru
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Torres del Paine, Chile

parat haben. Landen kann man in der Diine ne-
ben der Containeranlage, wer gut ist, auch in der
Anlage. Ansonsten am Strand. Wer am groBen
Stadtstrand landet, hat einen kleinen Strecken-
flug hinter sich und fdhrt mit Bus oder Taxi zu-
riick. Taxi kostet 5.000 Pesos, ca. 8 Euro. Der
Wind kommt fast immer aus Stidwest und hat im
Mai 2012 gegen 11 - 12 Uhr eingesetzt. Leider war
es oft sehr dunstig um diese Zeit und die Basis
meist um die 600 m. Im Sommer (also Dezember)
soll es aber oft klar sein und die Thermik bis
1.000 m reichen. Der Startplatz ist einfach zu fin-
den, er liegt, oben in Alto Hospice angekommen,
gleich links und ist ausgeschildert. S 20°16’56”,
W 70°06°26”; H 500 m. Der Standardflug der
Tandempiloten geht zum Stadtstrand ca. 7 km
nordlich. Man kann sehr schnell ein paar Kilome-
ter nach Norden soaren und dann iiber die Stadt
ans Meer fliegen. Ein schdner Flug fiir jedermann.

Palo Buque:

Der Ubungshang, ein Top-Soaringgebiet, liegt 13
km siidlich von Iquique bei StraBenkilometer 393.
$20°23'2”, W 70°09°24”. Die Piloten fahren hier
nachmittags hin. Fiir uns das schonste Gebiet in
Iquique und Umgebung. Man startet am FuB der
Diine, ldsst sich hochziehen und wenn man ab-
hebt, soart man sich weiter hoch. Die Diine ist nur
ca. 50 m hoch, aber man hat Anschluss an die
ostlich gelegenen hohen Diinen. Beim Strecken-
flug nach Iquique sollte man vorsichtig sein. Es
ist nur einfach bei reinem Westwind oder wenn
die Basis sehr hoch ist. Ansonsten erwarten ei-
nen hinter den Bergknicken Leerotoren.

Huaccachina-Oase, Peru

Kondore bei Merlo, Cordoba, Argentinien

El Bolson:

Von El Bolson féhrt man auf extrem schlechter
Sandpiste zur Plataforma auf 1.170 m. Vom Park-
platz |duft man in einer Minute zum Waldrand,
hier liegen mehrere zerfledderte Matten. Bei we-
nig Wind geht man méglichst weit hoch zum Star-
ten. Der Startplatz ist nordwestlich ausgerichtet.
Das ganze Massiv westlich, von daher kann man
sich Zeit lassen, thermisch geht es erst spit los.
Wir sind zur Thermiksuche immer nach dem Start
links Richtung Berg geflogen. Den Landeplatz er-
reicht man, indem man drei StraBen vor der
StraBe zum Startplatz (StraBe: Juan Marque)
links rein fdhrt und nach ca. 500 m wieder links.
Es ist eine lange Nord-Siid ausgerichtete StraRe
mit Wiese am Rand.

Kontakt: Martin 029-4154610797. GPS LP:
S 41°58°23”, H 350 m. GPS SP: W 41°58°26”.

Tafi de Valle:

Spektakuldres Hochtal. Die Startberge liegen st-
lich von Tafi, mehrere super Grasstartpldtze auf
drei Bergen stehen zur Verfiigung. Wir gingen auf
den Mittleren. Ausgangspunkt fiir die knapp 1-
stiindige Wanderung: S 26°51'18”

W 65°40 27.Dort ist auch der Landeplatz.

Beste Zeit: August bis Oktober, Regen Dezember
bis Februar, auch gut Mdrz bis Mai.

Cordilliera Tunari:
Ca. 20 km westlich Cochabamba. Man nimmt mit

Sondor, Peru

. -

Inkamauer in Cusco, Peru

Christian Kontakt auf. Er ist sehr engagiert und
freut sich iiber Piloten, nachmittags arbeitet er.
Er spricht recht gut englisch, sagt ihm einen scho-
nen GruB von Nina und Burki, dann freut er sich.
Tel.: 72218531, E-Mail: info@parapente-boli-
via.com, www.parapente-bolivia.com

Ein schones hoch gelegenes Fluggebiet. Wir konn-
ten sogar im Juni bei stérkerer Inversion iiber eine
Stunde fliegen. Man erreicht das Gebiet in dem
man bei ca. km 18 (Richtung La Paz) rechts ab-
biegt. GPS: S 17°23'54”, W 66°19'34” weiter zum
LP: S 17°22'24”, W 66°20°51”, H 2.700 m, groR,
sandig, leicht abschiissig. Bergauf zum SP:
$17°21'26”, W 66°23'06”, H 3.650 m.

Copacabana am Titicacasee:

In Copacabana gibt es einen Antennenberg, der
beflogen wird, 380 m Hohendifferenz. Der See
liegt bereits auf 3.810 m. Die Auffahrt ist steinig,
steil und nicht alle Taxis fahren hoch. Wir zahlten
100 Bolivianos, was etwas 12 Euro entspricht und
extrem teuer ist. Der Wind steht vom See her an,
man kann aber in verschiedene Richtungen star-
ten. Gelandet sind wir an der StraRe am Strand.
Diese ist lang und eben.

Cusco:

Der Cerro Sacro ist das Hauptfluggebiet in der
Nidhe Cuscos. Er befindet sich ndher an Urubamba
als an Cusco. Auf der Fahrt von Cusco nach Uru-
bamba kommt man direkt an ihm vorbei. Von Sii-
den fiihrt eine Schotterpiste zu den Antennen. Sie
ist mit jedem Auto fohrbar. S 13°21'317,
W 72°06°45”, H 3.850 m. Landung unterhalb des

Vulkan Isluga, Bolivien
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Machu Picchu, grofite Sehenswiirdigkeit Perus

Startplatzes in der Hochebene nahe dem Dorf.
Achtung! Hier gibt es ein sehr langes Seil, das fiir
Flying Fox manchmal genutzt wird. Es ist kaum
zu sehen, saugefihrlich. Unbedingt vorher an-
schauen. Wenn man von Urubamba hoch féhrt,
kommt man unter dem Seil durch, dann ist es gut
zu sehen. Wir sind immer im Urubambatal gelan-
det. Westlich der Stadt auf einer griinen Wiese.
Beste Zeit? Juli und August soll es oft viel Wind
haben. Regenzeit im Sommer Dezember bis Feb-
ruar. Basishdhen bis iiber 6.000 m kommen vor.
Wir waren im Juli tdglich auf iiber 5.000 m. Nach-
mittags gegen 16 - 17.00 Uhr setzt im Urubam-
batal starker Wind ein, dann ist es besser auf dem
Hochplateau zu landen.

JELd

Laguna Pacucha:

Die Ruine Sondor liegt etwas dstlich des Sees.
Taxi ca. 10 Soles vom Westufer des Sees.
S 13°36°17”, W 73°16°20”, H 3.250 m. Nachmit-
tags kommt der Wind aus Nord. Start neben der
Ruinenmauer. Landung Top oder gleich unter-
halb. Nettes Gebiet, aber ein Ausflug nur zum Flie-
gen hierher lohnt eher nicht. Ca. 150 km Umweg
einfach, davon 90 km Piste.

Lima, Miraflores / Amorpark:

Direkt am Amorpark ist das ummauerte Start- und
Landegebiet. Es geht sehr gesittet zu. Neue Pilo-
ten miissen sich einweisen und registrieren las-
sen. Kostet nichts. Die zahlIreichen Tandempiloten

Death road, La Paz, Bolivien

haben viele Helfer. S 12°07°34”, W 77°02°14”,
Hohe ca. 90 m. Am Nachmittag setzt der Seewind
ein. Die Piloten hdingen Fahnen aus: rot = héchste
Absaufgefahr, gelb = fliegen wohl gut, griin = al-
les fliegt perfekt. Zum Toplanden: Es wird Rich-
tung Meer Hohe abgebaut und dann unterhalb
auf den Startplatz zugeflogen. Der Aufwind tréigt
einen hoch und mit einer Kurve stellt man sich ge-
gen den Wind iiber den Landeplatz. Da hinter der
Kante kaum Aufwind aber Gegenwind ist, sinkt
man langsam runter. Wer von weiter hinten an-
fliegt, kann evtl. in den Rotor kommen, Vorsicht
also!

Voralpen. Die schdnsten Flugberge der Welt haben wir schlieBlich vor der
Haustiir. Die Alpen sind in ihrer Vielfdltigkeit genauso beeindruckend wie
alle anderen Top-Berge, die ich kenne und die Infrastruktur ist besser als
sonst irgendwo auf der Welt.

Allgemeines zu Fluggebieten in Sidamerika

Die meisten Fluggebiete in Brasilien sind extrem ordentlich hergerichtet.
Im Durchschnitt waren die Brasilianer die nettesten und interessiertesten
von allen. Hier gibt es auch viele Top-Streckenfluggebiete. In Nordargenti-
nien kann man super lokal fliegen, aber die Infrastruktur, vor allem Stra-
Ren, sind so rar, dass ich nicht weit fliegen wollte. In Patagonien hatten wir
von Januar bis Mdrz viel Gliick. Oft wenig Wind, aber auch wenig geeignete
Flugberge. Die Gegend um Cordoba (Merlo auf der anderen Sierraseite) in
Verbindung mit Rioja und Mendoza sind Argentiniens Top-Spots (Siehe DHV-
Info Nr. 178). Chile hat viele Fluggebiete um Santiago. Ein Highlight ist na-
tiirlich Iquique. In Peru war Cusco top, Limas Hochhaus-Soaring war nett,
aber meist neblig. In Bolivien gefielen uns Cochabamba, La Paz und der Ti-
ticacasee. In Ecuador erwischten wir es nicht so gut. Es war sehr windig,
regnerisch und auf dem Altiplano saukalt. In Kolumbien hatten wir leider
keine Schirme mehr, aber von meinem Aufenthalt dort zwei Jahre friiher war

Laguna Quilatoa, Ecuador
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ich begeistert. Roldanillo ist das Top-Gebiet dort. Aber auch der Pass nord-
lich von Medellin, Richtung Cartagena ist ein super Gebiet.

Hinweis fur Gelegenheitspiloten

Sehr geiibte Piloten kinnen die Gebiete selbst erkunden, wir haben nur
Geltinde beschrieben, die gut geeignet sind. Da die meisten nur begrenzt
Zeit haben, ist es wesentlich sinnvoller, sich einen Guide zu nehmen oder
mit einem Reiseanbieter zu fahren. Das rate ich Wenigfliegern auch drin-
gend an. Es ist sinnvoll, die einheimischen Piloten zu kontaktieren und
sich ihnen anzuschlieBen, meistens sind sie sehr hilfsbereit und wir ha-
ben tolle Erlebnisse mit ihnen gehabt. Sie wissen um lokale Besonder-
heiten und helfen bei der Wetterbeurteilung. Ansonsten ist es wie tiberall
auf der Welt. Die Thermik ist mal sanft und schwach, mal stark und bo-
ckig. Im Hochgebirge gab es extreme Talwinde oder durch Verengungen
starke Diiseneffekte. Im Gegensatz zu Nichtfliegern sprechen erstaun-
lich viele Piloten englisch. Es ist aber trotzdem sinnvoll, sich zumindest
rudimentdres Spanisch anzueignen. Fiir Brasilien hilft etwas Portugie-
sisch schon weiter. Viel SpaB in Siidamerika!

Mehr Infos auf www.thermikwolke.de <J

Cochabamba, Bolivien
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Dieser Bericht baut auf den Artikel im DHV-Info 174 auf, der auch online auf www.dhv.de unter
Sicherheit und Technik nachzulesen ist. Angaben zu den;Bewertungskriterien, der Unfallrelevanz

der getesteten Mandver, den Vorgaben der Lufttiichtigkeitsforderungen (LTF) zu den Test-

mandvern, Datenlogger-Technologie und andere Details sind dort nachzulesen.

(Langfassung dieses Berichts mit zusdtzlicher Bewertung von Startvorbereitungen, Startverhalten,
Steuer- und Stromungsabrissverhalten, Nickwinkel und anderen Informationen unter Sichesheit
und Technik auf www.dhv.de)

TEXT KARL SLEZAK | FOTOS HARRY BUNTZ, SIMON WINKLER, MARIO EDER

Das Team des DHV-Referats Sicherheit und | Gerat

| Musterpriifnummer | Gewichtsbereich

Technik hat fiir die ,,6. Staffel“ des Sicher- LTFA
heitstests fiinf aktuelle LTF A- und B-Schirme

intensiv gepriift. Folgende Gleitschirme wur- Skywalk Mescal 4 M ‘ DHV GS-01-2013-13 ‘ 85-110 kg
den getestet: LTFB
Niviuk Hook 3.25 AIRT GS-0630.2012 80-100 kg
Gin Gliders Atlas M AIRT GS-0632.2012 85-110 kg
Gradient Golden 4.26 AIRT GS-0719.2013 85-100 kg
0zone Buzz Z 4 ML AIRT GS-0618.2012 85-105 kg
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Flugmanover/Extremflugverhalten

Alle Flugmandver wurden mit Datenloggern und GoPro- sowie Bodenka-
mera dokumentiert. Die Flugtests wurden von den DHV-Testpiloten Harry
Buntz und Simon Winkler durchgefiihrt.

Seitliche Einklapper

Der A-Schirm im Test, Skywalk Mescal 4 M, zeigte sich sauber klassenge-
recht. Bei unbeschleunigten groBen Einklappern blieb der Hohenverlust bei
einem Wegdrehen von meist weniger als 90°, mit unter 30 m gering. Voll be-
schleunigt und an der Obergrenze des Einklapper-Messfeldes war diese Re-
aktion ebenfalls hdufig festzustellen. Maximal drehte der Schirm knapp
180° ab und verlor dabei weniger als 40 m Héhe.

Etwas dynamischer der Low-Level B-Schirm Ozone Buzz Z 4. Maximal groRe,
flachentiefe Einklapper brachten einen Hghenverlust von mehr als 40 m.
Bei beiden genannten Gerditen kam es in keiner Situation zu Verhéingern.
Niviuks Hook 3 ist klar im High-Level-Bereich der Klasse B angesiedelt. Bei
unbeschleunigten Einklappern ist das noch nicht spiirbar, hier bleibt der
Schirm sehr tiberschaubar. Konstruktiv bedingt klappt das Gerit beschleu-
nigt ausgesprochen fléichentief ein, deshalb ist ein Vergleich der Reaktionen

SICHERHEIT | TESTREIHE A+B-SCHIRME

mit den anderen getesteten Geriiten schwierig. Die Testpiloten fiihrten das
Mandver viele Male aus, um einen reellen Eindruck zu erhalten.

Der hohe Widerstand der fldchentief eingeklappten Seite generiert teilweise
ein starkes VorschieBen mit Gegenklapper. In Einzelféillen kann sich der Ge-
genklapper in den Leinen verhiingen und zur Richtungstinderung fiihren. In
diesem Fall muss der Pilot eingreifen, um den Verhéinger zu [5sen. Die Frage
bleibt, ob der Schirm auch bei Klappern in freier Wildbahn dieses an-
spruchsvolle Verhalten zeigt oder ob dies nur testbedingt ist.

Beim Gradient Golden 4 fiel ein Verhalten auf, dass sich schon beim groBen
Bruder dem Gradient Nevada gezeigt hatte. Auch bei groRen Klappern fillt
der Beginn des Wegdrehens zuntichst wenig markant aus. Nach etwa 90°
nimmt die Dynamik deutlich zu und der Schirm geht stark auf die Nase. Nach
selbstéindiger Offnung des Klappers dreht das Gerdit dann noch etwa ein
halbe Umdrehung nach. Auch der Gin Gliders Atlas hat eine eigene, repro-
duzierbare Klapp-Charakteristik. Die Dynamik des gesamten Ablaufs hlt
sich in Grenzen. Weil der eingeklappte Fliigelteil aber eher zogerlich offnet,
hilt die Drehbewegung ldnger an (270°-360°) und sorgt fiir gréReren Ho-
henverlust. In Einzelfiillen musste bei der Offnung des Rest-Einklappers vom
Piloten nachgeholfen werden.

Seitliche Einklapper

BuzzZ4ML |40-49m' | -75°"

Gerat Héhen Nick- | Nick- G-Force Wegdrehen | Vsink Bemerkungen
verlust Winkel | Winkelge- [inG insgesamt | maximal
inm in° schwind.
in°/sek
LTF A
Skywalk 20-29m' |-60° |-60° 246G < 90°! 15-20m/s | Unbeschleunigt bleibt das Wegdrehen meist
Mescal 4 M | 30-39 m? 90-180°2 unter 90°, der Hohenverlust unter 30 m.
Beschleunigt kann der Schirm ebenfalls sehr
rasch und mit relativ wenig Héhenverlust (um
die 30 m) Gffnen’, teils auch bis 180°
wegdrehen, bei Hohenverlust unter 40 m2
LTF B
Ozone 30-39m - 60° -75° 230G 90-180° 15-20 m/s Moderate Dynamik, Hohenverlust unter 40 m.

Bei sehr groBen Klappern deutliches
VorschieBen mit Gegenklapper ohne
Flugbahnéanderung, dabei etwas groBerer
Hohenverlust'

Niviuk 50-59m | -75° >75° 24G 90-180° >20m/s Unbeschleunigt klassengerechtes Verhalten.
Hook 3.25 Bei Gegen- | 180°-360° Beschleunigt klappt das Gerét sehr flachentief
klapper mit ein. Dadurch teilweise weites VorschieBen,
Flugbahn- schnelles Wegdrehen, Gegenklapper mit
anderung Richtungswechsel und leichten Verhdngern
>36 maglich, relativ groBer Hohenverlust.
Gradient 40-49m |-75° > 75° 25G 90-180° >20m/s Der Schirm beginnt das Wegdrehen nach dem
Golden 4.26 Nachdrehen Einklappen eher moderat, geht dann aber sehr
bis 360° deutlich auf die Nase. Wiederdffnung des
Klappers meist zwischen 90° und 180° oft
noch Nachdrehen um weitere 180°.
Gin Gliders | 50-59m | - 60° -75° 236G 270°-360° | 15-20m/s | Fiir die Klasse insgesamt ein relativ wenig
Atlas M dynamisches Klappverhalten (Vornicken,
G-Kraft, Sinken), 6ffnet aber eher zogerlich,
bleibt dadurch langer in der Drehung mit
relativ groBem Hohenverlust.
www.dhv.de DHV-info 185
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Buzz Z 4: Auch bei maximal groflen Einklappern bleibt die Reaktion des Buzz ~ Gradient Golden 4: Hat eine eher weiches Klappverhalten, ldsst dem Piloten

Z 4 fiir die Klasse B im Rahmen. etwas mehr Zeit, bevor er die Drehung beginnt. Dann geht die Kappe aber
sehr deutlich auf die Nase und dreht auch nach dem Offnen meist noch et-
was nach.

Skywalk Mescal 4 M: Auch sehr grofe und flachentiefe Klapper 6ffnen meist Gin Gliders Atlas: Insgesamt relativ wenig dynamisches Klapperverhalten fiir
schnell und mit relativ geringem Wegdrehen/VorschieBen. In Einzelféllen einen B-Schirm. Die eingeklappte Flache 6ffnet aber zogerlich, der Schirm
aber auch langeres Wegdrehen bis 180° und groferer Hohenverlust. bleibt dadurch ldnger in der Drehung.

Der Schirm schieBt dann weit vor, es kann zu Gegenklappern (links) und klei-
nen Verhangern (rechts) kommen, die vom Piloten aktiv gedffnet werden
iber die Flachentiefe ein. missen

Niviuk Hook 3: Unbeschleunigt (links) bleiben auch grofie Einklapper in der
Reaktion klassengerecht. Beschleunigt (rechts) klappt die Fléche sehr weit

Frontale Einklapper

Fast schon mehrheitlich ist bei B-Schirmen ein anspruchsvolles Verhalten nach Frontklappern festzustellen, wie auch die vorangegangenen Sicherheits-
tests gezeigt haben.

Im Low-Level-B-Bereich bleibt dies zum Gliick die Ausnahme, der Ozone Buzz Z 4 ist ein Beispiel dafiir. Der Schirm fiihrt nach harten Frontklappern meist
sehr schnell wieder an, gelegentlich etwas asymmetrisch. Wird weniger Fiichentiefe eingeklappt, dauert die Wiederdffnung lénger, es kommt zum verzo-
gerten Anfahren mit linger eingeklappten Fliigelenden. 100%-Frontklapper waren beim Skywalk Mescal 4 nicht zu erreichen, die maximale Einklapptiefe
lag bei ca. 60%. Die Kappe 6ffnet schnell und geht verzogerungsfrei in den Normalflug iiber. Von den fiinf getesteten Schirmen war dieser A-Schirm er-
wartungsgemdR am gutmiitigsten.

Die drei restlichen Testkandidaten Niviuk Hook 3, Gradient Golden 4 und Gin Gliders Atlas, allesamt aus dem mittleren bis oberen B-Segment, wiesen ein
deutlich anspruchsvolleres Verhalten auf. Bei allen drei Schirmen traten stabile Frontklapper auf. Beim Hook 3 war dieses Verhalten meist bei besonders
fldchentiefen Deformationen zu beobachten. Die beiden anderen Gerite hatten eher bei den mittelgroBen Frontklappern diese stabile Auspriigung, sehr
groBe Deformationen offneten meist relativ schnell und selbstdndig.
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Frontale Einklapper

Geréat Hohenverlust | Abkippen Vornicken | Drehung | Vsink Bemerkungen
G-Force?

LTF A
Skywalk Mescal 4 M

Einklapptiefe 20-29 m 30-45° 30-45° nein 10-14 m/s MéBiges Abkippen und méBiges Vornicken.
40% Verzogerungsfreies Offnen und Anfahren, keine
Drehung

Maximal 30-39m 45-55° 45-55° Ja, <90° | 15-20 m/s Es war nicht maglich, den Schirm im Test (iber
erzielbare mehr als 60% Flachentiefe einzuklappen.

Einklapptiefe Deutliches Abkippen und deutliches Vornicken,
Verzbgerungsfreies, meist leicht
asymmetrisches Offnen, Drehung < 90°.

LTF B
Ozone Buzz Z 4 ML

Einklapptiefe 40-49 m 30-45° -30° nein 10-14 m/s MéBiges Abkippen. Teils ziigige, teils

40% verzogerte Wiederdffnung, AuBenfliigel bleiben
dann langer eingeklappt, Anfahren verzigert
mit geringem Vornicken, keine Drehung.

Maximal 30-39m - 65° 45-55° Ja, < 90° | 15-20 m/s Starkes Abkippen, deutliches Vornicken. Meist
erzielbare schnelle Wiederdffnung, teils asymmetrisch,
Einklapptiefe Drehung < 90°.

Niviuk Hook 3.25

20-29 m' - 30°" -30° Nein' 10-14 m/s' Das Verhalten ist, unbeschleunigt und
30-39 m? 30-45°2 30-45°2 Ja<90°2|15-20 m/s>® | beschleunigt stark von der Einklapptiefe

3 _R03 03 03 abhangig. Bei kleineren Frontklappern ist das
>. 60m _ 45-60 > 60 Ja>90 Abkippen und Vornicken sehr moderat, die
Piloteneingriff Offnung weich und verzogert'. Bei mehr als
erforderlich 40% Einklapptiefe ist die Gffnung teils stark
verzogert?. Noch groBere Einklapptiefen fiihren
teilweise zu einem stabilen Frontklapper mit
Frontrosette und Verhangergefahr. Der Pilot
muss den Flugzustand aktiv beenden. Dabei
kann es zum deutlichen VorschieBen der Kappe
kommen?.

Gradient Golden 4.26

20-29 m' -30°! -30°' Nein' 10-14 m/s' Verhalten ist stark von der Einklapptiefe

>60 m? 30-45°2 30-45°2 Ja>90°2|15-20 m/s>® | abhéngig. Bei kleineren Frontklappern ist das
Piloteneingriff | 45-60°° > 60°° Ja<90°® Abkippen und Vornicken sehr moderat, die
erforderlich Offnung erfolgt rasch’. Bei groBeren
Einklapptiefen (60%) offnet der Frontklapper
mal verzogert selbsténdig und asymmetrisch,
30-39 m® mal bleibt er stabil, mit Frontrosette,
Drehtendenz und Verhangergefahr? . Der Pilot
muss den Flugzustand aktiv beenden. Bei
maximaler Einklapptiefe (100%) kippt die
Kappe sehr weit nach hinten, offnet aber sehr
rasch und mit deutlichem Vornicken®.

Gin Gliders Atlas M

Einklapptiefe 20-29 m - 30° 30-45° nein 10-14 m/s Geringes Abkippen und méBiges Vornicken.
40% Verzogerungsfreies Offnen und Anfahren, keine
Drehung.

Bei Frontklappern ab 50% Einklapptiefe,
markantes Abknicken in der Fliigelmitte, teils

Maximal 40-49 m'teils | 30-45°" 45-60°" Ja, bei 15-20 m/s
erzielbare Piloteneingriff | - gQ°2 > 60°2 asymme-
Einklapptiefe erforderlich trischer Umschlagen der Fliigelenden nach vorne. Teils
30-39 m? Offnung’ asymmetrische, selbsténdige Offnung, teils
Nein? Piloteneingriff erforderlich, um Verhéngen zu
verhindern'. Bei maximaler Einklapptiefe
(100%) kippt die Kappe sehr weit nach hinten,
offnet aber sehr rasch und mit deutlichem
Vornicken?.
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Skywalk Mescal 4: Bei der maximal erzielbaren Einklapptiefe von ca. 60% zeigte
der Schirm ein weitgehend gutmiitiges Verhalten mit schneller Offnung.

Ozone Buzz Z 4: Bei sehr tiefflachigen Frontklappern kippt der Schirm weit ab, 6ffnet
aber schnell und meist symmetrisch.

Y Y

Ab einer Flachentiefe von ca. 60% bleibt der Frontklapper haufig stabil und zeigt dabei
entweder eine Frontrosette (links) oder ein Umschlagen der Fliigel nach vorne. In bei-
den Fallen musste der Testpilot aktiv eingreifen, um eine Offnung zu erreichen.

Niviuk Hook 3: Frontklapper bis ca. 50% 6ffnen problemlos und schnell (links), etwas
groBere Deformationen stark verzogert (rechts)

Gradient Golden 4: Besonders Frontklapper mittlerer Grofle bleiben ofter stabil und
missen dann aktiv ausgeleitet werden.

JTotalzerleger” tiber die ganze Flachentiefe 6ffneten rasch und mit deutlichem Vor-
schieflen

...war meist ein markantes Abknicken und Vorkommen der Aufenfliigel festzustellen,
was teilweise einen Piloteneingriff erforderte. Sehr grofie Frontklapper 6ffneten meist
schneller und symmetrischer als solche mittlerer Grdfe.

Gin Gliders Atlas: Kleine Frontklapper (links) waren problemlos. Weil der Schirm im
Test aber in der Fligelmitte immer stérker einklappte als am AuBienfliigel [rechts.....
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Steilspirale
Easy Going beim Skywalk Mescal 4. Harmonische Beschleunigung in der Einleitphase, kein starkes Anwachsen der Sinkgeschwindigkeit und G-Kriifte wihrend
der Spiralphase und ein fast unverziigliches Aufrichten und selbsttindiges Ausleiten nach Freigeben der Innenbremse. Das Verhalten der anderen vier Testgerdte
war, natiirlich auch klassenbedingt, teils deutlich dynamischer. Der Low-Level B-Fliigel Ozone Buzz Z 4 war in der Einleitphase noch recht moderat, nahm nach
dem Ubergang in die Spiralphase aber schnell hohe Sinkgeschwindigkeiten auf. Zur Ausleitung benétigte das Geriit fast 100 Hhenmeter, weil es eine volle Um-
drehung mit fast - 20 m/s weiterdrehte, bevor es verlangsamte und sich aufrichtete. Niviuk Hook 3, Gradient Golden 4 und Gin Gliders Atlas waren von der Ein-
leitphase ab sehr dynamisch. Von allen getesteten B-Schirmen leitete der Atlas am schnellsten selbsttindig aus, der Hook 3 baute die hichsten G-Krifte auf.

Steilspirale
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Gerét Vsink G-Force Hohenverlust | Hohenverlust | Zeit bis | Verhalten nach Bemerkungen
nach 360° nach Freigeben der | 360° Freigeben der
360° 720° 360° Bremsen bis | 7pgc | Bremsen
720° Maximal | 720° Normalflug
Maximal
LTF A
Skywalk 6 m/s 1,7G 30m 30m 0-8s Kurzzeitige Gutmiitiges Verhalten. In der
Mescal4 M | 13 m/s 286G 60m 9-13s | Beschleunigung von | Einleitphase moderate Zunahme
17m/s 366 13 m/sauf 17 m/s | von Vsink, Ubergang in
’ flir weniger als 90°, | Spiralphase wenig dynamisch,
dann selbstindiges | kein hohes Anwachsen der
Aufrichten und Sinkgeschwindigkeit, beinahe
Ausleiten innerhalb | sofortiges Aufrichten und Ausleiten
weiterer 90° nach Freigeben der Bremsen.
LTF B
Ozone 6 m/s 1,7G 30m 90m 0-9s | Beschleunigung von | In der Einleitphase moderate
BuzzZ4ML |12 m/s 276G 60m 10-13s | 17 m/sauf 20 m/s | Zunahme von V/sink, Ubergang in
20 m/s 426 und Beibehaltung Spiralphase dynamisch.
’ Vsink > 18 m/s fiir | Ausleitverhalten wegen
360°, dann Beibehaltung hohen Sinkens fiir
selbstindiges 360° vor dem selbstéandigen
Aufrichten und Aufrichten relativ anspruchsvoll
Ausleiten innerhalb | mit gréBerem Hohenverlust.
weiterer 180°
Niviuk 9m/s 2,7G 40m 80m 0-7s Beschleunigung von | Einleitphase und Ubergang in die
Hook 3.25 16 m/s 39G 80m 8-11s |16 m/sauf 18 m/s | Spiralphase dynamisch mit
18 m/s 45G und Beibehaltung rascher Aufnahme von Vsink.
Vsink > 17 m/s fiir | Ausleitverhalten wegen
360°, dann Beibehaltung hohen Sinkens fiir
selbstindiges 360° vor dem selbstindigen
Aufrichten und Aufrichten relativ anspruchsvoll
Ausleiten innerhalb | mit gréBerem Hohenverlust und
weiterer 180° hohen G-Kréften.
Gradient 8m/s 20G 30m 80m 0-6s Beschleunigung von | Ubergang Einleitphase/Spiralphase
Golden 4.26 |16 m/s 32G 90 m 7-10s |16 m/sauf18 m/s | relativ dynamisch.
18 m/s 396G und Beibehaltung Ausleitverhalten relativ
Vsink > 15 m/s fiir anspruchsvoll, weil der Schirm
360°, dann eine Umdrehung mit hohem
selbstindiges Sinken weiter dreht, bevor er
Aufrichten und selbsténdig ausleitet.
Ausleiten innerhalb
weiterer 180°
Gin Gliders 9m/s 1,9G 40m 70m 0-7s Beschleunigung von | Ubergang Einleitphase/Spiralphase
Atlas M 16 m/s 340G 9Qm 8-12s |16 m/sauf 18 m/s | relativ dynamisch.
18 m/s 396G und Beibehaltung Ausleitverhalten relativ
Vsink > 15 m/s fiir | anspruchsvoll, weil der Schirm
270°, dann eine knappe Umdrehung mit
selbstindiges hohem Sinken weiter dreht, bevor
Aufrichten und er selbsténdig ausleitet.
Ausleiten innerhalb
weiterer 180°
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B-Leinen-Stall Ohrenanlegen
Bei vier der fiinft getesteten Schirme (Skywalk Mescal 4, Ozone Buzz Z 4, Niviuk Hook 3, Gin Gliders Atlas) konnten keine Schwiichen bei lingeren B-Stalls Mit allen getesteten Modellen gestaltete sich das Ohrenanlegen unproblematisch. Beschleunigt schligt der Gradient Golden 4 deutlich, der Gin Gliders
festgestellt werden. Das Mandver ist bei diesen Geriten fiir einen lingeren Hohenabbau gut geeignet. Der Gradient Golden 4 biegt sich relativ deutlich Atlas leicht mit den angelegten Ohren. Letzterer erreichte die héchste Sinkgeschwindigkeit (4,5 m/s) und benétigte am léingsten fiir die selbstéindige Off-
nach hinten ab, ist etwas unruhig im B-Stall und leistete sich bei der Ausleitung ein verzdgertes Anfahren mit kurzer Sackflugphase. nung der eingeklappten Fliigelenden.
B-Leinen-Stall Ohrenanlegen
LTF A Geréat Einleitung | Ausleitung Vsink Geschwindigkeitsverdnderung Bemerkungen
Gerét Sinken im stabilisierten | Abkippen/ | Hohenverlust: Bemerkungen Vsink beschl. | -unbeschleunigt
B-Stall Einleitung Freigeben der B-Gurte -beschleunigt
Deformationstendenzen | vornicken/ | 2iS Normalflug LTF A
Drehung Ausleitung Skywalk Einfach | Selbsténdig, 2,5m/s Ca. 3-5 km/h geringer als Trimmspeed | Sehr einfach, Ohren stabil,
Skywalk 7m/s 15°-30° -20m Sehr stabile Sinkphase, wenig ausgeprégtes Mescal 4 M leicht verzogert 3,5m/s Ca. 3-5 km/h hoher als Trimmspeed kein Schlagen
Mescal 4 M 2::2 15°-30° Abkippen und Vornicken. LTEB
Ozone Einfach Selbsténdig 2,5m/s Ca. 3-5 km/h geringer als Trimmspeed | Sehr einfach, Ohren stabil,
LTF B Buzz Z 4 ML 3,5m/s Ca. 3-5 km/h hdher als Trimmspeed kein Schlagen
(B)lzjcz)gez 4 ML Igm;f 120380 -20m Lr}:e%;sa;[sgrbslfa?gif.mh die Fldche leicht nach hinten ab, Niviuk Einfach Selbsténdig, 2,5m/s Ca. 3-5 km/h ggringer aIs_Trimmspeed Sehr einfach, Ohren stabil,
ne;fn Hook 3.25 leicht verzogert | 3.5 M/s Ca. 5-8 kmv/h hoher als Trimmspeed | kein Schlagen
— — - — - Gradient Einfach Selbsténdig, 2,5m/s Ca. 3 km/h geringer als Trimmspeed Ohren schlagen wenn
Niviuk 8 m/s 15°-30° -20m Stabile Sinkphase, wenig ausgepragtes Abkippen und . , 4m/s Ca. 5 km/h héher als Trimmspeed beschleuniat wird deutlich
Hook 3.25 nein 159-30° Vornicken. Golden 4.26 leicht verzogert . immsp unigt wird deutlich.
nein Gin Gliders Einfach Selbstandig, 3m/s Ca. 3-5 km/h geringer als Trimmspeed | Sehr effektives Sinken, Ohren
Atlas M stark verzogert 4-45m/s Ca. 5 km/h héher als Trimmspeed schlagen beschleunigt leicht,
Gradient 9m/s 30°-45° -30m Relativ weites Abkippen bei der Einleitung. ' Ausleitung deutlich verzigert.
Golden 4.26 leicht 15°-30° Im B-Stall biegt sich die Fldche leicht nach hinten ab,
nein ist etwas unruhig, bleibt aber stabil. Ausleitung mit
verzogertem Anfahren (kurze Sackflugphase).
Gin Gliders 8m/s 30°-45° -20m Sehr stabile Sinkphase, maBig ausgepragtes
Atlas M nein 15°-30° Abkippen und wenig ausgepragtes Vornicken.
nein

Anzeige

-

FLUGSAFARI NAMIBIA

das gréBte Gleitschirmabenteuer der Gegenwart!
X X Lo . Auch flir Begleitpersonen ein Traumurlaub.
Biegt sich bei ldngeren B-Stalls etwas nach hin- November - Mérz

ten ab und zeigt ein verzogertes Anfahr-Verhal-
ten bei der Ausleitung: Gradient Golden 4.

Sky Club Austria

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

Tel 0043/3685/22 333

...dem Niviuk Hook 3 (links) und dem Gin Gliders Atlas (rechts)
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FOTO EKI MAUTE

hren anlegen? BigEars?

Oder doch einfach nur symmetrisches Einklappen der Fliigelenden?

TEXT UND FOTOS SIMON WINKER

Ohrenanlegen ist die einfachste Methode, die Sinkge-
schwindigkeit des Gleitschirmes zu erhéhen. Bereits
in der A-Scheinausbildung ist das Mandéver Standard.
In der Praxis wird es am héufigsten verwendet.

Was ist Ohrenanlegen und was passiert?
Ohrenanlegen bedeutet, dass die GuBeren Fliigelenden des Gleitschirmes
(eben auch Ohren genannt) mittels einer oder gar 2 A-Stammleinen einge-
klappt werden. Dadurch wird die tragende Fliche verringert und die Flg-
chenbelastung an den restlichen auftriebserzeugenden Zellen erhght. Der
Gleitschirm wiirde jetzt gerne beschleunigen, um den restlichen Zellen zu
helfen, den Auftrieb zu erzeugen - durch den Widerstand der eingeklapp-
ten Fliigelteile kann er jedoch nur seinen Anstellwinkel erhghen. Das Re-
sultat ist eine verringerte Fluggeschwindigkeit — und vor allem - erhghtes
Sinken.

Das Problem mit der Geschwindigkeit kann man sehr leicht mit dem Betiiti-
gen des Beschleunigungssystems beheben und schlégt somit drei Fliegen mit
einer Klappe. Man verringert den Anstellwinkel in einen ,,gesunden Bereich*, er-
hoht gleichzeitig die Geschwindigkeit annéihernd zur normalen Trimmge-
schwindigkeit und als kleines Extra wird auch noch das Sinken groBer.
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Wie funktioniert’'s?

Was viele nicht wissen - fiir das Ohrenanlegen gibt es mehr als nur eine
Ausfiihrmdglichkeit.

So unterscheidet man zwischen der:

> Standardvariante
> Big Ears durch Nachgreifen
> Big Ears durch 2 A-Leinen

Jede Variante hat ihre Vor- und Nachteile, die je nach Schirmkonstruktion
stdirker oder schwicher ins Gewicht fallen. Am einfachsten durchzufiihren,
ist sicherlich die Standardvariante.

Achtung

Bei beiden BIGEARS Methoden bewegt man sich auBerhalb der
Giitesiegeltests und somit sollten diese nur unter fachkundiger An-
leitung, am besten im Rahmen eines Sicherheitstrainings, erflogen
werden!

www.dhv.de

4 | Die Betatigung des
Beschleunigers ermaglicht
ein weiteres Runterzeihen
der A-Leine

www.dhv.de

Schritt fir Schritt Technik - Einleitung

1 | AuBerste A-Leine wird
so hoch wie moglich ober-
halb des Leinenschlosses
mit Handinnenflachen
nach auflen gegriffen

2+3 | Mit einem
festen Griff wird
die Leine nach un-
ten gezogen und
danach der Be-
schleuniger akti-
viert

5| Die Steuerleine kann bei
diesem Manover selbstver-
standlich auch in der Hand
gelassen werden. Sie sollte
aber in der Normalstellung
gehalten werden, um den
Gleitschirm nicht zusatzlich
zu verlangsamen.

FLUGTECHNIK | OHREN ANLEGEN

Standardvariante

Die Steuerleinen werden in der Normalstellung gehalten (unten an der
Schlaufe). Mit den FiiBen geht man in die erste Stufe des Beschleuni-
gungssystems in eine trittbereite Haltung. Der FuBbeschleuniger sollte noch
nicht aktiviert werden.

Nach dem Einklappen der Ohren kann durch ,Nachgrei-
fen” die eingeklappte Flache vergroBert werden. dazu die
geschlossenen Handflachen entlang der heruntergezoge-
nen Leinen nach auflen fiihren und mit einem Impuls
Richtung Korper ziehen.

Nun greift man die GuReren A-Leinen, mit den Handinnenfldchen nach au-
Ben, so hoch wie mdglich iiber den Leinenschlgssern und fixiert die Leinen
durch Abknicken der Handgelenke. AnschlieBend wird durch Blickkontrolle
gecheckt, ob links und rechts die richtigen Leinen in den Héinden sind. Erst
dann werden die Leinen mit einer bestimmten Zugbewegung nach unten ge-
zogen, um die GiuBeren Fliigelenden einzuklappen. Das Herunterziehen kann
symmetrisch beidseitig oder wechselweise, Seite fiir Seite, erfolgen.

Der Gleitschirm sinkt nun stabil mit etwa 2-4 m/sec.

Durch Gewichtsverlagerung kann der Gleitschirm perfekt gesteuert werden.

I

: Achtung

Durch das Einklappen der Fliigelenden werden die Stabilisatoren ,,zer-
stort* und die Rolldimpfung wird deutlich geschwiicht. Gerade in tur-
bulenten Bedingungen neigt der Gleitschirm nun zu Rollbewegungen.
Um dies zu verhindern, geht man mit dem Gewicht leicht auf eine
Seite, so dass das Fluggeriit eine minimale Kurve fliegt. Durch diese
definierte Kraft auf einer Seite beendet der Schirm das Rollen und
fliegt stabil (dies funktioniert auch wunderbar bei leichten Rollbewe-
gungen ohne Deformation).

e e e
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Ausleitung

Um das Mandver zu beenden, wird
der FuBbeschleuniger auf ca. 50%
zuriickgenommen, kurz gewartet und
dann die heruntergezogenen A-Lei-
nen kontrolliert nach oben gefiihrt.
Sollten die Ohren verzégert oder gar
nicht selbststtndig ffnen, hilft ein
wechselseitiges,  entschlossenes
Pumpen.

& | S
Wechselseitiges Aufpumpen
bei 50% getretenem FuB3-
beschleuniger.
Sind die Ohren komplett auf
beiden Seiten gedffnet, wird
das Speedsystem vollstandig
gelost.
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Um Big Ears zu erfliegen, ist es wichtig, dass die normalen Ohren sowie der Umgang mit Frontklappern beherrscht werden. Der FuBbeschleuniger muss
einwandfrei funktionieren und zu 100% getreten werden kdnnen.

Big Ears durch Nachgreifen
Will man die Sinkgeschwindigkeit steigern, muss man die DeformationsgroBe erhdhen. Eine Methode ist das weitere Herunterziehen der A-Leinen.

Die Einleitung erfolgt genau gleich wie die der Giitesiegelmethode, mit dem einzigen Unterschied, dass die tuBersten A-Leinen von innen kommend ge-
griffen werden, um ein Ubergeben in eine Hand zu erméglichen. Hat man nun beide A-Leinen in einer Hand fixiert, wird der FuBbeschleuniger zu 100%
aktiviert. Nun kann man durch Nachgreifen und weiter Herunterziehen die Einklapptiefe beliebig variieren und somit die Sinkgeschwindigkeit anpassen.
Mit dieser Technik kann man sehr gut mit Gewichtsverlagerung steuern - dabei ist zu beachten, dass man die Hinde, mit denen man die Leinen fest hilt,
in der Mitte hiilt und beim Gewichtsverlagern nicht mitbewegt. Die Ohren werden sonst asymmetrisch und eine Steuerung ist nicht moglich. Da man die
Leinen mit einer Hand fixieren kann, ist es mdglich, mit der ,freien Hand* eine Bremse zu greifen, um die Gewichtssteuerung zu unterstiitzen (Abb. 10).

Schritt fir Schritt Technik - Einleitung

6| A- Leinen werden von
innen gegriffen um ein
einfaches Ubergeben in
eine Hand zu ermogli-
chen, ohne dass man
umstandlich an den
Tragegurten herum-
greifen muss.

Greife mit ,,Daumen nach unten” iiber deine andere Hand
und drehe das Handgelenk nach unten, damit die Leine fi-
xiert ist und nicht wieder aus der Hand rutscht (Abb. 8 und 9).

71 Leinen werden mit
einer Hand fixiert

10| Steuerung durch Gewichtsverlagerung und Steuerleine

8| Mitder lbrigen freien
Hand wird so hoch wie mog-
lich mit Daumen nach unten
tiber die fixierte Hand in die
Leinen gegriffen.

Die Ausleitung erfolgt in der gleichen Reihenfolge wie bei der
Giitesiegelmethode. Um einem mdglichen Sackflug entgegenzuwirken,
bleibt man wiihrend der ganzen Ausleitung voll beschleunigt.

WICHTIG: NIE OHNE

HANDSCHUHE FLIEGEN! Vorteile dieser Technik

Durch das Nachgreifen ist eine beliebige Einklapptiefe erreichbar und man
kann sich perfekt an das Fliegen mit groBen Ohren gewdhnen. Des Weite-
ren hat man die Mdglichkeit, die Steuerung durch das Ziehen einer Bremse
zu unterstiitzen. Auch die stufenweise Steuerung der Sinkgeschwindigkeit

91 Durch Abknicken des spricht fiir diese Methode.

Handgelenkes wird mehr
Reibung erzeugt. Die Leinen
sind fixiert und durch Herunter-
ziehen konnen die Ohren nun
vergrofert werden.

Nachteile dieser Technik

Durch das stufenweise Runterziehen der Leinen und dem stufenweisen Ein-
klappen der Fliigelteile entleeren diese oft nicht sauber. Die eingeklappten
Ohren kdnnen daher verstdrkt zum ,,Schlagen“ tendieren, was das Mandver
etwas unangenehm macht. Auch Asymmetrien kdnnen leicht entstehen,
wenn eine Leine beim Nachgreifen etwas aus der Hand rutscht.

www.dhv.de
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Big Ears mit zwei A-Leinen

Hat der Gleitschirm drei A-Stammleinen, ist es moglich, durch das symme-
trische und gleichzeitige Herunterziehen der &uReren beiden Leinen schlag-
artig sehr groRe Ohren zu fliegen. Diese Deformation ist meist deutlich
stabiler, da die Fliigelteile mehr entleeren und somit weniger Offnungs-
drang haben. Auch der Bewegungsablauf ist deutlich einfacher als die
Nachgreifmethode.

Schritt fir Schritt Technik - Einleitung

11| Vorbeschleunigung 50%

12| Nun greift der Pilot so
hoch wie moglich iiber die
Leinenschlosser in die duBeren
beiden A-Leinen - Der
Beschleuniger ist noch zu

50% aktiviert

13| A-Leinen werden herunter
gezogen und der Beschleuniger
auf 100% durchgedriickt

14| Vollbeschleunigter
Zustand: Im Optimalfall
beriihren sich beide Um-
lenkrollen!

Einleitung: Die Steuerleinen werden in der Normalstellung gehalten (unten
an der Schlaufe) oder am Tragegurt mit den dafiir vorgesehen Druck- oder
Magnetkndpfen befestigt. Mit den FiiBen wird der Beschleuniger zu 50%
aktiviert, um den Anstellwinkel des Gleitschirmes etwas zu verringern und
die Geschwindigkeit zu erhghen.

www.dhv.de
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Nun werden von auBen kommend, die duBeren beiden A-Leinen so hoch wie
mdglich gegriffen und gefiihlvoll aber bestimmt heruntergezogen. Dabei ist
zu beachten, dass die innere A-Leine nicht mit nach unten gezogen wird,
um einen frontalen Einklapper zu vermeiden.

Kurz darauf wird das Beschleunigungssystem voll durchgetreten, um den
Anstellwinkel rasch zu verkleinern und die Geschwindigkeit zu erhdhen.
Der Schirm fliegt jetzt mit deutlich erhéhtem Sinken und etwa mit Trimm-
geschwindigkeit. Die Steuerung erfolgt durch Gewichtsverlagerung.

Die Sinkgeschwindigkeit kann sehr hoch werden und erreicht mit manchen
Schirmen sogar 8 m/s.

Durch das Vorbeschleunigen von 50% kommen die A-
Tragegurte etwas weiter nach unten und es fallt einem
leichter, hoher liber das Leinenschloss zu greifen. Die
Deformation kann somit gleich von Beginn an sehr grof3
geflogen werden. Dies ist auch bei den anderen Einleit-
varianten anwendbar.

Achtung

Zieht man die A-Leinen zu tief
oder zu kriiftig, kann es zu ei-
nem Frontklapper kommen. Ist
dies passiert, sollten die Leinen
schnell etwas héher genommen
und der Beschleuniger aktiviert
werden, damit die Mitte des
Gleitschirmes o6ffnen und der
E Schirm wieder beschleunigen
i kann.

Die Ausleitung erfolgt genau gleich wie bei BigEars durch Nachgreifen.

Besonderheiten

Verhiingen

Aufgrund vieler neuer Schirmkonstruktionen ist das Ohrenanlegen nicht mit
jedem Schirm gleich. So kann es sein, dass es bei manchen Schirmen zu
Verhtingern im Stabilobereich kommt. Dabei verhéingen meist die obersten
Bremsgalerieleinen mit dem Tuch. Diese werden mittels Pumpen der Steu-
erleinen oder Ziehen an der Stabiloleine wieder geldst. Meistens sind es
Schirme im hoheren Giitesiegelbereich oder Konstruktionen mit wenig Lei-
nen und/oder hoher Streckung.
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Auch das ,,Schlagen“ der Ohren ist je nach Bauart unterschiedlich stark ausgepréigt. Oftmals hilft bei
starkem Schlagen ein Spielen mit dem Beschleuniger. Viele Schirme werden ruhiger, wenn sie nicht voll
beschleunigt werden. Schirme mit starken Versteifungen und meist hoher Streckung tendieren sehr
stark zu diesem Phiinomen. Profis nutzen daher die GuBersten B-Leinen (nicht Stabiloleine) zum Oh-

renanlegen. Dies sollte aber bei den ersten Versuchen nur in einem sicheren Umfeld und unter fach-
kundiger Anleitung erfolgen.
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Rollen
Manche Schirme beginnen auf Grund von Big Ears sehr nervds zu werden und stark zu rollen. Mit der- & CRISPI

artig sensiblen Schirmen ist ein sicheres Erfliegen der Big Ears nicht mdglich, da sie schon bei kleins-
ten Gewichtsasymmetrien im Gurtzeug in eine Drehung {ibergehen. Da hilft nur, bei der
Standardvariante zu bleiben.
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Sackflug

Sollte der Gleitschirm wihrend dem Mandver in den Sackflug gehen, sind die Deformationen sofort zu
offnen. Der Beschleuniger bleibt aktiviert und die Bremsen werden nicht betitigt, um den Anstellwin-
kel zu verkleinern und dem Schirm das Anfahren zu ermdglichen. Achtung bei nassen oder alten Gleit-
schirmen, sie tendieren bei groBen Ohren eher zum Sackflug.

Wasserkuppe - Europas grof3te Auswahl

Achtung: Landen mit angelegten Ohren

Das Landen mit angelegten Ohren sollte nur der Notsituation vorbehalten bleiben, denn durch die
hohe Sinkgeschwindigkeit kann der Aufprall sehr hart werden. Ohrenanlegen sollte ebenso nicht als
Notl6sung fiir eine missgliickte Landeeinteilung dienen. Meist wird in dieser Situation der Beschleu-
niger nicht mit aktiviert, was die Gefahr des Sackfluges erhdht. Dies kann im schlimmsten Fall sogar
zum Stall fiihren: Werden die Ohren gedffnet und gleichzeitig die zur Landung nétigen Bremsen gezo-
gen, kann der Anstellwinkel kritisch hoch werden. Kommt nun noch ein deutlicher Windgradient hinzu,

reiBt die Stromung am Gleitschirm ab. H'MipLanD
T NIVIUK
Fazit £ YOV
All diese Besonderheiten gilt es, fiir seinen Gleitschirm heraus zu finden, um dann individuell darauf
ABGEB zu reagieren. Um fiir sich selbst die beste Technik herauszufinden, kommt man am Probieren aller @
8 —— Techniken nicht vorbei. Es sollte bei erstmaliger Ausfiihrung in einer sicheren Trainingsumgebung und o=ons
unter fachkundiger Anleitung erfolgen. P R TECH
““n ln, Es Kn““ Wie zu Beginn dieses Artikels schon erwihnt, ist - bei richtiger Ausfiihrung - das Ohrenanlegen auf S seLuSvAT
WInKllc“ sn “IE[: Grund der Steuerbarkeit und Vorwdirtsfahrt die effektivste Abstiegshilfe, denn man hat immer die Mog- LR S

lichkeit, mit erhdhtem Sinken von dem ,,Problem* wegzufliegen. Erst dann, z.B. in sinkenden Luft-
GPS/VARIQ, BISZU 50 STD. GPS SPEICHER BEI 1 SEK. massen, macht eine andere Abstiegshilfe Sinn. <J
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2-JahresCheck 119 Euro™® Www.gleischirm-

2-JahresCheck plus Retter (Rundkappe) packen 139 Euro (steuerbare Rettung + 25 Euro) direkt.de
2-JahresCheck plus Retter (rundkappe) packen plus Schnelipacksack 169 Euro*
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Mit mehr Gegenwind muss man etwas auf die 5 s Mindest-Geradeausflug
drauflegen. Dafiir verkiirzt sich diese Wartezeit bei kleinrdumiger Blub-
berthermik. Weil wir hier aber kein Thermikseminar abhalten, konzentrie-
ren wir uns auf das Prinzip bzw. den Standardfall:

1 ~ *  vom Steigtonbeginn bis Eindrehen erst 4-5 s verstreichen lassen, sonst
u g I ns ru m e n ist man meistens gleich wieder aus dem Aufwindbereich raus e ;+ 7.0.

FOTO ANDREAS'BUSSLINGER

Vario piepst seit 4-6 sec

Chancen fiir einen effektiven ‘
Suchkreis steigen deutlich!

Vario beginnt zu piepsen

Verfriihtes Eindrehen fiihrt
wieder aus der Thermik &

1| Verzogertes Einkreisen ist effektiver

34 DHV-info 185

Dienste - und zwar nicht nur, indem es auf dem Weg nach oben
piepst.

Generell gilt fiir das Vario in der Thermik:

« Einstieg nach Akustik und integriertem Steigen

« Zentrieren nach Akustik und evtl. analogem Steigen
+ Beurteilen nach integriertem Steigen

Die erste Frage lautet: Wann drehe ich ein, wenn sich das Vario
meldet? Dazu miissen wir kurz iiber den Suchkreis nachdenken:

Ein Schirm hat etwa 9-10 m projizierte Spannweite. Ein typi-
scher Suchkreis hat etwa 5 Schirmbreiten (= 45-50 m) Durch-
messer. Mit U = 2 7wr sind das 140-160 m Umfang. Bei einem
Trimm von 30 km/h (= 9,6 m/s) im Kreisen bendtigt der Pilot fiir
einen Vollkreis 14-17 s, und Iéinger bei niedrigerer Geschwin-
digkeit. Wenn also die Integrationszeit des Varios auf 15-20 Se-
kunden eingestellt ist, entspricht das dem gemittelten Steigen
iiber einen vollen Kreis.

Geradeaus fliegt er schneller. Fiir den kompletten Weg an ei-
nem Suchkreis vorbei benétigt er ca. 5s — und bei beginnendem
Piepsen sollte er sich auch wenigstens diese Zeit bis zum Ein-
drehen geben. Die Richtung dafiir kann ihm kein Instrument sa-
gen, das macht sein Schirm: Auf direktem Weg in die Thermik
nimmt nur das Steigen zu und ein Eindrehen ist unndtig. Trifft er
die Thermik hingegen seitlich, so wird die dem Steigen zuge-
wandte Fliigelseite angehoben, und das Eindrehen erfolgt in
diese Richtung.

Bei positiven Werten fiir Idnger als 5 m/s auf dem Display
schadet ein Eindrehen nicht mehr; man bleibt ja im ,,guten”
Bereich. Das einzige Problem ist evtl. der Wind, gegen den
beim Kreisen vorzuhalten und der in die Uberlegung einzube-
ziehen ist.

www.dhv.de

Das Symbol fiir das letzte Steigen wird oft noch lange nach dem Kreisen
angezeigt. Allerdings fliegt man nur in Ausnahmefillen dorthin zuriick -
schlieBlich muss man auf diesem Weg noch einmal durch die sinkende Luft-
masse hin zu einem ungewissen Erfolg.

Sinken

Auch im Sinken hilft uns das Vario. Zumal ein geringer Sinkwert nicht auto-
matisch sinkende Luftmasse bedeutet: Wir haben ein Eigensinken von ca. -
1,1 m/s. Zeigt also das Vario z.B. ein gemitteltes Sinken von -0,5 m/s an,
geht es in Wirklichkeit schon aufwdrts und irgendwo in der Nihe gibt es
vielleicht ein Nettosteigen.

Viele Varios kennen fiir dieses geringe Sinken ein Art Summton (Near
Thermal Tone). Das ist Geschmackssache: Der NTT soll aufmerksam ma-
chen, aber in bewegter Luft nervt das stdndige Umspringen zwischen Pie-
pen und Brummen auch - und dass man ohnehin stets ein Auge aufs
integrierte Steigen haben soll, hatten wir schon.

Im Sinken fliegen wir keine Suchkreise mehr. Doch nur selten fiihrt die
gerade Linie zum Zielpunkt genau durch die Bereiche des geringsten Luft-
massensinkens oder des schwiichsten Gegenwindes. Jetzt punkten Kombi-
varios mit Anzeige der gemittelten Gleitzahl iiber Grund (GZ/T).

Wiahrend der Pilot auf begiinstigende Faktoren (Geldndeform und Wind)
achtet, behilt er die GZ/T im Auge und versucht, sie bei kleinen Kurswech-
seln méglichst hoch zu halten. Gerade schwache Anderungen von Sinken
und Geschwindigkeit kann er nicht schnell genug zusammenrechnen; es ist
einfacher, mit Hilfe einer einzigen Anzeige den besten Weg zu ertasten:

Im Beispiel (Bild 2) wird abends bei schwichstem Reststeigen ein Lan-
deplatz gegen den Talwind angeflogen. Pilot 1 (magenta) fliegt direkt und
arbeitet mit dem Beschleuniger. Pilot 2 (blau) visiert konsequent jedes zu er-
wartende Reststeigen an und nimmt lange Strecken gegen den Talwind in
Kauf. Beide achten auf das integrierte Sinken, welches sie moglichst gering
zu halten versuchen (obere Zahlen). Pilot 3 (griin) hingegen fliegt mit bes-
tem Gleiten (also ohne Bremse), richtet sich nach der GZ/T (untere Zahlen)

www.dhv.de

. + das Vario auf 15-20 Sekunden Integrationszeit einstellen; so kann man ' _— ——
ff k -~ am besten beurteilen, ob sich das Kreisen lohnt e 34%
e tlv n u tze n «  beistarkem Gegenwind liinger geradeaus fliegen, und generell bei Wind 3 VI e
- asymmetrisch drehen @ 3:3_9 —
Im Ie.tZten Teil haben wir Ver_SChl?dene Konzepte von In schwacher Thermik zeigen Thermikassistenten mit Hilfe von Barosonde | nermikassistenten: XCSoar, FlyMaster,
FIUQmStrumenten und Kombinationen kennengelemt und GPS Richtung und Distanz zum Steigkern. Die einfachste Form ist ein SkyTraxx
und bewertet. Heute geht es darum, wie der Normalpilot passend zur Entfernung aus der Mitte versetztes Steigsymbol in der Kom-
sein Instrument effektiv im Flug nutzt. passrose, zu welchem hin sich der Pilot beim Kreisen intuitiv orientiert. Még-
lich sind auch Trackspuren mit variabler Dicke/Farbe, Punktwolken oder
TEXT UND BILDMATERIAL STEFAN'-UNGEMACH regelrechte polare ,Steigzonendiogramme.
Alle Varianten haben ihre Fans und funktionieren in schwachen Bedingun-
gen oft erstaunlich gut. Noch weiter gehen regelrechte Thermikanalysen.
Thermik Die Zahl der Anzeigen dafiir ist beeindruckend - freilich bedarf es schon ei-
Im Hammerbart braucht es kein Instrument. Aber bei schwa- niger Ubung, sie im Flug sinnvoll auszuwerten, denn sie fiillen ein Display %
chem Steigen oder gar Sinken im Vorflug leistet ein Vario gute schnell und lenken von wirklich wichtigen Anzeigen ab. %%
2

2| Flugweg mit ,,optimiertem Sinken”
anhand GZ uiber Grund
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V... 28 km
und k'OI‘rIgITEI‘t seinen Kurs.gerude'so weit, dass Niedrigster Groundspeed:
er bei moglichst hoher Gleitzahl nicht allzu sehr Gegenwind

vom Ziel abweicht. Das Kombivario nimmt ihm
die Bewertung des Zusammenspiels von Wind
und Luftmassensinken ab, und er kommt am
ehesten ins Ziel.

Niitzlich ist beim Anfliegen eines Wegpunk-
tes auch die zusdtzliche Anzeige der dafiir be-
nétigten Gleitzahl. Ist sie niedriger als die
aktuelle, hat man eine gute Chance, auch an-
zukommen - natiirlich darf kein Hindernis im
Weg sein...

Oft berichten Piloten begeistert von der Leis-
tung ihrer Schirme, weil sie unterwegs eine hohe
GZ/T abgelesen haben. Die ist aber durch Luft-
massensteigen und Riickenwind stark verfdlscht
und wird deshalb immer relativ gesehen: ent-
weder im Vergleich zu einer Soll-GZ, oder in ih-
rem Verlauf, um den Geradeausflug zu
beurteilen.

Darstellung im Kombivario

(Batspiel)

N

Wi

15 kmih

Hochster Groundspeed;
Riickenwind

Und noch mehr Sinken

Irgendwann wollen wir nur noch eines: mdg-

lichst schnell aus der sinkenden Luftmasse raus. Dazu miissen wir schneller
werden, auch wenn das noch mehr Sinken bedeutet - aber wir kommen so
besser weg, als wenn wir versuchen, das Absaufen mdglichst lange durch
Bremseinsatz hinauszuzdgern. Erst recht bei Gegenwind, der uns ja noch
ldnger in der Sinkzone festhiilt.

Indikatoren fiir den Beschleunigereinsatz sind das integrierte Sinken und
der Sinkton. Dessen Einsatzschwelle wird so eingestellt, dass man bei sei-
nem Ertdnen beherzt Gas geben kann. Einen guten Richtwert stellen -2.0/-
2,2 m/s dar, ab denen Vollgas angesagt ist — noch niedriger bei
Liegegurtzeugen, denn die verschieben wegen des verdnderten Anstell-
winkels schon das beste Gleiten in einen Bereich mit etwas Beschleuniger-
einsatz.

Fliegt man mit Gas dem Sinken davon, geht der Blick wieder zum inte-
grierten Steigen. Erst wenn sich das wieder oberhalb von ca. -1,6 m/s ein-
pendelt, geht der FuB deutlich zuriick — davor bringt angespanntes
Nachjustieren nur wenig.

Bei Gegenwind verschieben sich die Werte nach unten: Wenn z.B. die Ge-
schwindigkeit tiber Grund 10 km/h niedriger als in ruhiger Luft ist, macht der
GasfuB schon bei -1,5 m/s Sinn.

Haste Tone?

Die Varioakustik nimmt jeder Pilot anders wahr. Absolute Empfehlungen
sind daher nur schwer mdglich, doch sollte sich zumindest der Sinkton deut-
lich vom Steigton abheben. Die Mdglichkeiten hierfiir reichen von einfachen
Frequenzabstdnden (SkyTraxx) bis zur Programmierung ganzer Tonhdhen-
verldufe am PC (FlyTec/Brduniger und andere). Als Ausgangsbasis bewdhrt
haben sich ca. 700 Hz fiir den Steigton, eine Steigerung desselben bis
2.200 Hz sowie ein Sinkton von 500 Hz.

Der Wind

Windrichtung und -geschwindigkeit zu kennen ist ein Sicherheitsfaktor fiir
Landung, Zentrierversatz, Querungen und die Vermeidung von Lee- und Tal-
windfallen. Bei dank GPS bekanntem Groundspeed fiillt die Windbestim-
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3| Windbestimmung durch Kreisen

mung leicht. Fliegt man mit Riickenwind, erreicht dieser sein Maximum; in
Gegenrichtung ist er am geringsten. Vollig unabhdngig vom Trimm kann
man so Windrichtung und -geschwindigkeit bestimmen, indem man einen
Vollkreis fliegt. Beim Erreichen der niedrigsten Geschwindigkeit merkt man
sich gleich noch einen Peilpunkt am Horizont: von hier weht der Wind. Die
halbe Differenz zwischen dem hichsten und dem geringsten Groundspeed
ist die Windgeschwindigkeit. Instrumente mit Windanzeige machen auch
nichts anderes, mitteln aber iiber mehrere Kreise und bereiten das Ergebnis
grafisch auf.

Wegen der Tastrate und der eigenen Leseverzdgerung liegt die tatséch-
liche Windrichtung etwas gegen die Drehrichtung zuriick. Die Grafik (3) zeigt
auch diesen Unterschied; der Wind entspricht eher dem roten Pfeil.

Die Bestimmung des Windes muss hdufig wiederholt werden, weil er von
Wetter, Relief, Talwindsystemen und der Grundhdhe (Windgradient) ab-
hiingt. Wenn ldnger nicht mehr gekreist wurde, ist auch einer Instrumen-
tenanzeige nicht mehr zu trauen!

Das ist doch die Hohe!

Die relative Hohe zu Luftriumen und Geléinde hat rechtliche/technische Be-
deutung; die absolute Hohe begrenzt irgendwann die korperliche Leis-
tungsfthigkeit. Die schnelle und genaue barometrische Hohenmessung ist
daher erste Wahl, muss allerdings auf eine von 4 Weisen vor jedem Start ka-
libriert werden:
+  bekannte Startplatzhthe direkt eingeben. Das ist genau und geht
immer, setzt aber exakte Ortskenntnis voraus.
+ eine hinreichend gute 3D-GPS-Messung des Kombivarios direkt nutzen.
Beispiele:
bei FlyTec/Brduniger erkennt man das am Stabilisieren der blinkenden
GPS-Hdhe in Kombination mit einem gefiillten GPS-Balken; dann stellt
man die Hohe iiber einen langen Tastendruck mit F2 darauf ein.
bei FlyMaster mit Hoheneinstellung “Auto” wartet man, bis die Héhe
nicht mehr blinkt: dank ausreichend niedrigen pDop-Wertes (GPS--
Qualitit) setzt das Gerdt dann hieraus die Barohdhe

www.dhv.de

« mit einer 2D-Ortsbestimmung und der Grundhdhe kalibrieren. Bislang kann das nur das
Sky-Traxx. Die Genauigkeit hdngt von den Hohendaten ab (i.d.R. liegen diese mit ca. 15 m
Fehlertoleranz in einem 90 m-Raster) und geht bei bestimmten Geldndeformen am Startplatz
(Steilwand, Klippenstart) naturgemdg in den Keller

+ das QNH fiir die Startplatzgegend ermitteln und eingeben. Mit diesem Referenzluftdruck wird
das Instrument recht genau kalibriert und errechnet die aktuelle Hohe

Eine Anzeige der GPS-Hdhe ist fiir lingere Fliige sinnvoll, denn mit dem Wetter tindert sich auch die
Kalibrierung. Bei zunehmendem Hochdruck werden so z.B. niedrigere Hohen angezeigt. In der Nihe
von Luftrdumen behdlt der Pilot besser auch die GPS-Héhe im Auge und geht im Zweifelsfall vom kri-
tischeren Wert aus.

Navigation

Hier geht es um dreierlei. Wegpunkte sollen bekannt und einfach auszuwdhlen sein. Aus ihnen wer-
den Routen gebaut, deren Abfliegen maschinell unterstiitzt wird. Luftriume sind 3D-Hindernisse, die
- mit Warnungen - in einer Kartenansicht gezeigt werden sollen. Aber die Daten miissen zuerst auf
das Geriit.

Beschaffung aus dem Internet:
¢ Wegpunkte:

DHV-Geltindedatenbank (www.dhv.de),

Websites (www.paragliding365.com, www.paraglidingearth.com), Verbiinde ...
+  Luftrdume:

www.dfc-saar.de, http://www.maddyhome.com/ctr/ ...

Ubertragung zum Geriit

+  Massenspeichermodus mit direktem Kopieren (SkyTraxx, FlyTec & SD)

+  Software zum Aufspielen ausgewdhlter Elemente (GPSDump, MaxPunkte, ParaFlightBook)
+ direkter Download bei bestehender Datenverbindung (XCSoar)

Wahlloses Aufspielen vieler Wegpunkt- und Luftraumdaten bringt aber nichts: Listen werden un-
handlich, es kommt zu Doppelungen und auch die Datenqualitét schwankt.
Merke: Wenige gute Daten sind besser als viele schlechte!

Wegpunkte

Kurze Wegpunktsammlungen sind cool - vor allem fiir den Bau von Routen. Denn groBe, gar alpha-
betisch sortierte Wegpunktlisten machen das wie auch die Auswahl eines Ziels sonst zu einer Ge-
duldsprobe.

Eine Eigenart von Routen ist, dass man sie auBer im Wettkampf nicht stur abfliegt. Es ist deshalb
entscheidend, wie gut man im Flug zur Wegpunktauswahl kommt und diese bedienen kann. Denn der
Plan dndert sich dauernd mit dem Wetter, durch Umdrehen oder Abkiirzen. Auf Automatismen ist hier
nur bedingt Verlass, darum kommt man um drei Eingaben nicht herum:

+ Einfiigen eines neuen Wegpunktes, zu dem man jetzt fliegen will

+  Loschen von Wegpunkten aus einer zuvor geplanten Route, weil man nicht mehr hinkommt
oder seinen Plan gedindert hat

+  Abbrechen der restlichen Route/Aufgabe, Befreien der Anzeige von unndtigem Ballast

Leider ist das oft umstdndlich. Deshalb ist es ratsam, sich gerade im Winter mal im Gurtzeug aufzu-
hiéingen und diese drei Aktionen so lange zu iiben, bis sie sicher sitzen.

Freilich ist die Handhabung von Wegpunkten im Flug weniger wichtig als deren kluge Auswahl vor dem

Aufspielen, fiir die es ein paar Grundregeln gibt:

+ {ibersichtliche Fluggebiete vorbereiten; entsprechend kleine Wegpunktlisten nach Bedarf laden
(und die alten Idschen). So bleiben die Listen im Flug handhabbar.

+ die Menge ansteuerbarer Landmarken beschréinken (man muss nicht jeden Gipfel einer Siidkante
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in seiner Liste haben; die typischen Wendepunkte und Schliisselstellen
reichen)

Thermikquellen und Ortschaften sind niitzliche Zusatzinformationen,
gehdren jedoch nicht in eine Routenplanung und stéren in der Liste.
Da Wegpunkte mit wenigen Ausnahmen stets alphabetisch sortiert sind,
konnen Namenspriifixe solche Zusatzelemente gruppiert ans Ende stel-
len: z.B. ,,Z1_“ vor Ort-schaften und ,,Z2_ vor Thermikquellen.

Luftraume

Luftrdume kann man in so groRer Zahl vorhalten, wie es der Instrumenten-
speicher erlaubt, denn sie werden nicht aus Listen gewdhlt. Dafiir zghlen
ein paar andere Dinge:

Temporiires Abschalten
Segelflugsektoren z.B. sind nicht immer aktiv. Grundsitzlich gehdren sie
deshalb in die Liste, aber man muss sie auch abschalten kdnnen.

Zusatzinfos
Anruffrequenzen oder sogar den dazugehdrigen Speicherplatz des Luft-
funkgerdtes.

Sinnvolle Filterung

Nicht jeder Luftraum interessiert uns. So liegen z.B. CTAs in Hhen von ca.
3800 m {iber ganz Osterreich, doch will man sie nicht auf der Karte sehen.
Also sollte man Luftrume nach zu erwartender Basishdhe, aber auch nach
Klasse ausfiltern, was taktische Flugcomputer sehr gut unterstiitzen.

Das Fliegen in der Ndhe von Luftriumen wird mit Kartendarstellung viel ein-
facher. Damit kann man seinen Weg friih genug so legen, um sie zu umflie-
gen oder wenigstens in Kollisionshohe mdglichst flach zu treffen. Ein
horizontaler Annéiherungsalarm kann Karte und Kurswahl nicht ersetzen,
denn bei seinem Ansprechen ist es fiir eine sinnvolle Kurskorrektur zu spdt.
Das gilt auch fiir ein automatisches Umschalten zur Kartendarstellung bei
Anndherung; besser ist deren friihe, manuelle Auswahl. Vertikale Alarme
konnen beim Aufdrehen niitzlich sein.

Anzeige

www.stubaicup.at
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Fiir Luftrdume und Instrumente gilt aber immer: Verantwortlich ist der Pilot,
und aufs Instrument schieben darf er gar nichts.

Karten

Der Nutzen einer Karte hiingt von allerlei Faktoren ab. Detailreichtum und
Farben zdhlen wegen der typischen Displayschwichen nicht dazu; dafiir
sollte man sie optimal einrichten.

Orientierung und Wegpunkte (Topo)

Aus der Luft fehlt im Flachland oft die Ubersicht, wo man sich im Verhiltnis
zu HauptstraBen und Bahnlinien befindet; die richtige Landeplatzwahl kann
aber Stunden beim Heimweg sparen. Hier punkten taktische Flugcomputer
- oder auch schon ein billiges Autonavi auf dem Cockpit. Weil man nur sel-
ten und wiihrend ruhiger Flugphasen danach schaut, ist nicht mal die Son-
nenlichtablesbarkeit ein Problem; die ungefthre Orientierung bekommt man
schon hin.

Topo- Wegpunkte sollen aber schon den Anforderungen einer Landkarte
geniigen. Klassische Kurzformen wie BRA016 (Brauneck 1600 MSL) sind
ebenso klobig wie willkiirliche Abkiirzungen; besser sind volle Ortsnamen
sowie ggf. eine intelligente, zoomabhidngige Reduzierung der Elemente.

Aus der Luft gelesene Karten miissen nicht fotorealistisch sein. Der di-
rekte Blick von oben toppt jede Karte. Dafiir zghlen einfache Anhaltspunkte
fiir das Auge - und zwar groRe Formen (Seen, Fliisse, Autobahnen, Bahnli-
nien) statt markanter Details.

Taktische Flugcomputer kommen vom Segelflug, weshalb sie landbare
Pldtze hervorheben. Weil diese fiir uns jedoch nicht nutzbar und sogar ge-
fdhrlich sind, interessieren sie nur als Warnung; voreingestellte Zusatzin-
fos wie Bahnrichtung etc. kann man ausblenden.

Luftrtiume
Hier interessiert uns neben Form und Lage eigentlich nur: Darf ich reinflie-
gen oder nicht? Deshalb reichen wenige, gut unterscheidbare Farben/Grau-
stufen fiirimmer gesperrte, freigebbare sowie evtl. immer offene Luftrdume.
Weil wir uns in der Ndhe von Luftrdumen immer entlang ihrer Grenzen
orientieren, miissen der eigene Track und das eigene Fluggerdt gut er-
kennbar sein. Je nach Software lohnt sich daher Experimentieren mit Track-
formen und Flugzeugsymbol.

Terrain

Eine Terrainkarte zeigt die Geltindeform. lhre Schattierungen sind aber oft
nur schwer ableshar. Im Flachland gibt es indes leicht zu {ibersehende H&-
henverldufe, die einen Streckenflug entscheidend verldngern kdnnen. Ein
Flachland- Farbschema verstérkt niedrige Bereiche zu Lasten der Details
hdherer Berge (die sieht man auch so) und kann immer eingestellt bleiben.

Windschattierung

Ein spezielles Feature von Terrainkarten in Verbindung mit einer Windab-
schiitzung ist die Einfdrbung von Bergflanken nach Luv (hell) und Lee (dun-
kel) von XCSoar und LK800O. Das braucht man nicht unbedingt, um nicht
ins ndchste Lee zu rauschen - aber man erkennt, welche Leefallen auf dem
aktuellen Kurs, den man dann vielleicht dndern sollte, noch so lauern.

Kombivarios und taktische Flugcomputer lassen sich fiir ganz normale Flug-
vorhaben gut nutzen. Doch auch eine gute technische Flugvorbereitung von
Datenauswahl iiber Flugplanung bis hin zum Beschicken des Instruments
zeigt Wirkung — und damit beschdftigen wir uns beim ndchsten Mal.

www.dhv.de
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Fluganalysen in 3D

Wer seine eigenen Fliige nachbereiten oder die

Fliige von anderen Piloten analysieren will, bekommt
im Internet dazu einige interessante und kostenlose

Moglichkeiten geboten.

TEXT UND BILDER LUCIAN HAAS (LU-GLIDZ)

us eigenen Fliigen oder Fliigen anderer Piloten kann man viel

lernen. Vor allem, wenn man sie einmal in einem sehr realisti-

schen Setting virtuell nachfliegt. Dank Google Earth mit seiner

fotorealistischen Darstellung der Landschaft in 3D ist das heute

fast mit jedem Computer mdglich. Man erkennt genau, wo die
Thermik durchzog, wo und in welcher Héhe ein Pilot eine Talquerung an-
setzte, wo herausragende Landschaftsmerkmale stehen etc. Dank der le-
bensnahen ,,Aussichten” aus Pilotenperspektive wird man sich nach einer
solchen Vorbereitung auch schneller in einem fremden Fluggebiet zurecht
finden.

Im Internet gibt es zahlreiche Seiten, auf denen das Abspielen von GPS-
aufgezeichneten Fliigen mdglich ist. Sechs dieser Angebote werden hier vor-
gestellt. Wer sie nutzen will, sollte Google Earth und das Google Earth
Plug-In fiir den Internetbrowser installiert haben sowie {iber eine schnelle
Internetverbindung verfiigen.

g wiictven ind vergiekhon >3
. » y
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3D-Fliegen im DHV-XC

www.xc.dhv.de

Viele deutsche Piloten laden ihre dokumentierten Fliige bereits als igc-Da-
tei in den Online-Contest des DHV. Dort bekommt man jeden Flug auf einer
Karte angezeigt. Sie ldsst sich tiber den Button ,,3D-View* auf die Darstel-
lung mit Google Earth (Plug-In) umschalten. Nun zeigt sich die Landschaft
und der dariiber gelegte Flugpfad quasi in 3D.

Nachfliegen ldsst sich ein Flug, indem man entweder den Mauszeiger
iiber die Flughdhenkurve bewegt, die unter der Karte angezeigt wird, oder
sich alles automatisch abspielen ldsst. Dafiir muss man nur auf den Play-But-
ton rechts unten in der Kartenansicht klicken.

Ein tolles Feature ist die Mdglichkeit, mehrere Fliige aus der DHV-Daten-
bank miteinander zu vergleichen, indem man sie parallel abspielen ldsst. Auf
Wunsch kann man sogar den Startzeitpunkt synchronisieren, das heift: Die
Fliige starten in der Simulation gleichzeitig. So werden bei dhnlicher Rou-
tenwahl die unterschiedlichen Flugstile bzw. -strategien schnell deutlich.

Flugvergleich der Air-Buddies

www.xcontest.org

Auch der XContest Streckenflug-Server wartet mit der Funktion auf, dort ge-
speicherte Fliige direkt auf Karten oder in Google Earth nachfliegen zu konnen.
Uber die Funktion ,,Air Buddies* ist dies ebenso filr Fliige mehrerer Piloten aus
dem gleichen Gebiet parallel méglich. Dann (und erst dann!) bietet XContest
auch eine automatische Abspielfunkton. Allerdings lassen sich dabei die Start-
zeiten mehrerer Fliige nicht wie beim XC-DHV synchronisieren. Positiv beim
XC-Contest ist, dass bei Darstellung einzelner Fliige mit Google Earth der Flug-
weg je nach Flughdhe unterschiedlich eingefirbt ist. Beim Vergleich von Fli-
gen mehrerer Piloten empfiehlt es sich allerdings, im 2D-Modus zu bleiben.
Zum einen funktioniert sonst die Abspielfunktion im Google Earth Plug-In nicht
immer einwandfrei. Zum anderen werden die {iberlappenden Flugpfade schnell
uniibersichtlich. Im 2D-Betrieb hingegen werden die Flugpfade tatséchlich
erst wiihrend des Fluges gezeichnet. So ldsst sich besser verfolgen, wo sich wel-
cher Pilot gerade bewegt. Xcontest bietet die Mdglichkeit, die Abspielge-
schwindigkeit auf das Hundertfache zu erhghen. Dennoch werden die Fliige
dabei sehr fliissig dargestellt.

StarTrax mit Verfolgerkamera
www.gpsanimator.com/StarTraX

Wer StarTrax nutzen mdchte, muss sich einmalig und kostenfrei online mit
seiner E-Mailadresse registrieren. Dann lassen sich auf der Seite Fliige im
igc-Format hochladen, sogar mehrere davon parallel (wenn auch ohne Syn-
chronisierung der Startzeiten). AnschlieBend werden diese im Google Earth
Plug-In abgespielt. Dabei lassen sich verschiedene Perspektiven wihlen:

Beim sogenannten Verfolgermodus ist es so, als hinge eine Kamera in ei-
nem bestimmten Abstand hinter dem Gleitschirm, der als animierte Figur
dargestellt wird. Die Kamera folgt also allen Bewegungen, dreht sich auch
beim Thermikfliegen stéindig mit. Bei Darstellungen mit erhdhter Abspiel-
geschwindigkeit ergibt das allerdings ein unangenehm ,verwischtes* Ka-
russell auf dem Bildschirm.

Empfehlenswert ist der Beobachtermodus. Hierbei fliegt die Kamera un-
abhingig von der Gleitschirmkurbelei stabil, so als wiire sie auf einem Hub-
schrauber montiert, der in einem (einstellbaren) Abstand vor, hinter, iiber
oder neben dem Schirm her fliegt. Das erlaubt eine sehr schine Analyse des
Fluges und des Flugstils. Etwas stérend sind die sprunghaften Perspektiv-
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Der Xcontest zeigt farbcodiert auch die I Hohe des Piloten. Das kleine Gleitschirmmodell neigt sich bei Startrax sogar in den Kurven
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Auf Strecke in Bassano, betrachtet im Vollbildmodus des DHV-XC.
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in Flight Replay.

-

anpassungen, wenn man die Fliige in einer hdheren
Geschwindigkeit abspielt.

Der Modus Sperren zeigt den Flug aus der Per-
spektive des Piloten. Man sieht also keinen Gleit-
schirm, sondern der Blick geht immer in
Flugrichtung nach vorne. Bei Thermikkreisen ergibt
das wieder einen Karusselleffekt.

In allen Darstellungsvarianten lassen sich Flug-
instrumente einblenden. Sie zeigen die aktuelle Ge-
schwindigkeit, die Flugrichtung (Kompass), die
Flughéhe und das aktuelle Steigen oder Sinken
inm/s.

Aus der Pilotenperspektive
www.ywtw.de/igcsim.html

Das Programm IGC-Sim Igiuft nicht im Browser, son-
dern als eigenstiindige Software, die man sich zu-
vor herunterladen muss. Auf dem Computer miissen
neben Google Earth auch das Microsoft-Zusatz-
programm Net 3.5 installiert sein.

Flight-Replay zeigt den Flug immer aus Piloten-
sicht (Blick nach vorn). Wenn man das Abspielen
des Fluges unterbricht, Itisst sich aber auch nach
Belieben in Google Earth zoomen und die Blick-
richtung verdndern. Auch mitten im Flug ldsst sich
iiber den Button ,,Zoom out* kurz der gesamte Flug-
pfad einblenden, um anschlieRend automatisch
wieder zur Simulation zuriickzukehren.

Ein nettes wiihlbares Feature von Flight-Replay
ist das Auslassen der Thermikkreise. Anstatt der
schwindelerregenden Karussellfahrt wird dann nur
kurz ein Fenster ,,Skip Thermaling“ angezeigt - als
Hinweis darauf, dass hier in Kreisen Héhe gemacht
wurde. AnschlieBend wird der Flug an der niichs-
ten, hoheren Position fortgesetzt.

Im Vergleich zu StarTrax bietet Flight-Replay we-
niger Darstellungsoptionen. Dafiir hat es andere
Vorteile: Weil es auf das eigenstindige Google
Earth und nicht nur auf das kleine GE-Plug-In auf-
setzt, lassen sich alle méglichen zusitzlichen Info-
Layer einblenden, darunter auch Thermikkarten
oder die Simulation des Sonnenstandes mit der ent-
sprechenden Schattierung des Geléindes. Zudem
liefert das Programm Kurvendarstellungen der
Flughdhen, Vario-Werte, Geschwindigkeit, Gleitzahl
etc., was wiederum die Analyse der Fliige erleich-
tert.

Analyse mit Topokarten
www.victorb.fr/visuigc.html

Auch in die Anwendung VisulGC kann man Fliige
als igc-Files hochladen und diese dann iiber ver-
schiedenste Kartenansichten darstellen lassen, da-
runter auch Google Earth - samt einem simulierten
Gleitschirm. VisulGC besitzt allerdings keine auto-
matische Abspielfunktion des Fluges und ermdg-
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licht es auch nicht, mehrere Fliige parallel miteinander zu vergleichen. Den-
noch ist die Umsetzung durchaus gelungen. Dem Flug folgt man, indem man
mit der Maus iiber die Hohenkurvendarstellung des Fluges am unteren Rand
des Kartenfensters entlang féihrt.

VisulGC bietet einige interessante Funktionen, die in keiner der anderen
Ldsungen zu finden sind. Das gilt vor allem fiir die 2D-Darstellungen. Dort
lassen sich beispielsweise Luftriume nach Hohen gestaffelt ein- und aus-
blenden. So ldsst sich schnell erkennen, welche Grenzen man nicht tiber-
fliegen sollte bzw. ob der Pilot entsprechende Einschriinkungen auch
eingehalten hat. AuBerdem lassen sich auf der Karte mit einem eingebau-
ten Tool Distanzen messen, selbst {iber mehrere Wendepunkte. Interessant
ist auch das breite Kartenangebot. Es umfasst nicht nur Google Maps, son-
dern auch sehr genaue Topo-Karten fiir Frankreich, Schweiz, Spanien und
ganz Europa von verschiedenen Anbietern. Gerade wenn es darum geht,
tiberflogenen Gipfeln die lokalen Namen zuordnen zu kdnnen, ist das sehr
hilfreich.

Flige im Guckkasten

www.doarama.org

Dioramen heiBen Guckkdsten in Museen, in denen dreidimensionale le-
bensnahe Szenen nachgestellt sind. Mit diesem Bild vor Augen entwickel-
ten australische IT-Forscher das Programm Doarama, mit dem wiederum
Fliige aus igc-Files betrachtet werden kdnnen. Doarama basiert nicht auf
Google Earth, sondern auf den Karten in 3D-Darstellung des Microsoft-Diens-
tes Bing. Dieser bietet in vielen Regionen der Welt Luftbilder in hdherer Auf-
[6sung und das genauere Landschaftsmodell. Das zusammen ergibt einen
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besonders realitdtsnahen visuellen Eindruck der Landschaft.

Doarama eignet sich weniger fiir eine exakte Analyse von Fliigen, punk-
tet aber mit der besten Optik. Die Darstellung ist so programmiert, als wiirde
der Flieger in einem gewissen Abstand von einem Hubschrauber aus verfolgt
und gefilmt. Pl6tzliche Richtungswechsel werden nicht sprunghaft, sondern
in einer fliissigen Kurve nachvollzogen, selbst bei einer hohen Abspielge-
schwindigkeit. Um Ruckler im Bild zu vermeiden, nimmt das Programm in
Kauf, den Verfolgten kurzzeitig aus dem Blick zu verlieren. Die Flugkamera
muss halt realitdtsgetreu erst neu in Position gebracht werden.

Doarama bietet sich vor allem dazu an, Fliige fiir andere als didaktisches
Anschauungsmaterial aufzubereiten. Man kann an beliebiger Stelle des
Flugpfades Infokdsten einbinden und anzeigen lassen, um zum Beispiel die
Flugentscheidungen oder -bedingungen zu erléiutern. Die so ergéinzten Flug-
filme lassen sich speichern und einfach per Facebook, Twitter, Google+ oder
Email mit Freunden teilen.

Welches dieser Angebote nun das Beste ist, Iéisst sich nicht sagen. Diese
Einschitzung héingt von den eigenen Anforderungen ab. Will man Flugrou-
ten verfolgen oder vor allem auch vergleichen, sind der XC-DHV bzw. XCon-
test die naheliegenden Ldsungen. Allerdings ist man dabei auf die dort
online gespeicherten Fliige beschréinkt. StarTrax bietet die groRte Vielfalt der
Ansichten, wohingegen Flight-Replay weitere Google Earth Funktionalitéiten
am besten integriert. Die Stdirke von VisulGC liegt in der Vielfalt des Kar-
tenmaterials. Doarama wiederum gléinzt mit der fliissigsten Grafik und der
Mdglichkeit, seine Fliige einfach mit anderen zu teilen. Es lohnt sich, alles
einmal auszuprobieren. <J

Anzeige
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Der Klimawandel schlagt Wellen

Ob es hierzulande in Zukunft wédrmer, regnerischer oder windiger wird,
IGisst sich noch kaum abschétzen. Manche Folgen des Klimawandels prégen allerdings
schon heute das Fliegerwetter stérker als vielen bewusst ist
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TEXT UND BILDER LUCIAN HAAS (LU-GLIDZ)

Dariiber Iéisst sich trefflich an Stammtischen streiten. Anekdotisch
erziihlen manche Piloten, ihrer Meinung nach hitten sich die Tal-
winde verstdrkt. Andere sagen, der Sommerregen sei heftiger geworden,
die Friihjohrsthermik in den Alpen kriftiger. Ob etwas und wie viel davon
stimmt, ist schwer zu beweisen. Selten treffen Statistiken zu, die allein auf
menschlichen Erfahrungswerten beruhen. Denn das menschliche Geddcht-
nis ldsst sich gerne triigen. Zum Beispiel, wenn sich {iber Wochen eine sta-
bile, also liber ltingere Zeit unverdéinderliche GroBwetterlage einstellt. Dann
heiBt es schnell: So viel Nordwind, so hiufige Gewitter, so viel Regen gab
es frither nicht. Dass es im vergangenen Jahr ganz anders war, ist schnell
vergessen.
Was das Flugwetter betrifft, gibt es allerdings durchaus einen Trend, der
sich mit dem Klimawandel in Verbindung bringen ldsst. Neueren Forschun-
gen nach nimmt die Stabilitdt von GroBwetterlagen zu. Langanhaltende

Verﬁndert der Klimawandel das Wetter und damit auch die Fliegerei?
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Hitze- oder Kiilteperioden in Mitteleuropa, die mit einer nahezu stationdren
Verteilung von Hoch- und Tiefdruckgebieten und den entsprechenden Win-
den zusammenhdngen, treten heute hdufiger auf als noch vor 20 Jahren.
Und das héingt mit dem Jetstream zusammen.

Der Jetstream ist ein Starkwindband in mehr als sieben Kilometern Hohe,
das sich einmal im Kreis um die Polarregionen windet. In etwas abge-
schwiichter Form reift es auch die tieferen Luftschichten mit. Der Jetstream
entsteht, weil die Luftmassen zwischen den warmen Tropen und den kalten
Polen bestrebt sind, ihre Temperaturunterschiede auszugleichen. Im Zuge
dieses Prozesses flieBt warme Luft in der Hohe von den Tropen Richtung
Pol, wird dann aber auf der Nordhalbkugel durch die Erdrotation nach rechts
Richtung Osten abgelenkt. Dabei wird die Stromung in einem schmalen
Band diisenartig beschleunigt. So entsteht schlieRlich der sogenannte
Strahlstrom (Jetstream). Bekannt ist er hauptsdchlich aus der Luftfahrt, weil
er zum Beispiel Transatlantik-Fliige von New York nach Europa beschleu-

Der Jetstream kann Wellen schlagen.
So dringt warme Luft nach Norden
und kalte nach Siiden vor.

Quelle: Nasa
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nigt. Meteorologen interessieren sich fiir ihn freilich wegen einer anderen
Rolle: Er wirkt als Grenzwiichter der Frontalzone zwischen Kalt und Warm.

Je groBer der Temperaturunterschied zwischen den Tropen und den Pol-
regionen ist, desto stirker wird der Jetstream. Und je kriiftiger der Jetstream
ist, desto vehementer wird er kalte und warme Luftmassen davon abhal-
ten, gelegentlich in Form von Tiefdrucktrégen (kalt) und Hochdruckkeilen
(warm) weit in die jeweils anderen ,,Stammesgebiete” vorzudringen. Denn
ein schneller Jetstream biigelt solche VorstoRe bildlich gesprochen einfach
aus.

Jetstream wird schwacher

Jetzt kommt allerdings der Klimawandel ins Spiel. Und der veréindert die
Ausgangsverhiiltnisse. Denn die sogenannte Erderwiirmung findet in den
polaren Regionen iiberdurchschnittlich stark statt. Wenn dort das Meer-Eis
schmilzt, nimmt das eisfreie dunkle Meer im Jahresverlauf mehr Warme auf,
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speichert sie und gibt sie spdter wieder ab. So sind die polaren Luftmassen
etwas weniger kalt als friiher. Wiihrend die globale Mitteltemperatur seit Be-
ginn des 20. Jahrhunderts bis heute um 0,85 Grad Celsius gestiegen ist, be-
trug die Erwdrmung in der Arktis im gleichen Zeitraum etwa das Doppelte
- manche Regionen wie Teile Alaskas oder im westlichen Kanada heizten
sich sogar um drei bis vier Grad Celsius auf. Die Tropen wiederum sind nur
wenige Zehntel Grad wéirmer geworden. Im Endeffekt verringern sich also
die Temperaturgegensitze zwischen den Tropen und den Polen. Die Folge:
Der Jetstream schwiicht sich ein wenig ab. Und das hat Einfluss auf unser
Wetter.

Denn wenn der Jetstream schwiichelt, verliert er etwas von der blockie-
renden Wirkung. Kalte Luftmassen kdnnen dann regional weiter nach Siiden
vordringen, withrend dafiir als Ausgleich an anderer Stelle warme Luft-
massen weiter nach Norden strémen. Meteorologen nennen diese Schwin-
gungen Rossby-Wellen (siehe Kasten). Je grRer die Amplitude dieser Wellen

Ein starker Jetstream (links) tendiert weniger zur Wellenbildung. Schwicht sich der Jetstream ab, kdnnen sich grofe, ortsfeste Schwingungen nach Norden
und Siiden einstellen. Weit nach Siiden ausgreifende Kaltluft kann fiir langer anhaltendes Schlechtwetter und im Winter fiir starke Schneefalle sorgen.

Quelle: University of Washington
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Auf diesem Falschfarben-Satellitenbild ist der Jetstream als blaues Band
erkennbar. Der weit in den Siiden bis nach Spanien ausgreifende Kaltluft-
trog blieb im Sommer 2013 langere Zeit stabil. Entlang der Frontalzone zwi-
schen warmen und kalten Luftmassen war das Wetter sehr wechselhaft.
Der Wolkenkringel iber den Benelux-Staaten sind mehrere Gewitterzellen.
Dem Ostalpenraum brachte diese GroBwetterlage gute Streckenflugbedin-
gungen. Quelle: Eumetsat

ausfillt, desto stabiler und ortsfester kénnen die davon geprigten regio-
nalen Wettermuster werden. GroBe Hoch- und Tiefdruckgebiete verharren
dann manchmal wochenlang fast auf der Stelle.

Genauso lange herrscht in den jeweiligen Gebieten entsprechend gutes
Flug- oder Schietwetter. Die gleichbleibende Verteilung von Hochs und Tiefs
sorgt zudem dafiir, dass der regionale Wind weitgehend aus einer unver-
tinderten Richtung weht. Der kurzfristig denkende und nur in seinen Himmel
blickende Mensch wird dann behaupten: Soviel Wind, Regen, Schnee,
Sonne, heftige Thermik, stabile Luft usw. gab es friiher nicht.

Richtig ist diese Einschitzung nicht, freilich auch nicht ganz falsch. Sta-

Der Jetstream trennt kalte (blaue) und warme (rétliche) Luftmassen entlang
der Frontalzone voneinander. Schldgt der Jetstream Wellen, dringt kalte
Luft im sogenannten Trog nach Siiden und warme Luft im Keil nach Norden
vor. Quelle: NCEP/lu-glidz

bile GroBwetterlagen mit den beschriebenen Folgen gab es auch schon in
vergangenen Jahrzehnten. Doch es trifft durchaus zu, dass derlei eindriick-
liche Wetterlagen heute hdufiger und in Zukunft wahrscheinlich noch héu-
figer auftreten. Willkommen bei Fliegern sind dann die Hochdrucklagen,
die Mitteleuropa wochenlanges Streckenflugwetter bescheren. Doch wer
sich dariiber freut, muss auch akzeptieren, dass nach dem gleichen, nur et-
was verschobenen Wellenmuster genauso gut auch ldngere Zeit kalte, la-
bilisierende Hohenluft tiber den Alpen festhéingen kann, die einem die
Flugsaison im wahrsten Sinne des Wortes verhagelt. <7

Rossby-Wellen

METEOWISSEN | KLIMAWANDEL

Der Jetstream ist kein gleichmaBiges Windband, sondern in sich turbulent. Kleine Storungen fiihren dazu, dass die bewegten Luftmassen zu schwingen
beginnen. Es bilden sich horizontale Wellenbewegungen nach Norden und Siiden, die der US-Meteorologe Carl-Gustav Rossby erstmals Ende der
1930er Jahre genauer beschrieb. Diese Rossby-Wellen, auch planetare Wellen genannt, wandern normalerweise durch die Erdrotation von West nach

Ost - manche schneller, manche langsamer.

Unter bestimmten Bedingungen kénnen sich mehrere solcher Wellen liberlagern und dabei verstarken. Wenn Wellenberg auf Wellenberg und Wellen-
tal auf Wellental trifft, vergrofert sich die Amplitude, d.h. die Auslenkung. Es bilden sich sehr hohe Wellen aus, bei der die Hauptbewegungsrichtung
der Luftmassen entlang der Flanken eher nach Norden und Siiden als von West nach Ost ausgerichtet ist. In dieser Form bleiben Wellen und die zuge-
horigen Hochdruckkeile und Tiefdrucktroge (siehe Grafik links) nahezu ortsfest stehen. Mangels Ausgleich konnen dann lokale Extremwetterlagen mit
Hitzewellen und Starkniederschldgen entstehen. Nach den Erkenntnissen von Klimaforschern verdichten sich Hinweise, dass der Klimawandel die

Ausbildung von solchen Stromungsmustern begiinstigt.

Vergleich der Stromungs-
muster eines Durchschnitts-

sommers 1980 und 2011.
Rote Farbung zeigt stark
nordwarts, blaue Farbung
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slidwarts gerichtete Stro-
mungen an. Im Sommer
2011 war die Verteilung der

vom Jetstream bestimmten
Trogen und Keilen weitge-
hend stationar. Regional
ergaben sich stabile Nord-
Siid-Stromungsmuster.
Quelle: PIK-Potsdam
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PARAGLIDING ADVENTURE
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Kartenanzeige mit allen Startplatzen
Weltweit, grafische Luftraumiberwachung,
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* fauf lagernde Artikel,

IHR PARTNER FUR BOOTE,
ZELTE, OUTDOOR UND KLETTERN

Ruckséacke, Zelte, Kocher, Trekking- und
Expeditionsausriistung und -bekleidung,
Falt-, Luft- und Hartschalenboote, Kletter-
ausriistung; Versanddauer: 2 bis 3 Tage*

Genz Sportgerate GmbH
Salzburgerstr. 340, A-8950 Stainach

Tel. +43.3682.26112 mw_FLlEGFIX.com
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0 hing er nun - an seinem Retter.
Eine Situation, die er vor dem Start
nie und nimmer erwartet hdtte. ,,Es
ist doch total ruhig heute®, dachte er
sich, ,Und trotzdem kommt es zu ei-

nem solch massiven Klapper?* =

Unsere Flugausriistung wird immer filigraner.
Leichtere Tiicher, Luftprotektoren, diinnere und
weniger Leinen sowie Karbonverbauungen. All
diese Parameter machen sie empfindlicher auf
tiuBere Einfliisse wie StoBe und Reibung.

Diese Erfahrung musste auch Mitte Oktober
dieser Pilot machen. Er startete wie gewohnt mit
seinem modernen Gleitschirm und blieb mit einer
der nur zwei vorhandenen Stammleinen in der
Aufziehphase an einem Stein hdngen. Da der
Start trotzdem problemlos funktionierte, schenkte
er dem Vorfall keine weitere Beachtung. Dies
sollte ihm aber beim niichsten Flug einige Zeit
spiiter zum Verhdingnis werden. Etwa 15 Minuten
nach dem Start drehte der Schirm schlagartig
seitlich ab. Da die Drehbewegung nicht mehr zu
stoppen war, aktivierte der Pilot seinen Ret-
tungsschirm. Nach der sanften Landung - und et-
was verwirrt iber diesen Vorfall - sprang ihm ein
ausgefranster Leinenstengel ins Auge! Eine der

= -l

=

~ N
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% TEXT UND FOTOS SIMON WINKLER

Stammleinen, welche damals beim Start verletzt
wurde, ist unter der Last des Pilotengewichts ge-
rissen und sorgte fiir einen irreparablen Flugzu-
stand.

Eine Situation, die mun‘verhinde!'n kann!

Die Thermikflugsaison-ist nun zu Ende - jetzt
ist es Zeit fﬁrﬂjgdcqlten, manchmal nassen Win-
terabgleiter. Doch diese Fliige sind nicht weniger
materialbeanspruchend.

Seid mal ehrlich, wann habt ihr das letzte Mal
eure Ausriistung auf Mdngel dberpriift? Vorm
Start? Beim Leinensortieren? Beim Zusammen-
bauen des Drachens? Dies war wohl eher sparta-
nisch. In der Zeit, in der die Tage wieder kiirzer
werden, bietet sich die perfekte Gelegenheit - zu
Hause im Wohnzimmer. Gerade Schirme und Dra-
chen, welche genau in der Mitte ihres Nachprii-
fungsintervalls liegen, sollten einmal einer
Sichtpriifung unterzogen werden. Und ganz ehr-
lich, in der Zeit, in der das Fliegen etwas zu kurz
kommt, ist es doch auch ganz schén, sich ein biss-
chen mit seiner Ausriistung zu beschdftigen. ;-)

Fiir diese Uberpriifung braucht man keine be-
sonderen Messtechniken oder Checktricks, es
geht dabei rein um den gesunden Menschenver-
stand. Wenn ich mich mit einem erkannten Man-

chpriifungszeit

Die Jahreszeit bietet sich an, um die Ausriistung zu checken.

gel (und wenn er noch so klein ist) unwohl fiihle,
sollte ich den Ausriistungsgegenstand zur Nach-
priifung zu einem Fachbetrieb bringen.

Nachfolgend ist eine kleine Checkliste, die je-
der zu Hause durchgehen kann - und darf. Bitte
beachtet, dass diese Liste nicht vollstéindig ist.
Es handelt sich lediglich um die wichtigsten
Checkpunkte. Diese Checkliste betrifft nicht nur
den Gleitschirm oder Drachen - auch das Gurt-
zeug sollte einmal genauer angesehen werden -
denn gerade durch die fehlende Uberpriifungs-
pflicht wird diesem Ausriistungsteil wenig Be-
achtung geschenkt.

Ist alles o.k. oder gibt es doch ein paar Punkte,
bei denen man guten Gewissens kein Hikchen
machen kann? Kleine Reparaturen kann man
durchaus selbst durchfiihren, wichtig ist nur, dass
Teile, die getauscht werden miissen, durch Origi-
nalteile ersetzt werden. Im Zweifelsfall sollte im-
mer ein professioneller Checkbetrieb oder der
Hersteller kontaktiert werden.

Das DHV-Team wiinscht euch einen guten Start
in die Flugsaison 2014!

-
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“Gleitschirm

Ober und Untersegel

Befinden sich kleine Locher oder Risse im Segel?
Reparatur mit Klebesegel

Tipp: Ecken immer abrunden und auf beiden Seiten zukleben
Sind Nghte ausgefranst oder offen?

Von einem Fachbetrieb reparieren lassen
Verschmutzungen durch Insekten, Erde, Kuhfladen?

Nur mit klarem Wasser ohne Reinigungsmittel sdubern

Derartige Verschmutzungen nur mit klarem
Wasser beseitigen.

Leinenloops (Leinenverbindungen am Segel)
Gibt es Beschdidigungen?
Von einem Fachbetrieb reparieren lassen

Leinen

Befinden sich Scheuerstellen am Mantel oder Kern?

Gibt es offene Stellen im Mantel?

Sind Knicke/Beulen unter dem Mantel spiirbar?

Sind Leinen- und SpleiBverndhungen ausgefranst?

Beschddigte Leinen sollten nur von einem Fachbetrieb ausgetauscht werden!
Sind die Leinen symmetrisch? (Linke und rechte Schirmhilfte)

Einfach Tragegurte auf gleicher Hohe fixieren und am Schirm Leinenloops
der linken und rechten Seite vergleichen.

Sind die Leinen in Ordnung? Sollte sich eine
Leine nicht so schan biegen wie diese, son-
dern einen markanten Knick bilden, konnte
der Kern verletzt sein. Auch ein Abtasten der
Leine auf Beulen kann hilfreich sein.

4 Symmetriecheck. Mit fixierten Tragegurten

/ auf gleicher Hohe kdnnen oben am Schirm
die Leinen der linken und rechten Seite ver-
glichen werden. Die Leinen sollten dabei auf
Zug verglichen werden.

Leinenschldsser

Sind diese sauber verschlossen?

Gibt es groBe Kratzer oder Dellen?

Ist das Schraubgewinde ok?

Achtung: Durch zu festes Zudrehen kann das Gewinde iiberdreht werden.
Der Schiikel sollte in diesem Fall ausgetauscht werden.

Sind die Gummis pords oder fehlen sie sogar?

Sind alle Plastikclips im Leinenschloss?

Sind die Leinenschldsser sauber
verschlossen und die Gummis, welche ein
Verrutschen verhindern, in Ordnung?

Tagegurte

Sind Beschddigungen feststellbar?

Gibt es Verformungen der Brummelhaken?

Achtung: Sind diese aufgebogen, kann ein sauberes Verbinden behindert werden. Dies
kann auch zu einem erleichterten Einfddeln von diinnen Leinen fiihren.
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Steuergriffe

Ist die Steuerleine auf Werkseinstellung?

Sind die Steuerleinen symmetrisch?

Achtung: Steuerleinen sind meist aus Nylon oder Dyneema und kdnnen sich daher
dehnen. Ein Nachmessen ist oft hilfreich (Sollwerte beim Hersteller nachfragen oder
dem Betriebshandbuch entnehmen).

Gibt es Beschddigungen im Bereich des Knotens?

Achtung: Gerade Steuergriffe mit Wirbel sollten genauer betrachtet werden. Oftmals
sind diese nicht sauber entgratet und sorgen fiir Beschddigungen an der Leine.

Gurtzeug

Hauptkarabiner

Ist das Karabineralter iiberschritten?

Herstellerangaben beachten!

Ist ein sauberes, reibungsloses VerschlieRen und Gffnen méglich?
Sind ungewollte, starke Krafteinwirkungen bekannt?

Sind Metallverférbungen, Dellen oder grobe Kratzer erkennbar?
Im Zweifelsfall Karabiner austauschen

Sind die Hauptkarabiner noch in Ordnung?
Bei Misstrauen sollte man lieber in neue
investieren.

Aufhiingung

Ist die Hauptaufhdingung, Riickenstiitze oder sonstige Gurte in Ordnung?
Scheuerstellen sollten griindlich begutachtet werden. Besonders wichtig:
Kontaktpunkte Sitzbrett/Aufhiingung. Oftmals hilft nur ein Blick ins Innere
des Gurtzeuges.

Schnallen
SchlieBen und 6ffnen alle Schnallen sauber?
Bei Problemen hilft oftmals ein ,,Ausblasen” mit einem Kompressor

Beschleuniger
Ist der Beschleuniger richtig eingestellt?
Ist die Beschleunigerleine in Ordnung?

Klettverschliisse

Sind die Klettverschliisse beschéidigt oder zu sehr ,verklebt“?

Alle Klettverbindungen, insbesondere auch des Kanals der Retterverbindungsleine,
sollten in geringen Absténden vollstdndig gedffnet und verschlossen werden, um ein
sauberes Offnen im Notfall zu erméglichen - denn Klett wird mit der Zeit immer fester.

Retterverhindungsleine
Ist die Verbindungsleine sauber mit dem Gurtzeug verbunden

Besonderes die Verbindung durch Schikel kontrollieren (Siehe Punkt Leinenschldsser)

Ist die Verbindungsleine beschddigt?

Retter

Ist der Retter fest mit dem Gurtzeug iiber die Verbindungsleine verbunden

Im Optimalfall ist der Retter verrutschsicher mit einem Maillon Schéikel (Gr.8)
verbunden

Schlaufverbindung unbedingt vor Verrutschen sichern

Ist der Retter dlter als 10 Jahre?

Wann wurde der Retter zum letzten Mal gepackt?

Wir empfehlen ein Packintervall von 6 Monaten

Wurde der Retter nass?

Parawaiting auf der nassen Wiese oder im Schnee sitzend, ist gerade fiir Gurtzeuge
mit Bottomcontainer schlecht. Diese Retter sollten ofter geliiftet werden.
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Geriit

Segel (Tuch, Segellattentaschen und Nihte auf pordse Stellen iiberpriifen)
—  Reparatur mit Klebesegel

Tipp: Ecken immer abrunden und auf beiden Seiten zukleben

Bei grdferen Schdden von einem Fachbetrieb reparieren lassen

Segellatten (Latten mit Segellattenplan abgleichen)

Prifung der Segellatten anhand des
Segellattenplans.

VG (Umlenkrollen checken, Seil auf Scheuerstellen iiberpriifen)
Schrénkungsanschlige (Pitchwerte mit Winkelwaage auf richtige Einstellung
laut Herstellerangabe checken)

Rohre (auf Dellen abtasten, verbogene und beschiidigte Rohre austauschen)

Eine Beule am Fliigelrohr [@sst sich im
eingebauten Zustand nur schwer erfiih-
len, wenn sie hinter der Mylar-An-
stromkante liegt.

Karbonteile (Fliigelrohre, Holm, Basis, Svivels, Randbdgen) auf Beschéidigungen,
Risse, Druckstellen, Verfarbungen tiberpriifen)

Schrauben (iiberpriifen und evt festziehen und auf Korrosion priifen)

Aufhiingung (Auf Scheuerstellen und offene Nihte tiberpriifen, bei kleinsten Schdden
austauschen)

Unterverspannung (Kauschen und Seile auf Beschédigungen priifen, bei kleinsten
Beanstandungen sofort austauschen. Den Hersteller fragen, nach wie viel Flugstunden
dieses ausgetauscht werden miissen)

Kauschen und Seile miissen auf Be-
schadigungen iberpriift werden und in
diesem Fall ausgeatuscht werden.

Gurtzeug
Hauptkarabiner
Ist das Karabineralter iiberschritten?
—  Herstellerangaben beachten!
Ist ein sauberes, reibungsloses VerschlieBen und Offnen mdglich?
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Sind ungewollte, starke Krafteinwirkungen bekannt?

Im Zweifelsfall Karabiner austauschen

Sind Metallverférbungen, Dellen oder grobe Kratzer erkennbar
Hauptaufhtingung (auf Scheuerstellen, etc iiberpriifen

ReiBverschliisse (auf Schéden iiberpriifen, evt auswechseln oder auch mit
Silikonspray gangbarer machen)

Die Hauptaufhangung muss auf Scheu-
erstellen untersucht werden.

Schnallen
SchlieBen und Offnen alle Schnallen sauber?
Bei Problemen hilft oftmals ein ,,Ausblasen” mit einem Kompressor

Klettverschliisse

Sind die Klettverschliisse beschddigt oder zu sehr ,verklebt*

Alle Klettverbindungen, insbesondere auch des Kanals der Retterverbindungsleine
sollten in geringen Abstdnden vollstindig gedffnet und verschlossen werden, um ein
sauberes Offnen im Notfall zu ermdglichen - Denn Klett wird mit der Zeit immer fester!

Retterverbindungsleine

Ist die Verbindungsleine sauber mit dem Gurtzeug verbunden
Besonderes die Verbindung durch Schiikel kontrollieren

Ist die Verbindungsleine beschddigt?

Der Ausldsemechanismus muss ge-
checkt werden. Ebeneso solllten die
Kletts von Zeit zu Zeit geldst und neu
verschlossen werden.

Aufrichtsysteme/Slider/Riickenplatte bzw. Gestéinge (auf VerschleiB checken durch
Blick ins Innenleben des Gurtzeugs)

Auch hier ist es ratsam, wenn auch nicht vorgeschrieben, den Gurt von Zeit zu Zeit
dem Hersteller oder Musterbetreuer zum Check zu geben.

Retter

Ist der Retter fest mit dem Gurtzeug iiber die Verbindungsleine verbunden
Schlaufverbindung unbedingt vor Verrutschen sichern

Ist der Retter dlter als 10Jahre?

Wann wurde der Retter zum letzten Mal gepackt?

Wir empfehlen ein Packintervall von 6 Monaten

Wurde der Retter nass? (Gurtzeug lag im Regen oder Schnee bzw. wurde feucht
gelagert)
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Im-obersten Drittel fliegt man wie hier
‘mehr nach Wolken. Wenn mann dann
nach der letzten Wolke.ins Blaue gleiten
muss, orientiere dicham Untergrund:.

In diesem Falle trockene/braunere
Anhohen, die eventuell noch leicht'zur
Sonne geneigt sind.

Thermikflie
Im Flachlan

Fortsetzung. Nach dem Artikel ,,Flugstundensammeln im Flachland®, m&chte ich nun speziel-
ler auf das Thema ,,Flachland Thermikfliegen“ eingehen. Im néchsten Beitrag geht es dann
um ,,Flachland Streckenfliegen®, meine grof3te Passion. Weiterfiihrende Informationen zum
Thema Flachland Streckenfliegen findet ihr auf der Seite http://skywalk.org/flachlandflie-
gen. Hier gibt es auch Videos und etliche weiterfiihrende Links.

TEXT UND FOTOS ARMIN HARICH
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Thermik an Pilot, bitte hore mir zu!

Das Lesen und Interpretieren der Informationen, welche die Luft uns gibt, ist
ein wichtiger Punkt. Im Flachland muss man Luftbewegungen gut erken-
nen kénnen, um léinger oben zu bleiben.

Ich bin frither wettkampfm@iRig Wildwasserkanu gefahren. Da siehst du die
Stromung und musst dir den Untergrund vorstellen, um nicht gegen einen
Stein zu fahren und die beste Linie zu finden. Beim Fliegen sehen wir den Un-
tergrund und miissen uns dazu die Strdmung vorstellen. Wenn ich z.B. rechts
mit dem Fliigel einen Heber bekomme und knapp eine Sekunde spiter die
andere Seite auch steigt, ist klar, dass das die Grenze zum Aufwind mar-
kiert. Sie liegt ca. 45 Grad rechts von mir. Denn wenn ich mit 10 m/s vorwdrts
fliege und ca. 10 Meter Spannweite habe, dauert es genau 1 Sekunde, bis
sich der ganze Fliigel in dem Aufwind befindet. Je nach Dauer, kann ich so
gut erahnen, wo die Thermik ist. Wenn das Steigen zu schwach zum Ein-
drehen ist, werde ich 45 Grad nach rechts drehen und weitersuchen. Wenn
das Steigen groR genug ist, fliege ich noch ein paar Sekunden weiter und
drehe nach rechts ein, damit ich mit meinem ersten Kreis nicht gleich wie-
der herausfliege.

Es ist auch eine gute Ubung, Thermik nach Gefiihl zu zentrieren. Wer dies
beherrscht, der hat beim Streckenfliegen den Kopf immer wieder frei fiir
Aufgaben wie das Beobachten von anderen Piloten, Wolken, Schatten usw.
Beim Zentrieren von Thermik gibt es die Regel, sich mdglichst im Luv des
Aufwindes aufzuhalten. Hier ist das Steigen am besten, da die Luft senk-
rechter aufsteigt.
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Beim Einflug in einen Aufwind, der 45 Grad rechts von einem steht,
dauert es ca. 1 Sekunde, bis der ganze Schirm drin ist. Lerne diese
Feinheiten zu spiiren, um die Thermik besser zu finden

Vor uns optimal eine Anhohe, mit Ausrichtung zur Sonne und einem
Wolkenschatten zum Anfliegen. Dahinter in Flugrichtung weitere
Wolken, die super die spatere Flugroute anzeigen.

Da der Hohenwind meist zunimmt, ist beim Rausfliegen aus dem Aufwind
nach Luv immer zuerst Gegenwind im Gesicht zu spiiren, der wie ein dyna-
mischer Hangaufwind auf der Thermik aufgleitet und sie auch umstromt.
Es ist wichtig, diesen Wind zu spiiren und zu héren. Ich fliege deswegen ei-
nen Integralhelm, bei dem die Ohren frei sind, um eine Anderung des Fahrt-
windes gut zu hdren.

So ist es optimal, eierformige Kreise zu machen und das spitze Eck mit max.
1/3 der Kreisdauer im Gegenwind und den Rest mind. 2/3 in der Thermik zu
fliegen. So ist man immer optimal im Luv und féllt kaum aus der Thermik.
AuBerdem kann man mit viel Gefiihl spiiren, wenn es einen seitlich aus der
Thermik rausblasen will und entsprechend gegenhalten. Den Einflug in den
Gegenwind setzt der Schirm automatisch in Hohe um. Wenn man nun um-
dreht, kann man den Gegenwind nutzen, um mit erhéhter Geschwindigkeit
in den Aufwind gedriickt zu werden und nochmals extra Hohe zu gewinnen.
Viele Piloten fliegen zu groRe Kreise, statt den Bart ,,zuzuziehen“. Wenn ihr
ihn habt, haltet ihn fest und eiert nicht herum. Je kleiner die Kreise, desto
weniger leicht kann man den Bart verlieren. Deswegen im Zwesifel bei glei-
chem Steigwert lieber zu eng als zu weit. Natiirlich darf das Steigen nicht
wegspiralt werden. Versucht die Orientierung zu behalten. Wenn ihr immer
in eine bestimmte Richtung vorhalten musstet, bleibt das meist eine
Zeit/Hohenetage lang so. Merkt euch einen Punkt am Horizont in der Rich-
tung, in die ihr aktuell nachzentrieren miisst.

Nutzt die Information und versucht jeden Kreis immer weiter zu verfeinern
und eventuell zu korrigieren. Wenn die Richtung sich dndert, in die ihr nach-
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zentrieren miisst, stellt euch schnell darauf ein. Was der Grund dafiir ist, ist
erstmal sekunddr. Wenn ihr im Kopf Kapazitit tibrig habt, kénnt ihr, wenn
es wieder einfacher ist, den Bart zu zentrieren, dariiber nachdenken und
daraus Riickschliisse ziehen.

Eventuell verbindet sich eine neue Thermikblase mit der aktuellen. Eventu-
ell will euch eine Inversion aus dem Zentrum rausschieben. Lasst das nicht
zu und steigt durch die Inversion im Zentrum durch. Eventuell dreht der
Wind auch nur mit der Hohe, was dann noch 6fter am Tag der Fall sein wird.

* radeatisvermutenasst.
~ Hier hing'es auch hoch.
ik l‘. %

Das effektive Steigen, ohne den Bart zu verlieren, ist die wichtigste Grund-
lage zum Streckenfliegen im Flachland. Die Birte stehen nicht wie in den Al-
pen massenweise rum. Sie sind oft rar gesdt. Wenn ihr was habt, nutzt es.

Aktives Fliegen

Zusiitzlich ist es aus Sicherheits- sowie aus Leistungsgriinden sehr wichtig,
aktiv zu fliegen. Hier gibt es groRe Unterschiede im Pilotenkdnnen. Bei ei-
nem guten Piloten sieht es aus, als gibe es kaum eine Turbulenz. Er dreht
geschmeidig, ruhig und eng und gleitet in gerader Linie ohne groBes Auf-
bdumen. Am besten ldsst sich das mit einem sehr guten Tandempiloten er-
lernen, wenn man zuerst beim Piloten die Hdnde mit an der Bremse hat und
dann immer selbstindiger die Kappe ruhig zu halten erlernt. Schaukelt die
Kappe miiRig auf und versucht sie liber Bremse, hinteren Tragegurt und Be-
schleuniger geschmeidig, aber ziigig, abzufangen. Die thermikarme Zeit ist
optimal fiir das Training. Es gilt, das optimale Timing zu erlernen, wann ge-
nau man Beschleuniger, Bremse/Gurt setzen muss, um die Kappe ruhig iiber
sich zu halten, um kleine Turbulenzen auszugleichen sowie die Vorstellung
der Thermik im Kopf zu haben und den Schirm optimal steigen zu lassen.
Ich fliege gerne gewickelt, weil ich dann die Fingerspitzen an die Brems-
leine legen kann. So bekommt man im wahrsten Sinne des Wortes Finger-
spitzengefiihl. Es ist wichtig, schnell von gewickelt auf ungewickelt und
umgekehrt umstellen zu kdnnen. Ich starte ungewickelt, kann aber im Bruch-
teil einer Sekunde gewickelt durchbremsen, wenn es nétig ist. Jeden Meter
in Hohe umzuwandeln, ist die wichtigste Grundlage zum Thermik- und Stre-
ckenfliegen im Flachland. Es ist eine tolle Herausforderung zu lernen, sein
Gerdt wirklich zu beherrschen. Zusdtzlich werdet ihr viel sicherer fliegen.
Stérungen/Klapper werden vermieden und wenn sie auftreten, viel weni-
ger Wirkung haben.

Instrumente

Ihr kdnnt hier viel Geld ausgeben, aber es ist verdammt wenig nétig, um
gut Thermik zu fliegen. In groBeren Hohen ist eine wirklich gute Vario-Akus-
tik wichtig. Sie sollte zumindest so feinfiihlig wie der Pilot sein. Ich fliege mit
einem analogen Solario, das wiihrend jedem Biep die Modulation kontinu-
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ierlich @indert. Da tun sich digitale Geréite immer noch erstaunlich schwer
und ich habe noch nichts Brauchbares gefunden. Sie rechnen einfach zu
langsam. Ich habe mir eine Total Energie Kompensation (TEK) angeschlos-
sen. Das ist Standard bei Segelfliegern, da sie, wenn sie mit 200 km/h in ei-
nen Aufwind fliegen, den Hohengewinn durch die Geschwindigkeit nicht
vom Steigen der Luftmasse unterscheiden kdnnten. Mir hilft es, z.B. die Ge-
genwindbden im Luv der Aufwinde noch direkter ohne Zeitverzdgerung zu
héren, und beim Wechsel von Vollgas auf Trimm ist der Hohengewinn/Ver-
lust ausgeblendet und ich hére klarer, was die Luftmasse macht.
SerienmiRig gibt es das nicht auf dem Markt. Eine Bauanleitung findet ihr
auf der zu Beginn angegebenen Website.

Ein Thermikzentriermodus kann beim Verlieren von Aufwinden helfen. Je-
doch sollte man sich nicht davon ablenken lassen. Der Nutzen ist oft gering
und hiingt von der Qualitéit des Geriites ab. Eine Windanzeige im Geréit kann
auch helfen, besser Windrichtung und Geschwindigkeit sowie Veréinderun-
gen festzustellen. Ich fliege mit einem iPad mini mit der FreeFlight App. Die
hat auch noch eine topographische offline Karte und aktuellste Luftraum-
daten. Zum Thermikfliegen langt aber eine gute Vario-Akustik.

Wetter

Ich nutze das kostenpflichtige Wetter-Jetzt.de, aber auch bei TopTerm vom
DWD ist fiir verschiedene Regionen die thermische Aktivitit zu erkennen.
Wind, Thermikstdrke, Abschattungen, Arbeits- und Wolkenhdhen sind sehr
genau fiir 6 Tage vorhergesagt. Mit wenigen Klicks sieht man sofort das
Thermik-/Streckenpotenzial. Das wichtige ist eine gute Luftmasse. Also so
labil in der Arbeitshéhe, dass erwdrmte Luft einfach aufsteigen kann. Die
Luftfeuchte sollte so sein, dass Thermikwolken entstehen, um die Thermik-
suche um ein Vielfaches einfacher zu machen. Die Feuchtigkeit in der Hohe
muss gering genug sein, dass tote Wolken sich schnell genug wieder auf-
[6sen, statt einen auf die falsche Fihrte zu locken oder zu Abschattungen
fiihren.

Startplatz

Den optimalen Startplatz zu finden, ist im Flachland der entscheidende
Punkt. An den kleinen Hiingen ist es ungleich schwerer, in die Thermik zu
kommen. Ist der Wind stark, kann man soaren, aber die Thermik kann ver-
blasen sein. Ist der Wind schwach, ist das Startfenster zum Einsteigen oft
nur wenige Minuten groR und schlieBt sich dann oft lange. Von der Winde
kommt man in hdhere Regionen zum Klinken und kann von den mit der Héhe
zunehmenden groBeren Thermik- und Aufwindstérken profitieren. Doch ist
der Startzeitpunkt meist kaum wihlbar. Ist man erstmal oben, erweitert
sich der Aktionsradius fiir Thermiksuche enorm. Die Aufwinde sind stéirker
und vor allem groBer. Sie lassen sich einfacher zentrieren und erfordern
nicht mehr so viel Kénnen.

Zum thermischen Einstieg sind Berge und sonnenbeschienene Fliichen wie
in den Alpen ebenfalls vorteilhaft. Aber der Effekt ist halt bei kleinen Buckeln
viel geringer.

Optimal bei Hangstart ist ein Grundwind, der gerade so soarbar ist, dass
man nicht absduft, der aber die Thermik auch nicht zu stark zerreift. Egal
ob Schlepp oder Hang, im Luv sollte sich die Luft méglichst gut erwdirmen
kdnnen und die Thermikblase 10 Minuten lang nicht schon durch Hinder-
nisse oder Temperaturspriinge vorher abreiRen.

Mit den Tipps vom letzten Artikel seid ihr inzwischen gut vernetzt, um die
besten Geltinde zu kennen und die fiir den Wind passenden auszusuchen.
Informiert euch nach dem Tag, wie gut die anderen Geliinde waren und ver-
sucht dazuzulernen, welcher Startplatz bei welcher Wetterlage besser oder
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schlechter ist. Beim xc.dhv.de kdnnt ihr auch viele Fliige in der Region auf-
rufen, um eure Einschiitzung mit der Praxis abzugleichen.

Startzeitpunkt

Ich empfehle spitestens, wenn die Thermik stark genug sein kénnte, um
oben zu bleiben, am Startplatz zu sein. Man kann den Wind, die Thermik am
Startplatz schon mal spiiren und die Entstehung der Wolken beobachten.
Wer sich eine Vorstellung macht, wo sich Wolken bilden, erfthrt schon et-
was liber den Tag und dariiber, wo die Warmluft entstanden ist. Quellen die
Wolken sttirker und kdnnten zu Abschattungen fiihren, muss ich versuchen,
nach 10-15 Minuten Sonne rechtzeitig vor einer Abschattung hoch zu kom-
men. Wie schnell die Wolken ziehen, seht ihr an den Wolkenschatten recht
gut. Stimmt das mit der Windvorhersage iiberein? Ist der Bodenwind schwi-
cher als der Hohenwind, wird der Wind wihrend sich Warmluft am Boden
bildet, schwach sein. Wenn sich 10 Minuten lang ein Luftpolster aufheizen
konnte, solltet ihr auf Schwalben, Végel, Winddreher/Windzunahme im Luv
achten und so starten, dass ihr tiber der ablosenden Warmluftblase die ma-
ximale Hohe habt. Es wundern sich ab und zu Piloten, dass ich in einer Phase
starte, wenn gerade 10-15 min nichts passiert am Start. Ich weiB, dass die
Luft am Boden sich nun erwéirmen konnte und halte die Augen auf, um am
Landeplatz zu sehen, wie der Wind anfiingt in Richtung Thermik zu zeigen.
Ich achte auf Vogel, Wolken, Wolkenschatten...

Wenn ich rausfliege und mit maximaler Hohe iiber Grund in die Blase ein-
fliege, habe ich die besten Chancen hochzukommen. Das erfordert Mut, da
es viele fdlschlicherweise fiir ein Absaufrisiko halten. Dabei ist zu langes
Warten das groBere Absaufrisiko. Warte also nicht, bis die Blase schon halb
durchgezogen ist.

Windanzeiger konnen helfen zu zeigen, ob Luft am Boden zusammen stromt
(=Aufwind) oder auseinander. Die Windfahne des Windenfahrers oder des
Landeplatzes im Vergleich zum Startplatz kann hier ebenfalls sehr klaren
Aufschluss geben. Versucht alle vom Start sichtbaren Windfahnen/Rauch-
fahnen auszumachen und immer mal wieder anzuschauen. Rauchfahnen
zeigen umso besser an, ob ein Abwind sie runterdriickt oder nicht.
Steigen die Wolken senkrecht hoch oder zieht es sie schriig, dann tindert
sich der Wind mit der Hohe. Wenn der Windgradient (Winddnderung in der
Hohe) auch in den unteren Schichten groB ist, dann steigt die Thermik oft
nicht in einem Bart von unten bis oben durch, sondern wird durch die Wind-
tinderung zerrissen. Es kann dann gut sein, dass ihr drei Bérte braucht, um
tiberhaupt bis an die Basis zu kommen. Hier liegt es oft nicht an euch, wenn
ihr den Bart verliert. Hier ist Geduld gefragt, und alles muss sauber bis zum
Ende ausgedreht werden und im Bart schon die néichste Thermik-
quelle/Wolke im Auge behalten werden. Je geringer der Windgradient, desto
einfacher das Obenbleiben.

Verstehen von Aufwinden

Nun kommt einer der wichtigsten Faktoren. Ich muss Aufwinde verstehen,
um sie optimal fiir mich zu nutzen. Aufwinde sind Tonnen an Luftmasse, die
durch verschiedene Ursachen in Bewegung gebracht werden. Diese Luft-
massen sind wie Rdder in einem Uhrwerk, das sich stéindig selbst verstellt.
Sie wandern mit dem Wind {iber das Flachland, drehen den Wind im oberen
Bereich und an Inversionen weg vom Aufwindzentrum und am Boden in
Richtung Aufwinde. Im Abstand vom ca. 1,25 fachen der Aufwindhghe er-
zeugen sie Abwinde und diese Abwinde wieder im selben Abstand neue Auf-
winde, die wie Zahnrdder ineinander verzahnt sind. Bei mit der Hohe
zunehmendem Wind reihen sich die Aufwinde gerne zu WolkenstraRen, die
den 2,5 fachen Abstand der Aufwindhhe haben.
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Wer schon mal eine Gewitterzelle mit Aufwindhdhen von 10 km beobachtet
hat weiB, dass diese im Umkreis von 15 km alle anderen Wolken aufldst. Je
hoher die Thermik reicht, desto gréRer werden die Thermikabstinde. Umso
ldnger kann es dauern, bis mit dem Wind ein Aufwind zu einem am Start-
platz getrieben wird. Ich versuche, mir diese Aufwindrotoren sehr genau
vorzustellen, um gerade am Startplatz die optimalen/friihestmdglichen
Startzeitpunkte zu erahnen.

Hohe Basiswerte machen im Flachland das Thermikfliegen oft nicht einfa-
cher. Der Einstieg kann sehr schwer werden. Wer friiher startet bei niedri-
gerer Arbeitshohe, hat es eventuell sogar einfacher als spite Starter, die es
bei manchen Wetterlagen nicht mehr schaffen, in ausreichende Hohen mit
geniigend Aufwindsttrke zu kommen.

Ohne Wolkenthermik bleibt einem nur noch das Beobachten von Windstro-
mungen und das Feingefiihl unter dem Schirm, um sie zu spiiren. Jetzt ist es
ganz hohe Kunst, weit oder lange Thermik zu fliegen. Das Abscannen des Bo-
dens nach Warmluftpolstern und Ablgsestellen wird zum zentralen Element der
Thermiksuche. In Geldnden wie im Bayrischen Wald ist das Thermikfliegen
eine interessante Mischung aus Flachland- und alpinem Fliegen. Im Schwarz-
wald machen es einem die engen Téiler bei viel Wind schwer und gefiihrlicher
als im sonstigen Flachland. Dafiir geht es super bei schwachem Wind.

Motivation

Motivation ist einer der wichtigsten Faktoren fiir Erfolg. So auch beim Flie-
gen. Wer heiB auf etwas ist, wird sich in jeder freien Minute mit der Mate-
rie beschiiftigen, lernen und besser werden.

Wenn ihr wirklich Thermikfliegen wollt, dann fliegt auch Thermik und bleibt
nicht am Soaringhang kleben. Man muss sich dazu aus der Komfortzone
raus bewegen. Wenn ihr euch 360 Grad umschaut, statt auf den Landeplatz
zu schielen, habt ihr 10x mehr Thermikchancen im Blick. GroRere Sicher-
heitsrisiken sollte man auch beim Thermikfliegen nie eingehen. Ubertrie-
bene Motivation wird meist hart bestraft. GenieBt es, mal wegzufliegen und
nach Thermik zu suchen. Wenn ihr Thermikfliegen wollt, gehért es dazu,
Absaufrisiken einzugehen. Ein Sicherheitsrisiko ohne erreichbaren Lande-
platz einzugehen, ist Dummheit. Habt immer einen Landeplatz in Reich-
weite und sucht weitere in Flugrichtung. Solange mindestens ein Landeplatz
sicher erreichbar ist, bleibt ihr entspannt bei der Thermiksuche und lasst
euch nicht ablenken.

Zeitraffer/Multitasking

Fliegen ist recht komplex. Man nimmt sehr viel an Eindriicken auf und ver-
arbeitet sie im oder nach dem Flug. Es gibt hier aber auch einige Tipps, um
seine geistige Kapazitit mdglichst gut zu nutzen. Es geht um Multitasking.

Anzeige

Gleitschirm- &
Hangegleiter-

\ Beschriftungen
Infos: +49(0)8051 63676 www.gleitschirmbeschriftung.com
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Blitenstaub, der aus dem
Wald hochzieht, ist ein
= uterThermikanzeiger

Der Trick ist dabei, nicht alles gleichzeitig zu machen, sondern im richtigen
Moment vom einen zum anderen zu wechseln.

Ich schaue alle paar Kreise die Wolken primér in meiner Flugrichtung an, um
die Entwicklung im Zeitraffer zu verarbeiten. Das kostet nur wenig Zeit und
Verdinderungen sind deutlich klarer zu erkennen. Versucht den Wolken Ther-
mikquellen zuzuordnen, um zu verstehen, wo an dem Tag die Thermik ent-
steht. Beobachtet, wo die groRte thermische Aktivitit ist und legt eure
Flugroute in diese Bereiche. Bei schnelllebigen Wolken, gerade am Thermi-
kanfang, macht nicht den Fehler, aus einem Steigen rauszufliegen, um eine
neue Wolke anzufliegen. Das fiihrt schnell zum Absaufen. Thermik wird dort
angeflogen, wo man sie vermutet, aber grundsdtzlich ausgedreht, wo sie ist.

Sollfahrt

Es wird oft gesagt, dass man im Flachland eh nicht beschleunigen muss.
Meine Erfahrung lehrt mich was anderes. Wichtig ist, wenn man schlechter
gleitet als normales Gleiten, zu beschleunigen, um schneller und damit ho-
her aus den Abwinden raus zu kommen. Wer nur Thermik und keine Strecke
fliegt, kann beim Einflug in Sinken auch umdrehen, um wieder in bessere
Luftmasse zu kommen. Das ist beim Einflug in stdrkeres Sinken immer zu
liberlegen, ob es nicht eine bessere Flugroute gibt. Kurz vor Aufwinden ist
oft ein Abwindschlauch, der durchflogen werden muss. Aber oft ist ein Ab-
wind groB und kdnnte einen zur Landung zwingen. Wenn ihr gleitet, ver-
sucht euch aerodynamisch zu verhalten. Beschleunigtes Fliegen in einem
Sitzgurtzeug und einem wirklich aerodynamischen Gurtzeug macht 30 %
Unterschied in der Gleitzahl aus. Das ist ein ganz schéner Unterschied.
Natiirlich muss man sich im Gurtzeug und am Schirm wohl fiihlen, um eine
aerodynamische Haltung einzunehmen. Sicher ein Grund, warum es nichts
bringt, sich mit einem Schirm zu iiberfordern, der 5 % besser geht, dann
aber um so mehr durch unaerodynamisches Verhalten und durch Unwohl-
sein alles wieder zu vernichten. Das Optimum liegt da, wo man sich wirklich
wohl fiihlt, um den Kopf zur Thermiksuche frei zu haben.

Wer zusdtzlich beim Gleiten den Schirm aktiv mit dem Beschleuniger
und/oder durch kleine Impulse an den hinteren Tragegurten stabilisiert,
fliegt klappstabiler, sicherer und gleitet besser.

Thermiksuche

Die Thermiksuche am Boden ist im Flachland nicht einfach. Die Aufwindro-
toren haben teilweise mehr Dominanz, als die oft kleinen Erwdirmungsun-
terschiede am Boden. Deswegen ist es wichtig, diese zu verstehen. Je nach
Jahreszeit ist es unterschiedlich, was sich am Boden am besten erwérmt. Es
hiingt auch noch von der Uhrzeit ab. Stellt euch einfach vor, ihr seid am Bo-
den und was fiihlt sich heiB oder kalt an.

Die Warmluft sollte sich mind. 10 Minuten am Boden mdglichst ungestort
erwdrmen, um Aufwinde zu bilden, die einen bis zur Basis bringen. An la-
bilen Tagen geniigt auch weniger Zeit. Genauso, wenn um die Aufwind-
quelle herum nur Abwinde sind. Da kann ein Sonnenfleck am Boden auch
schon schneller einen Aufwind bilden. Ablésung der Thermik durch Verwir-
belung oder eine kalte Luftmasse ist natiirlich optimal fiir den Einstieg in Bo-
denniihe, da dann der Thermikeinstieg klarer eingegrenzt werden kann und
die Aufwindstdrke bei kleinerem Aufwind-Durchmesser stdrker ist.

Im Friihjahr ist der Boden oft noch feucht. Dann sind Ortschaften, vor allem
dunkle, wéirmer. Die Wiilder haben noch kein Laub. Sie gehen dann schon
oft ab mittags besser als feuchte Felder, gerade wenn sie noch etwas zur
Sonne ausgerichtet sind. Aus Lichtungen im Wald zieht die Thermik gene-
rell am ehesten raus. Im Sommer, wenn die Wiilder griin werden, erwéirmen
sie sich nicht mehr gut. Sie gehen dann oft abends noch, da sie die Warm-
luft Itinger speichern kdnnen. Wenn die Kornfelder hoch und trocken sind,
werden sie zu den hervorstechenden Thermikquellen. Méhdrescher priigeln
die Warmluft aus ihnen raus und kénnen einem in niedriger Hohe den Flug
retten. Wenn die Felder abgeerntet sind, geht leider auch die beste Ther-
mikzeit langsam dem Ende entgegen.

Bei Wind erzeugen zusammenlaufende Talverldufe Konvergenzen. Die Luft
wird durch den Wind am Boden zusammen geschoben und zum Teil be-
schleunigt, aber auch leicht angehoben. Wenn das mit anderen positiven Ef-
fekten (warmer Boden, Wolken) zusammen kommt, kann das einen wieder
hochtragen. Talverldufe, die auseinander laufen, erzeugen entsprechend
leicht absinkende Luftmassen. Auf topographischen Karten (z.B. XC-Planer)
sowie aus der Luft kann das aufmerksame Auge dies ausmachen und nut-
zen.

Das Anfliegen von Wolken unterscheidet sich im Flachland relativ wenig
vom Bergfliegen. Nur pulsieren sie mehr und sind nicht so stationdr, sondern
wandern mit dem Wind mit.

Flachlandfliegen ist fiir mich eine Faszination. Man muss feinfiihliger sein,
dafiir ist es turbulenzérmer und tendenziell ungeféhrlicher. Ich hoffe, wir
sehen uns 2014 mal in der Luft iiber dem Flachland. <7
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Foto: Klaus-Dieter Sauer ,,Uber Waldkirch”

Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Siidschwarzwald

Flieger vom Kandel blicken auf ihr
erfolgreichstes Jahr zuriick

Bei der Jahreshauptversammlung in der Kollnauer Festhalle wurden die erfolg-
reichen Vereinssportler vom 1. Vorsitzenden Jiirgen Miiller geehrt. Im Juli wurde
Jochen Zeyher Deutscher Meister in Berlin bei den Drachenfliegern, der Deutsche
Meister von 2010 und 2012 Roland Waéhrle gewann im August in Ruhpolding den
»Goldenen Adler®, in der Jahreswertung 2013 wurde Christoph Bessei bei den
Gleitschirmfliegern Deutscher Meister im Streckenfliegen. Ebenfalls in der Jah-
reswertung 2013 wiederholten die Drachenflieger vom Kandel als Mannschaft
ihren Bundesligasieg von 2012 und in der Ligaeinzelwertung belegte Frank Fran-
kus den dritten Platz. Vorab berichtet der Vorsitzende iiber das abgelaufene Ge-
schiftsjahr, aktuell hat der Verein 402 Mitglieder, hiervon 44 Drachenflieger.
Der neue Landeplatz am Campingplatz Elztalblick ist zwischenzeitlich offiziell
zugelassen und wird gerne angenommen. Weiter bedankte er sich bei allen Mit-
glieder, die beim Kandel-Putzete Ende April mithalfen, mehre Kubikmeter Miill
im Bereich des Kandelgipfels zu entsorgen.

Im Anschluss erfolgten die Neuwahlen, alle Vorstandsmitglieder wurden ein-
stimmig wieder gewdhlt. Der Verein gratuliert seinem alten und neuen Vorstand,
namentlich: Jirgen Miiller (1. Vorsitzender), Mike Grau (2. Vorsitzender), Maritta
Gschwander (Kassiererin), Christel Schmdilzle (Schriftfiihrerin) und Frank Fran-
kus (Geldndebeauftragter).

Klaus-Dieter Sauer
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Harzer Drachen- und Gleitschirmverein Goslar

Goslar unter ,,Schirmherrschaft*

Mit einer publikumswirksamen Aktion hat sich der Harzer Drachen- und Gleit-
schirmverein (HDGV), unterstiitzt von einigen Piloten der Luftsportgemeinschaft
Harz und des DFC Weser, am 33. Tag der Niedersachsen in Goslar beteiligt. Am
Sonntag des dreitdgigen Landesfestes mit weit iiber 150.000 Besuchern stell-
ten rund 50 Flieger auf den Rammelsberg-Wiesen gleichzeitig ihre Gleitschirme
in den Wind und boten damit ein buntes Bild, das auch von der Stadt aus gut zu
beobachten war. ,,Goslar unter Schirmherrschaft* lautete der nicht ganz ernst
gemeinte Titel des Rekordversuchs, den auch die Goslarsche Zeitung gerne in
Text und Bild aufnahm.

Am Tag zuvor gab es eine gemeinsame Fliegerparty auf dem Airfield Stapel-
burg, ausgerichtetvom HDGV und der Harzer Gleitschirmschule, mit Fliigen an
der Winde und einem Groundhandling-Parcours, die zu einem Fun-Wettbewerb
mit Wasserbomben-Zielwerfen verbunden wurden. Bei zunehmend béigem Wind
kamen zwar nicht mehr alle fliegenden Team-Hilften in die Luft, der schlieflich
mit Speedflyern ausgetragene Hindernislauf generierte aber viel Spag, freneti-
sche Anfeuerungsrufe und krdftigem Applaus aus den Zuschauerreihen. Die von
Aircross, Nova und Skywalk gesponserten Preise wurden am Ende an alle 20
Teilnehmer verteilt.

Im Bodenprogramm gab’s Retter-Kompatibilititspriifungen in der Gurtzeug-
schaukel mit fachkundiger Einbau-Anleitung ins Gurtzeug durch Knut Jiger und
natiirlich reichlich Essen und Trinken. Als dann die angedrohte Regenfront un-
ausweichlich heranriickte, fand man sich unterm Zeltdach zum Erste-Hilfe-Kurs
zusammen, den Benny Barthel auf sehr lebendige und praxisorientierte Weise
vermittelte. Der Uberschuss aus der Fliegerfete, die von allen Teilnehmern sehr
viel Lob erntete, geht als Spende an das Kinder-Palliativ-Zentrum in Hannover.
Bettina Ebeling

Gleitschirmflieger Urenschwang

25. Pokalfliegen

Ein Vierteljahrhundert Fluggeschichte wurde im Herbst von den Gleitschirm-
fliegern in Hiitten am ehemaligen Ski-Hang gefeiert. Der Flugpionier und Flug-
lehrer Ernst Unfried von der Flugschule Ulm organisierte wieder wie auch in den
letzten 25 Jahren das Pokalfliegen in Hiitten. Seit 2003 zusammen mit dem Ver-
ein Gleitschirmflieger Urenschwang, der dieses Jahr sein 10- jihriges Bestehen
feierte. Die Gleitschirmflieger Urenschwang wurden von 8 Mitgliedern gegriin-
det und zédhlen inzwischen 110 Mitglieder. Leider war das Wetter am Wochen-
ende zum Fliegen nicht optimal, aber am Samstag konnten die 35 angetretenen
Piloten 2 Durchgdinge fliegen. Folgende Pilotinnen und Piloten haben den Punkt
im 30 m Zielkreis am besten anvisiert.

Bei den Damen: 1. Platz Susanne Bertele aus WeiBenhorn, 2. Platz Sabine
Schwarz aus Hannover, 3. Platz Julia Schwarz aus Nasgenstadt.

Bei den Herren: 1. Platz Peter Kaurek aus Blaubeuren, 2. Platz Udo Wohlket-
zetter aus Neu-Ulm, 3. Platz Horst Friedrich Kiem aus Hiitten.

Nach einem fairen und unfallfreien Wettkampf wurde den Gewinnern vom Vor-
stand Manfred Schwarz, Sportwart Ralf Straub und Fluglehrer Ernst Unfried die
Pokale und Urkunden iiberreicht.

Gabi Schwarz
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Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg

Erfolgreicher Kinderflugtag

Im Herbst veranstaltete der Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg mit freund-
licher Unterstiitzung der Sparkasse Rosenheim-Bad Aibling, Flugschule Hoch-
ries und Flugerlebnis Chiemgau einen Kinderflugtag am Drachen-Landeplatz in
Grainbach auf dem Samerberg. Es war ein Fest fiir Jung und Alt, fiir Flieger und
Nichtflieger.

Der Club hatte Bastelmaterial und Anleitungen zum Bau von Fesseldrachen be-
sorgt, nach denen Clubmitglieder zusammen mit Eltern und ihren Kindern bei
herrlichstem Wetter Fes-
seldrachen bauten und
anschliefend auf dem
Drachen-Landeplatz
steigen liefen. GroBen
Anklang bei den Kleinen
fand die Hiipfburg des
Bayerischen Roten Kreu-
zes in Form eines Ret-
tungswagens (Richard
Niedermaier), die Rie-
senseifenblasen  zum
selbermachen (Felix Rust) sowie die mit Helium gefiillten Ballone fiir den Luft-
ballon-Weitflugwettbewerb (Carlos Weber).

Eine besondere Attraktion war die Vorfiihrung von Toni Roth mit seinem Elektro-
Trike. Flugtechnisch Interessierte konnten neben historischen Fluginstrumen-
ten (ausgestellt von Piotr Adams) und Literatur aus den Anfdngen des
Drachenflugsports (gestiftet von der Flugschule Hochries-Samerberg) auch ei-
nen Drachen bestaunen, mit dem Siegfried Hangl 1978 den Gardasee iiberflog.
Die Punktlandung der Drachenflieger ebenso wie die Modellhubschraubervor-
fiihrung von Carlos Weber zum Ende der Veranstaltung rundeten das Programm
ab. Fiir das leibliche Wohl sorgten Isabella Forster und Maria Kraus vom Moor-
badstiiberl. Am Ende des Tages waren noch einmal die Helfer gefragt: In Win-
deseile war der Landeplatz wieder aufgerdumt und mit einem Helferessen wurde
ein wunderschéner Tag am Samerberg beendet.

Dieter Kattenbeck

' ‘ Drachen und Gleitschirmflieger Bad Laasphe

R e Entenbergflieger in den siidlichen Zillertaler Alpen

 —

Die siidlichen Zillertaler Alpen mit dem Gitschberg gehdren wohl zu den wetterbestindigsten Ge-
birgsziigen der Alpen. Der Ausblick auf den Schlern und die Seiser Alm ldsst jeden Gleitschirmflie-
ger von wunderschénen Flugerlebnissen trdumen. Leider spielte dieses Jahr das Wetter nicht so mit
und die Entenberger Truppe konnte nur einige geringe Zeitfenster nutzen, um dort doch noch in die
Luft zu kommen. Zum FufSe des Sambock von Platten aus wurden dann doch einige wunderschéne
ruhige Fliige gestartet, welche das nicht so tolle Wetter vergessen liefen. Besonders zu erwéhnen
ist hier die Leistung von Ernst Schefzig, eines unserer dltesten Mitglieder, der mit seinen 78 Lenzen
noch wunderschdne Starts und Fliige absolvierte. Alle waren sich am Schluss dann doch einig, dass

Harzer Gleitschirmschule & Shop
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Fliegenpistgeit
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F - L die Vereinsfahrt auch im néichsten Jahr wieder Programm sein sollte.
Y T +49 (0) 5321 43737 Peter Debus
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1. Parafly-Club Schwaben

Jahresprogramm online

Das neue Jahresprogramm des 1. PCS fiir
2014 ist online und enthdlt auf 80 prall-
vollen Seiten rund 40 Touren. Von der Ein-
tagestour im Schwarzwald, Pfdlzer Wald
und Elsass iiber erweiterte Wochenend-
trips ins Allgdu, Lechtal oder Kossen ste-
hen auch wieder Wochenausfahrten an.
Von A wie Alicante, Algodonales, Almeria,
Almunecar oder Annecy iiber verschiedene
Standard-Fliegerziele in AT, CH, FR, IT und
SLO bis hin zu Z wie Zillertal ist fiir jede Jah-
i = Gl reszeit und jeden Fliegeranspruch etwas
dabei. Erstmals soll auch die polnische
Ostseekiiste beflogen werden und auch Te-
neriffa, Madeira sowie Kuba (Anfang 2015) sind wieder im Angebot enthalten.
Daneben konnten auch wieder namhafte Referenten fiir die monatlichen Club-
abende gewonnen werden. Das Jahresprogramm steht auf www.1pcs.de zum
Download bereit.

Martin Siegel

P
‘E"". ~

1. Drachenfliegerclub Wasserkuppe

Neues hybrides Vereinsfahrzeug

Seit diesem Jahr hat unser Club ein neues Vereinsfahrzeug. Da einige Start-
plétze nur mit Sondergenehmigung und iiber stark ansteigende Schotterwege
zu erreichen sind, wurde ein neues Fahrzeug gekauft, welches den Umstcinden
gerecht wird. Mit dem
Subaru Forester wurde
nicht nur ein Fahrzeug
gefunden, welches iiber
Allrad verfiigt, sondern
es handelt sich dabei
auch um ein Hybridfahr-
zeug. In Zusammenarbeit
mit dem Autohaus Mat-
thias Fischer in Alheim
wurde eine vereinsgiins-
tige Losung gefunden,
welches das Vereinsbud-  1- Vorsitzender Ulrich Kroll (Bildmitte), 2.
Vorsitzender Uwe Holl, bei der Fahrzeug-
libergabe. Matthias Fischer, Besitzer Auto-
haus Fischer.

get fiir die Anschaffung
eines geeigneten Fahr-
zeuges sogar deutlich un-
terschritt.  Gastpiloten
sind herzlich willkommen
und es besteht zudem die Maglichkeit iiber den 2. Vorsitzenden des Vereines
Kontakt aufzunehmen und eine Einweisung in das Fluggebiet sowie auch unter
der Woche eine Bergauffahrt zu organisieren. Dazu bitte Uwe unter 0172 / 540
1991 anrufen. Infos unter www.drachenflug-wasserkuppe.de.

Uwe Holl
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HGC Einkorn

Vereinsmeisterschaften

Normalerweise fiihren die Drachenpiloten des HGC Einkorn ihre Vereinsmeis-
terschaften am Hausberg Einkorn Anfang September durch. Dieses Jahr aller-
dings mussten sie fast zwei Monate auf passende Wetterbedingungen fiir den
Wettbewerb warten, bei dem es darum geht, eine vorgegebene Zeit in Hang-
aufwind oder Thermik zu fliegen und anschliefend méglichst nah am ausge-
legten Landepunkt zu landen.

Als dann endlich der Wind perfekt passte, trafen sich 32 aktive Drachenpiloten
und etliche Helfer auf dem Einkorn. Diese Teilnehmerzahl stellt einen neuen Re-
kord in der 25-jcihrigen Geschichte des Einkorn-Cups dar.

Beim ersten Durchgang landeten gleich mehrere Piloten im Umkreis von nur 5
Metern um den Landepunkt. David Braun gelang das Kunstwerk direkt auf dem
ausgelegten Punkt von einem Meter Durchmesser mit seinem Drachen aufzu-
setzen.

Nachdem David Braun aus Waiblingen, der vor sieben Jahren in Hall mit dem
Drachenfliegen begonnen hatte, auch beim zweiten Durchgang durch sehr gu-
tes Hangfliegen bei thermischen Verhiltnissen den Einkornturm iiberhéhte und
die vorgegebene Flugzeit erfiillte, landete er erneut nah am Punkt, was ihm in
der Endauswertung den ersten Platz vor Christoph Wankmiiller aus Obersont-
heim bescherte. Den dritten Rang belegte Holger Kaag aus Westheim, der die
graBte Hohe an diesem Tag erflog, vor dem letztjihrigen Vereinsmeister Jochen
Kliidtke und Christof Knatz, der mit dem fiinften Platz auch gleichzeitig bester
Newcomer wurde. Beste Dame wurde Beate Bauer. Den Titel des besten Senio-
ren erflog Karl Wittmann aus Kiinzelsau. Infos unter www.hgc-einkorn.de
Christoph Wankmiiller
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Flugfreunde Ulm-Donautal
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Vereinsmeisterschaften in Andelsbhuch

Wie auch schon in den letzten Jahren hat es das Wetter wieder gut gemeint mit
den Flugfreunden Ulm-Donautal, als sie ihr Vereinsturnier im Herbst in Andels-
buch im Bregenzer Wald in Osterreich austrugen. Geflogen wurden zwei Durch-
gdnge. Noch am Vormittag wurde der erste Durchgang mit Schétzzeit, gezieltem
Klotzabwurf und anschlieBender Punktlandung durchgefiihrt. Nach einer Str-
kung nahe dem Landeplatz ging es auf zum zweiten Durchgang, dem Flugfreunde
Ulm-Nightfever! Gestartet werden durfte jederzeit, der letzte Start allerdings war
fiir 16 Uhr angesetzt. Zum Schluss waren noch 4 Piloten in der Luft. Josef Fuchs-
berger, Gerhard Wall, Raphael Wolter und Hans Walcher. Josef Fuchsberger lan-

- . a

Turnierteilnehmer der Flugfreunde Ulm-Donautal e.V.

dete kurz vor 19 Uhr und wurde am Landeplatz unter Applaus und mit einem
kiihlen Bier des Sponsors Gold Ochsen aus Ulm von den restlichen Turnierteil-
nehmern empfangen.

Aus dem Gesamtturnier ging ebenfalls Josef Fuchsberger als Sieger hervor, dicht
gefolgt von Hans Walcher. Den dritten Platz sicherte sich Georg Zimmermann.
Dank Hans Walcher, dem Sportwart der Flugfreunde, seinen Helfern und dem
Einsatz aller Beteiligten, war das Turnier wieder ein voller Erfolg. Vielen Dank an
alle, ganz besonders bei den Sponsoren der Siegerehrung, denn jeder Teilnehmer
bekam ein kleines Geschenk. Ein ganz herzlicher Dank geht natiirlich an die Ver-
antwortlichen der Bergbahnen Andelsbuch Bregenzerwald.

Gleitsegelclub Frankenthermk

Siegerehrung, v... Georg Zimmermann (3. Platz), Josef Fuchsberger (1.
Platz), Hans Walcher (2.Platz).

20-jiihriges Vereinsjubiltium

Der iiber 100 Mitglieder zéhlende Verein Flugfreunde Ulm-Donautal feierte sein
20-jihriges Bestehen. Gegriindet wurde der Verein der Gleitschirm- und Dra-
chenflieger am 30.04.1993 von fiinfzehn Mitgliedern, von welchen fiinf dem Ver-
ein bis heute treu geblieben sind. Unter anderem Klaus Romer, noch immer aktiv
und derzeit erster Vorstand der Flugfreunde.

Mit fast siebzig Mitgliedern wurde das Vereinsjubildum am Samstag, den 19. Ok-
tober 2013, im Landgasthof und Hotel zur Rose in Ehingen-Berg gefeiert. Klaus
Rémer hielt nach dem hervorragenden Essen einen Vortrag mit Riickblick bis in
die Anfangszeiten des Gleitschirmfliegens im Verein. Es wurde bis spdt in die
Nacht bei guten Gesprdchen, Erinnerungen an die Anfangszeiten und vielen net-
ten Flieger-Geschichten gefeiert und gelacht.

In den Wertungslisten des deutschen Streckenflugpokals (DHV-XC) findet man
die Flugfreunde in der Vereinswertung seit Jahren unter den ersten Plitzen,
ebenso einige Pilotinnen und Piloten in der Einzelwertung. Neben zahlreichen er-
fahrenen Gleitschirmfliegern zihlen auch einige junge Flieger zum aktiven Ver-
einsstamm. Die erfahrenen Flieger geben Ihre Erfahrungen gerne an die Jugend
weiter, was sich in den letzen Saisonen deutlich an den guten Platzierungen ge-
zeigt hat. Néhere Informationen und Vereinsaktivitdten finden Interessierte un-
ter www.ffud.de.

Georg Zimmermann

Dagenbachcup

Obwohl Anfang September das Schleppgeldnde von wirmenden Sonnenstrahlen verwéhnt wurde, sehen stabile Flugbedingungen fiir einen fairen Wettbewerb anders
aus. Die Vereinsmeisterschaft um den Dagenbachcup musste deshalb mehr auf den Boden verlegt werden. Ein Gleitwinkelflug vom Ubungshang, gefolgt von einem
zu durchlaufenden Dreiecksparcours, brachten aber gleich drei Kandidaten punktgleich an die Spitze. Erst zwei Stichfragen ergaben ein eindeutiges Resultat: Zum drit-
ten Mal in Folge gewann Charly Grof den Dagenbachcup vor Robert Stiegler und Peter Hoffmann. Das wurde dann natiirlich traditionell am Lagerfeuer mit Gitarre und

Gesang gefeiert . Infos unter www.frankenthermik.de
Hartmut Seidel

www.dhv.de
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Flugsportbekleidung

* Overalls
* Handschuhe
* Helme
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und vieles mehr
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GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

Retter packen 32.- €
Schirm checken 147.- €

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

Kemptenerstrafle 49 - 87629 Fiissen
Tel. 0170-9619975

www.gleitschirmservice-roth.de

Nova Testzentrum

Tandemfliige
Aus- u. Weiterbildung
Reisen - Handel - Verleih

Bergliftstr. 22, A-6363 Westendorf

FLUGSCHULE mobil: +43 676 847617100

WESTENDORF

KOBARID, SOCA-TAL, SLOWENIEN [&;
SPEZIELLE ANGEBOTE FUR GLEITSCHIRMSCHULEN,
GRUPPEN UND CLUBS! E i

Shuttle-Service Wetterinfo

s Zimmer - B&B - Halbpenzion
JELKIN HRAM T: +386-5-3848-610

www.jelkin-hram.com T: +386-41-953-370
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Stidschwarzwidlder Gleitschirmclub

Regiocup 2013

Endstanden aus einem freundschaftlichen XC-Wettkampf zwischen den 2 Clubs
DFC Siidschwarzwald und dem GSC Colibri Freiburg, bei dem der Verlierer ein
Grillfest fiir den Gewinner organisieren musste, ist der Regiocup nun eine feste
Grofe in der Gleitschirmszene
des siidlichen Schwarzwalds ge-
worden. Das gemeinsame Flie-
gen und Feiern mit Freunden
steht hier alljéhrlich im Vorder-
grund. Dieses Mal erkldrte sich
der Delta-Club Condor Wehr be-
reit, diesen auszurichten.

Bei feucht-labilen Bedingungen
ging es im Schatten direkt vor
dem Startplatz in dem wohl
grdBten Pulk, den der Siidschwarzwald bis dato jemals gesehen hatte, gemiit-
lich und absolut stressfrei an die Basis. Auch die Teilnehmer am ebenfalls top
organisierten Funcup hatten ihren Spaf8 und gegen Abend trafen sich alle fei-
erwilligen Flieger zum gemeinsamen Grillen und Landebier mit Live-Musik. So
wurde bis zu spéter Stunde zusammen gefeiert und gelacht, womit das eigent-
liche Ziel, die Gemeinschaft aller Flieger zu stirken, bestens erfiillt wurde. Im
nédichsten Jahr wird der GSC Colibri Freiburg diese Veranstaltung anldsslich des
25. Jubiliums organisieren und freut sich schon heute iiber maglichst viele Teil-
nehmer. Infos und Ergebnisse unter www.delta-club-
condor.de

Ulrich Selz

GSC Colibri Freiburg

Biotoppflege am Startplatz
Schauinsland

Die Anstrengung ist ihnen ins Gesicht geschrieben: Die | =
Haut ist gerdtet, der Schweifs rinnt aus den Poren. Die g
Biotoppfleger geben bei spdtsommerlichen Tempera-
turen alles. 14 Helfer, darunter der speziell vom Revierforster eingewiesene Um-
weltschutzbeauftragte des Vereins Stefan K. verhelfen am Samstagnachmittag
Tieren und Pflanzen ehrenamtlich auf die Spriinge. Mit Motorsédgen, Balken-
mdher, Freischneider und Astscheren entfernen sie alles, was sich der Offen-
haltung der Biotope widersetzt. Der Bereich wird fiir das Haselhuhn, welches
sich hier in den letzten Jahren niedergelassen hat, freigehalten, im Geldnde ge-
fundener Miill entsorgt. Nach getaner Arbeit galt es den Fliissigkeitshaushalt
wieder aufzufiillen, um sich fiir einen schonen herbstlichen Abgleiter mit dem
Gleitschirm zu stéirken.

e e

Vereinsmeisterschaften 2013
Unter der Wettkampfleitung von Frank Stienkemeier gibt es
dieses Jahr nach 2009 endlich wieder einen Vereinsmeister.
Mit aus meteorologischen Griinden verkiirztem ,,Anlauf/An-
flug“ und dem AuBenlandeplatz Holzschligermatte konnte
dieses Mal Holger Georg durch iiberzeugendes Ziellanden
den Pott fiir sich gewinnen. Die weiteren Podiumspldtze be-
legten Winfried Hetz und Jiirgen Strub.

Ulrich Selz
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Ostsdchsischer Fliegerclub
zu Info 183, Seite 54

Flugstunden sammeln im
Flachland -

Ein Kommentar zum Nachdenken

Auf den ersten Blick hat Armin Harich im DHV-Info 183
einen sehr schénen Beitrag zum Thema Flachland-
fliegen gebracht. Die Vor- und Nachteile unseren
schanen Sport nicht in den Alpen auszuiiben, hat er
klar herausgearbeitet und ihn dabei auch aus der
Notnagelecke fiirs alpine Fliegen geholt. Auch wenn
es in seinem Artikelums Stundensammeln fiir das an-
dere, das Fliegen in den Bergen geht, ist seine Dar-
stellung des Hang- und Schleppfliegens sehr gut
gelungen. Tatséchlich ist das Flachlandfliegen eine
eigenstindige und ernsthafte Variante des Flug-
sports, die ihre eigenen Reize hat.

Als sehr stérend empfinde ich jedoch die Richtungs-
weisung, mit der Armin die reale Umsetzung des
Flachlandfliegens fiir interessierte Piloten propagiert.
Seine konkreten Tipps stellen eine lange Liste zur flie-
gerischen Selbstoptimierung dar: Der richtige Wet-
terservice legt den Flugtag fest, die DHV-Datenbank
und Windfinder-tools den Startplatz und iiber Foren
und Netzwerke hat man schnell ein Auto voll und féihrt
gemeinsam in das fiir den jeweiligen Tag optimale
Geldnde. Unterwegs noch etwas Finetuning, ob es
woanders nicht doch noch besser geht. SchliefSlich
zieht man einen tollen XC-Flug ab und féhrt mit den
Kumpels abends beseelt nachhause. Bis zum ndichs-
ten Mal, an anderer, dann wieder optimaler Stelle.
Hat der Autor sich schon einmal Gedanken gemacht,
wie die Zugkraft ins Seil kommt, warum Start- und
Landeplatz nicht zugewachsen, eine Rampe gebaut
und ein Fluggeldnde iiberhaupt ein Fluggeldnde ge-
worden ist? Die Vereine kommen in dem Beitrag vor-
wiegend vor, wenn man sich Tipps von Locals holt,
die einem die besten Thermikstellen zeigen sollen
oder der alpine Pilot eine vereinsangeschlossene
Flugschule braucht, die schnell und billig einen
Schleppschein rausreicht. Auf unserer Winde sitzt zu-
mindest keine Fee sondern ein Pilot, der gerade nicht
fliegt, die Entropie verbietet Holzbrettern die Selbst-
errichtung von Startrampen und selbst Windscicke sd-
hen sich nicht selbst. Wir sind ein Verein und machen
das alles in unserer Freizeit, die uns genauso kostbar
ist wie den umherziehenden Gastpiloten.

Warum schreibe ich das und lehne mich damit aus
dem Fenster, wohl wissend, dass man mit so einer
Haltung nur als SpieBer mit romantischem Weltbild
rauskommen kann? Ganz einfach, wir bluten gerade
aus! Wenn keiner mehr mitmacht, gibt es in Sachsen
bald zwei Fluggelinde weniger fiir die individualop-
timierten Gastpiloten.

www.dhv.de

In den letzten 3 Jahren haben meist berufliche Griinde
den Ostsdichsischen Fliegerclub www.elbtalflieger.de
auf eine kritische Grofe schrumpfen lassen. Die Wan-
derbewegung gut Qualifizierter zeigt halt immer noch
nach Westen. Mehr als 10 aktive Piloten und Win-
denfahrer sind uns abhanden gekommen und die Be-
teiligung an unserem Flugbetrieb gleicht eher einer
Skatrunde. Wir haben SpaB dabei, doch wenn mehr
als einer ausfdllt, geht an dem Wochenende oft nichts
mehr.

Zu uns kommen hin und wieder Gdste. Der entspannte
Schleppbetrieb, ein brauchbarer Platz und die Locals
(also wir) erscheinen zundichst nicht abstoBend. Doch
wenn man die Gdste darauf anspricht, ob fiir sie die
Organisation in einem Verein (nicht einmal nur unse-
rem) nicht denkbar wiire, werden wir mit einer strin-
genten Kosten-Nutzenanalyse konfrontiert: Den
Jahresbeitrag muss man als Gast erst einmal abflie-
gen, dann der ganze Zeitaufwand beim Vereinsmei-
ern, schlieBlich héingt man je nach Wetter an seinem
Platz fest und woanders fliegen die Schliisselbunde
rauf zur Basis. Als Gast zahlt man und hat mit nichts
was am Hut, wie bei einer ordentlichen ,,Schlepp
GmbH".

Zugegeben, ein Standpunkt, dem das Fliegen im Ver-
ein wenig Verlockendes gegeniiberstellt: Mithelfen
den Flugbetrieb zu organisieren, schwarze Finger,
wenn die Winde zickt, ab und zu einen Vorstand wéh-
len, Winde fahren, Seile holen, Kasse abrechnen, Ge-
lindefragen  kldren,  Gastpiloten — einweisen,
Mitgliedsbeitrdge zahlen (iibrigens zahlen wir in un-
serem Flatrate-Tarif deutlich weniger als der von Ar-
min empfohlene Top-Wetterservice kostet. Und da ist
die DHV-Haftpflicht bereits inklusive!), Wartungsar-
beiten durchfiihren, Pflege des Geldndes, Sprit und
Bier holen,....

Kurz und gut jede Menge Zeugs, das nichts mit dem
Fliegen an sich zu tun hat, das eher Iéstig ist und eine
»Schlepp-GmbH*“ einem nicht abverlangt. Jeder ein-
zelne Punkt ist aber fiir einen stabilen Flugbetrieb un-
verzichtbar und es muss sich jemand darum
kiimmern. Hat der Verein eine verniinftige Mitglie-
derzahl, ldsst es sich an 2-3 Nachmittagen im Jahr er-
ledigen, die zudem meist im Winter liegen, wenn
ohnehin nicht viel lduft.

Welche Vorteile hat also ein im Schleppverein orga-
nisierter Pilot?

Geschleppt zu werden setzen wir mal voraus, das ma-
chen ja auch die Dienstleister, wie z.B. Flugschulen.
Bei uns gibt’s dazu ein vom Jahresbeitrag voll finan-
Ziertes Landebier, das Gefiihl gemeinsam was auf die
Beine zu stellen, Vereinsausfahrten in andere Flug-
gebiete - auch die Alpen, gemeinsame Freizeitaktivi-
titen und die Chance bei der Gestaltung des
Flugbetriebs mitreden zu kénnen.

Der letzte Punkt ist vielleicht der entscheidende. Wir

VEREINE | BRIEFE

Vereine sind nicht davon abhdngig, ob eine Flug-
schule sich wirtschaftlich trdgt, sprich ein Gehalt ab-
wirft. Flugschulen binden die ausgebildeten Schiiler
deshalb gern durch Anbieten der Schlepp- Dienst-
leistung an ihre Winde. An die Helmreihe und Vor-
rangregelung fiir die Schiiler haben die Freiflieger
sich ja schon seit der Ausbildung gewdhnt und den-
ken, es ist iiberall so. Wir hingegen suchen uns die
Schleppgeléinde aus Pilotensicht und nicht nach der
Néhe zum Flugshop aus und wir haben auch dann
Flugbetrieb, wenn der Fluglehrer gerade als Reise-
veranstalter unterwegs ist. Wir haben es eben in un-
serer eigenen Hand.

Es sollte jeder Pilot wissen, dass unser, an sich von ei-
nem hohen Maf8 an Individualitit gekennzeichneter
Sport, im Flachland automatisch zum Mannschafts-
sport wird. Und so wie die Spielstéirke einer FuB3ball-
mannschaft nicht die einfache Addition der Beine ist,
kommt bei einem Flachlandverein auch mehr heraus,
als der Aufwand dividiert durch die Mitgliederzahl.
Probiert es aus und macht mit!

Infos: www.elbtalflieger.de

Dirk Lindackers

Anzeige

Wir haben etwas dagegen!
— "”

www.bluesky.at - Tel. +43 4842 5176
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Tisch wird Karten.gespielt. Die DHV-Ju-

gend hat sich in Neustift im Stubaital nie-
dergelassen und man kann die gute Laune
formlich riechen.
Der'Fun Cup.ist ein Wettbewerb der besonderen
Art. Gewinner ist der, der am Ende des Events am
meisten SpaR hatte. Egal ob in der Luft oder am
Boden, am Gleitschirm oder unterm Drachen. Ver-
lierer gibt es keine.
Jeder ist willkommen und so sind auch einige FuR-
gdnger angereist. Dass auch die einmal in die Luft
kommen; oder die Flieger ihr eigenes kleines
,Thermikseminar“ bekommen, wird der DHV Tan-
dem von'Dominic, David und Hannes im Drei-
schicht-Betrieb geflogen. So herrscht an den
ersten drei Tagen bei briitender Hitze reger Flug-
betrieb. Das gestaltet sich je nach Pilot ganz un-
terschiedlich.
Aber fiir alle beginnt der Tag gleich: Mit einem
auBfiihrlichen Wetterbriefing, bei dem die Teil-
nehmer auch lernen, wie und wo sie sich selbst
die Informationen holen kénnen. Die Aktiven lau-
fen schon vor der ersten Bahn hoch, gleiten ab,
friihstiicken, fahren hoch, landen, ein Sprung in
Albans Pool, wieder in die Bahn und das Ganze
von vorn. Die Drachen gehen die Sache meist et-
was ruhiger an, tragen die Gertite gemeinsam an
den Startplatz ratschen erst ein,wenig iiber das
Wetter und fliegen-dann bis zum Abend.
So werden kleine Strecken zum Gletscher hin und
zuriick geflogen, Mini Wings von Little Cloud oder

D as Feuer knistert, die Gitarre klingt und am

die neuen Schirme von Swing probegeflogen,
abends gesoart oder einfach nur gemiitlich ab-
geglitten.

Die ersten Gleitschirme sind schon in der Luft,
wihrend die Drachen noch auf den richtigen
Startzeitpunkt warten

Nach sicherer Landung versammelt sich die 60
Frau und Mann starke Gruppe am Grill bei Gi-
tarre und Dosenbier. Jetzt werden die Erlebnisse
mit Héinden und FiiBen wild gestikuliernd nach-
erztihlt und die ndichsten Fliige geplant. Natiir-
lich wird auch iiber den aktuellen Stand der
Gleitschirmtechnik fachgesimpelt und disku-
tiert. Passend dazu hdlt Alban Klose von den
~Human Eagles“ einen Vortrag iber die Entste-
hung und Entwicklung der Miniwings. Ein span-
nender Vortrag, der so manchen am néichsten
Tag dazu anregte, gleich dieses neue Flugge-
fiihl auszuprobieren.

Die Zeit verging wie im Flug, das Event ist vor-

bei, die Front ist angekommen und so ziehen die
meisten weiter nach Greifenburg zur DHV Juniors
und Ladies Challenge. Wir hatten viel SpaR, ha-
ben schéne Erfahrungen gemacht und viel dazu
gelernt. Der Ausflug ins Stubaital hat sich gelohnt
und wir freuen uns schon auf den Fun Cup im
niichsten Jahr. Ein groBes Dankeschdn an Alban
Klose fiir den Pool, die Gelindeeinweisung und

Die ersten Gleitschirme sind schon in der Luft, wahrend die
Drachen noch auf den richtigen Startzeitpunkt warten
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'__,r'l&lv Jugend Tandem im Einsatz

den Vortrag, an die Firma Swing fiir die Bereit-
stellung der Tester und an den Elferlift fiir die Spe-
cial DHV-Jugend Wochenkarten.

Klingt gut? Dann schau doch mal bei uns im In-
ternet unter www.dhv-jugend.de vorbei. Ab Weih-
nachten sind die Events fiir 2014 online. Wir
freuen uns auf dich!
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oder stundenlang die Thermik geniessen: der

ION 2 garantiert die Ruhe.

Kilometer fressen, rekordverdéachtige
FAI-Dreiecke realisieren: der ION 2 hat

Virtuos im Wind spielen, in neue Frei-

heiten gleiten: der ION 2 zeigt Prazision
und begeistert mit technischer Qualitat.

Alles in einem Fltgel vereint: Dein ION 2.

die Performance dazu. Entspannt soaren

VERTRIEB DEUTSCHLAND

Charly Produkte
D-87637 Seeg

VERTRIEB SCHWEIZ
High Adventure

NOVA HEADQUARTERS
NOVA INTERNATIONAL

Auweg 14

CH-6383 Dallenwil

£ Y IV

A-6123 Terfens

Tel. ++49 (0) 83 64 - 12 86

Tel. ++41 (0) 41 - 628 01 30
www.high-adventure.ch

PERFORMANCE PARAGLIDERS

www.charly-produkte.de

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

robert@charly-produkte.de

info@high-adventure.ch



VERBAND | JAHRESTAG

66 DHv-info 185

JAHRESTAGUN

Konstruktive, harmonische Tagung in der Stadt des Drachens

TEXT UND FOTOS BENEDIKT LIEBERMEISTER

urth lebt, solange der Drache stirbt“, bringt der Festspieldirektor Maier das Lebenselixier der Oberpfiilzer Grenzstadt
bei der BegriiBung der Delegierten und des DHV-Vorstands auf den Punkt. Der Further Drachenstich gilt als dltes-
tes Volksschauspiel Deutschlands. Ein Spektakel, das sich sehen lassen kann. 11 Tonnen wiegt das 16 Meter lange
und 5 Meter hohe Monstrum, 5 Meter weit spuckt er Feuer und Rauch. Als weltgroBter Hightech-Roboter auf vier Bei-
nen hat er es bis ins Guinness-Buch der Rekorde geschafft. Die Story fuBt auf dem dltesten Mythos der Menschheit,
dem ewigen Kampf zwischen Gut und Bdse, den historischen Rahmen geben die Hussitenkriege von 1431 ab. Das Opfer ist
die jungfrduliche Schlossherrin von Furth, ihr Retter Ritter Udo, furchtlos und tugendhaft. Weit tiber 1.000 Mitwirkende in Ori-
ginalkostiimen und 250 Pferde lassen das pralle, iiberschtumende Leben des Mittelalters in packenden Bildern auferstehen.
Ritter Udo und die Schlossherrin statteten in mittelalterlicher Tracht der Tagung einen Besuch ab, der Drache war leider ver-
hindert, da er sich bereits ins Winterquartier begeben hatte. Nicht ,,gestochen” sondern perfekt gebéindigt hat Corinna Schwie-
gershausen ihren Drachen. Zum fiinften Mal gewann sie den Weltmeistertitel bei den Damen im australischen Forbes. Der
DHV-Vorsitzende Charlie gratulierte mit einem StrauB Blumen zum weltmeisterlichen Gold und prisentierte faszinierende
Filmaufnahmen aus dem australischen Outback. Wacker schlug sich auch das Deutsche Herrenteam bei der WM um Coach
Regina Glas, Rang fiinf nach einem deutschen Doppelsieg im letzten Task.
Der DHV-Vorsitzende Charlie Jost erdffnete mit Gastgeber Rupert Kellnhofer vom Gleitschirmverein Bayerwald die Ver-
sammlung. Mittlerweile hat sich der Bayerische Wald zum Flugeldorado entwickelt, bevorzugte ,,Startrampe* fiir Mega-XC-
Fliige ist der Hausstein.

www.dhv.de

Der offizielle Teil begann mit der Feststellung der Regularien. Die Versammlung war beschlussfihig, die Tagesordnung wurde
angenommen, das Protokoll 2012 genehmigt und Petra Aichele zur Protokollfiihrerin gewdhlt. Da die Delegierten im Vorfeld schrift-
liche Ttigkeitsberichte erhalten hatten, hoben die Vorstéinde nur die Besonderheiten hervor.

Den Anfang machte der Vorsitzende Charlie J6st. Mit der Pitchmessung hatte der DHV die Sicherheit im Wettbewerbssport bei
den Drachen verbessert. Jetzt ist es endlich gelungen bei den Gleitschirmen gleichzuziehen. Im Wettbewerb diirfen nur noch mus-
tergepriifte Gleitschirme fliegen. ,,Deshalb habe ich in diesem Jahr die schonste German Open in meiner Vorstandslaufbahn erlebt.
Es gab nicht einen ernsthaften Zwischenfall zu verzeichnen.*

2013 hatte aber auch eine traurige Seite. Guido Gehrmann, begnadeter Drachenflieger, Weltmeister von 1998 und Lufthansa-
Pilot, verungliickte tddlich im Red Bull Microjet. Eine Gedenkminute fiir ihn und alle Fliegerkameraden, die wir verloren haben.

Zufrieden zog Geschidftsfiihrer Klaus Tdnzler Bilanz: ,,Der positive Trend bei der Mitgliederentwicklung hilt seit Jahren an, der
DHV hat seit der letzten Jahrestagung 1.000 Mitglieder hinzugewonnen und erstmals die Marke 36.000 iibersprungen.*

Die groBe Einigkeit der Fliegerszene unter dem Dach des DHV mit 333 Vereinen und 110 Flugschulen ist den klugen Entschei-
dungen der Jahrestagungs-Delegierten zu danken, der umsichtigen Verbandsfiihrung durch die ehrenamtlichen Vorsttnde und den
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der DHV-Geschiftsstelle, die sich engagiert um einen guten Mitgliederservice bemiihten. Die
groBte Herausforderung fiir die Zukunft ist die weitere Verbesserung des Flugsicherheitsstandards.

Dem zweiten Vorsitzenden Frank Herr liegt vor allem die Jugendarbeit am Herzen. So dankte er DHV-Jugendmanager Nikolaus
Kurcz fiir sein hohes Engagement. 8 Veranstaltungen fiir insgesamt 170 junge Pilotinnen und Piloten trotz einiger Schlechtwet-
terausfille sind ein erfreuliches Ergebnis. Nikolaus stellte fiir 2014 13 Events in Aussicht, als kleines Weihnachtsgeschenk ist die
Anmeldung dazu ab 24.12. unter www.dhv-jugend.de online.

Technik Vorstand Dieter Miinchmeyer erlduterte, dass ein Drittel der Gleitschirm-Hersteller bei der DHV-Musterpriifstelle testen
ldsst, deren Testpiloten beim DHV angestellt sind. Die Neutralitdt der Testpiloten ist von groBer Bedeutung, da ein Testpilot das Priif-
ergebnis beeinflussen kdnne, ohne dass dies in der Videodokumentation ersichtlich ist. Er betonte: ,Wirtschaftlich gesehen bedeutet

www.dhv.de
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Ritter Udo, Drachenbezwinger, Corinna Schwiegershausen Drachenwelt-

meisterin, Schlossherrin, Drachenopfer

Wo geht das Geld hin, wo kommt es her?
zeigt DHV-Finanzvorstand Dr. Dirk Aue

v.l. Simon Winkler, DHV-Testpilot,
Nikolaus Kurcz, DHV-Jugend

DHV-Geschaftsfiihrer Klaus Tanzler dankt

VERBAND | VORSTAND

Charlie Jost

Vorsitzender

Jg. 1952, Filmemacher und
Medienpadagoge,
Drachenfluglehrer und Gleit-
schirmpilot, Modeliflug, 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

Roland Bérschel
Vorstand
Sicherheit/Gelénde

Jg. 1959

Lehrer, Sonderpédagogh

Fortbildung fiir Piloten und Fluglehrer ist
ein Anliegen von DHV-Ausbildungs-
vorstand Peter Croniger

Neugewabhlter Vorstand fiir
Sicherheit/Gelande Roland Borschel

Kassenpriifer 2012 Andrea Hermesdorf
und Engelbert Kohler

Uli Schmottermeyer war
9 Jahre Sicherheitsvorstand

sches Forderzentrum,
Fluglehrer, Windenfach-

fur das ehrenamtliche Engagement
lehrer, Gelandegutachter

dies viel Aufwand bei wenig Ertrag. Doch der hohe Qualitdtsstandard der
DHV-Musterpriifung rechtfertigt ein Defizit.“ Nicht wie bisher das LBA son-
dern die Deutsche Akkreditierungsstelle (DAKkS) werde in Zukunft die Mus-
terpriifstellen anerkennen und tiberwachen. Grundlage ist die DIN 17020,
der DHV hat seine Unterlagen eingereicht, der abschlieBende Audit Termin
durch die DAKKS steht an.

Dem Kampf ,,Gut gegen Bose” - FlugspaB versus Unfdlle - hat sich auch
Karl Slezak, DHV-Referent fiir Sicherheit und Technik, verschrieben. Tat-
kriftig unterstiitzt wird er ab diesem Jahr von Simon Winkler, einem erfolg-
reichen Acropiloten, der zugleich Fluglehrer und Sicherheitstrainer ist. Simon
wird schwerpunktmdBig A- und B-Gleitschirme auf ihre Sicherheit testen
und seine Erfahrungen als Sicherheitstrainer in Fachartikeln weitergeben.
Ein neues Fortbildungskonzept in 6 Stufen und die forcierte Ausbildung der
Fluglehrer zu Skyperformance-Trainern sorgt fiir fundierte Weiterbildung
der Piloten.

Nach 9 Jahren ehrenamtlichem Dienst fiir den DHV stellte der Vorstand fiir
Sicherheit und Flugbetrieb Uli Schmottermeyer sein Amt aus beruflichen
Griinden zur Verfiigung. Im Riickblick auf seine Vorstandsarbeit machte er
deutlich: ,Hersteller haben zum Teil andere Interessen wie Piloten. Der DHV
ist ein Pilotenverband. Deshalb ist der Ausbau der Sicherheitstests unbe-
dingt erstrebenswert.” Unter groBem Applaus verabschiedete Charlie Jost
den scheidenden Vorstand.

68 DHv-info 185

Eine willkommene Abwechslung brachten die ,,GleiBenberger Rockplatt-
ler aus dem Bayerischen Wald. ,,Highway to Hell“ als Schuhplattler war
ein Renner. Aushildungsvorstand Peter Croniger freute sich tiber den Zu-
wachs an Gleitschirmfliegern und beklagte den Riickgang der Drachenflie-
ger. Mitverantwortlich dafiir ist die Tatsache, dass bewdhrte Flugschulen
die Ausbildung im Drachenbereich aufgeben. Er steuere personlich dage-
gen. Im langen, intensiven Gespréichen habe ich Wolf Schneider iiberzeugt,
seine hervorragende Arbeit im Drachenbereich fortzusetzen®. Weiterbildung
ist unbedingt erforderlich. Der A-Schein befdhigt nur zum Fliegen in ruhiger
Luft. Doch die meisten Piloten mochten mehr. Deshalb ist Peter Croniger die
Verbesserung der Fortbildung ein wichtiges Anliegen, auch fiir Fluglehrer.

Neben den Drachenfliegern waren auch die Deutschen Gleitschirmflieger
sehr erfolgreich, betonte Sportvorstéindin Yvonne Dathe. PWC-Newcomer
Ferdinand Vogel tiberraschte in Annecy/Frankreich mit 2 Tagessiegen, Ulrich
Prinz flog in der Gesamtwertung auf Platz 2, Ferdinand zeigte Nerven und
landete schlieBlich auf einem verdienten 8ten Platz. Youngster Manuel Ni-
bel holte sich den Sieg beim World-Cup in der Tiirkei, Yvonne Dathe erreichte
Rang 3 bei den Damen. Der DHV-XC schreibt seine Erfolgsgeschichte fort,
mehr davon in Kiirze im Bericht zum Sportlertag.

Die DHV-Geschiiftsstelle hat das Wirtschaftsjahr 2012 positiv abge-
schlossen. Resiimee des Finanzvorstands Dr. Dirk Aue: ,,Der Pilotenverband
DHV hat ein wirtschaftlich solides Fundament und nimmt seine Aufgaben in

www.dhv.de

der Piloten-Interessenvertretung, der Flugsicherheit, dem Mitgliederservice sowie in den ministeriellen
Beauftragungen hinsichtlich Ausbildung und Geléindezulassung vollumfiinglich und unabhéngig wahr.”
Die Kassenpriifer Andrea Hermesdorf und Engelbert Kohler gaben einen ausfiihrlichen Priifbericht ab.
Uneingeschrinkt empfahlen sie die Entlastung des Vorstands. Die Delegierten leisteten einstimmig
Folge. Die Kasse 2013 priift Engelbert Kohler, unterstiitzt von Uwe Preukschat.

Dr. Dirk Aue und Peter Créniger wurden einstimmig in ihren Amtern als Finanz- und Ausbildungs-
vorstand bestdtigt. Eindeutig war die Wahl der Delegierten um das Amt des Sicherheits-/Geldndevor-
stands zwischen Roland Borschel und Henry Maek. Mit 118 Stimmen entschieden sie sich fiir Roland
Borschel.

Ohne Gegenstimme genehmigten die Delegierten den Wirtschaftplan 2014. Der Drachen- und Gleit-
schirmfliegerclub Tegernseer Tal
bewarb sich um die JHV 2014,
Bewerbung angenommen. Kon-
struktiv, intensiv und sehr har-
monisch tagten Vorstand und
Delegierte, verdient war der
Sturm aufs reichhaltige Buffet.
Gestirkt waren sie bereit fiir die
DHV-Party mit Open End, die
Band Beluga begeisterte mit
Klassikern aus Rock- und Popge-
schichte. <J

www.dhv.de

FOTO CHRISTIAN MULLER

Peter Croniger
Ausbildungsvorstand

Jg. 1955, Lufthansa-Pilot,
Fluglehrer und Priifer 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-
UL:Pilot, UL:Priifer KI. 5
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Delegierte

Jahrestagung

stimmberechtigt

0N J Entscheidungsfindung

Re9i°nal' Regionalbeirate Vorstand Fachbeirdte im DHV
versammlungen stimmberechtigt
(Region Nord) DHV-

(Region Ost) Fachbereichsleiter
(Region Mitte)
(Region Stidwest)

(Region Siidost)

0 0 0

Fachausschuss Fachausschuss Hersteller-
Ausbildung Sport Hearings

Im Jahr 2013 gab es 3 DHV-Kommissionssitzungen. In der Kommissionssitzung berét der stimmberechtige DHV-Vorstand zusammen mit
den Regional- und Fachbeirdten und den Fachbereichsleitern der DHV-Geschiiftsstelle die anstehenden Entscheidungen. Zusitzlich gab
es 4 DHV-Vorstandssitzungen.

Ausbildungsfragen werden vorbereitet vom Fachausschuss Ausbildung, bestehend aus Lehrteam, Vertretern der Flugschulen und der
Pilotenpriifer. Fachfragen des Sportes werden im Sportausschuss vorbereitet, diesem Ausschuss gehdren Vertreter der Ligen, der Deut-
schen Streckenflugmeisterschaft, des DAeC sowie die Teamchefs an. Den Regionalversammlungen vorgeschaltet, haben die Vereins-
vorsttinde in jeder Region Gelegenheit zur Beratung mit der Verbandsfiihrung.

2 Geschiiftsfiihrung

Eine der zentralen Aufgaben ist die Gewdhrleistung eines guten und mdglichst umfassenden Mitgliederservices.

Die buchhalterische Abwicklung mit modernem Controlling System (8 Profitcenter und 184 Kostenstellen) trigt dazu bei, dass
die Vorgaben des Wirtschaftsplanes im Wesentlichen eingehalten werden.

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

Die Geschiiftsleitung hat zudem fiir die erfolgreiche Vertretung der Interessen der DHV-Mitglieder in der Offentlichkeit und ge-
geniiber den Behdrden Sorge zu tragen. Im europdischen Rahmen geschieht dies durch Engagement im Europaverband EHPU.
4 Die Arbeit der EHPU ist in ihrem Internet-Auftritt www.ehpu.org dargestellt. Im Weltverband FAI/CIVL ist der DHV in den Ar-
beitsgruppen Hang Gliding und Paragliding vertreten. Dort haben groRe Flugnationen kein gréBeres Stimmgewicht als kleine,
was die Arbeit erschwert. Wichtigstes Gremium fiir die Interessensvertretung auf nationaler Ebene ist das Kuratorium Sport
und Natur. Hier sind 3 Millionen Natursportler organisiert. Der DHV ist durch seinen Ehrenvorsitzenden Peter Janssen im Vor-

Klaus Tdnzler
Geschdftsfiihrer

-

Petra Aichele stand vertreten.
Assistentin

Verhandlungen mit Umweltministern des Bundes und der Lénder
Abstimmung mit anderen vom BMV beauftragten Verbéinden
Mitarbeit bei Europe Airsports und EHPU

Mitarbeit bei FAI/CIVL

- Grundsatzfragen
- Personal: 19 Angestellte, 9 freie Mitarbeiter
2 - Finanzwesen: 450.000 Buchungssitze, 552 Konten
K -> Biiroorganisation
y - Rechtsangelegenheiten
= N - Verhandlungen mit BMV, LBA, Flugsicherung und Luftfahrtbehérden
Gabi Kenigbauer - Vorstandsarbeit im Kuratorium Sport und Natur
Buchhaltung >
9
9
>

Barbara Lacrouts
Buchhaltung
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Flugsicherheit und Technik

Mit Simon Winkler ist im Herbst 2013 ein neuer Mitarbeiter ins Referat Sicherheit und Technik gekommen. Simon ist ein erfolg-

reicher Aerobatic-Wetthewerbspilot, Testpilot, Fluglehrer und Sicherheitstrainer. Diese personelle Verstirkung war erforderlich,

weil die ,,Sicherheitstests von A- und B-Gleitschirmen® einen immer groReren Arbeitsaufwand mit sich gebracht haben. Simon

wird schwerpunktmdBig in diesem Bereich titig sein, sowie seine Erfahrung als Sicherheitstrainer in Fachartikeln weitergeben.

Die Sicherheitstests haben im Jahr 2013 einen breiten Raum eingenommen, drei weitere Testserien wurden durchgefiihrt, eine

vierte wird noch vor Jahresende abgeschlossen sein. Insgesamt wurden bisher knapp 40 Gleitschirmmodelle der Klassen A und

B getestet. Kiinftig soll dieses Engagement weiter ausgebaut werden. Das Ziel ist es, neue Gleitschirme der Klassen A und B

zeitndher nach ihrer Markteinfiihrung den Sicherheitstests zu unterziehen und in die neu geschaffenen DHV-Sicherheitsklassen

einzuteilen. Auch Gurtzeuge werden verstirkt auf ihre passive Sicherheit tiberpriift. Ein erster Testbericht von Gurtzeugen mit .

neuartiger Airbag-Technologie wurde gerade abgeschlossen und ist im DHV-Info 184 verdffentlicht. & i

Weil es im Jahr 2013 relativ viele todliche Unfille in Deutschland gab, erforderten die Unfalluntersuchungen iiberdurchschnittli-  piana avid

chen Aufwand. Teilweise gestalten sich diese Untersuchungen sehr komplex. Die Verdffentlichung griindlich recherchierter Un- Assistentin

fallberichte auf www.dhv.de soll die Piloten iiber Unfallzusammenhénge aufkldren und mithelfen, dhnliche Unfille zu

vermeiden. Erfreulich ist die meist gute Zusammenarbeit mit den Behdrden (Polizei, Staatsanwaltschaften), die den DHV als

kompetenten Ansprechpartner bei Flugunfiillen schitzen und unterstiitzen. Seit einigen Jahren beteiligt sich der DHV an der

Ausbildung der fiir Luftfahrtunfélle zustéindigen Polizeibeamten in Bayern.

Ein Arbeitsschwerpunkt im ersten Halbjahr 2013 war die Erstellung einer neuen Online-U nfalldatenbank. Diese ist ein vom DHV @

initiiertes Projekt des Europaverbandes EHPU. Die Idee dahinter: Jeder Verband in Europa nutzt eine eigene Online-Unfalldaten- &4

bank, die systemisch aber identisch sind. In diese werden iiber die Verbands-Website Storungen und Unfiille eingegeben. Diese ?g;"?,w’”k’e’ .
- o e . L L. . n . ilot, Technischer

Unfélle werden, ohne Personendaten, an die EHPU-Unfalldatenbank iibergeben. Mittelfristig soll damit ein genauer Uberblick Mitarbeiter

tiber das Unfallgeschehen in ganz Europa erreicht werden, um Probleme, z.B. mit auffdlligen Gerdten, friiher lokalisieren zu

kdnnen. Inzwischen nutzen Deutschland, GroBbritannien, die Niederlande und die Schweiz die neue Datenbank, die meisten an-

deren europdischen Linder werden in den néchsten Monaten folgen.

Im tdglichen Geschft werden Piloten, Flugschiiler, Flugschulen und Vereine zu allen Fragen der Flugsicherheit und Ausbildung

telefonisch, per E-Mail und im Internet beraten. Aus- und Weiterbildung der Fluglehrer, 2013 mit zwei Assistenten- und einem

Fluglehrerlehrgang sowie fiinf Forthildungsveranstaltungen, sind Arbeitsschwerpunkte des Sicherheitsreferenten im Bereich

Ausbildung.

Karl Slezak
Sicherheitsreferent

- Erfassung und Bearbeitung aller Gleitschirm- und Drachenunfille von deutschen Piloten im In- und Ausland
- Veroffentlichung von Unfallberichten und Jahres-Unfallanalysen sowie von Fachartikeln im DHV-Info und
im Internet

- Technische Untersuchung von Unfallgeréiten und neuen LTF-A und B Gleitschirmen

- Durchfiihrung von Fluglehrerlehrgéingen und Fluglehrerfortbildungen

- Flugschuliiberpriifungen

= Fachvortriige bei Vereinen und Flugschulen

- Mitarbeit in den europdischen Arbeitsgruppen fiir Normierung, Ausbildung und Flugsicherheit
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, per Telefon, Fax, Post und E-Mail.

Mitgliederverwaltung: 1.909 Austritte, 2.801 Neuaufnahmen (2012: 1.931 Austritte, 2.408 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 316 Schadensfillen (2012: 263)
Wareneinkauf, Warenverkauf

Organisation von 10 Rettungsschirm-Seminaren fiir Rettungsgerdte (2012: 14)
Durchfiihrung von 2 Windenschlepp-Seminaren bei Vereinen (2012: 5)

Durchfiihrung von 1 Seminar fiir erfahrene Windenfiihrer (2012: 2)

Durchfiihrung von 1 Pflichtfortbildung fiir Einweisungsherechtigte Windenfiihrer (2012: 4)
Durchfiihrung von 1 Windenfachlehrer-Lehrgang (2012: 1)

Durchfiihrung von 1 Windenfachlehrer-Pflichtfortbildung (2012: 1)

20 20 20 20 202K

Horst Barthelmes
Informationshiiro
Sachbearbeitung Schlepp

Caroline Fiirst Iris Mayer Christina
Referentin Sachbearbeitung Leidgschwendner
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Ausbildung

Im ersten Halbjahr 2013 wurde im Gleitschirmbe-
reich intensiv an der Einfiihrung des neuen, stan-
dardisierten ,,Sky-Perfomance-Training“
gearbeitet. Freiwillige Fortbildung nach der Ertei-
lung des A-Scheins (Rettungsgerdte-, Groundhand-
ling-, Thermik- und Flugtechnik-, Soaring-,
Sicherheits- und Streckenflugtraining) ist, neben
der Gerdtesicherheit, der zentrale Punkt fiir siche-
ren Flugbetrieb. Bei mehreren Flugschulleitertref-
fen wurde das Fortbildungskonzept erstellt und
prominent im DHV-Info und im Web vorgestellt und  Cindy Laufer
beworben. Um den Trainernachwuchs sicherzustel-  Sachbearbeitung
len, fiihrte das Aushildungsreferat vier Sky-Perfor-
mance-Trainer-Lehrgdnge in Bassano unter Leitung
von Peter Créniger durch. Der Aushildungsbetrieb
der Flugschulen war durch Schlechtwetter im 1.
Halbjahr beeintrdchtigt. Mit dem im Juli beginnen-
den Schonwettersommer nderte sich das schlag- .o
artig. Der Arbeitsschwerpunkt liegt bei der Assistentin
Erteilung und Verwaltung séimtlicher Lizenzen und

Berechtigungen fiir Gleitschirm- und Drachenflie-

ger in Deutschland. Dazu gehdrt die Kontrolle der Ausbildungs- und
Priifungsunterlagen, die Ausstellung der Neulizenzen und Zusatz-
berechtigungen, die Beratung von Flugschiilern, Fluglehrern und
Flugschulen am Telefon sowie per E-Mail und Internet. Daneben ist
die Organisation von Fluglehrerassistenten- und Fluglehrerlehr-
gdngen, Fluglehrerfortbildungen, Befihigungsiiberpriifungen von
Ausbildungsleitern, Flugschuliiberpriifungen sowie die Qualitdts-
audits fiir DHV-Sky-Performance- und Sicherheitstrainingscenter zu
bewdltigen. Bei 467 (2012: 470) Pilotenpriifterminen wurden ins-
gesamt 2.468 (2012: 2.419) Erlaubnisse und Berechtigungen er-
teilt.

Caroline Fiirst
Referentin

- 53 HG-A (2012: 76), davon 50 mit Startart Hang,

12 mit Startart Schlepp, 11 mit Startart UL-Schlepp

1.714 GS-A (2012: 1.635), davon 1.680 mit Startart Hang,
409 mit Startart Schlepp

50 HG-B (2012: 48), davon 50 mit Startart Hang,

16 mit Startart Schlepp, 10 mit Startart UL-Schlepp

496 GS-B (2012: 489), davon 494 mit Startart Hang,
190 mit Startart Schlepp

77 GS-Passagier (2012: 65), davon 77 mit Startart Hang,
22 mit Startart Schlepp

1 HG-Passagier (2012: 0), Startart Schlepp

59 Windenfiihrer (2012: 86)

18 Flugfunk (2012: 20)

3 DHV/OAeC Fluglehrerlehrgiinge fiir GS und HG (2012: 3)
3 Termine Pflichtfortbildung GS (2012: 7)

1 Termin Pflichtfortbildung HG

3 Sky-Performance-Lehrgdnge

113 Flugschulen
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Jugend y
Die DHV-Jugend hat im Jahr 2013 viele junge Men- ="
schen zum Einstieg in den Flugsport motiviert und ¥

junge Pilotlnnen zusammenfiihrt um gemeinsam
Fliegen zu gehen und dazuzulernen. Schwerpunkte
der DHV-Jugendarbeit sind Unterstiitzung und Durch-
fiihrung von Aktionen, die auf Nachwuchwerbung zielen; Durch-
fiihren von Flugcamps fiir junge Pilotinnen; Grundlagenarbeit in
der DHV-Jugendkommission zur Nachwu chsférderung und Beant-
wortung von jugendspezifischen Anfragen per E-Mail und Telefon.
Die Events der DHV-Jugend sind aus dem Terminkalender der jun-
gen Drachen- und Gleitschirmfliegerlnnen nicht mehr wegzuden-
ken und waren auch 2013 wieder ein groRer Erfolg. Moglichst

Nikolaus Kurcz

kostengiinstig in der Gruppe fliegen zu gehen, steht dabei, in Kom-

bination mit Fachvortriégen und abendlicher Geselligkeit, im Vor-
dergrund. Die DHV-Jugend sucht das Fluggebiet aus und
organisiert vor Ort Geldndeeinweisungen, Wetterinformationen
und Alternativprogramme, falls es mal nicht fliegt. Mit dabei sind
das Gruppenzelt und der Tandemschirm. Mit diesem zeigen wir
noch nicht fliegender Begleitung die Welt von oben oder bilden
Fluganfénger weiter. So kann jede/r, je nach Kénnensstand, etwas
dazulernen, egal ob er/sie gerade erst den A-Schein gemacht hat
oder schon seit lingerem auf Strecke geht. Durch GPS und DHV-XC
Einweisungen, sowie den Verleih von GPS Gerdten werden die
Reize des Streckenfliegens vermittelt. Des weiteren konnten sich
junge PilotInnen auf zwei Sicherheitstrainings, den XC-Tagen und
einem Erste-Hilfe-Kurs speziell fiir Flieger fortbilden und neue Er-
fahrungen sammeln. Durch Férderungen konnten Schiiler und St u-
denten im Rahmen von Ausfahrten den Flugsport kennen lernen.

- 8 durchgefiihrte Events fiir junge Flieger, 32 Tage Flug-
camp fiir Jugendliche

Events weiterhin sehr gut besucht

Unterstiitzung der Hanggliding-Challenge

Event speziell fiir Drachenfliegerlnnen und HG-Grundkurs
Zwei Sicherheitstrainings, Erste-Hilfe-Kurs

»Event-XC“, die weitesten Fliige auf Events werden belohnt
Unterstiitzung von Projekten fiir junge ,Nichtflieger*

2.B. Flyzeit des Ev. Jugenddienstes oder Grundkurs
wiihrend des Schullandheimaufenthaltes

Unterstiitzung ,,Gleitschirmfliegen im Schulunterricht®
Bad Tolz

Presse und Offentlichkeitsarbeit z.B. durch Artikel im
DHV-Info

T-Shirts, Aufkleber, Flyer 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)

Yidd by
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DHV-Musterpriifstelle

Das Geschiiftsjahr 2013 steht fiir den Beginn einer der gréBten Verdnderungen im Bereich der Musterpriifungen in den letzten zehn Jahren. Die
Verantwortung fiir die Anerkennung der Priifstellen geht vom Luftfahrtbundesamt (LBA) auf die deutsche Akkreditierungsstelle (DAkkS) in Berlin
iiber.

Dies liegt an der Anderung des Luftrechts fiir unsere Luftsportgerdte. Das Bundesministerium fiir Verkehr hat unter anderem festgeleqt, dass die
Lufttiichtigkeit in einer von der jeweiligen nationalen Akkreditierungsstelle gemdB 1SO/IEC 17020 oder ISO/IEC 17025 akkreditierten Priifstelle
gepriift werden muss. Die Musterpriifstelle des DHV betreibt derzeit diese Akkreditierung. Wir stellen damit auch in Zukunft sicher, dass der DHV
in der Lage ist, Musterpriifungen fiir alle unsere Luftsportgerdte anzubieten. Damit wollen wir fiir die Einhaltung von Sicherheitsmindeststan-
dards bei Gleitschirmen und Drachen vor der Markteinfiihrung durch den Hersteller Sorge tragen.

Die Gleitschirm-Flugtestnorm EN 926-2:2005, die auch Grundlage fiir die deutschen Lufttiichtigkeitsforderungen (LTF) ist, stand nach 5 Jahren
turnusmdiBig zur Revision. Die Priifstelle war an der drei Jahre dauernden Ausarbeitung der Anderungsvorschléige in der Arbeitsgruppe (WG6)
der Europdischen Normenkommission beteiligt und konnte dort ihre umfangreichen Erfahrungen einbringen. Im Jahr 2013 stand sie zur Endab-
stimmung und wurde angenommen. Mit der Veroffentlichung der Norm ist demndchst zu rechnen. Die Norm wird wie bisher als Basis fiir die
deutschen Lufttiichtigkeitsforderungen verwendet.

An den Anderungen der europiischen Normen EN 12491 fiir Rettungsgerite und EN 926-1 Festigkeit fiir Gleitschirme wurde weitergearbeitet und
die Normungsarbeit an der EN 1651 fiir Gleitsegelgurtzeuge wurde begonnen. Dabei ist das vorrangige Ziel des DHV die Protektortests zu ver-
bessern und verbindlich in diese Norm aufzunehmen.

- 7 Musterpriifbestdtigungen fiir Hingegleiter (2012: 2)

- 41 Musterpriifbestdtigungen fiir Gleitsegel (2012: 46)

- 4 Musterpriifbestdtigungen fiir Gleitsegelgurtzeuge (2012: 2)

- 1 Musterpriifbestdtigung fiir Schleppklinken (2012: 0)

- 709 Musterpriifplaketten (2012: 794) Y

>0 .Ij:inzelstﬂckpri]fbescheinigungen fiir Startwagen (2012:2) Hannes Weininger Kerstin Liebert Harry BL;ntz Reiner Brunn

- 5 Anderungsverfahren (2012: 5) Referatsleiter Verwaltungsleiterin Priifer fiir GS, Priifer fiir GS,

- 7 Erteilung von Kennzeichen (2012: 3) GS-Gurte GS-Gurte und

- 8 Sicherheitsmitteilungen (2012: 2) GS-Rettungssysteme

- 3 Warnungen (2012: 1) i

- 2 Einzelstiickpriifbescheinigungen HG (2012: 1)

- 1Umlenkrolle (2012: 1) E p

- 5 Anderungshescheide fiir Schleppwinden (2012: 3) N TG

- 1Anderungsbescheid fiir Schleppklinken A\ : ~ \ i V
Horst Barthelmes Bernhard Stocker Sebastian Mackrodt ~ Peter Wild Christof Kratzner
Informationsbiiro Priifer fiir GS Priifer fiir GS Messtechnik - Priifer fiir HG,
Schlepp, Prilfer fiir Systemadministrator ~ HG-Gurte und
Schleppgerite HG-Rettungssysteme

Flugbetrieb - Geltinde - Luftraum

Die Unterstiitzung der Vereine und Flugschulen bei der Zulassung neuer Fluggelénde und Hilfe beim Erhalt bestehender Start- und Landepldtze ist
zentrale Aufgabe des Referats Flugbetrieb. Trotz verschirfter Naturschutzgesetze und stetig zunehmender Biirokratie, konnte der DHV bis Oktober
23 Geldinde neu zulassen. Dafiir sind hdufig Ortstermine und Besprechungen notwendig. Fiir die Piloteninformation wurde die Geldndedatenbank
weiter ausgebaut. Die Verkehrszahlen in der zivilen Luftfahrt sind 2013 auf hohem Niveau leicht riickléufig. Es besteht trotzdem weiterhin die Ge-
fahr, dass wir Luftriume verlieren, da Anflugbereiche vergréRert werden. Daher kiimpft der DHV zusammen mit dem DAeC bei der DFS und dem Ver-
kehrsministerium fiir moglichst giinstige Bedingungen fiir Gleitschirme und Drachen. Der DHV veranstaltet regelmBig Luftraumseminare fiir
Piloten.

Erteilung von 23 neuen Geldndeerlaubnissen (2012: 20)

15 Kurzzeiterlaubnisse, z.B. fiir Veranstaltungen (2012: 19)

43 Erweiterungen, Verliingerungen und Anderungen von Geltindeerlaubnissen (2012: 44)
Luftraumseminare fiir Vereine und Piloten

Sitzungen und Besprechungen zu LuftraummaBnahmen (DFS, DAeC)

Fachtagungen und Vortrige (Naturschutz/Luftraum) Bjérn Klaassen Bettina Mensing Karsten Kirchhoff
Luftaufsicht in Fluggelinden Referent Flug- Sachbearbeiterin Freier Mitarbeiter

T . : elinde, Natur-
Unterstiitzung von Vereinen bei Veranstaltungen §Chm’ ifit

Beratung und Information fiir Mitglieder

Geldndedatenbank Deutschland/Alpen

Ortstermine fiir Zulassungsverfahren und Geléindeerhalt, Stellungnahmen Windkraftanlagen

Projekt ,,Luftige Begegnungen“ mit Nationalpark Berchtesgaden (Auszeichnung als UN-Dekade Projekt)
E-Aufstiegshilfe — Geldnde und Flugbetrieb

Geldndeprojekt Nordschwarzwald (Sicherung/Verbesserung)
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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 unbeschreibliches 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, Stdrkung unserer Lobby.

- Internet www.dhv.de: Online Redaktion und Webmaster, tagesaktuelle News und Berichte Neue Konzeption
und Umsetzung des Gebrauchtmarkts auf www.dhv.de. Verbesserte Funktionalitit, neues Layout,
Verkniipfung mit DHV-Service-Portal

- Zugriffe auf DHV-Webseiten 2013:

www.dhv.de: Unique Visitors: 31.522 (2012: 28.742), Visits: 70.829 (2012: 62.829) pro Woche

www.xc.dhv.de: Unique Visitors: 12.512 (2012: 9.966), Visits: 31.257 (2012: 25.318) pro Woche

www.gleitschirmdrachenforum.de: Unique Visitors: 11.804 (2012: 11.563), Visits: 26.731 (2012: 26.425)

pro Woche (Quelle Google Analytics, Referenzwoche im August 2013)

Redaktion und Gestaltung des DHV-Infos, bisher 184 Ausgaben

Vereinsinformation jeden Monat, wichtige Neuigkeiten zum Verband und rund ums Fliegen

Berichte und Protokolle der Kommissionssitzungen im Mitgliederbereich

Vermittlung der Faszination des lautlosen Fliegens, z.B. DHV-TV (Video-streaming), Fotogallery

Unterstiitzung der Vereine bei der Offentlichkeitsarbeit und bei Veranstaltungen

Uberregionale Pressearbeit, spezielle regionale Pressemitteilungen bei Deutscher

Streckenflugmeisterschaft (DHV-XC)

Erweiterung und stiindige Pflege der Pressekontakte zu TV, Printmedien und Horfunk

Organisation von Filmbeitréigen bei verschiedenen Sendern

Bereitstellung von selbstproduziertem Filmmaterial an Fernsehsender deutschlandweit,

z.B. Bayerischer Rundfunk, n-tv

Organisation von redaktionellen Beitréigen in Printmedien

Betreuung der Journalisten bei Schnupperkursen, Tandemfliigen

Betreuung und Auswertung von WM, EM, PWC, Deutsche und Streckenflug-Meisterschaft

als ,Events* des Drachen- und Gleitschirmfliegens

Erfassen und Archivieren der TV-Berichterstattung tiber Drachen- und Gleitschirmfliegen

Priisenz auf wichtigen Fachmessen und Events: Thermik, Stubai Cup

Breite Streuung von Infomaterial

Ansprechpartner fiir die Medien zu allen Fragen des Drachen- und Gleitschirmfliegens
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Klaus Tdnzler Benedikt Petra Aichele Regina Glas Richard Brand/ Renate Miller Bettina Mensing
verantwortlicher Liebermeister Online-Redakteurin, Online-Redakteurin Online-Redakteur Grafik Infoabrechnung
Redakteur PR-Referent, Bildbearbeitung,
Info-Redakteur, Web-Admin
Online-Redakteur,
Webmaster
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Wettbewerbssport

Regina Glas ist Teamchefin der Drachen-Nationalmannschaft und koordiniert die Drachen-Wetthewerbsszene, weiterhin ist sie Ansprechpartne-
rin in der Geschdftsstelle fiir die Angelegenheiten des Drachenflug-Wettkampfsports. Die Drachen-Liga wurde dieses Jahr von Konrad Liiders ge-
leitet. Die Hanggliding Challenge wurde von Regina Glas betreut.

Beim Gleitschirmsport ist Harry Buntz Teamchef der Nationalmannschaft. Harry Buntz ist zudem Ansprechpartner in der Geschiiftsstelle fiir die
Angelegenheiten des Gleitschirm-Wettkampfsports. Klaus Tretter leitet die Gleitschirm-Liga und betreute die Junior und Ladies Challenge, sowie
die Paragliding Challenge. Die Paragliding Challenge Iuft im zweiten Jahr mit weiterhin guten Anmeldezahlen. Dieter Miinchmeyer bearbeitet
die Anerkennung der Rekorde. Der DHV-XC, die deutsche Streckenflugmeisterschaft unter Leitung von Richard Brandl und Peter Wild, erfreut sich
weiterhin groBer Beliebtheit.

- Planung und Durchfiihrung des DHV-XC der Drachen- und Gleitschirmflieger (4.000 Teilnehmer, 82.000
eingereichte Fliige — Steigerung zu 2012 von 3.000 Fliigen), Bereitstellung der DHV-XC Plattform zur
Ausrichtung der Deutschen Streckenflugmeisterschaft, Ausrichtung von 48 Vereins- und Gebietsmeister-
schaften, Nutzungsmdglichkeit als Online-Flugbuch, Flug-Archiv von 2003 bis heute

Betreuung und Uberwachung von ca. 82.000 Fliigen im DHV-XC, Auswertung der Fliige von

4.000 Teilnehmern an der Deutschen Streckenflugmeisterschaft 2013

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

Organisation und Durchfiihrung der Junior & Ladies Challenge GS und Hang Gliding Challenge
Organisation und Durchfiihrung der Paragliding Challenge

Mitorganisation und Ausrichtung der Landesmeisterschaften

Initiierung, Mitorganisation und Durchfiihrung internationaler FAI-Il 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 Einséitzen

Koordination der notdrztlichen Betreuung bei Auslandseinsitzen

Bereitstellung aller Wetthewerbsunterlagen 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 Zahlungseingdnge

Bearbeitung und Ausstellung von Freistellungen und Sportzeugenausweisen
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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: 1.1.2012 bis 31.10.2013
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VERBAND | FINANZEN VERBAND | WIRTSCHAFTSPLAN

WIRTSCHAFTSPLAN 2014 (in €)

Plan 2014 im Vergleich mit dem Jahresergebnis 2012 und der Hochrechnung 2013

AUfW(] nd stru ktur 2012 Info/Off. Arbeit 20% (22%) Mitgliederservice 33% (34%)

Aufwandsanteile der Referate in %
(Aufwand 2011: Klammerwerte)

S TP 2013 2014

Beitrdge 1.910.389,14 1.945.000,00 1.960.000,00
. . DHV-Shop 93.821,72 100.000,00 100.000,00
Flugbetrieb/Geltinde 5% (5%) Inserate und Abos, Homepage + DHV-Info 115.471,37 122.000,00 122.000,00
Kostenerstattung Versicherung 161.837,17 165.500,00 168.000,00
Sicherheit+Technik 6% (5%) Zinsen und dhnliche Ertrdge 39.425,67 21.000,00 18.000,00
Referat Wettkampfsport 30.748,91 32.500,00 30.000,00
Referat Ausbildung 372.698,02 367.000,00 350.000,00
Musterpriifstelle 158.594,90 162.000,00 165.000,00
. Uneinbringliche Forderungen Technik 0,00 -2.500,00 -2.500,00
Musterprilfstelle 12% (12%) Sport 12% (11%) Referat Flugbetrieb/Geldnde 6.364,69 17.800,00 5.500,00
Anlagenverk., Auflosung Wertberichtigungen 19.574,44 50,00 0,00
Summe 2.908.926,03 2.930.350,00 2.916.000,00
. Aufwendungen [ 21 | 2013 | 2014
0, 0
Ertragsstruktur 2012 Aushildung 12% (11%)
Ertragsanteile der Referate in % BTEE s — S— —
(Aufwand 2011: Klammerwerte) uge.n or eang ) 17.683,39 18.000,00 18.000,00
Vereinszuschiisse, Packerlehrginge 29.173,13 20.000,00 30.000,00
DHV-Versammlungen + Sitzungen 48.207,12 50.000,00 50.000,00
Warenverkauf 3% (3%)  Sicherheit+Technik 1% (0%) Nicht abzugsféihige Vorsteuer 64.861,98 63.000,00 63.000,00
Zinsen 1% (1%) Uneinbringliche Forderungen Beitréige 11.931,89 12.500,00 10.000,00
Mitgliederservice 66% (65%) Sport 151.563,51 ~ 173.000,00 ~ 165.000,00 ~

Versicherungserstattung 5% (6%) Ausbildung 137.566,22 125.000,00 133.000,00
Offentlichkeitsarbeit 2% (1%) Referat Sicherheit und Technik 24.549,41 35.000,00 35.000,00
Musterpriifstelle 99.949,70 110.000,00 110.000,00
Info/Inserate 2% (3%) Flugbetrieb, Geltinde 44.643,16 51.000,00 40.000,00
Flugbetrieb/Geldnde 1% (1%) *Angestelltes Personal 1.056.591,17 1.100.000,00 1.150.000,00
1 . Fachiibergreifende freie Mitarbeiter 133.187,56 126.000,00 126.000,00

. Mitgliederservice
Musterpriifstelle 5% (7%) DHV-Info 291.756,90 350.000,00 350.000,00
Kommission 25.502,84 25.500,00 25.500,00
Porto, Telefon etc. 68.826,18 70.000,00 70.000,00
Sport Biiromaterial, Fachliteratur, EDV, etc. 62.615,99 74.000,00 62.000,00
Aushildung 13% (12%) RauTkosten o 73.712,84 72.000,00 73.000,00
Gebiihren und Beitrige 14.666,25 21.000,00 21.000,00
X Priifungs- und Beratungskosten 45.190,76 36.000,00 36.000,00
Sport 1% (1%) Ausbildung Versicherungen 60.955,56 61.000,00 61.000,00
DAeC-Beitréige 85.408,80 86.525,00 87.000,00
Messen, Offentlichkeitsarbeit 58.366,08 70.000,00 70.000,00
Musterpriifstelle Abs.chreibungen 79.193,47 70.000,00 65.000,00
Sonstiges 0% (0%) Projekt Wetternetz 500,00 700,00 500,00
Auflésung Bestand Testschirme Sicherheit u. T. 18.587,00 0,00 0,00
Einstellung in die Pauschalwertberichtigung 3.200,00 0,00 0,00
Flugbetrieh/Geldnde Zweckriicklagen (Akkreditierung Musterpriifstelle) 50.000,00 0,00 0,00
Freie Riicklagen 95.000,00 45.125,00 0,00
ErgeanSStrUktur 2012 Summe 2.898.879,67 2.930.350,00 2.916.000,00

Ergebnisanteile der Referate in % Info/Off. Arbeit
(Aufwand 2011: Klammerwerte) Jahresiiberschuss 10.046,36 0,00 0,00

B Ertra Sicherheit & Technik . . . . o ) )

9 * Incl. ca 22% Arbeitgeberanteil zur Sozialversicherung, zusitzlich Berufsgenossenschaft + Reisekosten + sonstige Lohnkosten.
M Aufwand | | J ~ Die Sportkosten sind unter anderem abhingig von der Anzahl und dem Ort der Nationalmannschaftseinsdtze.
B Ergebnis -500 0 500 1000 1500 2000 2500
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Protokoll der 34. Jahrestagung am 23.11.2013 in Furth im Wald

Beginn: 14:00, Ende: 18:30 Uhr
1. BegriiBung und Regularien

Der Vorsitzende des DHV, Charlie Jdst erdffnet als Versammlungsleiter die 34.
Jahreshauptversammlung des DHV. Es wird festgestellt, dass die Versammlung
ordnungsgemdR eingeladen wurde (DHV Info Nr. 182, Juli/August 2013) und be-
schlussfihig ist. Anwesend sind 157 stimmberechtigte Delegierte.

Beschliisse:

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

Die Tagesordnung wird angenommen (offene Abstimmung, einstimmig).

Das Protokoll der Jahrestagung 2012 wird genehmigt (verdffentlicht im DHV Info
Nr. 179, Januar/Februar 2013).

2. Bericht des Vorstandes

Vor der Tagung wurde den Delegierten ein schriftlicher Tétigkeitsbericht zuge-
schickt, die miindlichen Berichte der Vorstiinde bieten eine Ergéinzung.

Der Vorsitzende Charlie Jost gibt erinnert an die denkwiirdige Versammlung von
1999, die ebenfalls in Furth im Wald stattfand. Damals wurde heftig iiber eine
mogliche Deregulierung im Drachen- und Gleitschirmflugsport gestritten. Die
groBe Mehrheit der Delegierten entschied sich damals fiir die Aufrechterhaltung
eines guten Sicherheitsstandards. Dies hat sich bewdhrt. Weiterhin bemerkt Char-
lie Jost, dass die Zulassung von drei Priifstellen die Priifungen im Gleitschirm-
bereich nicht unbedingt verbessert haben. Der DHV wirkt dieser Entwicklung
entgegen, indem er unabhdngige Sicherheitstests von A- und B-Gleitschirmen
durchfiihrt. Auch der Einfluss bei der FAI zeigt positive Auswirkungen. Bei den
Drachen-WMs und -EMs gibt es seit Einfiihrung der Einstellhghen-Uberpriifung
keine tédlichen Unfdlle mehr. Eine dhnliche Entwicklung ist im Gleitschirm-Wett-
bewerbssport zu beobachten. Die Beschrinkung auf mustergepriifte Gerite
brachte fairere Bedingungen und mehr Sicherheit bei Wettkdmpfen. Eine neue
Baustelle hat sich im Hingegleiterbereich aufgetan, ausgeldst durch einen tod-
lichen Unfall beim HG-Schlepp. Messungen an Drachen ergaben zum Teil erheb-
liche Abweichungen vom Typenkennblatt. Das Sicherheitsreferat arbeitet an einer
Losung des Problems.

Geschiiftsfiihrer Klaus Ténzler richtet seinen Dank an die Delegierten fiir ihr eh-
renamtliches Engagement. Er erkldrt, dass die finanzielle Situation des DHV gut
ist und dieses Jahr erfreulicherweise ein Mitgliederrekord von 36.000 erreicht
wurde. Die Einheit der Fliegerszene unter dem Dach des DHV ermdglicht einen
starken Mitgliederservice und ein groBeres Potential bei der Verhandlung der
Versicherungspriimien.

Der stellvertretende Vorsitzende Frank Herr berichtet iiber die erfolgreiche Ar-
beit der DHV-Jugend unter der Leitung des DHV-Jugendmanagers Nikolaus Kurcz
und der Jugendkommission. Fiir die Jugendarbeit stehen im DHV Budget 18.000
Euro zur Verfiigung. Trotz des verregneten Friihjahrs konnte die DHV-Jugend viele
ihrer geplanten Events mit gutem Erfolg durchfiihren. Die Teilnehmerzahlen ent-
wickeln sich erfreulich. Die DHV-Jugend unterhilt ihre eigene Homepage
www.dhv-jugend.de. Nikolaus Kurcz gibt einen Ausblick auf die geplanten Ju-
gend-Events in 2014.

Technikvorstand Dr. Dietrich Miinchmeyer berichtet tiber die wirtschaftliche Si-
tuation der Musterpriifstelle. Die Zahl der Priifungen bei GS ist leicht riickldufig,
bei HG wieder zunehmend. Die Priifstelle arbeitet defizitéir und wird es voraus-
sichtlich auch bleiben. Ab 2014 ist nicht mehr das LBA fiir die Uberwachung der
Priifstellen zustindig, sondern die Deutsche Akkreditierungsstelle (DAKKS). Dr.
Dietrich Miinchmeyer stellt den Stand der Akkreditierung des DHV vor. Er geht auf
die Problematik beim Laminar Easy 12 ein und erléiutert die Vorgehensweise des
DHV. Es wird noch einmal klargestellt, dass der DHV keine Aufsichtsfunktion tiber
Hersteller und Nachpriifungsbetriebe hat. Er weist darauf hin, dass mit wach-
sender Europdisierung die Eigenverantwortung der Piloten fiir ihre Gerite steigt,
und dass der DHV sie dabei unterstiitzen wird.

Sicherheits- und Technikreferent Karl Slezak stellt Testpilot Simon Winkler als
personelle Verstirkung im Referat Sicherheit und Technik vor. Simon Winkler
wird hauptsdchlich bei der Durchfiihrung der Sicherheitstests und fiir Facharti-
kel im DHV-Info eingesetzt. Ein Schwerpunkt der Sicherheitsarbeit sind Piloten-
forthildung und Fortbildungsveranstaltungen fiir Fluglehrer. Karl Slezak spricht
die Einfiihrung der DHV Sicherheitsklassen an und gibt einen Einblick in das Zu-
standekommen von DHV Sicherheitsmitteilungen und Warnungen. Die Unfall-
Statistik ist etwas besser als in den vergangenen zwei Jahren: 2 todliche HG
Unfdlle (im Schleppbetrieb), 7 todliche GS Unfille.

Der Vorstand fiir Sicherheit und Flugbetrieb, Ulrich Schmottermeyer, zieht eine
Bilanz seiner Amtszeit, er wird sich bei der anstehenden Wahl nicht mehr als Kan-
didat zur Verfiigung stellen. Er betont den hohen Stellenwert der DHV Sicher-
heitstests und die sehr positive Resonanz der Piloten darauf. Seit diesem Jahr
gibt es eine online Unfall-Datenbank auf europdischer Ebene, die es ermdglicht
ldnderiibergreifend Unfille zu analysieren und sehr schnell MaBnahmen zu er-
greifen. Im Bereich Flugbetrieb betont Ulrich Schmottermeyer wie wichtig es ist,
die geltenden Regeln zu beachten, um Freiheiten zu erhalten. Die deutschen Flug-
geltinde stoBen an ihre Grenzen, hier sieht Ulrich Schmottermeyer den DHV in
der Pflicht, weitere Mittel zu investieren, um mehr Geldnde zuzulassen und zu er-
weitern. Charlie J6st dankt Ulrich Schmottermeyer fiir seine 9-jihrige wertvolle
Mitarbeit im Vorstand.

Aushildungsvorstand Peter Croniger berichtet iiber die Entwicklung im Bereich
Scheinerteilung. Ein leichter Anstieg ist bei GS-A-Lizenzen zu verzeichnen, bei
den HG-A-Scheinen ein weiterer Riickgang. Es fehlt an HG Flugschulen. Hier soll
in kleinen Schritten versucht werden, bestehende Flugschulen zu unterstiitzen,
neue HG Fluglehrer auszubilden und Netzwerke zu verstirken. Die Auswirkun-
gen werden allerdings erst langfristig zu sehen sein. Peter Croniger betont, wie
wichtig die Weiterbildung der Piloten nach bestandenem A-Schein ist. Mit der
MaRnahme SkyPerformance Training, bietet der DHV den Piloten die Mdglich-
keit sich intensiv Aus- und Fortzubilden. Weiterhin bildet der DHV die Fluglehrer
als SkyPerformance Trainer aus bzw. fort.

Sportvorstéindin Yvonne Dathe gibt einen Riickblick auf den Verlauf und die Er-
gebnisse der Wettbewerbe in 2013. Wetterbedingt konnten einige Wetthewerbe
nicht stattfinden. Der DHV-XC zeigt eine weiterhin positive Entwicklung und wird
von den Piloten intensiv genutzt.

3. Bericht des Finanzvorstandes, Kassenpriifbericht
und Aussprache

Dr. Dirk Aue erlutert das Geschdftsergebnis fiir das Jahr 2012 im Einzelnen. Es
wurde ein Gewinn von 10.046 Euro erwirtschaftet, exklusive der Riicklagen von
50.000 fiir die Akkreditierung und 95.000 freie Riicklage. Dr. Dirk Aue gibt ei-
nen Uberblick iiber die KorrekturmaRnahmen die ergriffen wurden, um die wirt-
schaftliche Stabilitdt des DHV zu gewdhrleisten, ohne EinbuRen im
Mitgliederservice zu machen. Die Hochrechnung fiir 2013 zeigt, dass die schwarze
0 erreicht wird, fiir 2014 wird laut Plan ebenfalls wieder die schwarze Null an-
gestrebt. Dr. Dirk Aue betont, dass der Pilotenverband DHV ein wirtschaftlich so-
lides Fundament hat. Die Aufgaben in der Piloten-Interessensvertretung, der
Flugsicherheit, dem Mitgliederservice und in den behdrdlichen Beauftragungen
konnen vollumfiinglich und unabhiingig wahrgenommen werden.

Die Kassenpriifer Andrea Hermesdorf und Engelbert Kohler erléutern ausfiihrlich
ihren vorliegenden Kassenpriifbericht. Die Kassenpriifer loben den sorgfdltigen
und kostenbewussten Umgang mit den Verbandsfinanzen und empfehlen die un-
eingeschriinkte Entlastung des Vorstandes und des Geschdftsfiihrers.

Es schlieBt sich eine Aussprache zu den Berichten der Vorsttinde, dem Finanz-
bericht und dem Kassenpriifbericht an.
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Charlie Jost Frank Herr Dr. Dirk Aue Roland Borschel
Vorsitzender Stellvertretender Finanzvorstand Vorstand
Vorsitzender Sicherheit/Gelande

Peter Croniger Yvonne Dathe Dr. Dieter Miinchmeyer
Ausbildungsvorstand Sportvorstand Technikvorstand

4. Entlastung des Vorstandes

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

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

5. Wahlen

Wahl des Finanzvorstandes

Kandidat: Dr. Dirk Aue

Beschluss (offene Abstimmung): Dr. Dirk Aue wird einstimmig gewdhlt.
Dr. Dirk Aue nimmt die Wahl an.

Wahl des Sicherheits- und Geldndevorstandes

Kandidaten: Henry Maek, Roland Bdrschel

Vorstellung der Kandidaten.

Beschluss (geheime Abstimmung): Roland Borschel 118 Stimmen, Henry Maek 35
Stimmen, 1 Enthaltung, 1 ungiltige Stimme.

Roland Borschel nimmt die Wahl an.

Wahl des Ausbildungsvorstandes

Kandidat: Peter Croniger

Beschluss (offene Abstimmung): Peter Croniger wird einstimmig gewdhlt.
Peter Croniger nimmt die Wahl an.

Wahl der Kassenpriifer

Kandidaten: Engelbert Kohler, Uwe Preukschat

Vorstellung der Kandidaten. Geheime Wahl wird nicht gewiinscht.

Beschluss (offene Abstimmung): Engelbert Kohler und Uwe Preukschat werden
einstimmig gewdhlt. Beide nehmen die Wahl an.

6. Antriige

1. Antrag auf Satzungsdnderung

Die DHV-Kommission schléigt der Jahrestagung 2013 eine Anderung der DHV Sat-
zung vor.

§ 1neu:

»Der Verein heiBt Deutscher Hingegleiterverband e.V. (DHV) Deutscher Gleit-
schirmverband und Drachenflugverband und wird unter diesem Namen in das
Vereinsregister eingetragen.”

§1lalt:

»Der Verein heiBt Deutscher Hingegleiterverband e.V. (DHV) Fachverband der
Drachenflieger und Gleitsegler in der Bundesrepublik Deutschland* und wird un-
ter diesem Namen ins Vereinsregister eingetragen.”

Begriindung:

Uber 90% der deutschen Gleitschirmflieger und Drachenflieger sind im DHV or-
ganisiert. Der DHV darf in Anspruch nehmen, dass er der Deutsche Gleitschirm-
verband und Drachenflugverband ist. Dies soll im Namenszusatz deutlicher
werden als bisher, auch Interessenten gegeniiber, die im Internet nach dem Dach-
verband suchen. Der in der alten Namensbezeichnung genannte Begriff ,,Gleit-
segler” ist zu wenig bekannt.

Beschluss (offene Abstimmung): Die Satzungstinderung wird mit einer deutli-
chen 2/3 Mehrheit angenommen, 2 Gegenstimmen.

2. Antrag Benno Osowski
Benno Osowski hat vor der Jahrestagung seinen Antrag auf Ausrichtung der Jah-
restagung 2014 in Schwangau zuriickgezogen.

3. Antrag Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Tegernseer Tal

Der DGCTT stellt den Antrag auf Ausrichtung der Jahrestagung 2014 in Rottach-
Egern am Tegernsee.

Beschluss (offene Abstimmung): Der Antrag wird mit 2 Gegenstimmen ange-
nommen.

7. Wirtschaftsplan

Dr. Dirk Aue erldutert den Wirtschaftsplan 2014. Schwarze O wird angestrebt.
Beschluss (offene Abstimmung): Der Wirtschaftsplan wird einstimmig ange-
nommen.

Furth im Wald, 23.11.2013

Petra Aichele Charlie Jost
Protokollfithrerin 1. Vorsitzender
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Protokoll der DHV-Regionalversammlungen 2

Regionalbeirate

Datum und Ort:

Regionalversammlung Ost in Sondershausen am 6.10.2013
Regionalversammlung Mitte in Lindlar am 12.10.2013
Regionalversammlung Nord in Bremen am 13.10.2013
Regionalversammlung Siidwest in Kéippishdusern am 19.10.2013
Regionalversammlung Siidost in Stammham am 20.10.2013

Teilnehmer:

Region Siidwest: 69 Anwesende mit 137 Stimmen, 46 Delegierte zu wiihlen
Region Siidost: 71 Anwesende mit 258 Stimmen, 55 Delegierte zu wiihlen

BegriiBung und Regularien:

Der DHV Vorsitzende Charlie Jést, die Regionalbeirdte und die rtlichen Vereins-
vorsitzenden begriiBen die jeweiligen Versammlungen. In allen Regionen wird
Bjérn Klaassen zum Protokollfiihrer gewdhlt. Das Protokoll der Regionalver-
sammlungen 2012 wird in allen Regionen genehmigt und die Wahlhelfer be-
stimmt (Mitarbeiter der Geschiftsstelle, welche nicht an der Wahl beteiligt sind).

Vortriige:

Charlie Jost zeigt die Video Highlights der Gleitschirm- und Drachenszene aus
der Saison 2013, unter anderem Beitrdige zur Fluglehreraushildung, der HG und
GS Challenge in Greifenburg und dem Coupe Icare. Hannes Weininger berichtet
iber Gerditetests des DHV mit Hilfe der Datenlogger-Technologie und Anderung
bei den Flugtests (z.B. Steilspirale). Dies wird mit Videobeispielen veranschau-
licht. Karl Slezak stellt das neue Konzept der DHV Sicherheitstests vor. Dieser
Test beschriinkt sich auf Schirme der Klassen A und B und soll in 6 Stufen die Ge-
rite bewerten. Somit kdnnen Piloten besser iiber die Eigenschaften und den Che-
rakter der Schirme informiert werden. Bjorn Klaassen berichtet iiber die Geldnde
und Zulassungen in der jeweiligen Region. Schwerpunktthemen: Auswirkungen
von Windkraftanlagen auf den Flugbetrieb sowie Luftraumnutzung durch Gleit-
schirm- und Hdngegleiterpiloten.

Wahl der Delegierten:

Region Ost (13 Delegierte): Krenz Uwe, Ackermann Martin, Miinchmeyer Dietrich,
Buddee Hans Christoph, Wachowski Bernd, Henninger Markus, Liiders Konrad,
Maek Henry, Prietz Siegfried, Zeyfang Sonja, Miiller Christian, Reimann Udo,
Heinrichs Hartmut.

Region Mitte (50 Delegierte): Stang, Bettina, Herr Frank, Hermesdorf Andrea,
Gowitzke Detlef, Bonertz Helmut, Gruber Philipp, Harich Armin, Speckenheuer
Rebekka, Bonertz Alexander, Lenzen Edward, Gensert René, Nitsche Peter, Preuk-
schat Romy, Stadie Cornelia, Strack Klaus, ZieBau Ines, Franken Claudia, Béing
Bernd, Sylla Karl-Heinz, Johe Peter, GruB Sarah, Franken Walter, Speckenheuer
Klaus, Frede Horst, Preukschat Uwe, Soboll Dirk Michael, Ehrhardt Reiner, Merz
Friedhelm, Adams Peter, Bude Erwin, Hanses Karl-Josef, Andree Timo, Hanses
Markus, Schiffer-Merten Karl, Adams Renate, Gail Bernd, Vélkl Riidiger, Meier
Eckhard, Geisler Franz, Hiibner Christoph, Stemminger Robert, Cinar Kenan, Hohl
Friedrich, Frankhauser Josef, Schiirholz Theodor, Mielke Manfred, Opitz Hans-
Peter, Linn Bernhard, Janke Peter, Fritzsche Pierre.

Region Nord (11 Delegierte): Giesen Helmut, Dettmer Frank, Apel Uwe, Aumiiller
Annemarie, Benecke Johannes, Dengler Eberhard, Schwiegershausen Corinna,
Theophile Wulf, Wilms Helmut, Schwiegershausen Dieter, Gorg Konrad.

Region Siidwest (44 Delegierte): Jost Karl, Vogel Uli, Kirchhoff Karsten, Rebstock
Dieter, Engelhardt Frank, Heber Martin, Lauk Martin, Stellbauer Josef, de Bayer
Hans-Peter, Ulmann Werner, Riidinger Jiirgen, Tirgrath Rainer, Romer Klaus, Weist
Bernd, Baisch Andreas, Deuschle Gerhard, Kienzle Klaus, Kleiser Roland, Lische
Dieter, Santostasi Tommaso, Lamparter Michael, Kreer Thomas, Vogel Dietmar,

Eberhard Bernd Boing Uwe Krenz Klaus Kienzle  Gerhard Peter

Region Ost: 19 Anwesende mit 52 Stimmen, 13 Delegierte zu wiihlen L : : . ! L 1 ;
Region Mitte: 84 Anwesende mit 246 Stimmen, 50 Delegierte zu wahlen Dengler ) Rgglonulbelrut Regionalbeirat nglonulbelrut nglonulbelrut
Region Nord: 31 Anwesende mit 80 Stimmen, 11 Delegierte zu wiihlen :z%onulbelrut iz g 2l i

Kern Stefan, Bockler Joachim, Borsig Dieter, Hiineke Holger, Kotscharnik Florian,
Ullmann Thomas, Kurcz Nicolaus, Terboven Jan, Seitz Tobias, Merl Franz, Valet
Riidiger, Grau Michael, Jirgal Thomas, Herweth Wolfgang, Lang Frank Michael.

Region Siidost (55 Delegierte): Glas Regina, Schmottermeyer Ulrich, Albert Ste-
phan, Kellhofer Rupert, Franz Konrad, Kagerbauer Daniela, Lechermann Giinther,
Schléffel Ralph, Vogel Ferdinand, Crdniger Peter, Tretter Klaus, StraBer Uli, Hu-
ber Jonas, Pennig Elisabeth, Biittner Gerhard, Knoth Ottilia, Kohler Engelbert,
Rauscher Georg, Bdrschel Roland, Schaeper Wilhelm, Schélzel Uwe, Liebermeis-
ter Benedikt, Peter Gerhard, Bauer Tobias, Frohler Albert, Mader Robert, Tyrkas
Daniel, BloB Walter, Brandl Richard, Heumann Daniel, Knoth Werner, Bau-
ernschmitt Franz, Dathe Yvonne, Schmid Arnold, Gastl Helmut, Ide Thomas, Stu-
ckenberger Axel, Wiegdrtner Reinhold, Kravanja Willy, Karpf Jiirgen, Petz Martin,
Kellermann Michael, Hasler Johannes, Flach Boris, Koller Mario, Trost Walter,
Richter Hendrik, Schork Karl-Heinz, Osowski Benno, Dambach Uwe, Hiimmer
Franz, Walleitner Martin, Kambanova Nadya, Jakobus Werner, Léffel Herbert.

Wahl Regionalbeirat:

Region Mitte: Bernd Bding wird fiir 3 Jahre gewdhlt.
Region Nord: Eberhard Dengler wird fiir 2 Jahre gewdhlt.
Region Siidwest: Klaus Kienzle wird fiir 2 Jahre gewdhlt.
Region Siidost: Gerhard Peter wird fiir 2 Jahre gewdhlt.
In der Region Ost stand keine Wahl an.

Regionale Themen:

Region Ost: Windkraftanlagen, Geldnde Cottbus, Luftraum, Flugfunk.

Region Mitte: Luftraumnutzung, Fluggeldnde.

Region Nord: Ort der Regionalversammlung 2015 wg. 25 Jahre Deutsche Einheit,
Windenschleppgeldnde in Schleswig-Holstein, Sicherheit in Fluggeléinden.
Region Stidwest: Startleiter und Luftaufsicht, Geldndenutzung und Gastflugre-
gelungen, Projekt Fluggeltnde Nordschwarzwald (Klaus Kienzle).

Region Siidost: Windkraftanlagen in Fluggeléinden, Gastflugregelungen, Pilo-
tenausbildung in Vereinen.

Orte der niichsten Regionalversammlungen 2014:

Region Ost: Torgau / Leipzig (Luftsportverein Torgau / Beilrode e.V.)
Region Mitte: Wadern / Saarland (DFC Saar e.V.)

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

Region Siidwest: Elzach (Elztalflieger e.V.)

Region Siidost: Miinchen (DHV)

Bjorn Klaassen Charlie Jost
Protokollfiihrer DHV Vorsitzender
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Sportlertag 2013

Siegerehrungen und erstklassige Vortrdge zur XC-Praxis

TEXT UND FOTOS BENEDIKT LIEBERMEISTER

er Sportlertag ist zu einer festen In-

stitution geworden. Die Stimmung

war iiberwiltigend, die Profis gaben

ihre Geheimnisse preis und der XC-

interessierte Pilot nahm geballtes
Wissen und Motivation mit nach Hause. Mit ur-
wiichsigem friinkischem Charme moderierte
Ralph Schldffel die Vortrige an und bereitete de-
tailliert die Siegerfliige der Deutschen Meister
auf.

Diesmal hatte die Organisation eine besondere
Uberraschung fiir die Piloten. Stefan Bocks, in der
XC-Szene bekannter als Boxi, hielt die Premiere
seines Multimedica-Vortrags ,,Durch’s wilde Kir-
gistan®. Boxi ist, was Abenteuer betrifft, ziemlich
schmerzfrei - soll heiBen, sein Leistungslevel
reicht hoch hinauf. Er ist mehrfacher Deutscher
Streckenflugmeister, hat einen 3. und 5. Platz bei
den Red Bull X-Alps vorzuweisen sowie mehrere
spektakultire Biwaktouren mit Urs Lotscher. Doch
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diese Aktion kommentierte Ralph Schldffel nur
mit: ,,Boxi, Du hist einfach nicht normal.*

Ohne Supporter und jegliche technische Hilfe
1.000 Kilometer von Dushanbe (Tadschikistan)
zum Yssykksl See (Kirgistan) per ,Walk and Fly"
- in den unwirtlichsten Fels- und Gletscherregio-
nen der Welt durch das Tian Shan und Pamir Ge-
birge. Geplant mit Partner Urs, der sprang wegen
diverser Probleme nach einem Tag ab und nahm
nahezu alle Karten mit. Boxi saB allein auf einem
Hiigel mit Blick auf das Lichtermeer von Dus-
hanbe und dachte: ,,Jetzt bin ich schon mal da,
eine Karte fiir die Schliisselstelle hab ich noch,
den Rest einigermaBen im Kopf, losfliegen kann
ich ja mal.”

Und das tat er dann. Bereits am 2. Tag iiber
100 Kilometer bei traumhaften Bedingungen bis
vor die Grenze zu Kirgistan. Jetzt lag das wilde
Pamir-Gebirge vor ihm, mit der Schliisselstelle,
einem Pass auf 5.000 Metern.

Er berichtete: ,,Am dritten Tag startete ich aus-
geruht bei optimalen Flugbedingungen und bes-
ter Laune. Der Flug iiber die schier endlose
Fels-und Gletscherlandschaft sollte zu einem mei-
ner groBartigsten Flugerlebnisse werden. Immer
hoher wurden die Berge, die Wolkenbasis stieg
immer weiter, und ich erreichte eine Flughthe von
iiber 6.500 m. Insgesamt 230 km weit trug mich
die Thermik an diesem Tag. Kurz vor dem Kokui-
bel-Pass hatte ich schon zweimal die Fiife aus
dem Gurtzeug herausgenommen, doch es ging
immer noch weiter! Bis iber die Schliisselstelle
hiniiber und noch weit ins Hochtal am Kara-Kul-
See.”

Doch so einfach war’s nicht immer. Er ver-
brachte einsame Tage bei Sturm und Regen, die
sein Material und Gemiit strapazierten. Doch das
Wetter besserte sich wieder, es gelangen ihm wei-
tere imposante Fliige, die unglaubliche Gast-
freundschaft der Einheimischen lieRen ihn die

www.dhv.de
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Stefan ,,.Box” Bocks sucht die letzten Abenteuer im wilden Pamir in Kirgistan

Neues fiir 2014 zeigt Peter Wild,
Programmierung DHV-XC

Volker Schwaniz, DHV-Wetter-
experte, vergleicht den Wert
der Prognose mit der Beobach-
tung vor Ort

Moderator Ralph Schloffel
war in Hochstform

Armin Harich, Flachland-
experte, stellt Regeln fiirs
Gelingen auf
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GS: XC-Deutsche Meister Performance:
vl. Daniel Tyrkas (2], Robert Blum (1),
Ferdinand Vogel (3)

Der DHV-Vorsitzende Charlie Jost und Sport-
vorstandin Yvonne Dathe gratulierten den
XC-Deutschen Meistern (GS) in der Stan-
dardklasse, Oliver Teubert (2) und Dietmar
Siglbauer (3)

GS: XC-Deutsche Meister Sportklasse:
vl. Burkhard Martens (2),
Dietmar Siglbauer (3)

HG: XC-Deutsche Meister Flexibel:
vl. Wolfgang Aumer (2), Markus
Ebenfeld (1), Peter Waldmann (3)

HG: XC-Deutsche Meister Starre:
vl. Jochen Zeyher (2], Patrick Ruber
(1), Reinhard Péppel (3)

GS: XC-Deutsche Meister Flachland:
vl. Armin Harich (2), Erwin Auer (1)

GS: XC-Deutsche Meisterinnen:
vL. Angela Dachs (2), Brigitte Kurbel (2),
Mirjam Hempel (3)

Sieger GS Deutschland-Pokal:
vl. Armin Harich (2), Erwin Auer (1),
Sepp Gschwendtner (3)

HG: XC-Deutsche Meister Flachland und
Sieger Deutschland-Pokal Starre: vl. Jochen
Zeyher, Reinhard Poppl

Bester HG Junior: Wolfgang Aumer

Einsamkeit vergessen. Letztendlich absol-
vierte er die Strecke in der Rekordzeit von zwei
Wochen und landete verdient am Strand des
tiirkisblauen Yssykkdl See. Doch Boxi ist nicht
nur ein Ausnahmepilot, sondern auch ein ex-
zellenter Filmemacher. Mit 2 GoPro-Kameras
hielt er das Abenteuer in iiberwiiltigenden Bil-
dern und Originaltdnen fest.

Seit Jahren ein Garant fiir erstklassige me-
teorologische Vortriige. DHV-Wetterexperte
Volker Schwaniz beantwortete die Frage: ,,
Was bedeutet es fiir den Flugtag, wenn sich
das Wetter nicht an die Prognosen hiilt?“ Da-
bei warnt er eindringlich davor, Prognose und
Beobachtung vor Ort gegeneinander auszu-
spielen. Beide haben ihre Berechtigung und
ihre Stdirken, der gute Pilot nutzt sie gemein-
sam, um dem aktuellen Flugwetter moglichst
nahe zu kommen. Bei F6hn muss die Prognose
im Gegensatz zur Beobachtung vor Ort deut-

GS: XC-Deutsche Meister Tandem: Bester GS Newcomer: Stefan Bahn

vl. Horst Altmann (2), Markus Henninger (1), Claus MiBbichler (3)

Viel Applaus vom zahlreichen Publikum

Dank an die Sponsoren

S
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HG: XC-Deutsche Meisterin Flexible:
Drachen: Corinna Schwiegershausen

Beste HG Newcomer punktgleich:
Jonas Willemeit und Markus Baisch

lich ibergewichtet werden. Ebenso bei Gewit-
tervorboten, den Altocumulus Castellanus.
Sind sie am Morgen zu sehen, knallt es mit ho-
her Wahrscheinlichkeit; doch die meisten Ge-
witter werden nicht durch sie angezeigt. Sehe
ich jedoch eine Wolke in kurzer Zeit extrem ver-
tikal aufquellen, ist meine Beobachtung maB-
gebend. Denn Wettermodelle/Prognosen
erfassen kleinrdumiges Geschehen kaum.
Doch bei Abschitzungen iiber 2 Stunden hi-
naus gewinnt die Prognose wieder zuneh-
mend an Bedeutung. Volker stellte klar: ,,Das
Wetter ist komplex, das richtige Zusammen-
spiel von Prognose und Beobachtung ist ent-
scheidend.  Augenscheinlich  dhnliche
Situationen kénnen je nach GroBwetterlage
sehr unterschiedlich in Bezug auf Nutzbarkeit
oder Gefahr beurteilt werden.”

Jetzt zum Herzstiick des Sportlertages: Der
Ehrung der Deutschen Meister 2013 im Stre-
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Sieger HG Bundesliga: Drachen- und Gleitschirmfliegerclub
Siidschwarzwald

ckenfliegen, der Pilotinnen und Piloten, die ein
Jahr unermiidlich um den Sieg gekdmpft haben.
Der DHV-Vorsitzende Charlie Jost und Sportvor-
sttindin Yvonne Dathe gratulierten.

Das Wetter bis Mai war bescheiden, doch dann
herrschten mediterrane Bedingungen. Der DHV-
XC startete durch und erzielte wieder ein Rekord-
ergebnis. 4.000 Piloten reichten 82.500 Fliige
ein, flogen mit 1.385.173 Kilometern fast 35 Mal
um die Erde und umrundeten dabei 10.160 FAI-
Dreiecke.

Das groBte bei den Gleitschirmen gelang mit
274 km Ferdinand Vogel vom Wank/Garmisch, da-
mit pulverisierte er den Deutschen Rekord vom

winnen wollte und in beiden Klassen mit seinem
B-Schirm auf Rang 3 flog. Gewonnen hat Chris-
toph Bessei vor Oliver Teubert, Vorjahressieger
Sportklasse.

Frischer Wind bei den Damen. Brigitte Kurbel
holte sich mit sattem Abstand den Titel, dahinter
Angela Dachs, schon 4 Jahre unter den ersten
Drei, und Mirjam Hempel. Brigitte scheint SpaB
zu haben, ihre Statistik fiir 2013 weist 171 Flug-
stunden und 2.513 Kilometer auf. Mit Passagier
am besten zeigte sich Markus Henninger, der
Deutsche Meister im Tandem vor Horst Altmann
und Claus MiBbichler.

Das Flachland ist im Kommen, deshalb gibt es

Die goldene XC-Regel: ,,Wer fliegen will,

muss fliegen gehen!*

Vorjahr. Leider hatte er Mitte der Saison einen Au-
tounfall und konnte nicht mehr mitmischen. So
blieb der 3. Platz in der Performance-Klasse, hin-
ter Daniel Tyrkas auf dem zweiten und Robert
Blum auf Eins. Robert legte eine beeindruckende
Serie hin und erzielte das beste Ergebnis seit Be-
stehen des DHV-XCs. In der Sportklasse bekannte
Namen. Uli Wiesmeier, der schon mal Perfor-
mance gewann, ist Deutscher Meister. Gefolgt
von Burkhard Martens, Platz 2, mit nur 2 Punk-
ten Abstand, das ist weniger als ein Kilometer
Strecke. Doch Burki schob keinen Frust, diiste
nach Quixada/Brasilien, und flog mit 391 Kilo-
metern Deutschen Rekord ,freie Strecke*. Dritter
ist Dietmar Siglbauer, 2011 Meister in der Sport-
klasse, der jetzt eigentlich die Standardklasse ge-
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gleich 2 Wertungen mit beinahe identischen Er-
gebnissen. In der Deutschen Meisterschaft (3
Fliige) und im Deutschlandpokal (6 Fliige) siegte
Erwin Auer, wie schon in den letzten Jahren. ,,Ich
komm* mir richtig dumm vor, wenn ich sehe, mit
welcher Vorbereitung und Technik die anderen
fliegen.“ Platz 2 in beiden Wertungen ist das
Comeback des Jahres. Armin Harich ist nach tiber
10 Jahren auf Anhieb wieder aufs Treppchen ge-
flogen. Erstaunlich auch deshalb, weil unter den
ersten Zehn fast ausschlieBlich High-End D-
Schirme zu finden sind, Armin jedoch mit einem B-
Schirm unterwegs war. Platz 3 der Deutschen
Flachlandmeisterschaft errang Klaus Loderer. Im
Deutschlandpokal geht der dritte Rang an Sepp
Gschwendtner, einem Urgestein des Gleitschirm-

Sieger GS Bundesliga: Turnverein Bissingen

fliegens, der tibrigens auch vor Jahren als dama-
liger Mitarbeiter des DHV die Idee zum Sportler-
tag hatte und ihn organisierte.

In der Bundesliga ,,spielte” der Turnverein Bis-
singen am besten, bester Verein sind die Flieger
vom Tegernsee. Erster Junior ist Christoph Bes-
sei, zum ersten Mal erfolgreich dabei Stefan
Bahn. Am léingsten hielt sich Werner R6hrmann
beim Fun Cup in der Luft, gefolgt von Danny Obe-
render und Stefan Tauber.

Richtig bequem gemacht, hat es sich Markus
Ebenfeld auf dem Thron der Flexiblen Drachen in
der Deutschen Streckenflugmeisterschaft. Doch
die Jugend sdgt am Stuhlbein, der beste Junior
Wolfgang Aumer flog auf den zweiten Platz, drei
fiir Peter Waldmann. Frisches Blut auch bei den
Starren. Patrick Ruber hiingte den Gleitschirm an
den Nagel und raste auf den ersten Platz in der
Deutschen Meisterschaft, dahinter Jochen Zeyher,
der wiederum die Deutsche Flachlandwertung ge-
wann. Dritter ist der Poppl Reinhard, der ist in der
Flachlandwertung zweiter. Dirk Ripkens ist dort
dritter. Im Deutschlandpokal hingegen wurden
die Karten mit den gleichen Akteuren neu ge-
mischt. Den holte sich der Pdppl vor Zeyher und
Ripkens.

Nicht Neues bei den Damen, Corinna Schwie-
gershausen ist Deutsche Meisterin. Bester Verein
wie immer die Ruhpoldinger, erster in der Bun-
desliga die Drachenflieger aus dem Schwarzwald.
Bei den Turmdrachen siegte Franz Forster, zwei-
ter Jiirgen Nagel, dritter Thomas Kirchdorfer. In
der Newcomerwertung schafften zwei das nahezu
Unmdgliche. Jonas Willemeit und Markus Baisch
teilen sich den ersten Platz mit jeweils 431,56
Punkten. Im Fun Cup hatte Timo Andree vor Win-
fried Oswald und Peter Pfab die Nase vorn.

www.dhv.de

Sieger HG Vereinswertung:
Delta Club Bavaria Ruhpolding

Leistung lohnt sich. GroBziigige Sponsoren und der
DHV bedachten die Sportler mit wertvollen Preisen von
Hi-Tech-Varios tiber schnittige Helme bis zu hochwer-
tigen Fliegerstiefeln und vieles mehr.

Dass er fliegen kann, hat er mit 2 zweiten Pldtzen in
den Flachlandmeisterschaften hinreichend bewiesen.
Dass er seine Erfahrung auch hervorragend weiterge-
ben kann, demonstrierte Armin Harich in einem aus-
gezeichneten Multimedia-Fachvortrag.

Die GoPro lduft, Blick aus der Pilotenperspektive:
Armin im Landeanflug denkt der Pilot aus den Alpen.
Schade, der Himmel sieht groBartig aus, wenigstens
ein groBerer Ort fiir die Riickfahrt in Reichweite.

Ganz falsch - Alltag fiir den Flachlandpiloten! Wie
lauten die Regeln? 1. Der Flug endet erst, wenn beide
FiiBe fest am Boden stehen. 2. Beinahe Absaufer sind
die Regel, nicht die Ausnahme. 3. Sag Dir, es gibt im-
mer eine Lésung, Du musst sie nur finden!

Das Vario riilpst kurz, setzt wieder aus, riilpst er-
neut, setzt wieder aus. Armin schwankt, als wiirde er
auf einem groBen Ball sitzen. Das Steigen ist in dieser
geringen Hohe unzuverlssig, GuBerst miihsam gelingt
es ihm, ein paar Meter gut zu machen. Doch kann er
sich jetzt mit dem Wind versetzen lassen und findet et-
was besseres Steigen.

1,5 Stunden spdter hatte er wieder eine komfortable
Arbeitshohe, die nutzte er, um wieder an die Basis zu
kommen und den Flug wie geplant fortzusetzen. Ein
Beispiel von vielen, in denen Armin seine Theorie vor-
stellt und in einem kleinen Film den Praxisbeweis an-
tritt. Die Grundessenz aller Theorie fasste er in diesem
Satz zusammen: ,Wer fliegen will, muss fliegen gehen!”

Spannend, informativ und unterhaltsam waren die
Vortrdige. Die Deutschen Meister personlich zu treffen
und mit ihnen zu feiern, war auf jeden Fall eine Reise
wert. Im Mdrz kommen die Vortriige ausfiihrlich als
Artikel im DHV-Info

www.dhv.de
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Sieger GS Vereinswertung:
Drachen- und Gleitschirmclub Tegernseer Tal

Sieger Fun-Cup GS:
vl. Danny Oberender (2), Werner
Rohrmann (1), Stefan Tauber (3)

Sieger Fun-Cup HG:
vl. Timo Andree (1), Thomas Kirchdorfer (3)

Sieger Turmdrachen HG:
Jiirgen Nagel (2)
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Das Testberichtschema fiir Gleitschirme und Hiingegleiter

Die hier verdffentlichten Testberichte stellen Ausziige und Zusammenfassungen der im Rahmen der Musterpriifverfahren ermittelten Testflugprotokolle dar.
Jedes Gerit wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflugprogramme werden grundsdtzlich an der unteren und an der oberen Gewichtsgrenze
geflogen. Da sich daraus oft abweichende Beurteilungen ergeben, verdffentlichen wir die Ergebnisse fiir die jeweiligen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine
Zusammenfassung. Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils ungiinstigsten Einzelbeurteilung. Dies gilt sowohl fiir die Gesamtklassifizierung als auch fiir
die Benotung der einzelnen Mandver. Geschwindigkeitsangaben werden mit Bréuniger-Fliigelradsensoren ermittelt, die werksseitig speziell geeicht wurden.
Die Ergebnisse sind mit den zwangslédufigen Unsicherheiten behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen, inshesondere bei Verwendung von Liege-
gurtzeugen kann es zu verdndertem Extremflugverhalten kommen. Bei Hiingegleitertests besteht das generelle Problem, dass TrimmmaRnahmen die Flugei-
genschaften beeinflussen. Die Testfliige erfolgen mit demselben Geréit und derselben Trimmeinstellung, mit welchem auch die Flugmechanik-Messfahrt durchge-

!

flihrt wurde.

Die Klasse soll Piloten eine Orientierungshilfe geben, ob ein Gleit-

segel fiir ihr Pilotenkdnnen geeignet ist.

Aus Platzgriinden drucken wir kiinftig nur den Testbericht
der giingigsten GroBe des jeweiligen Geriits. Im Internet

Reiner Brunn Harry Buntz Bernhard Stocker Sebastian Mackrodt Christof Kratzner
findet ihr auf www.dhv.de unter Technik die weiteren Prifer fiir GS, GS-Gurte  Prifer fiir GS, Priifer fiir GS Priifer fiir GS Priifer fiir HG, HG-Gurte

und GS-Rettungs- GS-Gurte und HG-Rettungs-
zugelassenen GroBen. systeme systeme

DHV-EMPFEHLUNGEN ZU DEN LTF-KLASSEN

LTF-Klasse Lielgruppe und empfohlene Flugerfahrung

Anforderungen im Normalflug Anforderungen bei Storungen und bei Schnellabstieq Eignung fiir die Aushildung

A Filr Piloten aller Konnensstufen, vom Einsteiger ~ Das Flug- und Steuerverhalten von Gleitschirmen ~  Das Geréiteverhalten nach Storungen stellt keine iiberdurchschnittli-  Grundsatzlich geeignet
bis zum Streckenflieger, die besonderen Wert dieser Klasse setzf die Beherrschung der grund- chen Anforderungen an Geiibtheit und Reaktionsschnelligeit des
auf hachstmdaliche passive Gerdtesicherheitle-  legenden, in der A-Lizenz- Flugausbildung ver- Piloten. Die Grundkenntnisse des Pilotenverhalfens zur Vermeidung
gen. Fir Piloten mit einer Flugerfahrung von mittelten, Flugtechniken voraus. Filr sicheres und Beherrschung von Stérungen miissen jedoch vorhanden sein.
weniger als ca. 15-20 Flugstunden pro Jahr Durchfiihren von Thermikfliigen ist die Beherr- Das sichere Beherrschen von anspruchsvollen Flug mandvern, wie

werden ausschlieBlich Gleitschirme der Klassi- ~ schung der grundlegenden Techniken des aktiven  z.B. Steilspiralen, B-Stall, sefzt entsprechende prakische Kenntnisse

fizierung A empfohlen. Fliegens erforderlich. voraus. Sind diese nicht vorhanden, wird eine spezielle Einweisung
auf den jeweiligen Schirmtyp, am besten in einem Sicherheitstrai-
ning, empfohlen.
B Fir Thermik- und Streckenflieger, die iiber re- Das Flug- und Steuerverhalten von Gleitschirmen ~  Das Geréiteverhalten nach Storungen stellt erhthte Anforderungen (Geeignet, sofern der Her-

gelméBige Flugpraxis und iber fortgeschritte- dieser Klasse verlangt, wegen teilweise kirzerer ~  an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere steller die Ausbildungseig-
ne flugtechnische Kenntnisse, bei mindestens Steuerwege, geringerer Roll- und Nickdimpfung ~ Beherrschung des Geriteverhaltens nach Stér ungen und bei an- nung in der Betriebsanwei-
ca. 20-30 Flugstunden pro Jahr, verfiigen. und dynamischerem Kurvenhandling eine forfge- ~ spruchsvollen Flugmandvern, wie zum Beispiel Schnellabstieg, er- sung nicht ausschlieBt.

schrittene, prazise und feinfiihlige Steuertechnik, fordert ausreichende praktische Erfahrung mit diesen Flugzusténden.

sowie einen weifgehend aufomatisierten akiven st diese nicht vorhanden, wird eine griindliche Einweisung auf den

Flugstil. jeweiligen Schirmtyp in einem Sicherheitstraining empfohlen.

C Filr leistungsorientierte Streckenflieger, die Das anspruchsvolle Flug- und Steuerverhalten Das Gerateverhalten nach Strungen stellt hohe Anforderungen an Grundsiitzlich nicht geeignet
iiber eine regelmiBige mehrjahrige Flugpraxis ~ von Gleitschirmen dieser Klasse (kurze Steverwe-  Geiibtheit und Reakfionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere B e-
von mindestens ca. 50 Flugstunden pro Jahr ge, hohe Dynamik, geringe Dampfung um alle herrschung des Geréteverhaltens nach Strungen und bei anspruchs-
und iiber fundierfe flugtechnische Kenntnisse Achsen) verlangt ein intensives Training der Steu-  vollen Flugmandvern, wie zum Beispiel Schnellabstieg, erfordert
verfiigen. erfechniken und des akfiven Fliegens sowie fun- groBe praktische Erfahrung mif diesen Flugzustanden. Ist diese nicht
dierte flugtechnische Kenntnisse, um Stérungen vorhanden, wird eine griindliche Einweisung auf den jeweiligen
im Ansatz zu erkennen und zu verhindern. Schirmtyp in einem Sicherheitstraining empfohlen.

D Filr Leistungspiloten mit umfassender Flugerfah- ~ Das auf Hachstleistung optimierte Flug- und Steu- Die Anforderungen, die das Geréteverhalten nach Storungen stellt, Grundsatzlich nicht geeignet

rung von mindestens ca. 75 -100 Flugstunden erverhalfen von Gleitschirmen dieser Klassen verlangen ein HachstmaB an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit

pro Jahr, die Hchstleistungen, 2.B. beim Stre- verlangt umfassende langjahrige Flugpraxis und des Piloten. Die sichere Beherrschung des Extremflugverhaltens

ckenflug, realisieren wollen. weit iberdurchschnittliche flugtechnische Kennt- ~ nach Stérungen und von anspruchsvollen Flugmanévern, wie zum

nisse. Beispiel Schnellabstieq, muss durch standiges Training auf héchstem

Niveau sein. Auch geringe Pilotenfehler miissen bei den Reaktionen
auf Kappenstorungen und in Extremflugzustanden ausgeschlossen
werden kannen.
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - U-TURN EVOLUTION M - DHV GS-01-2044-13

Klassifizierung A

Hersteller U-Turn GmbH

Inhaber der Musterpriifung U-Turn GmbH

Musterpriifdatum 16.10.2013

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

Betriebsgrenzen
Startgewicht 75 - 100 Kg
Sitozahl 1
Windenschlepp Ja
Nachpriifintervall 150 H/ 24 Mo

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fir Schulung gesignet

Merkmale

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Fliche 23.95 m2
Gewicht (ohne Packsack) 5.2 Kg
Material Obersegel Domenico DOKDO - 30 DMF (W)

Material Untersegel Domenico DOKDO - 30 DMF (WR)

Leinenmaterialien Stammleinen 1: Liros TSL 380, Stammleinen 2: Liros TSL 280
Stockwerk 1: Liros TSL 190, Stockwerk 2: Liros TSL 140, Stockwerk 3: Liros DSL 70

Verhalfen bei min. Startgewicht (75kg) max. Starfgewicht (100kg)

Fiillen/Starfen A A

Aufziehverhalfen GleichmaRiges, einfaches und GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen konstantes Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit grdBer als 30 km/h Ja Ja

Geschwindigheitsbereich dber Bremsen groer als 10 kmih Ja la

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh

Steuerkrifte und Steuerwege A A

Symmetrische Steuerkrifte Tunehmend Tunghmend

Symmetrischer Steuerweg GroBer als 55 cm Groer als 60 cm

Nickstabilifat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A

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

Einklapper tritt auf Nein Nein

Nickstabilifat beim Anbremsen im beschleunigtenFlug A A

Einklapper tritt auf Nein Nein

Rollstabilitst und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabiltat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven A A

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

Symmetrischer Frontklapper A A

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

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

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

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Beilt den Kurs bei

Kaskade trtt auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug A A

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

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

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

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behilt den Kurs bei

Kaskade frtf auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitet werden I} h

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

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

Wegdrehverhalfen Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg

Kaskade fritf auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

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

Kaskade rift auf Nein Nein

Ausleitung eines gehalfenen Fullsfalls A A

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt

Finseitiger Klapper 43-50% A A

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

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

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

Einseitiger Klapper 70-15% A A
Wegdrehen bis zur Wiederoffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschie8- oder Rollwinke! Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade rift auf Nein Nein

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

Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

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

Gegenklapper frtt auf Nein Nein

Findrehen trtt auf Nein Nein

Kaskade fritf auf Nein Nein

Einseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug A A

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

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiedercfinung Selbststandige Wiederdffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Eindrehen trift auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Kann im Geradeausflug sfabilisiert werden Ja a

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

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

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeif A A

Trudeln trift auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trift auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

B-Stall A A

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

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

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

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

Kaskade trtt auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

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

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

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

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

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

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststendiges Ausleiten Selbststandiges Ausleifen

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

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

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

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

Kein zuséitzliches Mandver und keine zusiitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben

Ergéinzungen zur Flugsicherheit

Steilspirale: bei Sinkwerten iber 12m/s erhihtes Nachdrehverhalten
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - GIN BOOMERANG 9 L - DHV GS-01-2055-13

Klassifizierung D

Hersteller GIN Gliders INC.

nhaber der Musterpriifung GIN Gliders INC.

Musterprifdatum 13.11.2013

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

Startgewicht 105 - 119 Kg
Sitzzahl 1

Windenschlepp Ja
Nachprifintervall 12 Mo/100 H

Schulungstauglichkei (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Flache 21.33 m2
Gewicht (ohne Packsack) 7.5 Kg

Material Obersegel NCV Skytex 9017 ETTA
Material Untersegel NCV Skytex 9017 ETTA

Leinenmaterialien

Stammeinen 1: Edelrid 8000-430, Stammleinen 2: Edelrid 8000/U-360, Stammleinen 3: Edelrid A-8000/U-190, Stammleinen 4: Edelrid 8000/U-120,

Stammleinen 5: Edelrid 8000/L-090

Stockwerk 1: Edelrid A-8000/U-190, Stockwerk 2: Edelrid 8000/U-120, Stockwerk 3: Edelrid 8000/U-090, Stockwerk 4: Edelrid 8000/U-050, Stockwerk

5: Edelrid 8000/U-070, Stockwerk 6: Edelrid 8000-025

Verhalten bei

Aufzighverhalten

Spezielle Starttechnik erforderlich
Spezielle Landetechnik erforderlich

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen grdBer als 10 km/h

Minimalfluggeschwindigkeit

Symmetrische Steuerkrafte
Symmetrischer Steuerweg

VorschieBen beim Ausleiten
Einklapper tritt auf

Einklapper fritt auf

Rollschwingungen

Aufrichttendenz

Sinkgeschwindigheit nach zwei Kreisen

Einleitung
Ausleitung

VorschieBen beim Ausleiten
Wegdrehverhalten
Kaskade fritf auf

Einleitung
Ausleitung

VorschieBen beim Ausleifen
Wegdrehverhalten
Kaskade rift auf

Sackflug kann eingeleitet werden
Ausleitung

VorschieBen beim Ausleiten
Wegdrehverhalten

Kaskade fritf auf

Ausleitung
Kaskade trift auf

VorschieBen beim Ausleiten

Klapper

Kaskade fritt auf (andere als Klapper)
Abkippen nach hinten beim Einleiten
Leinenspannung
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min. Startgewicht (105kg)

berschieBt und muss zur Vermeidung
eines Frontklappers angebremst werden
Nein

Nein

Ia
Ja
Geringer als 25 km/h

Tunehmend
35 e bis 50 cm

VorschieBen 30° bis 60°
Nein

Nein

Abklingend
Selbststandiges Ausleiten
Mehr als 14 mis

Abkippen nach hinfen weniger 45°
Ausleitung durch Eingriff des Pilofen in
weniger als weiteren 3 s

VorschieBen 30° bis 60°

Dreht 90° bis 180° weg

Nein

Abkippen nach hinten gréBer als 45°
Ausleitung durch Eingriff des Piloten
in weiteren 3 s bis 5 s

VorschieBen 30° bis 60°

Dreht 90° bis 180° weg

Nein

Ja

Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen 30° bis 60°

Dreht weniger als 45° weg
Nein

Selbststandig in weniger als 3 s
Nein

VorschieBen 30° bis 60°
Kein Einklappen

Nein

Schwach (weniger als 45°)
Die meisten Leinen gespannt

max. Startgewicht (119kg)

UberschieBt und muss zur Vermeidung
eines Frontklappers angebremst werden
Nein

Nein

a
Ja
Geringer als 25 km

Tunehmend
35 cm bis 50 cm

VorschieBen 30° bis 60°
Nein

Nein

Abklingend
Selbststindiges Ausleiten
Mehr als 14 ms

Abkippen nach hinten weniger 45°
Selbststandiq in 3 5 bis 5 s

VorschiBen 0° bis 30°
Dreht 90° bis 180° weg
Nein

Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung durch Eingriff des Piloten
in weiferen 3 s bis 5 s

VorschieBen 30° bis 60°

Dreht 90° bis 180° weg

Nein

Ja

Selbststandi in weniger als 3 s
VorschieBen 30° bis 60°

Dreht weniger als 45° weg
Nein

Selbststandiq in weniger als 3 s
Nein

VorschieBen 60° bis 90°
Kein Einklappen

Nein

Weit (mehr als 45°)

Die meisten Leingn gespannt

Wegdrehen bis zur Wiederoffnung
Maximaler Vorschief- oder Rollwinkel
Offungsverhalten

Wegdrehen insgesamt

Gegenklapper fritf auf

Eindrehen tritt auf

Kaskade trift auf

Wegdrehen bis zur Wiederoffnung
Maximaler Vorschies- oder Rollwinke!
Offnungsverhalten

Wegdrehen insgesamt
Gegenklapper trit auf
Findrehen trtt auf
Kaskade fritt auf

Wegdrehen bis zur Wiederoffnung
Maximaler Vorschies- oder Rollwinke!
Offnungsverhalten

Wegdrehen insgesamt
(Gegenklapper fritt auf
Findrehen trtt auf
Kaskade fritt auf

Wegdrehen bis zur Wiederoffnung
Maximaler Vorschies- oder Rollwinke!
Offnungsverhalten

Wegdrehen insgesamt
(Gegenklapper fritt auf
Findrehen trtt auf
Kaskade fritt auf

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden

180°Kurve in Richtung der gefillien Seite inerhalb von 10 s miglich

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln

Trudeln tritt auf
Trudeln fritt auf

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse

Kaskade fritt auf

90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Selbststandige Wiederdffnung

Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

GroBer als 360°

VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Wiederotfnung in weniger als 3 s nach
Eingriff des Piloten

GraBer als 360°

Ja, mit Anderung der Drehrichtung
Nein

Nein

90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Wiederotfnung in weniger als 3 s

nach Eingriff des Piloten

GraBer als 360°

Ja, mit Anderung der Drehrichtung
Nein

Nein

(GraBer als 360°

VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Wiederotfnung in weniger als 3 s

nach Eingriff des Piloten

GraBer als 360°

Ja, mit Anderung der Drehrichtung
Nein

Nein

Ja

a

15 % bis 50 % des symmetrischen
Steuerweges

Nein
Ja
Beendet die Trudelbewegung

in 90° bis 180°
Nein

Nicht durchgefiihrt, weil das Mandver in der Betriebsanleifung ausgeschlossen wird

Nicht durchgefiihrt, weil das Mandver in der Betriebsanleitung ausgeschlossen wird

Nicht durchaefiihrt, weil das Mandver in der Betriebsanleifung ausgeschlossen wird

Aufrichtfendenz
Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilité [m/s]

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

Beschreibung des Maniivers / der Konfiguration

Mancver funkfioniert wie beschrieben
Mandver ist fir Anféinger geeignet
Kaskade rift auf

Selbststindiges Ausleiten

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

1

la
Nein

Steuerung mittels B Tragequrt;
siehe Betrigbsanleifung

Ja

Nein

Nein

90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Selbststindige Wiederotfnung

Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

Weniger als 90°
VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Selbststindige Wiederstfnung

Weniger 360°
Nein
Nein
Nein

Weniger als 90°

VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Wiedersffnung in 3 s bis 5 s nach Eingriff
des Pilofen

Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

90° bis 180°

VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Wiederotfnung in 3 s bis 5 s

nach Eingriff des Piloten

Weniger 360°

Nein

Nein

Nein

Ja

Ja

15 % bis 50 % des symmetrischen
Steuerweges

Nein

Beendet die Trudelbewegung
in 90° bis 180°
Nein

Selbststandiges Ausleiten

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

1

Steuerung mittels B Tragegurt;
siehe Betriehsanleifung

la

Nein

Nein
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AUT Herz und Nieren,
_einen und Nante pruten lassen!

Jetzt ist die beste Zeit und die glinstigste Gelegenheit,
deine Ausrustung bei den Servicestellen von
ADVANCE checken zu lassen, damit du dich auch im
neuen Jahr wieder voll darauf verlassen kannst.
Weitere Infos unter: www.advance.ch/jahrescheck

ADVANCE

EU: ADVNACE France sarl, zone industrielle, 68830 Oderen (France)
Tel. +33 389 82 63 83, service@advance.eu

CH: ADVANCE Thun AG, Uttigenstr. 87, 3600 Thun
Fon +41 33 225 70 10, info@advance.ch
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Odyssee zum Weltrekord - 353 km Ziel-Retourflug!

Pilot Thomas Weissenberger (rechts) mit
Supporter Werner Luidolt

iir eine Vorbereitungszeit von vier Jahren stehen schluss-

¥ endlich nun diese vier Worte: Wir haben es geschafft! Eine

' Riesenfreude und Genugtuung fiir das gesamte Team. Je-

doch noch wichtiger ist die Tatsache, dass das Projekt ,,Re-

cord Weeks Chile” funktioniert hat und wir gleich mit zwei
Weltrekorden nach Hause kommen.

Von der ersten Idee bis zur Umsetzung war viel Risiko mit im Spiel.
Wir wussten nicht hundertprozentig, ob das Gebiet einen Weltrekord
tiberhaupt zuldsst. Wir sind noch nie in Chile geflogen, kannten we-
der Gebiet und Wetter, noch hat jemand zuvor an dieser Kiiste einen
Ziel-Retourflug mit dem Drachen gewagt. Kurzum: Wir betraten flie-
gerisches Neuland. Und das entlang einer Vulkanklippe zwischen Ata-
cama-Wiiste und Stidpazifik - eine echtes Flugabenteuer.

Werner Luidolt, Supporter: Einige fragten mich im Vorfeld ,Warum
machst Du das eigentlich?” Meine Antwort: ,,Es ist spannend, dieses
Chile-Projekt zu unterstiitzen und nicht selber in der Rolle des Piloten
zu sein. Als Segelflieger und Gleitschirmpilot hat mich Drachenfliegen
schon immer interessiert. Weiters ist es pure Neugierde, dieses Aben-
teuer hier in Chile — und das war es wirklich — mitzumachen. Mit un-
serer Plattform wings-on-tour.com wollen wir {iber den Horizont
blicken und Flugsportarten verbinden. Das haben wir uns mit der Me-
tamorphose von Gleitschirmfliegen - Drachenfliegen - Segelfliegen
und dem Modellflugsport zum Ziel gesetzt. Hierbei werden wir die
Vielseitigkeit dieser Flugsportarten neu ausloten und zu neuen Pro-
jekten aufbrechen. Eine Reise, die Abenteuer, Sport und Visionen
Raum gibt.”

Jetzt sitze ich hier in unserem Basislager nach unserem ersten Ein-
satz, den ich hier mal so beschreibe: Wettervorhersage gibt es nicht,
jeder Tag ist anders. Nach einiger Zeit hier glaubt man, das Wetter zu
_ verstehen, aber es funktioniert nicht. Das heiBt im Klartext: jeder Tag

- ein neuer Versuch! Die Anreise zum Startplatz ist eine Geschichte fiir
sich, so haben Tom und Gerfried die Zufahrt bereits letztes Jahr aus-
findig gemacht, das heiRt z.B. nach 60 km bei der Querung der Strom-
leitung rechts in die Wiiste abbiegen und nach der siebten Stiitze
~ wieder nach links. Dann bitte dem nicht vorhandenen Weg mittels
Allrad ganz ungezwungen nach Westen folgen, iiber den Grat zum
Privatstartplatz auf 800 m Hohe namens ,,Masito®, kurz fiir Toma-
sito.

Vollkommen unerfahren fiir diese Geldnderallye finde ich das
Ganze sehr ldssig. Noch spannender ist die Riickfahrt, da ich den stei-
len Hiigel nicht wieder hinauf komme — der Sand war zu tief. Mit Toms |
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im Konturenflug entlang der Vulkanklippe stets in Funk- und Sichtkontakt.

Unterstiitzung aus der Luft tiber Funk finden wir einen neuen Weg. Ich halte
inne, um diese unglaubliche Weite auf mich wirken zu lassen.

>> Diese Wiistenlandschaft ist unglaublich schon
und hart zugleich, erst jetzt verstehe ich Menschen,
die in Wiistengebiete reisen... <«

Tom, Pilot: Nach genauen Recherchen der Kiistentopographie, bestem Flug-
monat, Transportlogistik und der Infrastruktur vor Ort galt es vor allem den
richtigen Teampartner zu finden, der fiir diese Odyssee geeignet ist. Es geht
hier kein Weg vorbei an einer konstruktiven Teamarbeit, denn es wiire ver-
riickt, an dieser Klippe ohne organisierte Riickholung bzw. ohne GSM-Netz
entlang zu fliegen. Hierbei waren Gerfried Swoboda (2012) und Werner Lui-
dolt (2013) hilfreich am Werk als Berater, Fotograf, Kameramann, Webmas-
ter, Wetterspion, Fahrer und Sportzeuge in einer Person. Ohne ihren Einsatz
und ihr Engagement wiire dieses Projekt nicht méglich gewesen - und so
auch der Rekord.

Nach Erkundung der 500 km langen Kordillerenkiiste 2012 entschloss ich
mich, die Flugstrecke auf 300 km siidlich von Iquique zu begrenzen, da die-
ses Gebiet mit dem Auto entlang der KiistenstraBe zugginglich ist. Weiters
hatten wir es mit dem unerwarteten Problem zu tun, dass der Ozean wegen
der Humboldt-Strémung mit nur 15 Grad Wassertemperatur sehr kalt ist.
Was wiederum zu einer Inversionswetterlage und einer niedrigen Arbeits-
héhe fiihrt.

>> Jeder weif3, dass wir von Wind und Sonne
abhdngig sind, doch als Alpenpilot war es eine neue
Erfahrung, auch von der Temperatur des Ozeans
beeinflusst zu werden. <«

Jener erste November-Sonntag war ein auBergewdhnlicher Tag mit hoher
Wolkenbasis auf 900 msl, 15-25 km/h SW-Wind und einer friihen Startphase
um 10:45 Uhr. Unsere Strategie war es zunéchst 177 km Richtung Siiden zu
fliegen, den ersten Schenkel gegen eine anfangs schwache Seabreeze zu le-
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gen, um dann mit auflebendem SW-Wind wieder zuriickzujagen. Gesagt, ge-
tan. Die ersten 60 km verliefen langsam, um an drei trickreichen Ecken hoch
genug vorbeizukommen. Die Arbeitshohe war nicht hoch und ich befand
mich stindig in einem low-save Modus. Andererseits entspricht diese Art
der Fliegerei, ndmlich in Baumhohe das Geldnde zu nutzen, meiner Piloten-
philosophie und kommt dem Vogelflug am ndchsten. Um 12 Uhr setzte recht-
zeitig die Seabreeze mit der erhofften Westkomponente ein, und ich konnte
endlich zu einem schnellen Hangflug iiberleiten.

Werner: Ich habe stéindigen Sichtkontakt zu Tom und seinem ferrari-roten
Drachen, da die StraRe direkt an der Kiiste entlang Iguft. Tom ist nie hoher
als 1.000 m iiber Grund und kommt schon mal auf 300 m runter. Ich halte
immer wieder an und bin genauso angespannt wie er, da ich weif, was es
bedeutet Strecke zu fliegen, bzw. tief zu kommen. In dieser Situation ist eine
virtuose Mischung aus Strategie, Geltindekenntnis, Hangflug, Thermikflie-
gen und Risikomanagement gefordert und Tom macht das sehr gut. Wir fun-
ken und besprechen unseren Zeitplan mit moglichen Umkehrzeiten samt
erforderlichen Schnittgeschwindigkeiten. Dazwischen gibt es Kleinigkeiten
zu erledigen, wie zum Beispiel Zollkontrolle (innerhalb des selben Landes),
Sonnencreme und das reichlich, Kiistenverlauf observieren, Wind beobach-
ten, essen, trinken, fotografieren, filmen...

Tom: Da die Kiiste nicht gerade verlduft, sondern sich in Nord-Stidachse sehr
kurvig entlang schléingelt, hat man es bei Seitenwind aus SW am Ende jeder
Bucht mit einer Lee-Ecke zu tun. Eine davon, und zwar nach 150 Kilometer
bei Punta Arenas, ist besonders hartndckig, und so auch als GPS-Punkt ,,TRI-
CKY* benannt. Mit 900 m machte ich alles an Hohe, was zuvor mdglich war
und setzte mit einem weiten Umfliegen des Leerotors zum Angriff an. Nach
6 km Gleiten, 40 km/h Bodenwind und zuriick auf 400 msl| konnte ich wie-
der am ndchsten Hang aufsoaren und durchatmen.

Schon um 15 Uhr erreichte ich den genannten Wendepunkt nach vier Stun-
den Flugzeit, ganze 30 min vor unserem Zeitplan. Der Weg zuriick war ein
Teufelsritt mit 25 km/h Riickenwind, einer prallen Westsonne im Hang und
guter Thermik. Auch ,,TRICKY* konnte ich mit Taktik und Raffinesse in gro-

www.dhv.de

.

Kurbelanteil: 6,5%, Schnitt: 42 km/h, mittlere
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RBem Bogen umfliegen. Stindig gejagt von meinem Eigenschatten knapp
unter mir, gab es nun als Hauptmenii Hangsoaren vom Feinsten - the race
was on! Die darauf folgenden zwei Stunden kann man als einen groBen
Speedrun {iber 117 km Ldnge mit 60 km/h Schnittgeschwindigkeit bezeich-
nen. Dieses Tempobolzen in stéindiger Bodenndhe kann man schwer in Worte
fassen, selten habe ich dieses Fluggefiihl derart intensiv erlebt.

>> Die Archaik dieser Vulkanklippe gepaart mit

ihrer perfekten Geodynamik brachten mich und mein
Fluggerdit in einen Geschwindigkeitsrausch
ohnegleichen. <«

Kistensoaren soweit das Auge reicht - welcome to Chile!

Um 17 Uhr und genau an der 300 km Marke erreichte ich meine groRte Hohe
mit knapp 1.100 m, bevor die Klippe nun auf ihr tiefstes Niveau mit 400 m
fdllt. Das Timing war gut. Aber gleichzeitig glitt mein Litespeed in eine groR-
fldchige Abschattung hinein, die nun als Hochnebel vom Meer herein kam.
Der Tag starb und mein Uberlebenskampf begann keine 20 km vor dem Ziel.
Mein schneller Ritt zuriick machte sich jetzt bezahlt, aber der Himmel ver-
dunkelte sich nun zu einer geschlossenen 8/8-Bewdlkung - die Bedingun-
gen verschlechterten sich schlagartig. Werner, der am Boden alles live
mitverfolgte, verschlug es die Sprache. Es begann eine lautlose Schlacht
um die letzten 10 km und ab sofort wurde es verddchtig ruhig am Funk...
Mein Bauchgefiihl, diesen Flug letztendlich noch nach Hause zu bringen,
schien ungebrochen. Immerhin war ich schon 8 h und 15 min in der Luft und
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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

Neu!

Fluggebiete Alpen

4-sprachige (DE, EN, F, 1) Fluggebietskarte fiir Gleit-
schirm- und Drachenpiloten mit Informationen zu iiber
1.100 Fluggelénden in den Alpen. Ost- und Westalpen
im MaBstab 1:500.000 mit Siidalpen im MaBstab

1:1.000.000. Beiliegendes Booklet mit Daten zu
tiber 2.500 Start- und Landepldtzen. Praktischer
Fluggebietsfiihrer und StraBenkarte der Alpen. Preis
pro Karte: 17,80 €

DHV-Windsack

Ripstopgewebe in der GroBe 32 x 115 cm, Preis 19,50 €
z2g1. 4,10 € Versand

Wolken, Wind und Thermik FF Der Streckenflugfilm mit Flugpraxis-Tipps
von Charlie Jdst. e Atemberaubende Streckenfliige. Im Theo-
Dauer 53 Min. Siischicwile rieteil Infos zu Flugdokumentation, Wet-
Preis: 19,50 € A terberotung und Flugplanung.

Dauer 4 Std. 35 Min.
DVD 29,90 Euro, BluRay 34,90 Euro

Der Thermikfilm

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

Am Seil nach oben

von Charlie Jost.

Dauer 60 Min., Gleitschirmschlepp
32 Min.,

Drachenschlepp 28 Minuten.

Preis: 15,50 € Preis Blue Ray Disk: 34,90 €
Die schdnsten Fluggebiete der FLIGHT CONTROL
mittleren und dstlichen Alpen Gleitschirm-Flug-Technik

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

training mit MadMike Kiing von den Ma-
chern der n-tv Serie "Take Off"

¢ Buch mit 3 DVDs, Dauer ca. 35 Min.
Preis: 44,95 € Preis: 24,90 €
DHV-XC 2010 S Lehrplan - Windenschlepp
Die Deutsche Tl (Stand 7/11)
Streckenflugmeisterschaft 2010 Preis: 16,90 €

& auf DVD und Bluray.
DVD-Preis 15,50 €

Bluray-Preis: 20,50 €

Aktiv Gleitschirmfliegen Lehrplan - Drachenfliegen

von Charlie Jost Grundlage fiir die
mit Bonusvideo. Ausbildung.
Filmdauer 42 Minuten. (Ausgabe 2010)
Bonusfilm 12 Minuten. Preis: 29,90 €

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

Das Thermikbuch

3. Auflage. Neuauflage.
Hardcover, 302 Seiten,

{iber 600 Bilder und Zeichnungen.
Preis 39,95 €

Streckenflugbuch fiir Gleitschirm-
und Drachenflieger

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

Lehrplan - Passagierfliegen

Grundlage fiir die Ausbildung zur
Passagierberechtigung fiir Gleitschirm-
fliegen.

(Neuauflage 2012)

Preis: 19,90 €

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

Weitere Farben online.

Preis 19,00 €

Relief Karten Alpen, Osterreich

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

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 €

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

Erste Hilfe Pdckchen

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,
Fluglehrerbestitigung.

Preis: 4,10 €

Rettungsschnur-Set

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

Nach 353 km Tom happy in goal

gut unterwegs. Zwar schattete es komplett ab, aber der Wind, gegen den ich anfangs zu
kéimpfen hatte, erwies sich nun als wohl gesonnen. So kam es, dass ich mit 350 msl und
10 m iiber dem Hang kratzend noch katabatisches Steigen ernten konnte. Somit war das
Wichtigste erst einmal geschafft, den Drachen steigen zu lassen. Zundchst auf 500, dann
600 und schlieBlich 700 m der Klippenkante folgend. Mein Endanflugrechner warf mir be-
reits Zahlen auf das Display, die mich 200 Hm unter dem Startplatz ankommen lieBen. Fiir
einen Einflug in den 400 m Start/Zielradius hatte ich jetzt zwei Optionen: entweder tief
in den Zielsektor einzufliegen, den Weltrekord zu machen ohne diesen jedoch lebendig mit-
erleben zu kénnen, oder 3 km davor am Golfplatz sicher einzulanden, der letzten Lande-
mdglichkeit vor Iquique City.

>> Ich weif nicht, fiir welche Variante ich mich schlussendlich
entschieden hdtte, aber nachdem ich um die letzte Ecke kroch mit
tiefer Sicht auf den Startplatz und der Stadt im Hintergrund,
bekam ich wie aus magischer Hand doch nochmal zartes Steigen
in meine Fliigel. <<

Kurzum drehte ich in den allerletzten Bart des Tages ein, um mit feiner Klinge nochmal bis
an die geschlossene Wolkendecke zu steigen. Wiihrend mein Drachen langsam aber ste-
tig Hohe machte, wurde gleichzeitig mein Grinsen immer breiter und breiter. ,Wir haben
es, wir haben es!“ ging nun lautstark die Funkstille abrupt zu Ende. Die letzten Kilometer
sollten sich somit nicht zu einem Flugfiasko fiir uns beide, sondern zu den magischsten 6
km meiner ganzen Fliegerkarriere entfalten. Sieg und Niederlage lagen duBerst knapp
beieinander. Nach 353 km iiberflog ich jubelnd den Startpunkt in 50 m Hohe und lieB mei-
nen Drachen in ,,Automodus“ Richtung Stadt gleiten, die im fahlen Licht ruhig und de-
miitig unter mir lag. Keine 15 min spiiter iiberflog ich Werner, der am Strand als hoch
erfreutes Signalobjekt mit tiirkiser Pudelmiitze und einem groBen Grinsen im Gesicht gut
auszumachen war. Um 19:20 Uhr und nach 8 h und 40 min Flugzeit setzte ich zu meiner
wohl wichtigsten Landung an, nicht nur um meinen weitesten Flug, sondern auch eine
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DHV: vertreten durch Charlie J6st - 1. Vorsitzender,
Vereinsregister-Nummer: AG Miinchen,
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vierjdhrige Vorbereitung an diesem 3. November beenden zu kénnen - als gliicklichster Ika- VST O, [Tt i i

Starten, Steuern, Landen Gleitschirmfliegen ; I nummer: DE 131 206 095

it dem Drachen filr Meister. Fluggebiete der Alpen - Deutsche Fluggelandekarte rus dieses Tages! Repro: MMIntec GmbH, Am Windfeld 15,

von Ralf Heuber Lehrbuch fiir den Auf drei Karten Ost/Mitte/West S 0,450 Fluggelinde in ganz - Flug auf www.xc.dhv.de / 3.11.2013 83714 Miesbach

:;:n%‘;’:l“:r"l'geﬁm Z‘rfrfg;”gf!:gzrbemrbeitet PR i MaBstab 1:400.000 dieschinsten L LI [ Delitschlund incl. Schlepp- Statistik: Innerhalb einer Woche konnten drei Fliige mit 347, 352 und 365 km absolviert Druck: Mayr Miesbach GmbH, Am Windfeld 15,

Bonusfilm 12 Minuten. erweitert und aktuolisiert. il F00cbicte der Alpen. Die Karen sind gl gi?:ie(')?gmbe o werden; insgesamt waren es 13 Fliige mit 46 Flugstunden, 1.670 XC-Kilometer, 4.000 Au- 83714 Miesbach

Al iG e LA CRER R = E:]SdsggET:;:;LZT;:u'::]el(rtzcc::“z:;:: FETE SN ' tokilometer, 4.000 Fotos und 400 GB Filmmaterial. Alle Rekordversuche standen auf Mes- Auflage: 35.000

Titel: Andreas Busslinger

sers Schneide, aber mit Selbstvertrauen, Willensstdrke und der Freude am Streckenfliegen
konnte ich den bestehenden FAI-Weltrekord um 20 km iiberbieten. Sieg und Niederlage la-
gen jedoch knapp beieinander, sehr knapp! <7

Starten, Steuern, Landen
mit dem Gleitschirm

von Charlie Jost mit Bonus
video. Dauer 35 Min.

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

Sl  Bonusfilm 12 Minuten.

T Preis: 15,50 €
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Das DHV-Versicherungsprogramm

fur Hangegleiter und Gleitsegel
Weitere Versicherungen z.B. fiir Passagierflug, UL bei der DHV-Geschaftstelle oder www.dhv.de

NEU!
Halter-Haftpflicht PLUS

Gesetzliche Halter-Haftpflicht fiir Gleitsegel
Bergekosten bis zu max. 10.000 €
Ohne Selbstbeteiigung € 49,40

Der sichere Halt fiir DHV-Mitglieder:
Berufsunfahigkeitsschutz fir
Drachen- und Gleitschirmpiloten

Stand: 1.2.2013 HDI Gerling
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Fiir alle Mitglieder und
Gesetzliche Halter-Haftpflicht Mitgliedsvereine kostenlos
flir Hangegleiter und Gleitsegel
Bergekosten bis zu max. 10.000 €

Ohne Selbstbeteiligung € 55,20

B :nde-Haftpflicht

E,

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.

Ihr Ansprechpartner:
. Thomas Ingerl
Tel. 069 7567-395

Fax 069 7567-230
thomas.ingerl@hdi.de

Mit Selbstbeteiligung € 43,70
(SB gilt nicht fiir Bergekosten)

Halterhaftpflicht

e flir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
flr Mitgliedsvereine

Mit Selbstbeteiligung € 46,60
(SB gilt nicht fiir Bergekosten)

Héngegleiter + Gleitsegel:
31,60,- € bei 250,- € Selbstbeteiligung (SB), 40,20 € ohne SB

[ ]
e flir Flugschulen/Fluglehrer
o fiir Hersteller/Handler
o fiir Gerdtevermietung

Nur Gleitsegel:

Jahresprémie inkl. Versicherungssteuer

28,70 € bei 250,- € SB, 34,40 € ohne SB

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschaden. Giittig 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 Gerdteanmeldung. Fiir Versicherungsfélle
in Danemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Zusatzdeckung inkl. Personen-
schéden im geschleppten Luft-
fahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme: 500.000,- €
34,-€

Deckungssumme: 1.000.000,- €
42,-€

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

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
83,60 €

Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 50.000,- € bei Invaliditét,
250.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
163,50 €

Deckung: €EED  weltweit

@ Europa

| Deutschland

@ 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.

Jahresprémie 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 €

& Fiug-Unfall nur Invaliditit
Deckungssumme : 5.000,- €
Umfang: VerdreiBigfachung még-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemaB AUB inkl. anderen
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
740 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-

haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-

sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
18,60 €

Fiir alle Mitglieder
kostenlos

@ Bergungskosten
Deckungssumme: 2.500,- €
Umfang: Suche, Rettung,
Krankenhaustransport, notwendi-
ger Rucktransport. Ohne Mehrko-
sten flr Bergung des Fluggeréts.
(In ursdchlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Luftsport-
gerétes)

@ Schirmpacker-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €

pauschal fir Personen- und Sach-

schaden.

Umfang: Packer von Rettungsgera-

ten flr Dritte. Fachkunde ist Vor-
raussetzung.

@ Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €

pauschal fir Personen- und Sach-

schaden.

Umfang: Startleiter mit Luftfahrer-
schein sowie Beauftragte fur Luft-
aufsicht.

Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fir Personen- und Sach-
schaden.

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelanden.

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden.

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

Ohne Personenschaden

im geschleppten Luftfahrzeug.

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

& Vereins-Haftpfiicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fir Personen- und Sach-
schaden.

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

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

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

& Boden-Unfal fir Starteiter
Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod

5.000,- € bei Invaliditat.

Umfang: Tétigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

Bei Versicherungsabschlu wéhrend des Jahres betrégt die Pramie bis zum Jahresende
pro Monat 1/12 der Jahres-pramie. Versicherungsantrage bei der DHV-Geschéftsstelle
anfordern. Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht, Boden-Unfall fur
Mitgliedervereine und Boden-Unfall fir Veranstalter.
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