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DHV-zertifiziertes Training

Gentep

. DHV-zertifiziert nach Qualitdtsmanagement-MaBstédben
° Fluglehrer mit Zusatzqualifikation
° Professionelle Ausbildungsangebote und

Performance Trainings nach DHV-Standards

Norddeutsche Gleitschirmschule GmbH
SchillerstraBe 10, 17192 Waren

Tel. 0157-77590482
www.norddeutsche-gleitschirmschule.de
info@norddeutsche-gleitschirmschule.de

AFS-Flugschule GmbH

Fritzlarer Str. 12, 34537 Bad Wildungen
Tel. 05621-9690150, Mobil 0171-7722516
www.afs-flugschule.de
info@afs-flugschule.de

Hessische Gleitschirmschule Frankfurt

Hot Sport Sportschulen GmbH

Am Weimarer See 10, 35096 Niederweimar/Marburg
Tel. 06421-12345

www.hotsport.de

info@hotsport.de

Papillon Paragliding - Rhéner Drachen-

und Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe GmbH
Wasserkuppe 46, 36129 Gersfeld

Tel. 06654-7548

www.papillon.aero

info@papillon.aero

Harzer Gleitschirmschule
AmsbergstraBe 10, 38667 Bad Harzburg
Tel. 05322-1415

www.harzergss.de

info@harzergss.de

Flatland Paragliding
KarlstraBe 6, 40764 Langenfeld
Tel. 02173-977703
www.flatland-paragliding.de
info@flatland-paragliding.de

Flugschule Siegen
EisenhutstraBe 48, 57080 Siegen
Tel. 0271-381503
www.flugschule-siegen.de
info@flugschule-siegen.de

Planet Para -

Die Gleitschirm Flugschule in Mannheim
Augustaanlage 38, 68165 Mannheim

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

info@planet-para.de

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

GlideZeit Flugschule Tiibingen
AlbertstraBe 3, 72074 Tiibingen
Tel. 07071-959944
www.glidezeit.de
info@glidezeit.de
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Flugschule Goppingen GmbH
MiihlhauserstraBe 35, 73344 Gruibingen
Tel. 07335-9233020
www.flugschule-goeppingen.de
office@flugschule-goeppingen.de

Sky-Team Paragliding Michael Wagner
SchwarzwaldstraBe 30, 76593 Gernsbach
Tel. 07224-993365

www.sky-team.de

info@sky-team.de

Drachen & Gleitschirmschule Skytec
Langackerweg 7, 79115 Freiburg

Tel. 0761-4766391

www.skytec.de

info@skytec.de

Bayerische Drachen- und Gleitschirmschule
Perlacher StraBe 4, 82031 Griinwald

Tel. 089-482141

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

Flugschule Chiemsee GmbH + Co.KG
Am Hofbichl 3¢, 83229 Aschau
Tel. 08052-9494
www.flugschule-chiemsee.de
info@flugschule-chiemsee.de
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PPC Chiemsee GmbH £ z
Am Balsberg, 83246 Unterwdssen s 9
Tel. 08641-7575 *.%Q
www.einfachfliegen.de
office@ppc-chiemsee.de

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

Tel. 08663-4198969

www.freiraum-info.de

info@freiraum-info.de

Flugschule Adventure-Sports
Gilgenhofe 28, 83661 Lenggries
Tel. 08042-9486
www.adventure-sports.de
info@adventure-sports.de

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

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

Flugschule Mergenthaler GmbH
Hindelanger Str. 35, 2. 0G, 87527 Sonthofen
Tel. 08321-9970
www.flugschule-mergenthaler.de
info@flugschule-mergenthaler.de
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Flugschule Rohrmeier
Salzweg 37, 87527 Sonthofen
Tel. 08321-9328
www.flugschule-rohrmeier.de
info@flugschule-rohrmeier.de

Flugschule Grenzenlos
Sudetenstr. 1, 87527 Sonthofen
Tel. 0176-24965348
www.fs-grenzenlos.com
info@fs-grenzenlos.com

FLUBSCHULE
GRENZENLOS

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

0ASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1, 87538 Obermaiselstein
Tel. 08326-38036
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

www.gleitschirm-aktuell.de
info@gleitschirm-aktuell.de

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

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

Flugschule Wildschonau-Tirol
A-6314 Niederau Nr. 217

Tel. +43-664-2622646
www.paragliding.at
info@paragliding.at

Flugschule Bregenzerwald -
Jodok Moosbrugger GmbH gy
Wilbinger 483, A-6870 Bezau
Tel. +43-5514-3177
www.gleitschirmschule.at
info@gleitschirmschule.at

FLUGSCHULE
BREGENZERWALD

Sky Club Austria Walter Schrempf
Moosheim 113, A-8962 Grobming
Tel. +43-3685-22333
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com

Paragleitflugschule Airsthetik
Badgasse 231/10

A-8970 Schladming

Tel. +43-660-8877440
www.airsthetik.at
office@airsthetik.at

Flugschule Aufwind Franz Rehrl
Dachstein 52, A-8972 Ramsau
Tel. +43-3687-81880 0. 82568
www.aufwind.at
office@aufwind.at

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

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

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

aufwindigem Verfahren qualifiziert.

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

Hot Sport Sportschulen
Trainingsleiter Giinther Gerkau
Lac d’Annecy/Frankreich
www.hotsport.de
info@hotsport.de

Flugschule GlideZeit
Trainingsleiter Willy Grau
Lac d’Annecy/Frankreich
www.glidezeit.de
info@glidezeit.de

Freiraum
Trainingsleiter Simon Winkler é

Gardasee/ltalien
www.freiraum-info.de
info@freiraum-info.de

FREIRAUM

.................

Flugschule Luftikus

Trainingsleiter Simon Winkler
Gardasee/Italien !_mqgﬂxus
www.luftikus-flugschule.de 7
info@luftikus-flugschule.de

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

DHV empfohlene Simulatortrainings

Simulator fiir Aktives Fliegen
und Einklappertraining
Ulrich Riiger Ingenieurhiiro
www.activefly.com
Info2010@ActiveFly.com

Weiterfiihrende Infos auf www.dhv.de unter Ausbildung

Paragleitflugschule Airsthetik
Trainingsleiter Ralf Kahr-Reiter
Gardasee/ltalien
www.airsthetik.at
office@airsthetik.at

Flugschule Achensee

Trainingsleiter Eki Maute
Achensee/Osterreich

Idrosee/Italien
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschirmschule-achensee.at

Sky Club Austria
Trainingsleiter Walter Schrempf
Hallstdtter See/Osterreich
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com

Flugschule Aufwind
Trainingsleiter Josef Lanthaler
Idrosee/Italien
www.aufwind.at
office@aufwind.at

Flugschule Grenzenlos - Campus Annecy
Trainingsleiter Jiirgen Kraus

Lac d’Annecy/Frankreich
www.fs-grenzenlos.com
info@fs-grenzenlos.com

Simulator fiir G-Force-Training,
Steilspirale und Rettungsgeriiteausldsung
Flugschule Hochries
www.gforce-trainer.de
office@gforce-trainer.de

Otto-Lilienthal-Museum
Drachenspende erwiinscht

Das Otto-Lilienthal-Museum in Anklam verfiigt iiber die groRte
Drachen-Sammlung der Welt. Sie wurde von Giinter Burghardt zu-
sammengetragen und in der Ruine von Lilienthals Taufkirche
schon zweimal ausgestellt. Fiir die Sommermonate 2016 plant das
Museum eine weitere Ausstellung und sucht dafiir vor allem Starr-
fliigler, aber auch andere Drachen, die seit 2000 entwickelt wur-
den. Spendenbescheinigungen fiirs Finanzamt konnen ausgestellt
und Transportkosten nach Absprache iibernommen werden.
Infos: info@lilienthalmuseum.de

Schleppauskiinfte

Auskunft zum Schlepp (Allgemein, Technik, Betrieb, Ausbildung)
gibt Schleppfachmann Horst Barthelmes im DHV-Informationshiiro
fiir Schlepp wochentags zwischen 10 und 12 Uhr telefonisch.

Er ist unter der Telefonnummer 0661-6793480 erreichbar oder
per E-Mail: dhvschleppbuero@dhv.de

Auskunft speziell zum Héingegleiterwinden- und UL-Schlepp gibt
der HG-Schleppfachmann Edward Lenzen.

Er ist unter der Handy-Nummer 0172-8015936 erreichbar oder
auch per E-Mail: edward.lenzen@netcologne.de

Rechtsheratung

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

www.dhv.de - Newsletter
Tédglich wechselnde News, aktueller Flugwetterbericht mit Vorhersage fiir die nichsten Tage, Travel & Training, Marktplatz

und vieles mehr.

Tragt Euch in den DHV-Newsletter ein. Alle News der Woche auf einen Blick. Freitagmorgen die Flugwettervorhersage fiir das
Wochenende: Deutschland, Nord- und Siidalpen auf Basis des GFS-Wettermodels, detailliert erstellt vom DHV-Wetterexperten

Volker Schwaniz.
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Drachenfliegen
Wie geht’s weiter

Ab 2015 kiimmert sich DHV-Mitarbeiterin Re-
gina Glas um die Drachenflugszene. Regina ist
Drachenfluglehrerin und seit 1992 beim DHV.
Sie arbeitete 12 Jahre im Referat Ausbildung, 10
Jahre im Referat Offentlichkeitsarbeit und ist
seit 2005 Teamchefin der Drachennational-
mannschaft. Geplant ist als erstes die Neuge-
staltung der Drachenflugwelt auf www.dhv.de,
Vernetzung der Flugschulen und vieles mehr.
Regina ist erreichbar unter regina@dhv.de
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Stoderzinken
Neuer Landeplatz

Der bisherige Landeplatz an der alten Stoderstraf3e ist aufgelassen. Dafiir stehen
den Stoderzinken-Fliegern drei Landepldtze im Ennstal zur Verfiigung; der Lan-
deplatz in Aich, Nihe Badesee, ist neu. Alle drei Landeplitze liegen fiir Strecken-
flieger strategisch giinstig in Bahnhofsndhe. Auffahrtsmoglichkeit auf den
Stoderzinken bietet die Flugschule Sky Club Austria mit Shuttlebussen ab Lande-
platz Moosheim direkt am Flugschulgebdude.

Infos: www.skyclub-austria.at

7 N
@
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Korrektur ,,Den Keil im Blick* Info 191
Zonal, nicht zyklonal

In dem Artikel iiber die Interpretation von Hohenwetterkarten ist
unserem Autor leider durch Fliichtigkeit ein falscher Fachbegriff
in den Text gerutscht. Mehrfach ist dort von einer zyklonalen
GroRwetterlage die Rede — wenn die Isobaren grofraumig parallel
zu den Breitengraden verlaufen und die {iberregionalen Winde
hauptsidchlich von West nach Ost wehen. Die korrekte Bezeich-
nung fiir eine solche meteorologische Situation ist allerdings zo-
nale GrofRwetterlage. Folgen die Isobaren eher der Ausrichtung
der Lingengrade, spricht man von einer meridionalen GroRwet-
terlage. Den Begriff zyklonal nutzen Meteorologen auch. Als zy-
Kklonal wird allerdings eine bodennahe Strémung in ein
Tiefdruckgebiet hinein bezeichnet.
Fluggeldnde Eisenberg/Battenberg

Gastflugverbot

Aufgrund der Neuregelung des bisherigen Luftraums F mit Um-
wandlung in eine Radio Mandotory Zone (RMZ) am Flugplatz Al-
lendorf ist das Hingegleiter- und Gleitsegelfluggelinde Eisenberg
direkt betroffen. Derzeit verhandelt der DGC Battenberg mit dem
Flugplatzhalter, dem Regierungsprisidium Kassel und der Deut-
schen Flugsicherung. Im Moment gilt fiir Gastpiloten ein absolu-
tes Flugverbot. Dies ist dringend zu beachten. Sollte die
angestrebte Regelung akzeptiert und umgesetzt werden, kann am
Eisenberg zum Saisonstart demndchst wieder geflogen werden
(auch Géste). In jedem Fall sind dann die Regelungen zur RMZ zu
beachten.

GARANTIERT DRACHENFLIEGEN

Fly Magic M \’N Flugschule Althofdrachen Bayerische Drachen- Westallgauer Flugschule
GrenadierstraBe 15 \ Jiirgen Pollak und Gleitschirmschule Allmannsried 61

13597 Berlin / FLy‘ . Postweg 35 Perlacher StraBe 4 88175 Scheidegg

Tel. 0171-4881800 ” MAGI 76187 Karlsruhe 82031 Griinwald Tel.08381/6265

martin@flymagic.de o Tel. 0721-9713370 Tel. 089-482141 westallgaeuer.flugschule@t-online.de

www.flymagic.de

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20

47799 Krefeld

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

Drachenflugschule Saar
SchneiderstraBe 19

66687 Wadern-Wadrill

Tel. 06871-4859
drachenflugschule-saar@t-online.de
www.drachenflugclub-saar.de
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info@fs-althof.de
www.fs-althof.de

Drachenfliegerverein Spaichingen e.V.
SilcherstraBe 20

78549 Spaichingen

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

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

Flugschule Schwangau
Fissener StraBe 5

87645 Schwangau

Tel. 08362-9262323
info@flugschule-schwangau.de
www.flugschule-schwangau.de

Flugschule Tegelberg
Sesselbahnstr. 8

87642 Halblech-Buching
Tel. 08368-9143019

flugschule.tegelberg@t-online.de

www.abschweb.net/schule

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
www.dfs-kelheim.de

www.dhv.de
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AKTUELLE DRACHEN-NACHPRUFUNGSBETRIEBE

Deltanick / Nick Kuschmierz
Mihlenweg 11

14913 Altes Lager

Tel: 0170 7038242
deltanick@gmx.de

Bautek Fluggeriite GmbH
Gewerbegebiet 10, 54344 Kenn
Tel. 06502-3060, Fax 06502-7436
bautek@t-online.de
www.bautek.com

Finsterwalder GmbH

Pagodenburgstr. 8, 81247 Miinchen
Tel. 089-8145209, Fax 089-81009490
office@finsterwalder-charly.de
www.finsterwalder-charly.de

ICARO paragliders - Fly & more GmbH
HochriesstraBe 1, 83126 Flintsbach

Tel. 08034-909700, Fax 08034-909701
office@icaro-paragliders.com
www.icaro-paragliders.com

Skyline Flight Gear GmbH&CO KG
DorfstraBe 13, 83236 Ubersee

Tel. 08642-59790, Fax 08642-597929
info@Skyline-flightgear.de
www.skyline-flightgear.de

Drachenservice Achim Kiihnle

Osterreuthen 14a, 87637 Eisenberg

Tel. 0 8364 987199, Mobil: 0157/87413798
JKuehnle@bdt-online.de
www.drachenservice-achim-kuehnle.de

Fliegerbdhm

AuBere KapellenstraBe 7, 91361 Pinzberg

Tel. 0 172-8408848, Fax 09133-6791
fliegerboehm@nexgo.de, www.fliegerboehm.de

Seedwings Airsports GmbH
Schlitters 63, 6262 Schlitters
Osterreich

Tel. +43-5288-727 30

Fax +43-5288-720 89
office@seedwings.eu
www.seedwings.at

Sicherheitsmitteilungen

Gleitsegel MASALA2, alle GréBen

Ein Pilot hatte berichtet, dass bei der Startvorbereitung die Verbindungsnaht
am C-Tragegurt aufgerissen war.

Die auf diese Mitteilung folgenden Untersuchungen von Skywalk und DHV ¢
hatten folgendes Resultat: T
B
- wenn der C-Tragegurt in normaler Richtung (Flug) beansprucht wird D
ist die Festigkeit der Naht vollkommen ausreichend. Bild 1. A

- wenn die Belastungsrichtung in 180° Richtung erfolgt, Bild 2,
dann ist die Nahtfestigkeit zu schwach, weil sie dann auf Abschdlung
beansprucht wird.

Bild 1 : normaler Lastfall im Flug

Diese Belastungsrichtung konnte z.B. beim Groundhandling in Starkwind 7 ¢
auftreten oder beim Héngenbleiben von Leinen der C-Ebene wéihrend des

Startvorgangs. Obwohl es sich bei der Beschddigung um einen Einzelfall handelt, B T~

diirfen Gleitschirme des Typs MASALA2 ab sofort nicht mehr geflogen werden. O

Die Halter eines MASALA2 werden gebeten direkt mit skywalk Kontakt aufzunehmen.
Die Tragegurte werden bei skywalk kostenlos iiberpriift und tiberarbeitet.

Bild 2 : anormaler Lastfall, rot markiert die

Manfred Kistler, Geschiftsfithrer Skywalk GmbH
gefihrdete Nahtstelle

Windeckstr. 4, 83250 Marquartstein
www.skywalk.org, info@skywalk.org

www.dhv.de DHV-info 192 7


http://www.seedwings.eu/
mailto:office@seedwings.eu
http://www.fliegerboehm.de/
mailto:fliegerboehm@nexgo.de
http://drachenservice-achim-kuehnle.de/
mailto:JKuehnle@bdt-online.de
http://www.skyline-flightgear.de/
mailto:info@Skyline-flightgear.de
http://www.icaro-paragliders.com/english/index_e.html
mailto:office@icaro-paragliders.com
http://finsterwalder-charly.de/
mailto:office@finsterwalder-charly.de
http://www.bautek.com/
mailto:bautek@t-online.de
mailto:info@skywalk.org
http://skywalk.org/

NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

Papillon
Flugsportkatalog
2015

Mit 80 Seiten ist der neue Paragliding-
Katalog von Papillon mehr als doppelt
so umfangreich wie die Ausgabe des
Vorjahres. Einsteiger finden Infos zu
den Kursangeboten auf der Wasser-
kuppe, im Sauerland, in Ruhpolding,
im Stubai und in Lisen. Der Reiseteil
prasentiert Uber 30 Reise- und Fort-
bildungsangebote. Das neue Jahr steht ganz im Zeichen des 40-
jahrigen Firmenjubildums, das die Papillon-Flugschulen 2015
feiern werden.
Infos: www.papillon.de/2015

FS Achensee
Personal Pilot Coaching

Herausforderungen
liegen immer auBer-
halb der Komfort-
zone. Im zweitagi-
gen Personal Pilot
Coaching bei der
Flugschule Achen-
see gibt Thomas
Theurillat all sein Wis-
sen weiter, wenn es
um die Fragen geht: Was braucht du, damit du ohne Stress in
deine Bestform kommst? Wie gelingt es dir, deine (Flug)Trdume
zu verwirklichen? Thomas ist Psychologe, Bergfiihrer, Mental-
Coach und Gleitschirmpilot. Er bildet mit Chrigel Maurer nach
drei Siegen das bisher erfolgreichste Zweigestirn am Red Bull X-
Alps Himmel.
Infos: www.gleitschirmschule-achensee.at/personal-pilot-coaching

Neue Websites

AEROS-Deutschland

Seit kurzem prasentiert sich die Firma AEROS mit einer neu-
en Webseite. AEROS baut Drachen und Gurtzeuge und hat
seinen Sitz in Kiew/Ukraine. In Deutschland werden die Pro-
dukte von Primoz Gricar (Werkspilot) vertrieben. Neben
einem neuen Ubersichtlichen Design findet der Kunde jede
Menge Produktinformationen, Seminarangebote, etc.

Infos: www.aeros-produkte.de

Pflichtupdate
FLARM

FLARM, das Kollisionsver-
meidungssystem, das fir meh-
rere Flytec Instrumente zur Verfligung steht, hat ein neues obli-
gatorisches Update verdffentlicht.
Diese Aktualisierung ist wichtig, ohne Update stoppt FLARM
# den Betrieb nach dem 31. Méarz 2015.
Infos: www.flarm.com

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

GIN GTO 2

Der Gleitschirm GIN GTO 2 des Herstellers GIN Gliders Inc. hat
die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung C und D nach
LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006 in den GréBen
L, M und S erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.gingliders.com
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NEU - Rettungsschnur mit
Signalpfeife
Die free*spee Rettungsschnur
mit ultralauter Signalpfeife. .
Statt Bleigewicht hiingt am DHV-Windsack
Ende der Schnur eine sehr lau- Ripstopgewebe in der GroBe 32 x 115 cm, Preis 19,50 €
te und weit z2ql. 4,10 € Versand
hérbare Signalpfeife. So kann
man die Bergungsmannschaft
tber eine groBe Entfernung Relief Karten Alpen, Gsterreich
auf sich aufmerksam machen.
Preis 12,90 € 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 €

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

Alpen-Ost

Ganz einfach Fliegen

Die Geschichte der Drachenflieger
und Gleitschirme

€39,90

Fluggebiete der Alpen
Auf drei Karten Ost/Mitte/West
im MaRstab 1:400.000 die
schonsten Fluggebiete der
Alpen. Die Karten sind als
StraBenkarte mit praktischer
Faltung und als Fluggebiets-
fiihrer zu verwenden.

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

Std. 35 Min. Preis DVD 29,90 Euro,
BluRay 34,90 Euro

Das Thermikbuch -

Weltbestseller 4. Auflage. Sonderka-
pitel vom Weltmeister Bruce Gold-
smith. Viele Tipps fiir Streckenflieger,
{iber 700 Bilder und Zeichnungen,
320 Seiten. €39,95

Deutsche
Fluggeldndekarte
ca. 450 Fluggeldnde
in ganz Deutschland
incl. Schlepp-
geldnde.

(Ausgabe 2004)
Preis: 7,00 €

Grundlegend {iberarbeitet,
erweitert und oktualisiert.
Mit CD-Rom. Preis 39,90 €

Gleitschirmfliegen

Sicherheit und Unfallvermeidung
von Klaus Irschik

Preis 14,95 €

Fluggehiete Alpen
4-sprachige (DE, EN, F, )
Fluggebietskarte mit Infos

zu {iber 1.100 Fluggeldnden

in den Alpen. Beiliegendes
Booklet mit Daten zu iiber
2.500 Start- und Landepldtzen.
Praktischer Fluggebietsfiihrer
und StraBenkarte der Alpen.
Preis pro Karte: 17,80 €

ZUBEHOR

o Wolken, Wind und Thermik Aktiv Gleitschirmfliegen Der Thermikfilm Gleitschirmfliegen
(=] von Charlie Jost. von Charlie Jost Flugpraxis-Tipps fiir Drachen- und Grundlegend iiberarbeitet,
z Dauer 53 Min. mit Bonusvideo. Gleitschirmflieger. Grundkenntnisse erweitert und aktualisiert.
Preis 19,50 € Filmdauer 42 Minuten. vorausgesetzt fiir Piloten ab der Mit beiliegender CD-Rom.
; Bonusfilm 12 Minuten. A-Lizenz. Preis 44,95 €
) Preis 19,50 € Preis DVD 29,90 €
) , 3
== m Blue Ray 34,90 €
:":" Am Seil nach oben Starten, Steuern, Landen Streckenflugbuch fiir
o von Charlie Jgst. mit dem Drachen Lehrplan - Windenschlepp GSundHG
Daver 60 Min., Gleitschirmschlepp von Ralf Heuber (Stand 7/11) 2. Auflage, Juni 2014,
32 Min,, mit Bonusvideo. Preis 16,90 € 624 Seiten, 1000 Bilder
Drachenschlepp 28 Minuten. Filmdauer 15 Min. Lehrplan - UL-Schlepp HG Preis 49,90 €
Preis 15,50 € Bonusfilm 12 Minuten. Preis 12,50 €
Preis 15,50 €
L ) Lehrplan - Passagierfliegen
Dl.e schonsten“FIuggeblete 3] Starten, Steuern, Landen Grundlage fiir die Aushildung
mittleren und 6stlichen Alpen ) P ) ) :
. mit dem Gleitschirm Lehrplan - Drachenfliegen zur Passagierberechtigung
3 DVDs mit Hardcoverbuch AT T i S o
" P : von Charlie Jost mit Bonus Grundlage fiir die fiir Gleitschirmfliegen.
mit 84 Seiten, viele Gutscheine h . :
; " video. Dauer 35 Min. Ausbildung. (Neuauflage 2012)
im Buch enthalten/mit 3 DVDs, i Bonusfilm 12 Minut (Ausaabe 2010) Preis 10.90 €
Prefs 444,95 € — onusfilm 12 Minuten. usgabe K
EICETGIMEES Preis 15,50 € Preis 29,90 €
LANDEN =
DHV-XC 2010
Die Deutsche Streckenflug- Der Streckenflugfilm mit
meisterschaft 2010 FlugproxisTipps Gleitschirmfliegen
auf DVD und Bluray. Atemberaubende Streckenfliige. fiir Meister.
DVD-Preis 15,50 € Infos zu Flugdokumentation, Wetter- Lehrbuch fiir den
Bluray-Preis 20,50 € beratung und Flugplanung. Dauer 4 Streckenflieger.

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,
Héhendifferenz, Flugdauer,
Bemerkungen und
Vorkommnisse,
Fluglehrerbestitigung.

Preis 4,10 €

Rettungsschnur-Set

Bestehend aus

30 m Nylon-Flechtschnur und 30 g
Bleigewicht

Preis 4,10 €
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DHV-Info als E-Paper

Fiir DHV-Mitglieder gibt es zukiinftig das DHV-Info sowohl als Print- als auch als

10

elektronische E-Paper-Version.

Mitgliederzeitschrift des DHV zeitgleich zur Printversion
auch als E-Paper (die friiheren Info-Ausgaben sind weiter-
hin als PDF abrufbar). Die Darstellung am Bildschirm entspricht
dabei der gedruckten Heftform zum Umbldttern. Man muss sich
fiir einen Zugriff auf das E-Paper-Angebot nur als DHV-Mitglied im
Serviceportal registrieren. Fiir eine Registrierung in diesem Por-
tal am einfachsten auf der DHV-Homepage ganz oben auf Service-
Login Kklicken, dann auf Registrieren und den weiteren
Anweisungen folgen. Fir die Anmeldung bitte die DHV-Mit-
gliedsnummer bereit halten.
Das Info als E-Paper kann am schnellsten iiber die
DHV-Homepage mit einem Klick auf die immer rechts
oben abgebildete aktuelle Info-Titelseite ge6ffnet wer-
den. Nach der nochmaligen Auswahl der gewiinschten
Ausgabe auf der Info-Medienseite 6ffnet sich ein Fens-
ter mit dem Service-Portal-Login und nach der Eingabe

S eit dem Info 191 erscheint die alle zwei Monate aufgelegte

der Benutzerdaten (Benutzername und Kennwort)
wird das E-Paper geladen.

DHV-info 192

Links: In der Leiste am oberen
Bildrand sind verschiedene gra-
phische Elemente zu finden, mit
denen alle Funktionen des
E-Papers gesteuert werden.

Unten: Die Hilfeseite

Am linken Bildrand finden sich vier Icons, das oberste 6ffnet
das Inhaltsverzeichnis. Uber dieses Inhaltsverzeichnis kommt
man durch Anklicken des jeweiligen Titels sofort zum gewiinsch-
ten Artikel. Mit dem zweiten Icon kénnen auf einmal bis zu 15
ausgewihlte Seiten ausgedruckt werden. Uber das dritte Icon wer-
den Einstellungen wie Sound oder Umblittergerdusch aktiviert.
Auflerdem ldsst sich die gewiinschte Sprache auswihlen - dies be-
trifft allerdings nur die Mentisprache des E-Paper-Programms und
nicht die Inhalte. Das DHV-Info gibt es auch in der elektronischen
Erscheinungsform nur in deutscher Sprache.

Das vierte Icon 6ffnet Angaben zur verwendeten Version des
E-Paper-Programms FlipViewer Xpress.

In der Leiste am oberen Bildrand sind verschiedene gra-
phische Elemente zu finden, mit denen alle Funktionen des
E-Papers gesteuert werden koénnen. Durch Anklicken des
Fragezeichens legt sich eine Hilfeseite iiber das aktuelle Bild,
die alle Icons kurz erklért, ohne dass man dafiir in ein extra
Hilfemenii wechseln muss.

www.dhv.de
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Hier die verschiedenen Symbole und Funktionen im Einzelnen

Mit diesem Icon ldsst sich das Automatische
Bldttern an- und ausschalten.

Eingeschaltet wird alle 3-4 Sekunden automa-
tisch weiter gebldttert.

Mit einem Klick auf dieses Symbol wird die aktu-
elle Seite vergroBert. Der gewiinschte Grad der
VergroBerung ldsst sich in einem Unterfenster mit
einem Schieberegler voreinstellen. VergroBern

funktioniert auch mit einem Klick irgendwo auf die gedffneten

Seite oder einem Mausziehen iiber den Inhalt, den man vergrd-

Bert dargestellt haben will, zuriick verkleinern genauso.

<q <

Mit diesen Elementen ldsst sich zur Titelseite bldttern, zuriick
bldttern, vorwdrts bldttern und zur Riickseite bldttern. In der
Mitte werden die aktuell dargestellten Seiten gezeigt. Hier
springt man auch durch die Eingabe einer Seitenzahl direkt zu
einer gewiinschten Seite. Das Weiterbldttern auf Gerdten mit ei-
nem Touchscreen kann natiirlich durch eine Wischgeste erfol-
gen.

2-3

Mit einem Klick auf dieses Symbol 6ffnet sich ein

kleines Fenster, in dem durch Eingabe beliebiger

Suchbegriffe im gesamten E-Paper nach Seiten

mit den ausgewdhlten Kriterien gesucht wird. Alle
Treffer werden in Form einer klickbaren Liste angezeigt. Die
Schreibweisen des eingegebenen und des gesuchten Begriffs
miissen dabei genau iibereinstimmen. Der Suchbegriff wird auf
der gefundenen Seite farblich markiert angezeigt.

Direkte Klicks auf QR-Codes oder im Text hinterlegte Links (zeigen sich, wenn
man mit der Maus dariiber fihrt) 6ffnen die jeweiligen Internetseiten, ein
deutlicher Vorteil gegeniiber der gedruckten Version des DHV-Infos. Auch eine
PDF-Funktion zum Abspeichern von Seiten als pdf-Datei wird es wieder geben,
so wie bisher mit einer zeitlichen Verzégerung von zwei Monaten ab dem Info-

Erscheinungsdatum.

Jedes DHV-Mitglied kann zukiinftig beide Erscheinungsformen des DHV-In-

Mit diesem Icon kann pro Seite jeweils ein
Lesezeichen mit eigenem Text in einer beliebigen
Farbe am Seitenrand hinzugefiigt werden.

Mit diesem Symbol ldsst sich eine Notiz mit einem
selbst verfassten Inhalt an jede Stelle einer gedff-
neten Seite setzen und auch wieder entfernen.
Jede Notiz wird durch ein kleines Seitensymbol
angezeigt.

Damit kann eine Markierung an jeder Seitenstelle
in beliebiger Farbe gesetzt werden, entweder als

unterlegtes Rechteck oder als freihiindig gezeich-
nete Linie in gewiinschter Stirke.

Mit diesem Element wird die Funktion, einen Text
auszuwdbhlen, aktiviert oder deaktiviert. Mit ei-
nem Cursor kann jeder gewiinschte Text markiert
und kopiert werden.

Durch Anklicken wird der Vollbildmodus (also die
abhiingig vom Bildschirm groRtmagliche Darstel-
lung unter Auschaltung aller Bedienleisten) akti-
viert. In die normale Darstellung kommt man
wieder, indem man mit der Maus an den oberen
Bildschirmrand fdhrt, dadurch die Iconleiste einblendet und auf
das Verkleinern-Symbol geht oder einfacher durch Tippen der

Esc-Taste.
Mit einem dhnlichen Symbol léisst sich wieder zu-

riick wechseln, auBerdem kann in der Einzelsei-

tenansicht die Darstellung an SeitengroBe oder Seitenbreite
angepasst werden.

MU\ Fm

Damit wird von der voreingestellten Doppelsei-
tenansicht zur Einzelseitenansicht gewechselt.

fos nutzen. Wer auf die Printausgabe komplett verzichten mochte, schreibt

bitte einfach eine kurze Mail an: mitgliederservice@dhv.de. ¥J

www.dhv.de
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n meinen ersten (und Gott sei Dank
A einzigen) Retterabgang erinnere ich

mich noch gut. Es war im Rofange-
birge am Achensee in Tirol. Ich testete einen
Hochleisterprototyp mit einer recht hohen
und fiir mich ungewohnten Streckung. Kurz
den aktiven Flugstil in der ruppigen Friih-
jahrsthermik vernachldssigt, hatte ich prompt
einen Frontklapper und in der Folge Leinen-
wirrwarr iiber mir. Ein impulsiver Eingriff
iliber die Steuerleinen - keine Verbesserung.
Der Blick in Richtung Boden zur Hohenein-
schitzung lieR meine Hand zum Rettergriff
schnellen. Ein kurzer Zug - ein kriftiger
Wurf. Die Rettung dffnete sehr schnell und
der Reserveschirm begann die Sinkgeschwin-
digkeit zu bremsen. Beim Anblick meines vo-
raussichtlichen Landeplatzes war ich um
meine funktionierende Rettung froh. Felsig,
schroff und steil. Gliicklicherweise setzte ich
ruhig und pendelfrei auf. Kurz abgerollt sa®
ich da - etwa 8 Sekunden nach dem Waurf, si-
cher und unverletzt.
Wie wichtig ein gutes Rettungsgerdt ist,
wurde mir in diesem Moment Klar. Blickt man
in die Szene, ist der Reserveschirm der am we-
nigsten beachtete Ausriistungsgegenstand.
Dabei sollte man nur das Beste vom Besten ha-
ben: Es ist die zweite Chance!

Es gibt folgende Grundtypen:

. Rundkappe

. Kreuzkappe

. SevenUP

. Rogallokappe (steuerbar)

. Fliéchenfallschirm (steuerbar)

Von jedem Grundtyp, ausgenommen der Se-
ven UP, gibt es dhnlich wirkende Modelle von
unterschiedlichen Herstellern. >

www.dhv.de DHV-info 192 13
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Die Rogallokappe Spezialpackschlaufen  Ein gut trainierter Pilot kann Verlangt Ubung: Gleitschirm und
erleichtern das Packen durch Trennen des Gleitschirmes Rogallo im Downplane. Der Gleit-
der Rogallo. alle Vorteile der Rogallo schirm muss nun vom Pilot getrennt

ausnutzen. oder flugunfihig gemacht werden.
Eine Steuerung der Rogallo ist sonst
nicht maglich.

O Extrem schnelle Offnungszeit @ Erhohte Packschwierigkeit und erhéhte Gefahr von Fehloffnungen (Leinen-
durch sehr breit geféicherte Basis, tiberwiirfe). Je nach Produkt sind hilfreiche Spezialpackschlaufen ange-
welche aussieht wie ein Tannen- bracht. Aktives Pilotenverhalten nach der Offnung notwendig: Der
baum. Pendeln so gut wie nicht Hauptschirm sollte zumindest teilweise getrennt werden (Quick-out-Karabi-
vorhanden. Bei passender Fld- ner), es ist mit Twists der Rogallotragegurte zu rechnen. Gefahr von Scheren-
chenbelastung sehr geringe Sink- stellung sowie Downplane: Wenn das Geriit nach der Offnung nicht steuerbar
werte. Gerdt besitzt Vorwdrtsfahrt ist (durch z.B. Twist), kann sich die Vorwirtsfahrt bei Windeinfluss sehr
und ist steuerbar. negativ auswirken. Das kann zu hohen Aufprallgeschwindigkeiten fiihren.

Wourde hisher ausschlieBlich in der Freifall-
szene verwendet und schaffte nun auch
den Durchbruch mit den BASE-Systemen
in die Gleitschirm(acro)szene.

(™) Sehr schnelle Gffnungszeit, kein
Pendeln, geringe Sinkgeschwindig-
keit. Er ist steuerbar und fliegbhar mit
der Flugtechnik des Gleitschirmflie-
gens. Sehr gute Auslésung in Dreh-
bewegungen und in Twistsituationen.

@ Sehr aufwiindig und schwierig zu
packen. Extrem groRes PackmaR und
hohes Gewicht. Erhdhte Gefahr von
Packfehlern und Fehldffnungen. Spe-
zialgurtzeug mit Trennsystem nétig.
Aktives Pilotenverhalten nach der
Offnung nétig. Bei den am Markt er-
hiltlichen Systemen ist ein Zweitretter
integriert, da bei Verhdngungen des
Piloten mit der Gleitschirmkappe oder
den Gleitschirmleinen eine Auslsung
nicht moglich ist.

www.dhv.de

Was bremst das Sinken?

Erinnerung: Der Cw-Wert ist der Widerstandsbei-
wert. Jede Form, die angestromt wird, hat einen
festgesetzten und errechneten Wert. Dies wird als
Grundlage fiir die Konstruktion eines Reserve-
schirmes, der hauptsichlich iiber das Widerstand-
sprinzip funktioniert, verwendet.

Alle oben aufgefiihrten Grundtypen - ausgenommen
Rogallo und Fldchenfallschirm — bremsen das Sinken
hauptsichlich aufgrund von Widerstandserzeugung.

Entscheidend sind die m2

Faustregeln

e Ein Rettungsschirm sollte grofRer sein als mein
eigener Gleitschirm!

¢ Das maximale Anhdngegewicht sollte nicht
ausgereizt werden! 20 % unter max. Anhéingege-
wicht.

DHV-info 192
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p Daniel Loritz, Konstrukteur von Gleitschirmen und Rettungs-

gerdten, hat ein Problem des Marktes frith erkannt:

»Mit den ersten Leichtrettern hat sich vor rund 7 bis 8 Jahren eine Ent-
wicklung aufgetan, die sich als Fehler erwies. Man hat versucht, das Ge-
wicht der Retter durch Verkleinern der Fldiche zu reduzieren. Gerdte, welche
keine gewollte und bewusste Fahrt aufbauen, wie es die Rogallo macht, er-
reichen ihre Sinkgeschwindigkeit durch reinen Luftwiderstand. Der Luft-
widerstand ist prioritdr von der angestromten Fldche abhdngig und nur
untergeordnet von der Form des Retters. Je grdfer der Retter, desto hoher
der Widerstand und desto geringer die Sinkgeschwindigkeit. Professionelle
Hersteller von Rettungsgerdten fiir den militdrischen und zivilen Bereich
rechnen bei Rettungsgerdten, wie wir sie verwenden, mit einem Cw-Wert
von 0,6 bis ca. 0,9, je nach System, Form, Porositdt des Tuches usw. Im GS-
Bereich sind Rettungsgerdte auf dem Markt, die eine Fldchenbelastung von
bis zu 4,5 kg/m? erlauben. Das entsprdche einem erforderlichen Cw-Wert
von grdfSer als 2 — eine physikalische Unmaglichkeit.“

Der Normfehler

Oben genannte Rettungsgerite haben aber eine Musterpriifung
nach EN/LTF. Der Fehler liegt beim Messen. Bei einigen Priifstellen
wird die Sinkgeschwindigkeit von R-Gerdten durch Wurftests er-
mittelt. Dabei wird das Rettungsgerit im Flug mit einem Gleit-
schirm bei Trimmgeschwindigkeit fallen gelassen. Nachdem der
Retter tréigt, wird der Gleitschirm vom Piloten getrennt. Nun wird

Storungsfaktor fiir die Reserve: Nur der Widerstand zdhilt.
Der Gleitschirm kann fiir Pendel
sorgen, wenn er nicht deformiert

wird.

die Sinkgeschwindigkeit gemessen. Die Vorwartsfahrt wird jedoch
auller Acht gelassen. ,,Je hoher die Flichenbelastung ist, desto eher
tendieren auch Widerstandskappen zum Gleiten®, erklirt Loritz.
Sie erzeugen dadurch Auftrieb, verringern die Sinkgeschwindig-
keit und bleiben somit unterhalb der geforderten Maximalwerte.
So erreichen auch Kleinstretter mit hoher Flichenlast die nach
EN geforderten 5,5 m/s.

Storen jedoch, wie bei einem echten Retterabgang, duf3ere Ein-
fliisse — vor allem der Gleitschirm - das Rettungsgerit, schnellen
die Sinkgeschwindigkeiten bei solchen Kleinrettern stark in die
Hohe. Sicherheitstrainer berichten von gemessenen Spitzenwer-
ten von iiber 12 m/s.

Messung der Sinkgeschwindigkeit
am Flugmechanik-Messwagen.

Anzeige
(c—
(aa—
AIRBORNE SENSATIONS
rce /572
3 Z 7 2 2 3
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Was ist eine gute Rettung?
Die Leistung von Rettungsgeriten wird in folgenden Kategorien
gemessen:

SICHERHEIT | RETTER

Ein gutes Rettungsgerdt sollte immer ein Kompromiss und trotz-
dem in allen Punkten so gut wie moglich sein. Keinem bringt eine
extrem schnelle Offnungszeit etwas, wenn man danach wie im

+ Offnungszeit * Gewicht/PackmaB freien Fall zu Boden rauscht.
 Pendelstabilitdt * Handhabung
¢ Sinken
® SIS RETA=118
Die Rettung offnet. Eine ge- Unschlagbar in der Offnungszeit. Auch die Basis bei Rundkappen sollte nicht zu sauber gelegt

ringe Gesamtsystemhohe und  Die Tannenbaum - Basis einer Ro- werden, um eine schnelle Offnung zu erzielen.

eine gefiicherte Basis sorgen gallo sorgt fiir eine extrem

fiir eine schnelle Offnung. schnelle Fiillung.

Bei einer Analyse von Retterabgingen im Sicher- ist besonders bei Kreuzkappen und Rogallos vor-
heitstraining wurde festgestellt, dass die meisten handen. Die hohere Angriffsfliche fiihrt zu einer
Retter zwischen 2 und 4,5 Sekunden fiir die Off- schnelleren Beliiftung. Kurze Leinen sorgen beim

nung brauchen. Dies héingt von vielen duBeren Ein- ~ Wegschleudern fiir eine schnellere Entfaltung.
fliissen wie Wurfkraft und Sinkgeschwindigkeit ab. Videobeispiele zeigen zu sauber gepackte Ret-
Fakt ist: Systeme mit einer unsauberen Basis und tungsgeriite. Die Offnung ist verzégert: siehe

kurzer Gesamtbauhohe 6ffnen schneller. Ersteres QR-Code.

Pendelstabilitiit

Fast alle modernen Rettungsgerite weisen derzeit eine akzepta-
ble Pendelstabilitdt auf. Hervorstechen dabei Kappen, welche eine
definierte Vorwartsfahrt oder Luftausstromung aufweisen. Kreuz-
kappen pendeln fast gar nicht mehr und Rogallokappen sind quasi
davon befreit.

Sinken

Die Sinkgeschwindigkeit hingt sehr stark von duf3eren Einfliissen
und der Handhabung des deformierten Gleitschirms ab. Sie
schwankt bei jedem Retter wihrend des Sinkvorgangs. Um eine
angenehme Sinkgeschwindigkeit zu erreichen, sollte besonders
auf die GroRRe der Rettung geachtet werden. Nicht zu grof und
nicht zu klein. Je nach System gibt es dafiir die optimale Losung.
Grundsitzlich gilt: Auf Kleinstretter sollte verzichtet werden!
Zur Veranschaulichung zeigt

diese Tabelle den Vergleich  Vsinkin m/s Sprunghdhe in m

zwischen Sinkgeschwindig- 3 0,45
keit und der entsprechenden 4 0,81
Sprunghdhe: 5 1,27
7 2,49
12 7,34

www.dhv.de

Stellt man sich einen Sprung aus 80 cm in unwegsames Gelidnde
vor, ist dies durchaus noch akzeptabel. Aus 2,5 m ist das schon
angsteinfloRend.

Gewicht/PackmaB

Der Leichttrend sorgt fiir eine starke Fokussierung auf diese bei-
den Parameter. Dabei sollten lieber ein paar Euro mehr investiert
werden und ausschlielich Retter gekauft werden, welche auf
Grund von leichteren Materialien ihr Gewicht einsparen. Einspa-
rungen durch Flichenverringerung kdnnen bei einem Notabstieg
unangenehme Folgen haben.

Handhabung

Rettungsgerdte miissen, gerade fiir Wenigflieger, so einfach wie
moglich funktionieren. Der Pilot sollte nach dem kontrollierten,
kraftigen Wurf lediglich seinen Hauptschirm (Gleitschirm) flug-
unfdhig machen miissen und danach sanft zu Boden sinken.
Durch den vorherigen Stress des Extremflugzustandes an-
spruchsvoll genug.

Um verletzungsfrei zu landen, muss das Gerdt mdglichst gleich-
maiRig und mit einem geringen Sinkwert sinken. >
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Problem der Scherenstellung

Unter diesem Flugzustand versteht man den Verlust der pro-
jizierten tragenden Fliche aufgrund von konkurrierenden
Kappen. Ist der Hauptgleitschirm nach der Offnung komplett
geoffnet, zieht er von der Reservekappe weg. Die projizierte
Fliche der beiden Gerédte nimmt ab und das Sinken stark zu.
Die Scherenstellung sollte mit jedem Retter vermieden wer-
den. Losung: Den Gleitschirm durch kréftigen, tiefen Zug an
den hinteren Tragegurten stallen und deformieren.

AuRer den Cut-Away-Systemen mit Flichenfallschirm sind alle
Gerite unter ungiinstigen Umstdnden davon betroffen.
Wichtig ist die richtige Pilotenreaktion.

Die Scherenstellung sollte mit jedem Retter vermieden werden.
Losung: Den Gleitschirm durch kriftigen, tiefen Zug an den hinte-
ren Tragegurten stallen und deformieren.

Pilotenverhalten am Rettungsschirm

Der Rettungsschirm sollte mit so viel Wurfenergie wie mog-
lich in den freien Luftraum geworfen werden. Der Mensch ten-
diert in Stresssituationen zum Klammern: Was mich rettet,
muss ich in diesem Fall loslassen! Unterstiitzend kann die Ver-
bindungsleine gegriffen werden, um durch Schiittelbewegun-
gen die Offnung zu beschleunigen. Wenn es méglich ist,
erfolgt ein Kontrollblick zum Retter.
Die richtige Wurftechnik in Spiral-
drehungen wird hier (siehe QR-Code)
niher beschrieben:

Meist befindet sich die Retterverbin-
dung an den Schultergurten, was den
Piloten aus der sitzenden in eine auf-
rechte Position bringt. Dies sollte
man zulassen. Nun werden die Fiif3e

Sicher ist sicher: Zwei Rettungs-  Die Rettung iibernimmt die und Beine fest zusammengenommen und in eine leicht ge-
geriite sind fiir Akropiloten Arbeit: Die hinteren Trage- beugte Landefallhaltung gebracht. Ist genug Zeit vorhanden,
Standard. Bei PWC’s sind Sie gurte tief gezogen machen macht man den Hauptschirm flugunfdhig, um eine Scheren-
auch fiir Wettbewerbspiloten den Gleitschirm flugunfihig. stellung sowie andere Storungen zu vermeiden.
vorgeschrieben. Eine kompakte Landefall- Durch kréftigen Zug an den hinteren Tragegurten wird der
haltung sorgt fiir ein verlet- Hauptschirm gestallt. Dabei ist es egal, ob der B-, C- oder D-
zungsfreies Aufkommen. Gurt oder gar auf der einen Seite B und der anderen D gezogen

wird. Wichtig ist, dass der Gleitschirm deformiert wird und
der Rettungsschirm die Hauptarbeit iibernehmen kann.

Eki Maute von der Flugschule Achensee zeigt das richtige Ver-
halten nach der Offnung in diesem
Video: siehe QR-Code.
Konzentration auf die Landung:
Auch wenn das Sinken langsam er-
scheint, sollte man keinesfalls eine
stehende Landung versuchen und
sich immer abrollen.
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https://www.youtube.com/watch?v=tSSlGYdWyYs
http://www.dhv.de/web/piloteninfos/sicherheit-und-technik/sicherheit/sicherheitsberichte/gleitschirm/flugtechnik/neue-erkenntnisse-zur-retterausloesung-in-drehbewegungen/

Fappy. Bithday,
Popillon !

v" 40 Jahre Papillon
v" 40 Jahre Flugcenter Wasserkuppe
v" 40 Jahre Flugschule Willingen

Seit den Anfdngen des Drachenfliegens 1975 bildet die
Flugschule Papillon Piloten auf der Wasserkuppe aus.
Die erste Hessenmeisterschaft ihrer ehemaligen Flug-
schiiler fand 1976 statt. Heute gilt Papillon als Europas
groBte und Deutschlands beliebteste Flugschule (gem.
erteilten Lizenzen seit 2000).

Das Flugcenter Wasserkuppe schaut ebenfalls auf eine
40jdhrige Geschichte zurlick. Seit 10 Jahren sind die
Papillon-Flugschulen im neu erbauten Flugcenter mit
Flugschule, Biro, Shop und Technischem Bereich be-
heimatet — direkt auf der Wasserkuppe, dem Berg der
Flieger. Das Flugcenter hat tdglich von 9 bis 18 Uhr fiir
dich geoffnet — auch an Sonn- und Feiertagen.

Auch im Sauerland hat die Flugausbildung eine 40jah-
rige Tradition. Das Dorfchen Elpe zwischen Winterberg
und Willingen war Standort der damals gréf3ten Dra-
chenflugschule der Welt. Heute bilden hier die Papillon
Flugschulen Hochsauerland Gleitschirmpiloten aus.

See you UP inThe shop!

40% JUBILAUMS-R

2- Schirm Air-Cross U Prim

e
SafGecélcT‘gSCSHlRM-DlREKT.DE besonders gunstig:

Listenpreis: 2.790€

jetzt mit 40% Jubil‘ciumsrabatt:

i nur 1 680 €

der Vorrat reicht
Al pss Abholpreis inkl. MwSt « nur solange -
6129 Gersfeld « Hotline: 06654 —

fon Flugcenter* Wasserkuppe 46+ 3

sapillon.de

papil
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» Rettungsschirm und Gurtzeug

Passt die Rettung zum Gurtzeug — und zum Piloten? Hier gibt es
die meisten Fehlerquellen. Dabei ist besonders auf die Kompati-
bilitdt zwischen Gurtzeug, Rettungsschirm und dem dazugehori-
gen Piloten zu achten. Vieles ldsst sich durch kleine Tricks
vermeiden. Lasse dich von einem wirklichen Rettungsschirmprofi
beraten, um mogliche Mangel zu beheben.

Wichtig

« Die Rettung sollte auch unter erhdhter G-Last auszuldsen
und der Rettergriff einfach zu erreichen sein.

e Um einen kontrollierten, kriftigen Wurf zu erméglichen,
muss die Leine zwischen Innencontainer und Rettergriff
so kurz wie moglich sein.

* Die Verbindung vom Retter zum Gurtzeug sollte so lang
sein, dass sich der Innencontainer erst nach dem Weg-
schleudern 6ffnet. Nur so kann eine hohe Wurfenergie
generiert werden.

« Die Retterverbhindungsleine sollte so am Gurtzeug befestigt
werden, dass der Pilot in eine aufrechte Position nach der
Offnung gezogen wird (Schulteraufhiingung) und diese
nicht aktiv erzwingen muss. So kann der Aufprall mit den
Beinen abgeschwiicht werden.

« Gefihrliche Anbauteile, welche nicht unbedingt gebraucht
werden und eine Auslosung gefiihrden kdnnen, sollten ent-
fernt werden (z.B. nicht trennbare Beinstrecker, Geriite-
und Kamerahalterungen, ungiinstige Beschleunigungs-
systeme, ...).

Ubung

Die Auslésung und das Verhalten am Rettungsschirm muss getibt
werden. Dafiir eignen sich Turnhallentrainings, der G-Forcetrai-
ner fiir eine Auslosung unter Fliehkraft sowie Sicherheitstrainings
fiir das Verhalten am Schirm nach der Offnung.

Im Kampf mit der Fliehkraft: Fluglehrer Dennis Bollin zieht die
Rettung unter 4G Belastung im G-Force - Trainer. Eine wichtige
Ubung!
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Rettungsschirmpflege

Rettungsgerdte miissen gewartet werden. Auskunft dariiber gibt
der Hersteller mit seinem Betriebshandbuch.

Grundsitzlich sollte ein Rettungsgerat moglichst trocken und sau-
ber gehalten werden. Besonderes Augenmerk auf Gurtzeuge mit
Bottomcontainer.

Jedes halbe Jahr aber spétestens alle 12 Monate, sollte eine Ret-
tung geliiftet und anschliefend neu gepackt werden.

Die meisten Hersteller geben eine Nutzungsdauer von 10 Jahren
an. Mit anschliefenden Nachpriifungen kann die Reserve noch-
mal maximal 2 Jahre weiterverwendet werden. Spdtestens dann
muss sie entsorgt werden.

,Tests der Bundeswehr und des DHV ergaben, dass mehr als
10 Jahre alte, nicht ausgeldste Reservesysteme teilweise nur noch
50 % der urspriinglichen Festigkeit aufwiesen. Grund dafiir ist ein
Verdampfen der Weichmacher im Kunststoff*, erkldrt Hannes
Weininger, Leiter der DHV-Priifstelle.

Welches System fiir welchen Piloten?

Sicherheitstrainer wie Eki Maute, Chris Geist und Ralf Reiter sind
sich einig: Die Zukunft ist viereckig! Sie empfehlen derzeit fiir den
Normalpiloten Kreuzkappen. Sie halten diese fiir den besten Kom-
promiss aus den oben beschriebenen Leistungsmerkmalen. Das
Konzept ist noch jung in der Gleitschirmszene und die Erfah-
rungswerte sind im Gegensatz zur Rundkappe noch gering. Bis
jetzt gab es wenige Fille von Fehloffnungen, bzw. Leineniiber-
wiirfen bei dem Gerit eines Herstellers.

Es gibt auch sehr gute Rundkappensysteme. Wichtig vor dem Kauf
ist eine gute Beratung. Gerade Sicherheitstrainer kénnen durch
ihre Erfahrung im reellen Einsatz genau sagen, wo sich die Spreu
vom Weizen trennt. Den Preis sollte man bei der Entscheidung
hinten anstellen.

Im Vergleich sind steuerbare Rettungen wie die Rogallokappen
oder auch Flichenfallschirme bei den Cut-Away-Systemen leis-
tungsmaiRig sicherlich am effektivsten. Um die Leistung abrufen
zu kénnen, muss man jedoch trainieren. Die Abldufe wihrend
und nach dem Wurf erfordern stets einen aktiven Piloten. Selbst
dann ist der stark beworbene Genuss der Steuerbarkeit selten er-
fiillt. Laut Unfallstatistik erfolgen etwa 90 % aller Retter6ffnungen
in unter 100 m Hohe. Besitzt der Pilot geniigend Erfahrung, sind
solche Rettungsgerite sicherlich die beste Wahl. Vorerst sollten
diese aber den Viel-, Berufs- und Wettbewerbsfliegern vorbehalten
bleiben.

Zum Schluss

Egal fiir welche Rettung du dich entscheidest, sei dir bewusst,
dass sie in einer Notsituation dein Leben retten soll, deshalb
muss sie zu 100 % funktionieren. Achte beim Kauf darauf, ob
das Gerit wie beim Gleitschirm auch deinem Koénnensstand
entspricht. Denke immer daran, dass du unter hochstem Stress
stehst, wenn du deine Reserve aktivieren musst. Verlasse dich
nicht auf Werbetexte, sondern frage die wirklichen Profis: Die
DHV-Experten und Sicherheitstrainingsleiter.

www.dhv.de



Experteninterview mit

von links: Daniel Loritz (X-Dreamfly), Chris Geist (Paragliding Academy) und Eki Maute (Gleitschirmschule Achensee)

[ DHV: Wo siehst du die groBten
Schwiichen in den Konstruktionen und

in der Zulassung?

Daniel Loritz: Ein Problem ist nach
wie vor der RetterfraR. Offnungs-
vorteile hat da Kklar die Rogallo ge-
folgt von der Kreuzkappe.
AuRerdem kritisch sind die Sink-
werte (Kleinstretter), die Vorwarts-
fahrt (meist verbunden mit
Kleinstrettern und hoher Flichen-
last) und die Scherenstellung (jegli-
che Bautypen).

Sinkwerte werden bei jeder Zulas-
sungsstelle anders gemessen und
konnen somit nicht zum Vergleich
von Sinkleistung herangezogen wer-
den. Solange dies so ist, sollte die
reine Physik (Cw-Wert) als Ver-
gleichsbasis dienen.

Vorwdrtsfahrt wird bei keiner Zulas-
sungsstelle beriicksichtigt. Aus die-
sem Grund ist es tiberhaupt
moglich, Retter mit extrem hoher
Flichenlast zuzulassen. Wir haben
Gerdte auf dem Markt, welche eine
Vorwirtsfahrt von tiber 5 m/s haben
und nicht steuerbar sind - obwohl
dies eigentlich notig wdre.

Der Scherenstellung kann bis jetzt
eigentlich nur 100 % mittels Schnell-
trennkarabiner entgegengewirkt
werden, da vielen ein Stallen des
Schirmes an den Tragegurten nicht
gelingt.

Chris Geist: Fiir verldssliche Aussa-
gen tiber die Leistung sind sehr
viele Tests notig, was allein aus Zeit-
und Wettergriinden fast nicht geht.
Selbst wenn - das Spektrum an du-
Reren Einfliissen ist zu groR. Retter-
abginge sind in der Realitit jedes
Mal anders!

Eki Maute: Ganz Kklar, die Stérung
des Gleitschirmes wird zu wenig be-
achtet.
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I DHV: Wie siehst du die Entwicklung der R-Gerdite?

Daniel Loritz: In den letzten 30 Jahren haben sich nur wenige Entwicklungen etabliert. Es
ist als Hersteller sehr schwer, eine Revolution zu lancieren. Das Ganze ist auch nicht beson-
ders ruhmreich - es fragt niemand nach der Rettung von Chrigel Maurer. Daher sind Ent-
wicklungsbudgets eng bemessen. Mit der Kreuzkappe wurde eine neue Ara ins Leben
gerufen und wir arbeiten stetig an der Optimierung im Bereich Gewebe und Leinen sowie
einem neuen Produkt, welches weitere Vorteile gegeniiber der Kreuzkappe bringen konnte.
Chris Geist: Die Kreuzkappe ist ein klarer Schritt nach vorn. Mit den derzeit erhiltlichen Sys-
temen bin ich noch nicht 100 % zufrieden, aber Gardaseetests bestitigen, dass sie deutlich
verlésslicher sind als Rundkappen.

Eki Maute: Es ist traurig. Es werden immer noch die gleichen Reserven wie vor 15 Jahren
verkauft und den Kunden weisgemacht, es sei das Beste am Markt.

[0 DHV: Welches System empfiehlst du einem Durchschnittspiloten?

Daniel Loritz: Meine Erfahrungen aus dem Sicherheitstraining zeigen: die Rogallo. Je-
doch tun sich viele Lehrer und Handler schwer, Piloten eine gewisse Selbststindigkeit
und Fahigkeit zuzugestehen. Der Markt mochte eine einfache Rettung. Die Kreuzkappe
vereint wichtige Vorteile und ist somit sozusagen die Rogallo mit der einfachen Handha-
bung einer Rundkappe.

Chris Geist: Die Kreuzkappe. Derzeit fiir mich der beste Kompromiss aus Benutzer-
freundlichkeit und Sicherheit.

Eki Maute: Ein konventionelles Losungssystem: Am Griff ziehen, wegwerfen, Gleit-
schirm an den hinteren Gurten stallen, Landefalltechnik. Dann kommt es nur noch auf
den Sinkwert und vor allem die Pendelstabilitit des Systems an - die Offnungsgeschwin-
digkeit ist bei allen mehr oder weniger gleich.

[0 DHV: Médchtest du noch etwas zu diesem Thema loswerden?

Daniel Loritz: Viele Hersteller bewerben ausschlieRlich schnelle Offnungszeiten. Aber nicht
immer wird diese richtig gemessen. Den besten Vergleich bietet die Methode von Air Tur-
quoise. Bei Trimmgeschwindigkeit den Retter einfach fallen lassen. Schnell wird man fest-
stellen, dass auch die Systemhohe, also Distanz von Aufhdngeschlaufe bis Kappenscheitel
(Packschlaufen), relevant ist. Grundsétzlich muss ein Rettungsgerdt der bestmdogliche Kom-
promiss aus allen Leistungsmerkmalen sein.

Chris Geist: Wichtig ist ein passender AuRencontainer, eine kurze Leine zwischen Griff und
Innencontainer und ein Pilot, der in der Lage ist, einen Retter zu verwenden. Oft besteht
eine enorme Hemmschwelle, den Retter auszuldsen — es wird noch viel zu lange versucht,
den Hauptschirm wieder zum Fliegen zu bringen.

Eki Maute: Erst bei einem Retterwurf innerhalb eines Sicherheitstrainings fallen alle Hiil-
len, der Pilot erkennt das wahre Gesicht seines eigenen R-Gerdtes. In 8 von 10 Fillen sind
die Piloten erniichtert und stellen fest, dass ihre Reserve fiir sie nicht das Gelbe vom Ei ist.
Zum Schluss noch etwas Erfreuliches: Die Lern- und Trainingsbereitschaft der Piloten
steigt enorm auf diesem Gebiet. In der letzten Saison hatten wir mit 62 freiwilligen Off-
nungen eine Steigerung von 100 % im Vergleich zu 2005.

I DHV: Vielen Dank fiir eure Zeit. Wir wiinschen euch eine tolle Saison 2015! <J
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Sollfahrt
und MacCready

Grundlagen der Sollfahrt sollte jeder
Streckenflieger kennen. Viele gute Gleit-
schirmflieger fliegen die Sollfahrt oder
MacCready aus dem Bauch heraus. Viele
Drachenflieger nutzen das wesentlich
groBere Geschwindigkeitsfenster gegen-
tiber den langsamen Gleitschirmen aus,
um absolut perfekt nach MacCready
unterwegs zu sein.

Text und Bildmaterial Burkhard Martens
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P> Der Gedanke, der dieser Theorie zugrunde liegt, kann in wenigen

Worten folgendermaRen dargestellt werden. Wenn man an einem
thermisch stark aktiven Tag fliegt, ist es besser, nicht im Bereich
des besten Gleitens zu fliegen, sondern schneller. Fliegt man dann
in einen starken Bart, gewinnt man Zeit. Man verliert beim schnel-
len Gleiten mehr Hohe, als wenn man im besten Gleiten unter-
wegs ist. Dafiir ist man aber schneller in der starken Thermik und
holt dadurch die Zeit wieder rein.

An folgendem Beispiel soll der Geschwindigkeitsunterschied und
damit der Zeitgewinn oder Zeitverlust deutlich gemacht werden:
Das Beispiel ist in Anlehnung an Helmut Reichmanns ,,Strecken-
segelflug” fiir Gleitschirmflieger berechnet. Nehmen wir vier ver-
schiedene Piloten. Die grofRe Wolke mit dem guten Steigen neigt
sich dem Ende zu. Einige kleine Wolkchen markieren kleine Ther-
miken, aber nach 10 km steht wieder ein richtiger schoner aktiver
Kumulus, der anscheinend im Aufbau ist und wohl noch lidnger
aktiv sein wird. Wir haben 1.300 m iiber Grund, eine gute Hohe im
Flachland.

Pilot A: Ein defensiver Flieger, er mochte so hoch wie moglich an-
kommen und fliegt in Trimmgeschwindigkeit und nimmt jedes
Steigen mit.

Ihm sind die 1 m-Aufwinde zu schwach, er versucht, den
starken Aufwind direkt zu erreichen und fliegt mit Vollgas los.
Pilot C: Auch ihm sind die schwachen Aufwinde nicht stark ge-
nug. Er ist aber eher vorsichtig veranlagt und fliegt mit Trimm-
geschwindigkeit.

Er hat die gleichen Gedankenginge wie B und C, meint
aber, dass Vollgas zu schnell ist, da reicht ihm die Hohe vielleicht
nicht aus. Er fliegt mit Halbgas.

Wer gewinnt das Rennen?

Folgende realistische Werte werden angenommen: Gleitzahl 10
im Trimm bei 38 km/h. Das bedeutet, er verliert pro 10 km 1.000
m also 250 m zwischen den Thermiken. Gleitzahl 9 bei Halbgas
mit 46 und 8 bei Vollgas mit 55 km/h.

Pilot A benotigt fiir die 10 km 15,8 min, zusétzlich 12,5 min fiir das
Steigen (3 mal 250 m hoch). Er verliert auf die 2,5 km genau 250
m. Er erreicht den starken Aufwind in 1.250 m Héhe. Insgesamt
bendtigt er also 28,3 min bis zur

Basis.

Pilot © verliert bei Vollgas, Gleitzahl 8, 1.250 m und ist damit nur
50 m iiber Grund, das reicht zum Thermikeinstieg nicht und er
steht am Boden.

Pilot C bendtigt 15, 8 Minuten zur Thermik in 250 m Héhe und
steigt in der starken Thermik in 5,8 min nach oben. Bendtigt also
21,6 min.

Pilot D bendtigt bei 46 km/h nur 13 min bis zur Thermik und er-
reicht sie in 190 m iiber Grund. Das reicht, um einzusteigen und
er steigt in 6,2 min zur Basis, insgesamt also 19,2 min.

Ergebnis

Der erfolgreichste Pilot war nicht der, der immer Vollgas fliegt,
sondern eher der halb-defensive Pilot D, wie im wirklichen Leben
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Helmut Reichmann

Helmut Reichmann war dreifacher Weltmeister und hat
sich unter anderem um die praktikable Nutzung der Theo-
rie von MacCready verdient gemacht. In seinem Buch
»Streckensegelflug® hat er wissenschaftlich die MacCready
Theorie erlidutert. Es gibt genau eine optimale Geschwin-
digkeit, wenn man das erwartete Durchschnittssteigen der
niichsten Thermik kennt. Das Geniale ist aber, dass er be-
schrieben hat, wie man diese doch komplizierte Theorie
einfach umsetzen kann. Diese Theorie wird hier vorge-
stellt. Die Herleitung dieser Theorie ist kompliziert und soll
hier nicht wieder gegeben werden. Es kommt auf die prak-
tische Anwendung an und die ist umwerfend einfach.
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oftmals auch. Er hat 2,5 min Vor-
sprung auf C und unglaubliche 9,1
min auf A. Stehen die starken Auf-
winde nidher beieinander, hitte der
am Boden stehende Vollgaspilot ge-
wonnen. Wichtig ist zu erkennen, ab
wann man langsamer (defensiver) werden muss, um im Spiel zu
bleiben. Wer grofiere Fliige realisieren mochte, muss aber ir-
gendwann auch mal anfangen, den Beschleuniger richtig zu be-
dienen. Das effektiv umzusetzen, ist allerdings recht schwer.

Anweisung:

Drehe so in der Thermik auf, dass dein Anfangssteigen genau so
stark ist wie das Endsteigen oben in der Thermik. Dann verlasse
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Was ist der Unterschied:
Sollfahrt: immer méglichst hoch ankommen = optimales Gleiten (nach der Polare fliegen)

MacCready: schnellstmaglich fliegen = hoheres Absaufrisiko

die Thermik und gleite mit der Geschwindigkeit, wie sie
MacCready vorgibt. Im Bild auf Seite 26 ist das Prinzip erklért.

Der Pilot fliegt tief in eine Thermik ein, sein Steigen ist zuerst
1m/s. Dieses wird immer besser und oben in der Ndhe der Basis
wird es wieder schwicher. Als es auf 1 m/s gesunken ist, verlésst
er den Bart. Die MacCready Geschwindigkeit dazu ist konservativ,
er beschleunigt nur 30%. Die ndchste Thermik 2, erreicht er recht

hoch und steigt gleich bei 3 m/s ein. Auch diese Thermik wird p
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P> noch stirker (4 m/s), aber als sie bereits nach kurzer Zeit auf 3 m/s

gefallen ist, bedeutet das fiir die Theorie, die Thermik zu verlassen
und die MacCready Geschwindigkeit ist jetzt Vollgas. Er erreicht
Thermik 3 wieder hoch und der Vorgang wiederholt sich. Er ist
jetzt extrem schnell unterwegs. Die Zwischenthermik 4 gibt nur
wenig Steigen her. Er ist immer noch hoch und ignoriert diesen
Schlauch. Die Thermik 5 erreicht er bei 2 m/s und dreht sie etwas
weiter aus, bis die Thermikstdrke wieder auf 2 m/s gesunken ist.
Nun gleitet er mit 60% Speedsystem. Diese einfache Anwendung
ist sehr effektiv, aber man muss natiirlich immer aufpassen aus
dem Race-Modus auf Survival-Modus umzuschalten, falls man mal
weit runter sinkt.

Anmerkung:

Meine personliche Erfahrung beim Gleitschirmfliegen fasse ich
folgendermaflen zusammen: Bei Riickenwind und schwacher
Thermik ist fast immer Trimmgeschwindigkeit bis 1/3 beschleu-
nigt optimal. Bei Nullwind beschleunige ich mindestens halb.
Wenn die erwarteten Birte normal sind und ich diese auch sicher
erreiche, beschleunige ich ca. 3/4. Bei starker Thermik gibt es nur
kurbeln und Vollgas, das gilt auch bei Riickenwind. Bei leichtem
Gegenwind steige ich immer leicht und bei starkem Gegenwind
bis zu 100% in den Beschleuniger. Dies gilt fiir alle leistungsstarken
Schirme. Schirme mit starker Zunahme des Sinkens beim Be-
schleunigen miissen defensiver Gas geben, um optimal zu gleiten.

Tipp von Ferdinand Vogel:

Bei Talquerungen mit Gegenwind, bei denen man davon ausgehen kann, dass unten mehr
Talwind herrscht, macht es allerdings Sinn, zuniichst weniger Gas zu geben. Man sinkt weni-
ger schnell in den stirkeren Gegenwind und je tiefer man kommt, umso mehr Gas gibt man.
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Tipps

Ich habe mal die MacCready Werte fiir EN-A und Wettkampf-
schirme berechnet. Die Tendenz ist immer die gleiche. Wird
0-1 m/s Steigen erwartet, bedeutet es im Trimm zu fliegen,
ab 2 m/s mindestens Halbgas, besser 3/4.

Die Fluggeschwindigkeit und das Eigensinken nehmen mit
der Hohe zu. Ndherungsweise kann man von 6% pro 1.000 m
ausgehen. Ist die Trimmgeschwindigkeit auf Meereshdhe

40 km/h, sind es auf 3.000 m 18% mehr. Also ca. 47 km/h im
Trimm. Wer viel hoch fliegt, erreicht hdhere Schnittgeschwin-
digkeiten, das erhohte Eigensinken macht weniger aus.

Bei Seitenwind muss man mit Vorhaltewinkel fliegen, da-
durch bekommt der Seitenwind eine Gegenwindkomponente.
Ich fliege bei Seitenwind also dhnlich wie bei Gegenwind.

Tendenziell ist es immer besser, zu schnell zu fliegen als zu
langsam, solange man nicht absduft. Der Zeitverlust beim
Streckenfliegen ist wesentlich kleiner.

Viele Gleitschirme, dazu gehdren fast alle Wettkampfschirme,
Hochleister und sogar die guten EN-B Schirme, haben selbst
im 3/ bis Vollgasbereich eine so gute Polare, dass beim Glei-
ten fast immer extrem schnell geflogen werden kann. Nur
wenn man tief ist oder absaufgefiihrdet, wird das Gas ge-
drosselt. Das ist anstrengend aber effektiv.

Resiimee

Die Theorie von MacCready ist sehr interessant, fiir Segelflieger
von entscheidender Bedeutung. Bei Drachen und Starrfliiglern ist
es aufgrund der hohen Geschwindigkeitsbereiche wirklich wich-
tig. Bei Gleitschirmen muss man sich aber fragen, ob eine konse-
quente Anwendung von MacCready sinnvoll ist. Die Un-
sicherheitsfaktoren und die geringen Geschwindigkeitsbereiche
von Gleitschirmen lassen in meinen Augen eine konsequente An-
wendung nicht zu. Bei groReren Talquerungen ist es fast immer
wichtig, hoch anzukommen und nicht unbedingt schnell. Wenn
man sicheren thermischen Anschluss erkennt und starke Bérte
zu erwarten sind, bringt Beschleunigen grofRen Zeitgewinn, den
man ausnutzen soll. Wenn es zwischen den Bérten turbulent ist,
sollte man aber nicht zu stark beschleunigen. Jeder engagierte
Streckenflieger sollte sich mit der Theorie beschiftigen, damit
man wirklich weify, wann und wieviel der Beschleuniger einge-
setzt werden kann. <

Eine sehr ausfiihrliche Beschreibung des komplexen Themas ist im ,Das
Streckenflugbuch” vom Autor dieses Artikels enthalten, es ist im DHV-Shop
fiir 49,95 € erhdltlich.
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Unterwegs im Hochland,

in der Niihe des Langjokull -
aufgenommen bei Mitter-
nacht

FOTO TIM-PATRICK MEYER

Tim-Patrick Meyer nach einem

Flug vom Biirfell mit dem Vulkan Hekla
im Hintergrund. Ein Netz zum Schutz
gegen Miicken ist im Hochsommer sehr
zu empfehlen!
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Farmgebéude bei Modrudalur, im Osten
von Island
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Die Vegetation Islands erlaubt unbegrenzte
Flugmdglichkeiten. Doch das wechselhafte
Wetter macht oft einen Strich durch die
Rechnung.

Text Tim-Patrick Meyer

m Januar 2013 warf'ich einen Blick auf die Website der FAI,

um zu sehen, welche Gleitschirm-Wettbewerbe bereits fiir

das Jahr angekiindigt waren und entdeckte dabei die is-
lindische Nationalmeisterschaft, die im Juni stattfinden
wiirde. Da ich schon lange mit einer Reise nach Island gelieb-
dugelt hatte, schrieb ich eine E-Mail an Agust Gudmundsson,
den Veranstalter des Wettbewerbes, um mehr Informationen
zu erhalten. Seine sympathische Antwort iiberzeugte mich:
,Dies ist ein freundschaftlicher Wettbewerb und fiir viele Pi-
loten ihr erster iiberhaupt. Dennoch ist es unsere Landes-
meisterschaft. Du bist herzlich willkommen. Das Startgeld
betrdgt Null.“ Die Aussicht, in Island mit Gleichgesinnten zu
fliegen, gab den Anstof3, konkret zu planen, und ich schaute
umgehend nach einem Flug.

Es waren immer noch vier Tage bis zum Beginn des Wett-
bewerbs, als ich an einem Freitagabend Mitte Juni in Reykjavik
ankam und am ndchsten Morgen erhielt ich eine Nachricht
von Anita, einer lokalen Pilotin, die ich kurz zuvor kontaktiert
hatte: Das Wetter war vielversprechend, und wir wiirden flie-
gen gehen! Vor dem Hintergrund, dass das Wetter in Island al-
les andere als zuverldssig ist und es ausgesprochen viel regnet,
schétzte ich mich sehr gliicklich, es gleich am ersten Tag zu
probieren. Mittags wurde ich von Siggi, einem weiteren Piloten
aus Reykjavik, abgeholt, und wir fuhren zum Ulfarsfell, einem
Hiigel auRerhalb der Stadt, nicht weit vom Meer entfernt. Die
Meeresbrise hatte eingesetzt und wir mafen etwa 25 km/h
Windgeschwindigkeit am Startplatz. Zum einen ermoglicht
die Meeresbrise wunderbare Soaringfliige, zum anderen muss
sie aber auch genau im Auge behalten werden, da sie in der
Regel nachmittags zunimmt und die Bedingungen schnell zu
stark zum Fliegen werden, wie ich noch herausfinden sollte.
Und das gilt nicht nur fiir die Kiistengebiete, da die Meeres-
brise weit ins Landesinnere reicht und dort das Fliegen eben-
falls beeinflussen kann. Aber es stellte sich heraus, dass die
Brise an diesem Tag bereits ihren Hohepunkt erreicht hatte
und uns herrliche Flugbedingungen mit eingelagerter Ther-
mik bescherte. Nach etwa einer Stunde wurde der Flug jedoch
durch einige dunkle Regenwolken gestoppt, die sich langsam
gegen den Wind aus dem Inland heranschlichen. Ein Narr, der
dachte, die Sonne wiirde den ganzen Tag scheinen!

Rund um Reykjavik gibt es mehrere Fluggebiete, wobei Ul-
farsfell und der nahe gelegene Havrafell die ndchsten und
meistbeflogenen sind. Im ganzen Land gibt es bislang iiber 60
offizielle Startpldtze, aber das Starten ist im Grunde tiberall
erlaubt. Fihrt man mit dem Auto durch das Land, bekommt
man den Eindruck, dass es buchstéblich tausende bislang un-
beflogene Fluggebiete gibt. Wohin man auch schaut, sieht man

DHV-info 192

29



REISE | ISLAND

P> Hiigel, Berge und Klippen, fast vollstindig frei von Vegetation.

Man sollte beim Start aber unbedingt darauf achten, dass sich die
Leinen nicht im allgegenwartigen Vulkangestein verhingen. Auch
kleine Steine sind zackig und scharfkantig. Also mit Vorsicht auf-
ziehen und den Schirm so langsam wie moglich nach oben brin-
gen, um sicherzustellen, dass alle Leinen frei sind, bevor der Fliigel
ganz iiber den Kopf gebracht wird.

In den néchsten Tagen bekam ich noch einen besseren Eindruck
von Islands wechselhafter Meteorologie. Am Sonntag war der
Wind zu stark, aber der Montag sah vielversprechend aus, und

Auf eines kann man sich in Island sicher
nicht verlassen: Wetterbestdndigkeit

30

wieder organisierte Anita den Transport zum Startplatz fiir mich.
Dieses Mal war es Gussi, ein Pilot bei Icelandair, der mich abholte.
Auf dem Weg zu den Blue Mountains, etwa eine halbe Stunde siid-
ostlich von Reykjavik, fragte ich ihn, ob er lieber seinen Gleit-
schirm oder eine 757 fliege, und seine Antwort ,,dreimal darfst Du
raten” lief§ keinen Zweifel offen, dass sein Herz fiir Flugzeuge aus
Stoff schldgt. Mit ca. 1.200 m war die Wolkenbasis nicht ausge-
sprochen hoch an diesem Tag, aber iiberall entstanden hiibsche
Cumuli, und so beschloss ich, einfach drauflos zu fliegen und zu
sehen, wie weit ich kommen wiirde. Aber nach nicht einmal einer
Stunde Flugzeit brachte mich ein Fehler wieder auf den Boden der
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Tatsachen zuriick. Die Meeresbrise hatte stark zugenommen, als
ich versuchte, an einem kleinen Berg wieder Hohe zu machen. Ich
soarte entlang, bis ich eine Thermik erwischte und drehte ein. Mit
nur einem Kreis wurde ich bereits ein gutes Stiick auf die Leeseite
des Grates versetzt, und dummerweise verlor ich die Thermik
plotzlich ... so als wére sie nie da gewesen. Daraufhin spiilte mich
der Wind im Lee des Berges zu einer wackeligen und fast senk-
rechten Landung hinunter, und ich musste erst einmal tief durch-
atmen, um meine Nerven zu beruhigen.

Am Dienstag war dann der erste Wettkampftag und die rund 15
Teilnehmer versammelten sich im Clubhaus des Reykjavik Free
Flying Clubs, der etwa 50 Gleitschirmflieger sowie weitere Dra-
chen- und Segelflieger zdhlt. Aber wieder war es zu windig und
schlieRlich wurde der Tag abgesagt. Am Mittwoch kam der Wind
aus Osten und so fuhren wir nach Kambar, einer schénen Klippe
etwa eine Stunde 0Ostlich von Reykjavik. Der Himmel war stark be-
wolkt, so dass nur ein kurzer Soaring-Task ausgeschrieben wurde,
aber kurz darauf begann es stark zu regnen. Das isldindische Wet-
ter wurde allmdhlich seinem Ruf gerecht.

Aber die Vorhersage fiir die ndchsten 4 Tage sah gar nicht
schlecht aus und so verbrachten wir sie am Burfell, einem frei-
stehenden Berg mit 450 m Hohenunterschied rund zwei Stunden
ostlich von Reykjavik, der ein wenig an Ayers Rock in Australien
erinnert. Er befindet sich nur etwa 10 km vom Hekla entfernt, ei-
nem der aktivsten Vulkane Islands und bietet von oben eine herr-
liche Aussicht bis zu den groRRen Gletschern des Landes am
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Wenn's nicht fliegt, dann badet's halt! Die "Blaue Lagune" befindet sich inmitten von

REISE | ISLAND

Lavafeldern und gleich neben einem geothermischen Kraftwerk im Siidwesten der Insel.

Einer der unzihligen Ausléufer
des Vatnajokull, dem groBten
Gletscher der Insel

Horizont. Von den vier Tagen am Btirfell war einer zu windig, aber
drei waren fliegbar. Zwar waren einige der Fliige recht kurz, aber
dennoch waren das die besten Tage meiner Reise. Einer der
schonsten Fliige war ein nichtlicher Soaringflug, den wir um 23.00
Uhr in der Abendsonne abseits des Wettkampfes machten. Die
Néchte verbrachten wir auf einem nahe gelegenen Campingplatz,
schmissen den Grill an, tranken Bier und sprangen in das geo-
thermische Warmwasserbecken. Die isldndischen Piloten waren
ausgesprochen gastfreundlich und ja: Es war in der Tat ein sehr
freundschaftlicher Wettbewerb. Mit sechs Flugtagen von insge-
samt neun kam ich auch in der Luft auf meine Kosten ... den lau-
nischen isldndischen Wettergéttern zum Trotz!

www.dhv.de

Oben: Rolf M6Bmer nutzt
eine Liicke zwischen den
Regenschauern, um an der
Soaringkante von Kambar
(bei Hveragerdi) in die

Luft zu kommen.

Links: Heisse Quellen in
Krafla, dem vulkanisch
aktivsten Gebiet Islands

Unten: Hike & Fly in Land-
mannalaugar, im GuBersten

Siiden der Insel
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Spiit-Abendliches Ground-
handling in der starken
Meeresbrise an den Fjorden
bei Hofsos

> Aligemeine Infos zu Island

Beste Reisezeit ist Juni bis August.

Informationen fiir
Gelegenheitspiloten

Fliegen in Island kann nur das Tiipfelchen
auf dem i eines Urlaubs auf dieser faszi-
nierenden Insel sein und hat Abenteuer-
charakter. Das Wetter ist bedingt durch
die Nahe zum Polarkreis unberechenbar
und lasst in der Regel nur selten Flugvor-
haben zu. Das Beherrschen des Riick-
wartsstarts gerade bei starkem Wind ist
in Island absolut erforderlich. Da der
Meereswind im Tagesverlauf stark auffri-
schen kann, sind die Windbedingungen
standig im Auge zu behalten. Vor dem
Fliegen sollte unbedingt der Rat lokaler
Piloten (Kontakte siehe Infokasten) zum
Einschatzen der Wetterbedingungen ein-
geholt werden. Gelegenheitspiloten soll-
ten nicht alleine zum Fliegen gehen.

Eine geeignete Kontaktperson fiir Gleitschirmflieger ist Hans Kristjdn Gudmundsson. Er ist ein erfahrener Pilot und betreibt auch das Hostel
»Flying Viking“: Tel: +354-896-6335, E-Mail: hans@bjalkahus.is , Internet: www.flyingviking.is

Eine Liste mit tiber 60 Fluggebieten im ganzen Land ist auf der sehr informativen Website https://icelandparagliding.wordpress.com/ zu finden.
Auf www.flightlog.org laden die lokalen Piloten ihre Fliige hoch, was fiir die Planung von Streckenfliigen eine groBe Hilfe ist.
Dies sind einige der besten Fluggebiete, die sich in erreichbarer Entfernung von Reykjavik befinden:

Olfarsfell:

Windrichtung: W-NW, Hohenunterschied: 150 m
Flugart: Soaring und Thermik

Koordinaten Startplatz: 64° 9°5.82“N; 21°43'38.64“W
Aufstieg: zu FuB

Blue Mountains:

Windrichtung: W-NW, Hohenunterschied: 100 m
Flugart: Soaring und Thermik

Koordinaten Startplatz: 63°58°21.16“N; 21°38°34.97“W
Aufstieg: zu FuB

Kambar:

Windrichtung: 0-SO, Hohenunterschied: 100 m
Flugart: iiberwiegend Soaring

Koordinaten Startplatz: 64° 0°14.02“N; 21°14°31.88“W
Aufstieg: mit dem Auto
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Birfell:

Windrichtung: 0-SO, Hohenunterschied: 440 m
Flugart: Thermik

Koordinaten Startplatz: 64° 4°44.30“N; 19°49°1.95“W
Aufstieg: Startplatz mit dem Auto erreichbar

(steile, steinige Auffahrt, nur mit 4x4 Jeep moglich!)

Herdisarvik:

Beste Windrichtung: SO-SW

Hohenunterschied: 1220 m

Flugart: iiberwiegend Soaring

Koordinaten Startplatz: 63°52’51.12“N; 21°41'17.12“W
Aufstieg: zu FuB

Wer sich fiir eine Teilnahme an den Iceland Paragliding
Nationals 2015 interessiert, sollte sich mit Agust Gudmunds-
son in Verbindung setzen: ag@teigar.net
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Fliegen rund
ums Cabo de Gata

Cabo de Gata es diferente - Wiiste trifft Meer - Europe meets Africa

Text und Fotos Martin Stegmann

ir befinden uns am stidéstlichen
W Zipfel der spanischen Halbinsel

in der Provinz Almeria. 1987
wurde der Landstrich zum Naturpark er-
klart und hat sich bislang erfolgreich ge-
gen die allseitige Mittelmeer- Urbani-
sierung gewehrt - ein wahres Kleinod. Hier
fallen weniger als 200 mm Regen pro Jahr
und somit gilt die Region als einzige Wiiste
Europas. Die Weitlaufigkeit der Landschaft
ist pragend. Meist sieht man gleich meh-
rere Silhouetten der Sierras am Horizont —
und auf der anderen Seite das Mittelmeer.
Weit und wunderschon! Bei meist blauem
Himmel tagsiiber und einem endlosem
Blick ins Universum bei Nacht...

Als ehemaliges Armenhaus Europas hat
Almeria erst durch den intensiven Gemii-
seanbau wirtschaftliches Gewicht bekom-
men, mit einigen negativen Aspekten.
Aber dies betrifft nur einen kleinen Teil,
vor allem die siidwestlich von Almeria ge-
legene Kiistenregion um El Ejido. Der weit-
aus grofRere Teil der Provinz ist urspriing-
lich und besticht durch seine Vielzahl von
Gebirgsziigen, angefangen mit der Sierra
Cabo de Gata mit 500 Hm, hin bis zur Si-
erra Nevada welche bis auf 3.500 Hm
reicht. Fiir die hiesigen Piloten bedeutet
dies etwa 300 fliegbare Tage im Jahr in ver-
schiedenen Fluggebieten, von denen fast
alle innerhalb einer Fahrstunde zu errei-
chen sind. Start- und Landeplétze sind eher
klein und anspruchsvoll, fiir Drachenflie-
ger leider weniger geeignet. Aber eine tolle
Option fiir alle Gleitschirmflieger, die
gerne mal kurz dem Winter in Mitteleu-

DHV-info 192

ropa entsagen wollen, mit Stil, ohne Stress
und fernab der Massen.

Als Highlights gelten die im Naturpark
Cabo de Gata gelegenen und behordlich ge-
nehmigten Kiistenfluggebiete Las Negras
und La Isleta. Einweisung in die Flugge-
biete im Park ist unbedingt notwendig. Ge-
nerell gilt im Park ein Sommer-Flugverbot
vom 15. Juni - 15.September, in La Isleta so-
gar bis Mitte Oktober. Bitte einhalten!

Einige Fluggebiete wurden bereits im
DHV-Info Nr. 173 - S. 28-32 vorgestellt. Drei
weitere folgen hier:

La Ermita

Einsiedelei mit fantastischem
Panoramablick

Eine halbe Fahrstunde vom Cabo de Gata
entfernt nach Westen befinden wir uns in
einer anderen Welt: dem groRraumigen Tal
Bajo Andarax, noch fast auf Meereshohe
und zwischen den 2.000 Meter hohen Ge-
birgsziigen der Sierra de Gador und der Si-
erra Nevada gelegen. Dies ist wohl eine der
meistgeschiitzten Gegenden Spaniens.
Hier herrschen sanfte Bedingungen fiir zu-
mindest groRartige, ausgedehnte Abgleiter
bei 800 Metern Hohenunterschied und mit
deutlichem thermischen Potenzial (wie die
Piloten aus dem Regental es den locals ge-
zeigt haben). Wir fliegen iiber uralte Ter-
rassenlandschaft, geschaffen von verschie-
denen Kulturen, bis hin zur Bronzezeit. Bei
der Anfahrt sehen wir schon von weitem
den Startplatz, die kleine, weik getiinchte
Kapelle hoch oben, auf einem deutlich er-

kennbaren Sattel - das ist die Ermita, ein
beliebtes Ausflugsziel. Die zustindige Ge-
meinde hat den Startplatz herrichten las-
sen. Wir parken die Autos an den 6ffent-
lichen Grillpldtzen und breiten die Schir-
me direkt nebenan aus. Bequemer kann’s
nicht sein. Und die Aussicht ist unbe-
schreiblich. Schon das Warten auf giinstige
Startbedingungen wird bei dieser Kulisse
zu einem echten Erlebnis.

Gelandet wird bei Bentarique im Tro-
ckenflussbett des Rio Andarax. Obwohl
vom Startplatz gut zu erkennen, ist es rat-
sam, sich vorher mit dem Landeplatz ver-
traut zu machen und eine Windfahne zu
setzen. Orientierungspunkt ist die Kirche.
Aufenlandemdoglichkeiten sind tiberall ge-
geben. Ein deutlich erkennbares Hochpla-
teau auf halber Strecke ist gut landbar und
abholerfreundlich.

Wetterinfo: bei Ostwind, selbst wenn er
an der Kiiste sehr stark ist - vormittags, bei
fast allen Wetterlagen. Es gibt zwei Start-
richtungen, nach NO und W. Uberregio-
nale Wettersituation beachten.

Vorsicht: Etliche Stromleitungen und
drahtverspannte Weinbauterrassen.

Alternativ: eine abenteuerliche Wande-
rung in den Barranco del Infierno, die Hol-
lenschlucht. Besuch der am Fluss gelege-
nen, malerischen Dorfer in den Alpujarras
Almerienses. Besuch der Ausgrabungs-
stitte Los Milares aus der Bronzezeit.

Anfahrt: Bei Almeria die A7 bei der Aus-
fahrt Huercal verlassen, in Benahadux im
Kreisverkehr links weg, an Alhama de Al-

meria vorbei bis zum Abzweig nach Ro- p>

www.dhv.de



Die Sierra "Cabo de Gata" ist vulkanischen
Ursprungs und aufgrund seiner klimatischen
und geologischen Gegebenheiten einzigartig
in Europa - Fluggebiet La Isleta mit Blick auf
die Twin-peaks "Los Hermanos"

XX | X

Nach Mini-Cross
gliicklich zuhause
angekommen -
Autor nach der
Landung am Haus-
berg "El Campillo"

Wenn's doch mal
regnet wird die
Wiiste griin - Blick
vom Hausberg

"El Campillo"

ins Landesinnere

Startplatz "La Ermita" -
Einsiedelei mit fantastischem
Panoramablick
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P> quetas. Nach 3,8 km rechts weg (keine Aus-

schilderung) auf die Piste und weiterhin 5,2
km immer rechts halten.

Koordinaten: SP: N36,95475° W002,61888°
LP: N36,98481° W002,61956°
Hohendifferenz: 763 Hm

Mojacar

Kiistengebirge Sierra Cabrera

Die Sierra Cabrera beginnt bei Mojacar
im Norden und reicht etwa 30 km nach Sii-
den bis in den Naturpark und wirkt vom
Meer aus gesehen mit knapp 1.000 m Hohe
durchaus imposant. Aber noch grandioser
ist der Ausblick auf das tiefblaue Mittel-
meer, die Strinde, die Klippenlandschaft,
die Gebirge im Landesinneren, die maleri-
schen Ortschaften ...

Das Fluggebiet zdhlt zu den jiingsten
Entdeckungen der lokalen Fliegerge-
meinde. Am Startplatz auf 400 Hm haben
wir einen 220 °- Panoramablick. Der macht
das Warten auf die Thermik und Seewind
zu einem entspannten Erlebnis. Fliige bis
iiber Gipfelhohe sind moglich und das Stre-
ckenpotenzial will noch erkundet werden.

Aber auch nur der ausgedehnte Abglei-
ter ist Genuss pur: Der Startplatz ist klein,
hat aber optimale Neigung und Ausrich-
tung. Oftmals ist man gleich in der Auf-
windzone und steigt. Wenn nicht, sollte
man sich zeitig Richtung Strand begeben.
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Man hangelt sich an den Ausldufern links
der Rambla entlang, dann iiber die letzte
Hiigelkette zur sanften Landung am
Strand. Und weil es so schon war - gleich
noch einmal. Etwa 20 Minuten dauert der
Transfer direkt bis zum Startplatz — alles
sehr bequem. Falls einen doch mal widrige
Umstidnde zur AuRRenlandung zwingen, ist
immer die Rambla, das Trockenflussbett in
Reichweite. Breit und eben, ist ein sicheres
Abachtern und Landen médglich, dank
Fahrspur auch das Abholen.

Wetterinfo: Vormittags Thermik und See-
wind, sonst bei O-SO. Prinzipiell weniger
Wind als am Cabo de Gata. Mikroklima
kann tiduschen. Uberregionale Wettersi-
tuation (NW-Winde!) beachten.

Vorsicht: Mittelspannungsleitung paral-
lel zum StraRenverlauf.

Alternativ: Mojacar, das weif3e Stidtchen
auf dem Berg. Alt, traditionsreich und von
muselmanischer Architektur gepriagt; vom
Massentourismus zwar nicht verschont ge-
blieben, aber immerhin hat es Stil bewahrt
und ist allemal einen Besuch wert. Tapas
in Turre, dem Dorf mit den Nachkommen
der Moriscos.

Anfahrt: Von Almeria kommend die A7
bei Venta del Pobre Richtung Carboneras
verlassen, dann weiter auf der KiistenstraRe
liber Sopalmo bis zum Hotel Indalo (Lande-
platz). Hier gibt es reichlich Strand und
Parkplitze (aufler Hochsommer). Die Piste
zum Startplatz endet bei einem Ruinen-
Dorf mit einer Wendeplatte und Parkmog-

Almwiesen haben
wir hier nicht, aber
das iiberall vorhan-
dene Espartogras ist
sehr schirmfreund-
lich und macht das
Starten einfach -
Startplatz bei

"La Isleta del Moro"

lichkeiten. Von hier aus ca. 50 m zurtick
und bei einem grofRen Felsblock links weg
und etwa 20 m bergab bis zum Startplatz.

Koordinaten: SP: N37,10411° W001,87085°
LP: N37,09958° W001,84742°
Hohendifferenz: 404 Hm

Walk & Fly
”La Isleta del Moro”
Startplatz La Isleta

Im Herzen des Parks liegt La Isleta, ein
100-Seelen Fischerdorf, welches seinen ur-
spriinglichen Charme bewahrt hat. Die tra-
ditionelle Fischerei wird gepflegt und
gefordert. Gelegentlich ist die spanische
Konigsfamilie zu Gast.

Wir wollen fliegen! Und warum nicht
auch wandern? Wir machen die Not zur
Tugend. Es bleibt uns nichts anderes iibrig,
denn die Naturparkverwaltung hat zwar
das Fluggebiet genehmigt, nicht aber das
Hochfahren zum Startplatz mit Motor-
fahrzeugen. Es gibt drei verschiedene
Routen.

Erstere ist ein ausgewiesener Wander-
weg und hat ca. 350 Hm und 3,3 km und
folgt einem nach Osten ausgerichteten Tal.
Oben beim Cortijo la Rellana angekommen
links halten, an der Bergflanke entlang bis
zum Startplatz.

www.dhv.de
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Wanderweg NO 2 - quf alten
Schmugglerpfaden

Die Zweite kommt von der Nordseite
und hat nur 180 Hm und 2,8 km, folgt ural-
ten Pfaden der contrabanda und ist nicht
mehr so ohne weiteres zu finden - emp-
fiehlt sich nur mit einem Ortskundigen.

Die Dritte ist die direkteste und steilste
Variante, und folgt dem, von weitem er-
kennbaren Serviceweg zu den auf der
Hochebene liegenden Antennenstationen,
und hat 270 Hm /2,5 km. Oben auf der Pass-
hohe angekommen, rechts weg bis zu ei-
ner gemauerten Einfahrt. Direkt bei dieser
Einfahrt nochmal rechts ca. 150 m leicht
bergauf von hinten iiber den Grat zum
Startplatz.

Ohne Riickholdienste kommt man aus,
wenn man die komplette Strecke lauft.
Von La Isleta fiihrt ein FuBweg durch die
Palmenhaine, wie er schéner nicht sein
kann, bis zur Landstrafle und fast zu der
Stelle, wo der Wanderweg N°1 links ab-
biegt. Bei dieser Variante sind es 400 Hm
bei 5 km Strecke.

Aber man wird belohnt. Der Ausblick
auf Kiistenlandschaft vulkanischen Ur-
sprungs ldsst schnell alle Mithen des Auf-
stiegs vergessen. Der Startplatz ist SW
ausgerichtet und relativ flach - bei Null-
wind ist Starten schwierig. Aber schon bei
wenig Wind geht’s einfach. Hier sind Fliige
moglich, die an Intensitit kaum zu {iber-
bieten sind. Bei dieser Kulisse in lamina-
rem Aufwinden mit -eingelagerten

Allgemeine Infos

Was gibt es Schoneres als eine Strandlandung nach einem ausgedehnten

Kiistenflug am Cabo de Gata

Thermiken rumzufliegen, ist einzigartig.
Der Tag gilt als perfekt abgerundet, wenn
man anschlieRend auf der Seeterasse vom
Hostal La Isleta mit maritimen Kostlich-
keiten vom Grill verwohnt wird.

Offizieller Landeplatz ist ein Teil vom gro-
Ren Parkplatz direkt vor dem Strand. Au-
Rerhalb der Sommerzeit sind die Strinde
aber meist menschenleer und keiner hat et-
was dagegen, wenn man dort landet.

Wetterinfo: Bei schwachem SW-Wind am
besten morgens los, Picknick am Startplatz
und abwarten - eventuell eine Siesta in der
Sonne, bis es passt.

Klima: Meist sonnig und mild, an der Kiiste manchmal windig, Regen - so gut wie nie.

Vorsicht: iiberregionale Wettersituation
(NW-Winde!), Naturpark-Regeln beachten.

Alternativ: Die dunas fosiles von Los Es-
culllos, Bike-und Wandermaglichkeiten bei
aufregender Kiistenlandschaft mit vielen
Strinden

Anfahrt: Von Almeria kommend die A7
bei Meson 21 Richtung San Jose verlassen
bis La Isleta. <J

Koordinaten: SP: N36,83341° W002,06728°
LP: N36,81746° W002,05134°
Hohendifferenz: 409 Hm

Reisen: Reichlich Auswahl an Fliigen gibt es nach Alicante und Malaga (2-3 Std.). Wesentlich giinstiger liegt der Flughafen Almeria (0,5 Std.)
aber leider ist das Angebot an Direktfliigen sehr begrenzt.

Mietwagen: In der Nebensaison oft unglaublich giinstig. Pistentaugliche Minivans fiir 5 Pers. mit Schirmen gibt’s oft fiir weniger als 10 Euro/Tag.
Unterkunft: Im Winterhalbjahr gibt es sehr giinstige Angebote — aber aufgepasst! Viele haben keine verniinftige Heizung und befinden sich in
seelenlosen Appartementsiedlungen. Empfehlung: das Cortijo el Campillo, mitten im Naturpark gelegen, ist spezialisiert auf Gleitschirmflieger,
hat einen eigenen Hausberg direkt nebenan und bietet Guide-Dienste zu den lokalen Fluggebieten.

Sonstige Aktivitiiten: Mountainbiking, Wandern, Klettern, Reiten auf Pferd oder Kamel, Fotografieren, BogenschieRen, Kultur, Geschichte,
Geologie, Gastronomie — im Sommerhalbjahr auch Klippenspringen, Tauchen, Schnorcheln, Kajak, Windsurfen

Kontakte: Um Parawaiting zu vermeiden, sollte man auf die Erfahrung der lokalen Piloten aufbauen. Deutschsprachige Mitglieder des
ortlichen Clubs sind: Martin Stegmann, Tel. + 34 950 525779, E-Mail: info@caboactivo.com, Alain Marco, Tel.: + 34 650601872

Folgende Flugschulen sind hier bereits aktiv: Flugschule FlyArt, Gleitschirmzentrum-Dresden, Paragliding Westerwald, Flugschule Oberbayern,
Flugschule Active Zone.

An die Provinz Almeria angrenzende und bekannte Fluggebiete sind: Castala, Almufiecar, Santa Pola, Algodonales, Yelmo, Jabalcon,
Cenes de la Vega, Pegalajar ...
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Text Karsten Kirchhoff

illian, der Thurntaler, das Flugzen-

trum Blue Sky. Kennt jeder Pilot, der

im o&sterreichischen Osttirol zum
Fliegen gehen mochte. Ob Pilot in der Aus-
bildung, Gelegenheitspilot oder Strecken-
flugcrack, das Fluggeldnde in Sillian bietet
mit seinen zahlreichen Startmdglichkeiten
am Thurnthaler fiir jeden das Passende.
Der Berg bietet unterschiedlichen Héhen-
unterschied, Schwierigkeitsgrad und ver-
schiedene Startrichtungen. Im Frithjahr
zieht die gute, teilweise aber auch starke
und ruppige Thermik, zahlreiche Stre-
ckenflugpiloten an. Im Winter reizt die
Kombination aus Skifahren und Fliegen.
Zum Gesamtpaket passt die hervorragende
Infrastruktur der ortsansdssigen Flug-
schule Blue Sky. Wer auf ein paar Tipps
wert legt, kann die Region auch von der
Flugschule betreut erkunden. Der Start-
platz Petersberg ist der niedrigste Start-
platz am Berg und kann mit dem Auto
angefahren werden. Startmoglichkeit nach
Ost. Entlang des Hanges vor dem Startplatz
kann bei stirkerem Ostwind gesoart wer-
den. Ebenfalls mit dem Auto ist der Schu-
lungsstartplatz Stalpen zu erreichen. Vom
herrlichen Wiesenstartplatz aus kénnen
besonders gut Trainingsfliige durchgefiihrt
werden. Der Startplatz ist gro und ein-
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fach. Bei Seitenwind kénnen die Bdume im
rechten Hangbereich allerdings ein tiicki-
sches Lee erzeugen. Startabbriiche sind
problemlos mdglich. An guten Tagen ge-
lingt sogar von diesem niedrigen Startplatz
aus der Einstieg in die Thermik. Interes-
sant fiir Piloten mit bereits etwas Fluger-
fahrung oder unter Betreuung der Flug-
schule sind Starts von den hoher gelegen
Startpldtzen. Hier reizen der grof3ere Ho-
henunterschied und der lingere Flugweg,
wie auch der schone Ausblick auf das Berg-
panorama und der einfachere Einstieg in
die Pustertal- und Drautalthermik. Von den
hochst gelegenen Startpldtzen, die im Win-
ter iiber den Sessellift zu erreichen sind,
hat man satte 1.255 Meter Luftpolster un-
ter sich und einen atemberaubenden Blick
in die nahe gelegenen Sextener Dolomiten.
Rechts neben und oberhalb der Bergstation
des Sesselliftes befinden sich die Winter-
startplétze fiir Drachen und Gleitschirme.
Hier kann Richtung Osten und Westen ge-
startet werden. Im Sommer erreicht man
die Startplitze nur zu Fu von der Berg-
station der Gondelbahn aus. Zu dieser Zeit
startet man besser an den Startpldtzen am
Alpeggle. Von der Bergstation der Gondel-
bahn erreicht man den Startplatz Alpeggle
Ost iiber einen Weg Richtung Siiden in

Eignung

Gleitschirm

Start o Landung @
Hangegleiter

Start o Landung @
Flugweg @

@ cinfach = fir Anfinger geeignet

mittel = fortgeschrittener Anfinger/Pilot
@ schwer = erfahrener Pilot

nicht geeignet

etwa 10-15 Minuten. Bis zum Startplatz Alp-
eggle Stid sind es weitere 5 Minuten. Die
Startplitze erfordern etwas mehr Kénnen
und Schirmbeherrschung. Die Wiesen-
héinge sind steiler und teilweise mit Stei-
nen durchsetzt. Ist auch die Gondelbahn
auller Betrieb, darf mit dem privaten Auto
nur bis zum Almgasthof Thurntaler Rast
gefahren werden. Von den Startplidtzen am
Alpeggle ist der Einstieg in die Thermik
meist einfach. Die hoher gelegenen Start-
plitze sind wind- und thermikanfilliger.
Fiir die ersten Fliige von hier sollten An-
fanger einfache Wind- und Wetterbedin-
gungen und einen geeigneten Start-
zeitpunkt auBerhalb der Thermikhochzeit
wahlen. Bekannt ist Sillian fiir seine her-
vorragenden Streckenflugmdglichkeiten.
Auf den Strecken Richtung Osten nach
Lienz oder Richtung Westen nach Bruneck
finden sich gute Auflenlandemdglichkei-
ten. In Sillian wird auf einer grofRen Lan-
dewiese gegeniiber der Talstation mit
Drachen und Gleitschirmen gelandet. Geht
es mal nicht zum Fliegen, bietet ein wun-
derschoner Radwanderweg entlang der
Drau hervorragende Moglichkeiten zum
Fahrradfahren, Inlinen oder Spazierenge-
hen. Im Winter diirfen Ski und Snowboard
im Reisegepdck nicht fehlen.
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START:
1. Startplatz: Petersberg, Ost/Nordost-Ost/Siidost, GS + HG, 1.327 m
NN, N 46°45'21.05" E 12°25'40.19"
Wiesenstartplatz nordwestlich der Talstation. Nur mit Genehmigung
der Flugschule!
@ Charakteristik: groBer, perfekt geneigter Wiesenstarthang.
@ Startabbruch: einfach maglich (zur Seite).
@ Schwierigkeiten: Geldnde ist hindernisfrei. Schulungsbetrieb.
2. Startplatz: Stalpe, Ost-Siid/Siidwest, GS + HG, 1.514 m NN, N
46°45'26.49" E 12°25'02.08"
@ Charakteristik: Mittelsteil abfallende Wiesenfldche. Der Auslege-
[Aufbaubereich ist breit. Startabbruch méglich (zur Seite).
@ Schwierigkeiten: Biume am Rand. Schulungsbetrieb.
3. Startplatz: Alpeggle Ost, Nordost-Siidost, GS + HG, 2.171 m NN, N
46°46'03.27" E 12°23'54.96"
Charakteristik: mit Steinen durchsetzter Wiesenstarthang. Startab-
bruch mdglich (zur Seite), durch Bodenunebenheiten erschwert.
Schwierigkeiten: Begrenzter Vorbereitungs- und Auslegebereich.
Schulungsbetrieb.
4. Startplatz: Alpeggle Siid, Stidost-West/Siidwest, GS + HG, 2.248 m
NN, N 46°46'09.12" E 12°23'33.38".
Charakteristik: Mit Steinen durchsetzter Wiesenstarthang. Startab-
bruch maglich (zur Seite), aber erschwert.
Schwierigkeiten: begrenzter Vorbereitungs- und Auslegebereich.
Starke Thermik mdglich. Schulungsbetrieb.
5. Startplatz: Thurntaler Winter, Nordost/Ost-West/Nordwest, GS + HG,
2.333 m NN, N 46°46'19.14" E 12°23'19.68". Startplitze im Bereich ne-
ben und hinter der Bergstation des Sesselliftes.
@ Charakteristik: zundchst schwach, dann stérker geneigter, Wiesen-
flichen auf Skiabfahrt.
Startabbruch maglich (zur Seite), schwierig wegen Steilheit.
Schwierigkeiten: begrenzter Vorbereitungs- und Auslegebereich.
Starke Thermik mdglich. Lift nur im Winter in Betrieb. Schulungsbe-
trieb.
FLUG
Fiir wenig erfahrene Piloten sehr gute und einfache Mdglichkeiten bis
hin zu ersten Thermik- und Streckenfliigen. Flughetrieb ganzjdhrig.
@®/© Charakteristik: Landeplatz nicht von allen Startpldtzen aus di-
rekt einsehbar. Topographie des Berges ist einfach und iibersichtlich.
Landeplatz von allen Startplétzen aus im Gleitwinkelbereich.
Thermikfliige: Im Friihjohr und Sommer gute Thermikbedingungen.
Soaringfliige: Bei stirkerem Ostwind entlang der Hangkante vor
dem Startplatz Petersherg mdglich.
@ Streckenfliige: Entlang des Pustertales Richtung Bruneck oder Lienz
moglich. Viele AuBenlandemdglichkeiten.
LANDUNG
GroRer Landeplatz fiir Gleitschirme und Drachen direkt gegeniiber der
Talstation.
1. Landeplatz: Sillian, GS + HG, 1.078 m NN, N 46°45'00.42" E
12°25'50.82". GroBer Landeplatz mit Windsack und Infotafel neben der
BundesstraBe, Abbauplatz im Randbereich.
@ Charakteristik: weitrdumiger, hindernisfreier, frei anfliegbarer Lan-
deplatz.
@ Schwierigkeiten: Landevolten beachten. Thermik iiber den Wiesen
im Talgrund maglich. Mischflughetrieb.

ANFANGERFREUNDLICHE FLUGGELANDE | SILLIAN

SILLIAN (SIEHE AUCH WWW.DHV.DE UNTER GELANDE]

Art: Thermik-, Soaring- und Ubungsgelénde
Land: Osterreich, Region: Tirol, Ort: 9920 Sillian

ErschlieBung: Auffahrt mit dem Auto zu den Startplatzen Stalpe und

Petersberg und mit der Bergbahn neben der Bundesstra3e am

Ortsausgang von Sillian auf den Thurntaler.
Hohenmeter: ca. 250 m bis 1.255 m

Gefahren: Sicherheitsabstand einhalten. Schulungsbetrieb. Thermik-
und Hangflugregeln beachten. Ortliche Auflagen beachten. Gefdhrlich
bei stdrkerer Nordstromung! Im Friihjahr starke, hochreichende Ther-
mik. Ausgepriigtes Talwindsystem.

Notlandeplitze: Freie Feld- und Wiesenfléichen am Hang und am Hang-
fuB.

Wetter/Webcam/Wind: http://silliancam.peak.at/
http://www.provinz.bz.it/wetter/home.asp , http://www.suedtirol.info
Start-/Landegebiihren: Landeplatzgebiihr 3.-€ (bei der Flugschule).
Ansprechpartner: Flugschule Blue Sky

Tel: +43/(0)4842/5176, office@bluesky.at, www.bluesky.at
Betreuung: Flugschule Blue Sky bietet Geltindeeinweisung kostenlos.
Bergbahn: Hochpustertaler Berghahnen

Tel: + 43/(0)4842/60110, info@hochpustertal-ski.at
www.hochpustertal-ski.at

Informationen: Tourismusverband Hochpustertal, Tel:
+43/(0)4842/66660, info@hochpustertal.com,
www.hochpustertal.com

Unterkunft: Flugschule Blue Sky bietet Ubernachtungsméglichkeiten.
Camping: Camping Lienzer Dolomiten, www.campingtirol.at

Karte: Fluggebiete Alpen M 1:500.000 (s. DHV-Shop)

Kompass Karte Nr. 47 und 57 M 1:50.000

Informationen fiir Gelegenheitspiloten

Weniger erfahrene Piloten sollten nur unter kompetenter
Betreuung fliegen. Bewihrte Veranstalter siehe www.dhv.de
unter Travel&Training

Anmerkung: In dem beschriebenen Fluggeldnde kénnen sich jederzeit Start- und Landepldtze dndern sowie besondere Wind- und Wettersituationen/
-phéinomene auftreten. Beachtet bitte vorhandene Infotafeln und nutzt die Informationen der einheimischen Piloten.

www.dhv.de

DHV-info 192

39


http://www.campingtirol.at/
http://www.hochpustertal.com/
mailto:info@hochpustertal.com
http://www.hochpustertal-ski.at/
mailto:info@hochpustertal-ski.at
http://www.bluesky.at/
mailto:office@bluesky.at
http://www.suedtirol.info/de/
http://www.provinz.bz.it/wetter/home.asp
http://silliancam.peak.at/

<“”77‘3 NOV4

40

Don’t be Afraid
of the True Dragon

Gedanken zum Streckenflug-Einstieg

Text und Fotos Boris Kalter

tiber alles liebt. Er hat eine Wohnung voller Drachenstatuen, Dra-
chenbilder, Biicher iiber Drachen, Geschirr mit Drachenmotiven. Ei-
nes Tages hort ein echter Drache von ihm und will ihn besuchen, um
ihm eine Freude zu machen. Der Mann sieht ihn, erschrickt zu Tode und
verschanzt sich in seiner Wohnung, bis der Drache unverrichteter Dinge
wieder davonfliegt.
Was hat das nun mit dem Streckenfliegen zu tun? Bei vielen Fliegern
regt sich friiher oder spiter der Drang, einmal den Hausberg zu verlas-
sen. Sie erkundigen sich nach den Erfahrungen der Stre-
ckenflieger, erahnen die Faszination, wie schon es
sein muss, mit dem Gleitschirm die umliegenden
Berge zu erkunden. Jedoch scheint eine groBe
Schwierigkeit fiir viele zu sein, die ersten
Schritte zu tun, sich iiberhaupt vom Haus-
berg zu l6sen, die bekannte Thermik fiir
die Suche nach einer anderen zu ver-
lassen, AuBenlandungen in Kauf zu
nehmen und so mit dem Streckenflie-
gen zu beginnen. Oft sind hinderliche
Sorgen und Angste vorhanden, es
scheint bei vielen starke innere Hiirden
zu geben, den Sprung ins Unbekannte zu
wagen und dem ,wahren Drachen® zu be-
gegnen.
Zu Beginn muss man eines klarstellen — das
Thema ist komplex, zeitlich aufwindig, die Lern-
kurve ist nicht immer konstant, es ist risikoreicher als
das Fliegen am Hausberg und man wird auf vielen Ebenen mit
unbekannten Situationen konfrontiert. Hinter den groRen Streckenfli-
gen, die man nach guten Tagen im XC bewundern kann, stecken bei den
meisten Piloten Jahre der Ubung, der Versuche, des Herantastens - und
auch der Misserfolge und der Frustration. Wie oft bin ich an den Speik-
boden gefahren, um das groRe FAI zu fliegen. In Taufers abgesoffen, in
Pfalzen abgesoffen, an der Pustertaler HohenstraBe abgesoffen, in Lii-
sen abgesoffen... oft habe ich das Fliegen gehasst, habe mir unter der
5m/s-Spiilung Richtung Tal geschworen, nie wieder fliegen zu gehen.
Das schone Wetter lieber zum Klettern zu nutzen, sofort nach der Heim-
kehr die ganze Ausriistung zu verkaufen usw. — und bin dann bei der
ndchsten vielversprechenden Prognose doch wieder gefahren. Bis es
dann irgendwann geklappt hat. Mit 198 km. Ein Erfolg? Ein Misserfolg,

I m Chinesischen gibt es eine Parabel iiber einen Mann, der Drachen
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weil ich die magischen 200 km FAI knapp verfehlt habe? Jedenfalls ein
Resultat der vielen Versuche, der Fehleranalyse, des Weitermachens.

Und das ist nach meiner Erfahrung die wichtigste Zutat beim Erlernen

des Streckenfliegens - nicht aufgeben. Es gibt verschiedene Herange-

hensweisen. Eine strukturierte tiber Kurse — den B-Schein machen, ein

Streckenflugseminar besuchen, ein Sicherheitstraining machen, Flug-

reisen machen, mit anderen Fliegern zusammen den Hausberg verlas-

sen. Dies ist sicherlich fiir die meisten der sinnvollste Weg. Meiner war

jedoch ein anderer, wenn ich auch die meisten der genannten Kurse

mittlerweile absolviert habe. Nach einem Jahr Thermik-

fliegen war es mir zusehends im Hausbart zu lang-

weilig, und im speziellen Fall des Wallbergs

auch zu voll und oft zu gefdhrlich (viele in

die Kappe schauende, wild und unbere-

chenbar fliegende Kollegen, die an-

scheinend wihrend dem

Theorieunterricht iiber Vorflugregeln

nicht geistig anwesend waren...). So-

mit fing ich im Selbstversuch an, ei-

nen anderen Berg anzufliegen,

sobald ich eine mir ausreichend er-

scheinende Abflughthe erreicht hatte.

Von Talwindsystemen und anderen Din-

gen hatte ich noch nicht zu viel Ahnung,

somit fielen die Ergebnisse sehr unter-

schiedlich aus — mal gab es Anschluss, mal

eine Spiilung bis ins Tal. Aber eine wichtige Er-

kenntnis gab es — auBer einem lingeren FuBmarsch

zuriick zur Bahn hatte das Ganze eigentlich

keine negativen Folgen. Und hier sehe ich einen

weiteren wichtigen Schritt fiir den Einsteiger,

und der ist, sich ein Herz zu fassen und sich tat-

stichlich mal vom Hausbart zu [6sen. Dieser ist

natiirlich gut markiert und gut eingeflogen und

fiihlt sich deshalb sicher und zuverldssig an. Aber in der Regel ist es so

- wenn ein Bart steht und durchzieht, steht auch ein weiterer Bart. Wenn

die Wetterbedingungen so sind, dass ich iiber der Kampenwand oder

dem Wallberg eine gewisse Basishdhe erreichen kann, so gibt es diese

Bedingungen ziemlich sicher auch an der Hochplatte oder der Boden-

schneid. Und warum fliegt dort keiner? Weil eben jeder auf den Vorflie-

ger wartet. Im Endeffekt ist dies selbst an den groBen XC-Tagen so - die

Ein Traumtag:
Stefan Hennes
hoch iiber dem
Pustertal
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Kurz vor dem Auf-
bruch: Mehrtiigi-
ger Biwakflug
vom Thurnthaler,
Sillian



GLEITSCHIRM | REPORTAGE

P> meisten warten mit dem Start

-
"

dhien Mﬂt, in die friihe Ther-
ort hektisch am Startplatz.
t es: ,War doch klar, dass es

mik zu starten. Kommt er hoch
Muss er ums Obenbleiben kidmpf
noch nicht geht...“.

In meinem Fall ging es dann schrittweise weiter. Als ich wusste, dass ich
die Bodenschneid erreichen und dort aufdrehen kann, flog ich weiter
zur Brecherspitz. Dahinter konnte man in Neuhaus landen, das kannte
ich vom Jdgerkamp. Freunde mussten dann als Taxi herhalten, um das
Auto von Rottach zuriickzuholen. Deshalb erkundigte ich mich dann vor-
sichtig bei anderen Fliegern, ob man denn auch {ibers Kiihzagl zuriick-
fliegen konnte - und siehe da, es ging. Ich muss zugeben, ich hatte
einige hilfreiche Voraussetzungen. Eine gewisse alpinistische Erfahrung
vom Klettern und Bergsteigen, eine gute Orientierung im Gebirge, viel
Erfahrung im Trampen aus der Schiilerzeit. Dafiir hatte ich keinen Men-
tor im Fliegen, behalf mir mit der Literatur, dem Internet und dem Track-
studium im DHV-XC. Man kann jetzt an dieser Stelle vieles schreiben
tiber Ausriistung, Taktik, Flugelektronik, Wetterlagen. Das alles wird ir-
gendwann wichtig, und es gibt dazu eine Menge an Literatur und Fach-
artikeln. Ausriistungstechnisch halte ich eigentlich nur eines fiir absolut
notwendig - und das ist ein GPS-Vario, welches neben den Steigwerten
auch die Geschwindigkeit iiber Grund anzeigt. Die Groundspeed habe
ich immer (und ich meine wirklich immer) im Blick, um mir ein Bild von
den herrschenden Windverhiltnissen zu machen. Ergéinzt wird dies
durch die genaue Beobachtung der Wolken, anderer Flieger, Fahnen,
Bewegung von Bdumen und Biischen an Graten und Gipfeln. So versu-

An der Basis:
Streckenfliegen im Pitztal

che ich mir ein exaktes Bild von Tal- und Hohenwind zu machen, um ent-
scheiden zu kdnnen, auf welcher Seite ich Berggipfel und Grate anflie-
gen muss. Denn darin liegt ein entscheidender Faktor fiir die Sicherheit
(und den Erfolg) beim Gleitschirmfliegen in den Bergen. Kein entschei-
dender Faktor ist in dieser Phase des Lernens der Schirm, hdchstens ein
negativer, wenn man vom Schirm {iberfordert ist. Heutzutage fliegt prak-
tisch jeder Schirm so gut, dass sich damit kleinere Strecken fliegen las-
sen. Und auch ein verkleidetes Gurtzeug hat fiir die meisten mehr Nach-
als Vorteile, und man sollte sich schon im Klaren sein, warum man sich
eines zulegt — der Leistungsgewinn ist abseits vom Wettkampffliegen zu
vernachldssigen.

Ich kann hier nicht fiir andere Spielarten des Fliegens sprechen - ich
bin Streckenflieger durch und durch. Weder kann ich gut Manéver flie-
gen, noch bin ich viel beim Soaren oder beim reinen Thermikfliegen. So-
bald ich nach dem Starten aufdrehen kann, priife ich die Moglichkeiten,
den ndchsten Bart zu erreichen. Habe ich ihn erreicht, geht das Spiel
von vorne los. Ich treffe fiir den Tag eine grundsitzliche Entscheidung
(ist mir Zuriickkommen wichtig - oder eine maximale Strecke unter In-
kaufnahme einer AuBenlandung?), und entsprechend taktiere ich dann.
Und das bei allen Bedingungen - ob es nun an dem Tag 200 km weit ge-
hen soll, oder die erfolgreiche Querung des Prientals und der Anschluss
am Riesenberg schon eine Leistung darstellt.

In diesem Sinne - einfach losfliegen und:
Don’t be afraid of the true dragon! <J

{“”’_"’3 NoVA4
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http://www.thermikwolke.de/
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MENTOR 4 - Bringt dich weiter

Mehr Technologie, mehr Know-how - mehr Leistung: Der MENTOR 4 ist der ndchste Meilenstein in
der Klasse der Strecken-Intermediates. Neben seiner Uber die gesamten Polare gesteigerten Leis-
tung bietet der MENTOR 4 ein verfeinertes Thermik-Handling, eine ausgewogene Rollddmpfung und
noch bessere Steigeigenschaften.

Gleitet besser. Steigt besser. Handelt besser. MENTOR 4 (EN-B) - der Streckenjager.

NOVA
WWW.Nnova-wings.com


https://www.nova-wings.com/de/home/
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Luv- und Leethermik

Teil 7 | Dieser Artikel ist Teil einer Folge iiber Thermik- und Streckenfliegen.
Die Grundlage dazu sind die Bestseller ,,Das Thermikbuch* und ,,Das Streckenflugbuch®.
Die vorgestellten Themen sind um neue Erkenntnisse ergdnzt und erweitert worden.
Beide Biicher sind im DHV-Shop erhdiltlich.

Text und Fotos Burkhard Martens

Mont d’Oro, Korsika. In den Bergen ist es extrem wichtig, zu wissen, wo Luv und Lee ist.

IAA DHV-info 192 www.dhv.de



THERMIK | GRUNDLAGEN

Beim thermischen Fliegen muss der Pilot wissen, woher der Wind kommt. Normalerweise wird im Luv der Berge geflogen.
Ohne Windeinfluss kann an der Flanke, die moglichst im rechten Winkel zur Sonne steht, mit Thermik gerechnet werden.

B Thermik bei Windstille ist einfach zu zentrieren, sie wird nicht vom Wind zerrissen und nicht versetzt.
B Luvthermik ist auch schon, solange der Wind nicht zu stark ist.
B Leethermik ist meistens bockig und sollte gemieden werden.

Erfahrung

Ich hatte mal ein beeindruckendes Beispiel zur Leethermik am Laber bei Oberammergau (D). Ich war knapp iiber dem Berg, sank aber
ins Lee. Mit konstanten 9 m/s (!) ging es runter. Ich dachte, ich falle gleich ins Kloster Ettal. Dann ging dort der Klosterbart mit tiber
6 m/s nach oben. Eine Windscherung von 15 m/s (9 nach unten 6 nach oben), das war schon extrem brutal. Ich konnte zum Gliick den
Bart zentrieren. Bei meinen anderen Fliigen am Laber flog ich dort nie wieder auf Grath6he ins bekannte Talwindlee.

Bild 1 | Thermik bei Windstille Luvthermik Leethermik

Bild 2 | Leethermik in den Bergen. Erkennbar da-
ran, dass die Wolken durch den Wind in Richtung
Tal versetzt werden. Es wurde viel geflogen. Die
Thermik zog durch den anabatischen Hangwind
an den Startpldtzen hoch. So konnte gut gestartet
werden, allerdings war es in der Luft sehr bockig.
Nichts fiir Thermikeinsteiger und auch nicht ein-
fach zu fliegen.

Im Bild: Fluggebiet Pustertal, Sillian (A).

Bild 3 | Im Vergleich zu 2 ist hier unfliegbare
Leethermik zu sehen. Der Wind war viel zu
stark, die Wolken extrem zerrissen.

Bild: Bergflanke im Goms, Wallis (CH).

www.dhv.de DHV-info 192
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Leethermik ist in den Alpen meistens siid-
seitige Thermik bei nérdlichem Héhen-
wind oder nérdlichem Talwind. Auf der
Alpenstidseite kommt der Talwind aus dem
siidlich vorgelagerten Land und driickt von
dort in die Berge. Deshalb hat es am Siid-
rand der Alpen meistens Siidwind (zumin-
dest in den unteren Regionen) und die
Sonne scheint von Siiden auf die Bergflan-
ken. Klassische schéne Luvthermik ist die
Folge. Ganz anders verhdlt es sich am Al-
pennordrand. Noérdlicher Wind und siid-
seitige Sonne: Klassische Leethermik ist die
Folge.

Wenn der Wind stark ist, sollte man
nie tief ins Lee fliegen, es ist extrem
bockig und damit sehr gefahrlich.

Am Startplatz ist es leider nicht immer
deutlich, ob der Wind iiberregional oder
leethermisch von vorne kommt. In Bild 3
ist das dargestellt. Wenn man nicht sicher
ist, sollte man immer zum Gipfel gehen
und priifen, wo der Wind wirklich her
kommt. Gibt es Thermikwolken, sollte
man dies genau beobachten: Man kann
schon erkennen, in welche Richtung sie
driften.

Tipp: Sieht man Wolken sehr deutlich
ziehen, ist in der Regel der Wind zu stark
zum Fliegen.

Als Anhaltswert Folgendes: Herrscht tiber-
regional schwacher Wind (weniger als 10
km/h) vor, kann oft in die siidseitige, lang-
anhaltende Thermik gestartet werden. Das
Lee ist dann nicht besonders bockig, aber
trotzdem nicht fiir Anfanger geeignet. Bei
starkerem Wind sollte nicht in die Leeseite
geflogen werden.

Lee! Flieghar oder nicht?

Oder: Ab wann ist es im Lee
besonders gefiihrlich?

Findet sich keine Thermik im Luv, stellt
sich die Frage: Gibt es im Lee vielleicht wel-
che?

Lee ist nicht gleich Lee. Im Bild 6 ist eine
Leesituation bei stabiler Wetterlage darge-
stellt, zum Beispiel die herbstliche Hoch-
drucklage mit starker Inversion. Die
Temperatur nimmt mit der Hohe fast nicht
ab. In dem Beispiel ist eine Abnahme von
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Bild 4 und 5 | Die Sonne scheint von links auf den Berg. Uberregional kommt der
Wind stark von rechts (hinten). GroBe kriftige Leethermikablésungen steigen auf
und kommen am Startplatz vorbei. Leichtsinnige, unwissende oder Gefahr ignorie-
rende Piloten starten in diese Ablosungen. Wer ltinger den Windsack am Startplatz
beobachtet, erkennt, dass es sich um Leethermik handelt. Fluggebiet St. André (F).
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einem Grad auf 1.000 Meter, also einem
Temperaturgradienten von 0,1°C pro 100 m
dargestellt. Ein Luftpaket, in dem der Pilot
soaren mochte, wird durch den Wind am
Berg hochgedriickt. Die Temperatur
nimmt dabei trockenadiabatisch um 1°C/100
m ab. Bei dem 1.000 Meter hohen Berg sind
das 10 °C weniger. Die Umgebungsluft um
den Berg herum ist aber nur ein Grad kal-
ter als am Boden. Dies bedeutet, dass die
hochgedriickte Luft 9°C kilter ist als die
Umgebung. Diese kalte Luft ist sehr viel
schwerer und stiirzt auf der anderen Berg-
seite mit Gewalt zu Boden und verursacht
damit extremste Turbulenzen. Hier fliegen
nicht mal die sogenannten Cracks.
Thermik steigt bereits auf, wenn der Tem-
peraturvorsprung 2°C betrigt. Was wire
das fiir Thermik, die mit 9°C Temperatur-
unterschied aufsteigt? Wahrscheinlich
Steigwerte weit iiber 20 m/s! Und so schnell
fallt in dem Beispiel jetzt die Luft in Rich-
tung Boden!

Im Bild 7 ist der gleiche Berg abgebildet,
aber extrem labile Luft, die Temperatur der
Umgebungsluft nimmt mit der H6he stark
ab. Wieder das durch den Wind hochge-
driickte Luftpaket, gleiche adiabatische
Temperaturabnahme, aber auf der anderen
Seite des Berges diesmal 11°C, also nur ein
Grad mehr als die kiltere, hochgedriickte
Luft. Diese Luft sinkt auf der Leeseite auch
herunter, aber durch die geringe Tempera-
turdifferenz von nur 1°C entstehen nur ge-
ringe Turbulenzen.

Wer hier im Lee Thermik sucht, benotigt
zwar einen aktiven Flugstil, aber es ist we-
niger gefédhrlich als im Bild 6.

Bei beiden Bildern ist schwacher Wind vo-
rausgesetzt. Die Werte im Bild dienen der
Verdeutlichung und sind iibertrieben, in
Wirklichkeit wird das hochgedriickte Luft-
paket mit der Umgebungsluft vermischt.
Im Prinzip ist es aber dhnlich, wie in der
Skizze dargestellt.

Dieses Beispiel aus Bild 6 und 7 bezog sich
auf Turbulenzen durch herunterflieRende,
kalte Luftmassen, selbstverstindlich kom-
men die Turbulenzen durch den Wind
noch hinzu. Hier gilt wieder: starker Wind
= starke Turbulenzen.

www.dhv.de
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Bild 6 | Stabile Umgebungsluft, unten und oben ist es warm (griine Felder). Die vom
Wind hochgedriickte Luftmasse kiihlt adiabatisch stark ab (gelbe Kreise). Hinter dem
Berg stiirzt die Luftmasse aufgrund des groBen Dichteunterschiedes stark turbulent
herunter. Der Dichteunterschied kommt durch den hohen Temperaturunterschied zur
Umgebungsluft zustande.

schwach

Bild 7 | Labile Umgebungsluft, unten warm und oben kalt. Das Luftpaket kiihlt sich
genauso ab wie bei Bild 6. Der Dichteunterschied, verursacht durch den geringen
Temperaturunterschied zur Umgebungsluft hinter dem Berg, ist klein und damit ent-
stehen dort wenige Turbulenzen durch die herunterflieBende kalte Luft.

Tipp: Ich halte das Lee bei schwachem Wind und labiler Luft fiir gute, aktiv fliegende
Piloten fiir durchaus beherrschbar. Ich fliege auch im schwachen Lee nicht gerne he-
rum. Wenn ich auf meinen Streckenfliigen keine andere Mdglichkeit sehe,

thermisch hochzukommen, wéige ich das Risiko ab. Ist es wirklich schwacher Wind
und labil? Wenn ja, fliege ich dort nur hin, wenn gut erreichbare Landepliitze in der
Niihe sind. Wenn ich némlich nichts erwische, stehe ich auch schnell am Boden.

DHV-info 192

47



THERMIK | GRUNDLAGEN

48

Bruce Goldsmith

Der ehemalige Gleitschirm-Weltmeis-
ter Bruce Goldsmith hat einen sehr in-
teressanten Gastkommentar in
meinem Thermikbuch geschrieben.

Wann ist ein Lee nicht wirklich

ein Lee?

Man sollte niemals in ein Leegebiet fliegen, in
dem der Wind stdrker als 20 km/h weht. Im
Hachland kann man zwar ungefdhrdet bei 20
km/h fliegen, aber auch hier niemals tief iiber
einen Bergriicken ins Lee fliegen. In den Ber-
gen wird aber trotzdem oft bei mehr als 20
km/h Wind geflogen und dort gibt es immer
viele Leegebiete. Warum ist das so? Wann ist
es sicher und wann unsicher? Das sind schwie-
rig zu beantwortende Fragen. Ich kann einige
Ratschldge aus meiner Erfahrung von Fliigen
auf der ganzen Welt geben.

In jeder Flugschule erhdlt der Schiiler den Rat,
niemals im Lee zu fliegen. Fliegen im Lee ist
wegen der Rotoren und Turbulenzen offen-
sichtlich gefédhrlich, sie fiihren zu Klappern
und Unfillen. Es konnte sogar passieren, dass
die Rettung aufgrund der Turbulenzen nicht
funktioniert.

Ein Meteorologe hat mir mal erzdhlt, dass alle
Thermiken im Lee beginnen, (Anmerkung von
Burki Martens: Dort ist die Aufheizung der
Luft weniger vom Wind gestort, sie erhitzt sich
dort stdrker, was wiederum eine stirkere Ther-
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Bild 8 | Ein sichtbar gemachter Leerotor bei Fohn

Bild 9 | Flug auf der
windgeschiitzten Seite
von Teneriffa, Kanari-
sche Inseln (E),
Fluggebiet Taucho.

Bild 10 | Hinter der
Hohen Munde weht der
Bayerische Wind
(Talwind 2) ins Inntal
(Talwind 1). Im blauen
Bereich ist ein Turbu-
lenzgebiet, im roten
Bereich ist man vor dem
Bayerischen Wind ge-
schiitzt. Die Bergkette
ist hoch genug dafiir,
iiber Piisse oder niedri-
gere Berge weht der
Wind dagegen driiber.
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mik ergibt). Wenn du in grofSen Wettbewerben
mitfliegst, siehst du, dass viele Piloten im Lee
bei einer regelmqfig geformten Wolkenbasis
fliegen. Was ist mit geschiitzten Fluggebieten
wie Greolieres (F), wo oft im Lee geflogen
wird? Wie kann das Fliegen im Lee manchmal
sicher und manchmal unsicher sein? Wie ist
die Konvergenz um einen konischen Berg he-
rum beschaffen?

Keine dieser Fragen ist leicht zu beantworten.
Ich hoffe, dass meine Ausfiihrungen dazu hel-
fen, die eine oder andere Frage zu beantworten.

Jede Thermik beginnt als Rotor

Thermik entsteht, wenn die Sonne die Luft un-
gleichmdfig erwdrmt. Wenn der Wind die
Luft gleichmqfig und konstant iiber den Bo-
den weht, ist das nicht ideal fiir die Bildung
von Thermik. Was wir fiir Thermik bendtigen,
sind Temperaturunterschiede. Sobald ein Hin-
dernis im Luftstrom steht, wie z.B. ein Haus,
ein Zaun oder ein Hiigel, erhdlt man einen
Turbulenzbereich hinter dem Hindernis.
Manchmal wird dadurch die Luft iiber einen
bestimmten Zeitraum in Ruhe gelassen und
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die Luft kann sich gut erwdrmen. Dann wird
sie durch die néichste Turbulenz vom Boden ge-
trennt und die Thermikblase kann sich vom
Boden losen und steigt auf. Das Gleiche kann
im Kleinen wie im GrofSen passieren. Das
heifst, im Lee kann es ruhig oder turbulent
sein.

Die Lehre daraus? Ein Rotor kann dein Freund
sein, wenn er dir die Thermik ablost oder dein
Feind, wenn er dich zerlegt.

Die GroBe macht den Unterschied

Es ist schwierig zu sagen, wann es im Lee ge-
fahrlich wird und wann nicht. Im Zweifelsfall
flieg dort nicht. Das erzdhlt dir jede Flugschule
oder es steht in jedem Lehrbuch. Allerdings 16st
das nicht unser Problem, es ist aber die sichere
Antwort. Aus meiner Erfahrung kann ich sa-
gen, dass das Wichtigste die GrifSe des Berges
ist, je hoher und breiter umso besser. In mei-
ner friiheren Heimat GrofSbritannien wiirde
ich niemals ins Lee fliegen, dort sind die Berge
selten hoher als 500 m. Auf der anderen Seite
nehmen wir Teneriffa, dort wird fast nur im
Lee geflogen. Der Teide ist iiber 3.000 m hoch

THERMIK | GRUNDLAGEN

Bild 11 | Genau wie auf Tene-
riffa wird auf La Palma (E)

im groBriéumigen Lee der
Vulkane thermisch geflogen.
Gastpiloten sollten sich den
ortlichen Guides anschlieBen,
das ist sicherer, als auf eigene
Faust heraus zu finden, wo
geflogen werden kann

und wo nicht.

und verursacht ein riesiges Leegebiet am
Hauptfluggebiet Taucho.

Auch wenn der Wind seitlich um die Insel mit
mehr als 50 km/h bldst, kann man im Lee flie-
gen, sogar mit starker Thermik kannst du
rechnen. Aber bleibe im Schutz des Teide.

Windstiirke

Je mehr Wind, umso gefdhrlicher ist es im Lee.
Die Windgeschwindigkeit entscheidet, ob man
im Lee fliegt oder nicht. Bei 5 km/ h Wind ist
ein Lee kein wirkliches Problem, aber wenn es
mehr als 20 km/h sind, kann es extrem an-
spruchsvoll und gefdhrlich werden.

Die Sonneneinstrahlung

Die Aufheizung des Lees trdgt viel dazu bei,
dass ein Lee nicht so schlimm ist. Wenn die
Sonne direkt ins Leegebiet scheint, entsteht ein
Aufwind, der das Lee entschdrft. Das ist auf
Teneriffa am Taucho so. Das Geldnde ist SW
ausgerichtet und die Nachmittagssonne kann
dort voll rein scheinen. Ahnlich ist es in Greo-
lieres und Monaco, wo die Sonneneinstrahlung
das Lee entschdrfen kann. <J
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Dieser Flugschulbeitrag gehdrt zur Serie iiber Forthildung
und betreutes Fliegen. Diese Serie ist Teil der Initiative,
um Trainingsdefizite zu beseitigen. Denn fortlaufendes
Training ist ebenso wichtig fiir sichere Fliige wie ein fehler-
verzeihendes Fluggeriit. Artikel zum Thema sind willkom-
men, miissen aber journalistischen Standards geniigen
(Kontakt: pr@dhv.de).

Tipps & Tricks
zum Erlernen der Spirale

Kombination von G-Force Trainer und Sicherheitstraining

Wo beim Gleitschirmfliegen die G-Belastung wirkt, sind Angst und Gefahr nicht weit. Und
trotzdem wird aus dem Mythos Spirale schnell ein praktisches Multitool, das bei kontrollier-
ter Anwendung auch noch SpaB3 und Freude macht. Beim Erlernen gilt wie immer die be-

wihrte Strategie: No Risk, More Fun!

Eine Zwischenbilanz von DHV-Sicherheitstrainingsleiter Eki Maute

n den letzten 30 Jahren haben wir Gleitschirmlehrer viel he-
rum experimentiert. Unsere Schiiler spiralten, freiwillig oder
auch nicht — und wir Dozenten verfeinerten unsere Methoden
und Didaktik nach eigenem Gutdiinken. Der eine Mentor legt viel
Wert auf mentale Vorbereitung und geht mit seinem Zogling am
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Boden zigmal den Spiralablaufim Geiste durch. Der andere Tutor
hat schon lange sein Funkgerit in der Hand und begleitet seinen
Schiiler mit fester und meist lauter Stimme.

Seit ein paar Monaten gibt es beim Erlernen der Spirale ein neues
Werkzeug und dabei handelt es sich im wahrsten Sinne um ein
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Die Spirale ist kein Allheilmittel,
sie ist (manchmal) Abstiegshilfe
und wenn man es kann (in flieg-
barer Luft) immer eine SpaBfigur.

Die Stiirke des G-Force
Trainers: Uben ohne
Angst vor Kontroll-
verlust.

Medium, also ein vermitteln-
des Element: den G-Force-Trai-
ner.

G-Force Trainer

Die Frage bei seinem Einsatz

als Unterrichtsmittel: Ist er

ein brauchbares Arbeitsinstru-

ment? Und vor allem: Bringt

die Kombination G-Force-Trainer plus Sicherheitstraining gegen-
liber herkdmmlichen Lehrmethoden wirklich greifbar und mess-
bare Vorteile?

Mit 24 Piloten haben wir im letzten Jahr diese Kombination ge-
testet: Ein Tag im G-Force-Trainer und 4 Tage Sicherheitstraining
liber Wasser. Das Ergebnis in einem Satz zusammengefasst: Diese
Kombination ist zielfiihrend, sinnvoll und effizient. Und: Beim
Spiralen lernen ist es wie beim Kochen.

Was hat das Erlernen der Spirale mit Kochen zu tun? Ganz ein-
fach: Erstens essen und fliegen Gleitschirmflieger fiir ihr Leben
gern. Zweitens finde ich, dass Essen und Kochen eine gute Ana-
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logie zu unserer Arbeit, ndmlich dem Sicherheitstraining darstellt.
Mit einfachen, frischen und qualitativ hochwertigen Zutaten tolle
Meniis auf den Tisch zaubern, ist wie mit einem kombinierten G-
Force/Sicherheitstraining dafiir zu sorgen, auf dem besten und si-
chersten Weg zu einem guten und befriedigenden Ergebnis zu
kommen.

Jeder, der schon einmal schlechte Erfahrungen mit der Spirale als
Flugfigur gemacht hat, sieht die Parallele zur versalzenen Suppe:
Der beleidigte und gekrinkte Gaumen veranlasst seinen Besitzer,
den angefangenen Teller negativ beeindruckt, ja gar angeekelt,
weit von sich zu schieben und nie mehr anzuriihren. Autodidak-
tisches Hineinstiirzen in das Mandver Spirale hat schon dem ein
oder der anderen nicht nur kérperliche Blessuren zugefiigt. Im
giinstigsten Fall ist der Proband mit einer gelben Karte und einer
Portion Schreck davon gekommen. Hat es ihn jedoch hérter ge-
troffen, verbindet er in Zukunft mit dieser Flugfigur: ANGST!

Der richtige Ansatz?

Spitestens jetzt tiberlegt dieser an Leib oder Seele verletzte Pilot,

ob es nicht besser gewesen wire, anders an dieses Projekt heran

zu gehen.

Beim G-Force-Trainertag und dem anschlieRenden Sicherheits-

training geht es im Prinzip zu wie in einem professionellen Koch-

kurs: Qualitativ hochwertige Zutaten werden fein siduberlich
hergerichtet
geht’s auch schon los.
Das Ziel eines jeden guten
Kochs ist in etwa das gleiche
wie das aller vertrauenswiir-
diger Sicherheitstrainings-
leiter: Der Gast soll zufrie-
den, satt und gliickselig die
Tafel verlassen. Uber seine
schlemmenden Lippen soll
wihrend des Mahls ein aner-

und dann

kennendes ,Aah - mmhm -
lecker - vorziiglich!* kom-
men. Er soll sich als Gast gut
umsorgt und betreut wih-
nen und sich zu Hause we-
der  iberfressen  noch
hungrig im Bette wilzen. Behaglich und wohl soll er sich fiihlen
und ja, begeistert soll er sein, dieser Gast.
Professionelle Sicherheitstrainingscenter legen Wert auf ein ge-
eignetes Fluggeldnde tiber Wasser. Verfiigen iiber ein zeitgema-
Res Rettungsboot, aktuelle Funkgerdte und hochwertige
Automatikschwimmwesten. Die Trainingsfliige iiber Wasser wer-
den hochauflésend gefilmt und im sachkundigen Unterricht ana-
lysiert. Der Sicherheitstrainingsleiter verfiigt {iber Erfahrung,
Routine und Kénnen. Der Pilot soll Gelerntes mit heim nehmen,
ohne sich je tiberfordert gefiihlt zu haben.
Sicherer soll er nach einem Training fliegen, Grenzen kennen ge-
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P lernt und diese vielleicht sogar ein wenig ver-

schoben haben. Und wenn auf seinem personli-
chen Wunschzettel die Spirale als Trainingsfigur
stand, so soll er fihig sein, diese nach den Kursta-
gen selbst zu trainieren. Ohne sich oder andere da-
bei zu gefdhrden!

Uber die Kombination von G-Force-Trainer-Tag
und einem anschlieBenden Sicherheitstraining
schreibt ein Teilnehmer im Herbst 2014:

»Ich bin seit einem guten Jahr A-Schein Pilot und
fliege in den Bergen, wann immer Alltag und Wetter
es zulassen. Um es in Zahlen auszudriicken, ich habe
seit meinem Priifungsflug etwa 30 private Fliige ge-
sammelt. Fiir meine zukiinftige Fliegerkarriere habe
ich bisher zwei Sicherheitstrainings in einem Sicher-
heitstrainingscenter des DHV absolviert und befinde
mich gerade in einem dritten. In meinem ersten Trai-
ning vor einem halben Jahr habe ich nach dem Ken-
nenlernen von Ohren anlegen, unbeschleunigten und
beschleunigten Klappern aller Art den Versuch gewagt
und mich mit meinem Sicherheitstrainer an die Spi-
rale herangetastet. Ich will nicht sagen, dass ich Angst
vor der ersten richtigen Spirale hatte, aber ein richtig
gutes Gefiihl war es irgendwie auch nicht.

Dank guter Funkanweisung ging es ohne Probleme an
den Punkt, in dem sich der Schirm hineinbeifst und
die G-Krifte zu wirken beginnen. In diesem Moment
war mir klar, warum ich bereits beim Einleiten der
Spirale mit der G-Force-Atmung beginnen sollte. Ein
paar wenige Umdrehungen spdter kam dann der
Funkspruch zum Ausleiten und mit einer kleinen Ge-
dankenstiitze, welche der beiden Bremsleinen das Ket-
tenkarussell beendet - die AufSenbremse hat die Macht
- war die erste Spirale heil iiberstanden.

Einige Spiralversuche spdter war ich im zweiten Si-
cherheitstraining in der Lage, alleine in diese Flugfi-
gur hinein und auch sicher wieder aus ihr heraus zu
kommen. Mir war dabei allerdings absolut unver-
stdndlich, wie ich neben dem Bekdmpfen der alles
kontrollierenden inneren Blackout-Angst durch hef-
tigste G-Force-Atmung auch noch Hohe, Sinkwert,
Umfeld und die nicht ganz unwichtige Ausleitachse
im Auge behalten sollte. Wie kdmpft man aber be-
wusst gegen eine innere Angst in diesem anspruchs-
vollen und fordernden Flugmandver an, ohne sich in
Gefahr zu begeben?

Bis vor wenigen Tagen hdtte ich auf diese Frage keine
Antwort gehabt. Heute wiirde ich ohne zu zégern ant-
worten: ,,mit dem G-Force-Trainer*, einer Art Zentri-
fuge fiir Gleitschirmpiloten, die in einem eintdgigen
Lehrgang herausfinden konnen, wie viel sie ihrem
Kérper zumuten diirfen. Fiir mich war er als Kombi-

nationsangebot der Einstieg in mein jetziges Sicher-
heitstraining.

Der Tag im G-Force-Trainer begann mit der Einwei-
sung in die etwas sonderbar wirkende Apparatur in-
klusive aller Steuermdoglichkeiten. Hier wurde mir
schnell klar, dass ich im Simulator nicht lernen wiirde,
wie ich eine Spirale sauber dosiert fliege, sondern der
Lerneffekt fast einzig und allein darin besteht, mit der
Zentrifugalkraft und der eigenen Physis vertraut zu
werden.

Nach einem ersten Durchgang mit bis zu 3,5 g, einer
fiir mich gefiihlt eher moderaten Belastung, ging es
iiber einen zweiten und dritten Durchlauf trotz hefti-
ger G-Force-Atmung mit 5,5 g relativ bald an meine
erste korperliche Grenze, das Gehor. Allem vorher Ge-
schilderten zum Trotz blieb bei mir die Welt farbig
und ein Tunnelblick wollte sich partout nicht einstel-
len. Was mich jedoch etwas verwirrt hat, war der
ziemlich entgeisterte Fluglehrer, der mich nach dem
Durchgang fragte, ob ich sein Schreien aus vollem
Hals nicht gehort habe. Habe ich nicht. Im néchsten
Versuch bei 6 g bestitigte sich dieser Effekt. Ich weif
jetzt, dass ich mich auf mein Gehor als sicheren Indi-
kator fiir eine zu hohe G-Belastung verlassen kann.
Trotz dieser Erkenntnis wollte ich an die ndchste, oft
erwdhnte Blackout-Grenze kommen und ging eine
Stufe hoher. Bei 6,5 g war es dann soweit. Ich konnte
meine gelernte G-Force-Atmung nicht aufrecht halten
und drehte mich innerhalb kiirzester Zeit in einen lu-
penreinen Tunnelblick. Nur ein beherztes Ausleiten
verhinderte den vélligen Blackout. Nach der Erkld-
rung einer alternativen Atemtechnik iiberstand ich
auch die 6,5 g Belastung fiir ein paar Runden, bevor
ich ausleiten musste. Ich hatte meine Grenze erreicht.
Heute, zwei Tage spdter im Sicherheitstraining, denke
ich an die erste Spirale, die ich nach der Erfahrung
im G-Force-Trainer geflogen bin. Ich muss dabei fast
ein wenig schmunzeln. Es ist erstaunlich, wie viel man
um sich herum wahrnimmt, wenn man das sehr gute
Gefiihl hat, im aktuellen Flugzustand nicht an der
korperlichen Grenze zu sein. Dass einen der Blackout
nicht hinter der ndchsten Umdrehung plétzlich an-
springt, sondern vorher deutlich seine Warnung
schickt. Ich hatte meine Hohe im Blick, habe den Lan-
deplatz bewusst im Auge behalten und konnte — zu-
gegebenermaflen etwas herausgewiirgt — auf Achse
ausleiten. Kurz, ich hatte SpafS in dieser nicht mehr
Angst einflofSenden Flugfigur.

Zuriickblickend ware es fiir mich sicher sinnvoller ge-
wesen, zuerst den G-Force-Trainer zu besuchen und
sich anschliefSend an die erste Spirale heranzutasten.
Aber hinterher weif§ man es ja bekanntlich immer bes-

“

ser.
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Leinenldnge, Profilschnitt, Gurtzeug und Sitz/
Liegeposition haben enormen Einfluss auf das
Spiralverhalten und, nicht jeder Fliigel spiralt

auf die gleiche Art. Beim Erlernen dieser Flugfigur
darf Zeit keine Rolle spielen.

Zuriick zum Kochen. Die Spirale kann das Salz in der Gleit-
schirmsuppe sein und je mehr man dariiber nachdenkt und sich
mit Parallelen (Kochen via Spirale) beschiftigt, umso mehr zau-
bern einem die Gedanken ein Licheln in die Synapsen.

So erleben die meisten Trainingsteilnehmer ein groRes Aha-Erleb-
nis, wenn sie verstehen, dass die Spirale keine oder eben nicht nur
Abstiegshilfe ist. Hinter dieser Flugfigur steht der Riesenspal? breit-
beinig in der Mitte, und wird die Spiraltechnik von dir einmal be-
herrscht, so 6ffnen sich nicht nur beim technischen Fliegen neue

Kannst du sicher auf beiden Seiten mit unterschiedlichen Sink-
werten spiralen und hast du in diesem Manéver die Kontrolle iiber
Zeit und Raum, deine Atmung und deine Hohe, so bist du bestens
gewappnet auf alles, was da in der Luft kommen mag.

Das Runterkommen wirst du genauso meistern, wie das Aufdre-
hen, denn wer Abspiralen kann, der weify auch um die Technik
des engen Thermikkreisens - es ist dieselbe Kunstfertigkeit: das
virtuose Zusammenspiel von Innen-, AuRenbremse und Kérper-
verlagerung. <J

Tiiren.

Folgender Trainingsaufbau sei empfohlen (die zeit darf dabei keine Rolle spielen):

[m]5 [m]
G-Force-
- Trainertag mit

Schwerpunkt
Atemtechnik
Spiralen lernen iiber Wasser
(auf beide Seiten)
Sinkwerte und Schréglage im Training un-
ter Aufsicht und Anleitung langsam stei-
gern. Anzahl der Umdrehungen einhalten
und auf Achsen ein- und ausleiten
Erst jetzt mit Vario trainieren und den
Schirm nach und nach auf die Nase und in
Sinkwerte tiber 16 m/s gehen lassen (Nose-
Down, siehe DHV-Info Nr. 190, ,, Die Stabile
Spirale“). Frithestens jetzt den Schirm zu
etwa 40% bis 50% deformieren und ihn
nach und nach auf die Nase in eine begin-
nende Rotation gehen lassen (Schirm dreht
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zuerst positiv auf die geklappte Seite und
fangt dann an, mit dem noch offenen Au-
Renfliigel nach unten zu ziehen). Je nach-
dem, wie weit die Ubung gehen soll, wird
dementsprechend zeitig die Auflenbremse
betitigt (die AuSenbremse hat die Macht!).
Werden alle Ubungsschritte beherrscht,
kann jetzt das Trainingsmandver Hermann
geflogen werden. Dies ist eine Kombina-
tion von gehaltenem Klapper, Spirale und
SAT. Man ldsst den Schirm wie in Punkt 5.
beschrieben nicht nur auf die Nase gehen,
sondern er darf sogar mit dem Aufenflii-
gel nach unten ziehen. Dieser provozierte
Negativrotationsabsturz (SAT mit geschlos-
senem Fliigel) wird jetzt iiber die Auf3en-
bremse wieder zuriick korrigiert. Diese
Flugfigur ist mehr als eindrucksvoll, denn
neben dem SAT-Feeling kommen auch
ganz eigenartige Belastungen und Drehbe-
wegungen ins Spiel — schnell ist links In-
nen nicht mehr Innen und Auf3en nicht

Ein Sicherheits-
trainingsvideo

in ihren einzelnen
Bauelementen

mehr AufRen ... und wo war rechts?
Piloten, die diese Flugfigur (Hermann)
wirklich beherrschen, brauchen durch
einen Spiralsturz nicht mehr verunfallen.
Denn sie sind sich bewusst iiber ihre Lage
im Raum und verfiigen iiber die techni-
schen Mittel, um diesen Absturz in tro-
ckene Tiicher zu bringen. Entweder wird
der negativ rotierende Gleitschirm wieder
unter Kontrolle gebracht oder der Pilot
entscheidet sich auf Grund der nicht
vorhandenen Hohe rechtzeitig fiir den
Rettungsschirm.
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zeigt diese Flugfigur
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https://www.youtube.com/watch?v=Kv1y2dX3bJg&feature=youtu.be
https://www.youtube.com/watch?v=qHkU1uMIvGI
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Fluggebietspflege

Neue Startrampe fiir Drachenflieger am Brauneck

Text und Fotos Richi Liebig

Einweihung der neuen Rampe

as Brauneck besitzt eine lange Tradition. Seit 1978 nutzen
D Drachenflieger seine thermisch zuverldssigen Siidhinge,
um das Karwendel zu umrunden. Fliige nach Siidtirol und
in die Schweiz sind keine Seltenheit. Markus Hanfstdngl flog 1999
zum Comersee. Um komfortabel und sicher in die Luft zu kom-
men, starten die Drachenflieger von einer Rampe. Uber 16 Jahre
setzten Wind und Wetter dieser zu, bis sie von Fiulnis zerfressen
in sich zusammenbrach. Unter den Mitgliedern des Drachenflie-
gerclubs Isarwinkel (DCI) befinden sich eine Reihe von fihigen
Handwerkern, die umgehend die Planung einer neuen Rampe in
Angriff nahmen. Streng nach Empfehlungen des DHV mit einer
Neigung von 22 Grad und einer entsprechenden Breite.
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Rampeninfos:

Konstruktion aus witterungsbestéindigem Lirchenholz, bestmdg-
lich konstruktiver Holzschutz, keine erdberiihrenden Holzteile,
Abdeckbleche

Planung und Ausfiihrung: Richi Liebig, Zimmerermeister,
Lenggries,

DC-Isarwinkel siehe auch www.dc-isarwinkel.de

Kosten ca. 5000.- Euro plus Eigenleistung

Sponsoren: DHV; Peter Baumgiirtel, Blecharbeiten; Firma Heif3
GmbH Pflanzfuchs, Erdbohrgeriit; Richi Liebig, Zimmerermeister.
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http://dci.kilu.de/lanius/

FLUGGEBIET | RAMPENBAU

Das Bautagebuch

Es wurden Punktfundamente
(30x30x60 cm) ausgehoben und ge-
bohrt, in die man 30 mm starke Gewin-
Transport der Rampenteile destangen als SéulenfiiBe betonierte.
Somit ist die gesamte Konstruktion vor
Erdfeuchte geschiitzt. Darauf kamen
Sdulen und Lagerholzer, welche durch
Abdeckbleche vor Witterungseinfliissen
schiitzen. Da man die Anlaufstrecke in
einem Stiick erstellen wollte, war der
Transport der 10,50 m langen Laufstege
eine spannende Sache. Der Unimog
passierte jede Steilkurve, bevor er kurz
vorm Ziel noch den ersten Schnee iiber-
winden musste. Mit Hilfe des Aufbau-
krans wurden die jeweils ca.180 kg
schweren Lirchenldufe auf die Lager
befestigt, wiederum Abdeckbleche
sorgen fiir ewige Haltbarkeit.
Da alle Teile im Tal von einem Hand-
werksmeister vorbereitet waren, war
das Aufschrauben des Belags schnell
erledigt. Nach einer Woche Vorbereitung
und zwei Sonntagen Arbeitseinsatz
drehten die Vereinsmitglieder die letzte
Schraube ein. Gleich darauf hob Klaus
mit einem Einfachsegler ab. Richi vollen-
dete mit dem Tandemdrachen den Belas-
tungstest.
Nun kann jeder Drachenflieger wieder
sicher am Brauneck nach Siiden starten,
ohne Schneeproblem, ohne Unebenheit
Die Punktfundamente werden gesetzt und jederzeit - auch wenn hunderte
Gleitschirmflieger am Siidstart stehen.
Oder hat der DCI etwas gebaut, das ein

vorbeikommender Bub seinen Eltern wie
Aufbau der Rampenteile folgt beschrieb:

Abbau der alten Rampe

»Schauts, da entsteht
eine Abschussrampe
fiir Gleitschirmflieger!*

Links: Alles passt, oben: Auflegen der Bleche
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Das Grundgestell ist fertig

Die Rampe ist fertig

Probeflug

Infos fiir Drachenflieger

Brauneck Koordinaten: N 47°39'48.48" E 11°31'25.14"
Drachentransport: nur Kurzpacktransport méoglich bis 4,20 m, an
schénen Herbstwochenenden und wihrend der Skisaison nur be-
dingt, vorher Bergbahn anrufen (08042-8910).

GroRer Landeplatz an der nérdlichen Baumreihe.

Weitere Infos fiir Gleitschirmflieger

Das Brauneck ist aufgrund seiner Nihe zu Miinchen der Hausberg
der Miinchner. Lenggries ist gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu erreichen. Auffahrt mit der Brauneck Bergbahn.

Der Berg bietet Startpldtze nach Norden, Siiden und Osten. Mit-
tags setzt hdufig der Talwind ein, der dann das Isartal hinauf blést.
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Am Startplatz Garland (Ost) wird es dann gerne turbulent. Ach-
tung, militirischer Flugbetrieb: Hiufig fliegen militdrische Jets
iiber das Brauneck. Weitere Infos an den Startplétzen (Geldnde In-
fotafeln), bei den Lenggrieser Gleitschirmfliegern www.lenggrie-
ser-gleitschirmflieger.de oder dem Drachenfliegerclub Isarwinkel
www.dc-isarwinkel.de. Die Flugschule Adventure Sports ist in der
Talstation der Brauneckbahn zu Hause:www.adventure-sports.de
Der Gleitschirmstartplatz Nord befindet sich weiter westlich (Na-
turstart). Speziell Gleitschirme miissen eine weite Flugstrecke bis
zum Landeplatz zuriicklegen. Daher rechtzeitig abfliegen. An-
sonsten droht Auflenlandung im Lingental (weiter FuBmarsch in
die Zivilisation). Infotafel beachten. <J
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»Drachenflieger blicken's
manchmal nichtl«

Ich vermeide Situationen aktiv, die mich in den to-
ten Winkel des Drachenfliegers bringen.

Ein Drachenflieger kann Dich nicht sehen,

wenn Du oberhalb fliegst oder an seiner Kurven-
innenseite.

Ich hau sofort ab, wenn ein Drachen unter mir
schneller steigt. Ich muss handeln, weil ich ihn
sehen kann, er mich aber nicht.

Drachenflieger kreisen in der Thermik schnell,
konsequent und oft sehr eng.

Drachen bendtigen doppelt soviel Zeit fir ein
Ausweichmandver wie Gleitschirme.

Ich gebe dem Drachenflieger gentgend Zeit und
Raum und leite Ausweichmandver wirklich frih-
zeitig ein.

QA

Drachenflieger brauchen einen langen,
hindernisfreien Endanflug beim Landen. Q Ich fliege keine pldtzlichen Richtungsénderungen

[>[>[> >

im Landeanflug. Ich mache den Landeplatz nach
der Landung sofort frei.

Kollisionen fordern jedes Jahr Schwerverletzte und Tote, deshalb ...

Respektiere die Regeln.

Check den Luftraum.
Halte Abstand.
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Unfallanalyse 2014

Drachen

2014 wurden dem DHV insgesamt 28 Storungen und Unfiille mit Hingegleitern von deutschen
Piloten im In- und Ausland gemeldet. Drei davon endeten todlich.

Wir bedanken uns bei allen Piloten und Zeugen, die Unfdlle und Stérungen gemeldet haben. Abgesehen davon,
dass die Luftverkehrsordnung (LuftVO) eine Meldepflicht fiir Unfdlle und schwere Stérungen vorschreibt, bieten
eure Mitteilungen wertvolle Informationen, die Sicherheit im Flugsport und damit auch die Freude an Flugerlebnis-
sen zu erhohen, zu verbessern und die Mdglichkeit, von anderen Piloten, Erfahrungswerten und Fallbeispielen zu

lernen. Danke.

Die Unfallanalyse Gleitschirm 2014 folgt in Info 193.

Text Regina Glas

eutliche Unfallschwerpunkte waren
im vergangenen Jahr Kollisionen mit
anderen Luftfahrzeugen und die Lan-
dung. Gerade in fliegerischen Hotspots wie
Bassano, Greifenburg, etc. kommt es immer
wieder zu ZusammenstoRen in der Luft. Teils
werden die Geschwindigkeiten der verschie-
denen Fluggerite iiber- oder unterschitzt,
die Ausweichregeln nicht beherrscht oder
die Piloten sind so sehr mit sich selbst und
ihrem Fluggerdt beschiftigt, dass sie das, was
um sie herum passiert, nicht unter Kontrolle
haben.
Nachfolgend werden einige Unfille ge-
nauer beschrieben.

Start

Nicht nur ein zu hoher Anstellwinkel kann
einen schlechten Start zur Folge haben. Auch
ein zu geringer Anstellwinkel fiihrt oftmals
zu einem unkontrollierten Start. Man liuft
dem Drachen mit zu starker Kdrpervorlage
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buchstiblich hinterher. Bei der Starthaltung
auf die richtige Armhaltung achten! Die Steu-
erbiigel-Seitenrohre miissen auf den Oberar-
men aufliegen, nicht auf den Schultern. So
kann der Drachen hoch aufgenommen und
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der Durchhang der Aufhingung minimiert
werden. Das bringt mehr Kontrolle in der
Startphase.

Stachelherdt/Hennef. Schwierige Wind-

bedingungen und eventuell ein Rotor wur- p-
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FOTO TOBIAS BAUER

Besonders viel Aufmerksamkeit erfordert das
Fliegen in hochfrequentierten Fluggebieten

den einem Atospiloten am Startplatz zum
Verhingnis. Bereits beim zweiten Schritt zog
sein Atos stark nach links und er stolperte
seitlich iiber die Rampe. Dennoch hob der
Starrfliigel ab und flog Richtung Bdume. Der
Drachen schmierte wegen zu geringer Ge-
schwindigkeit schlagartig nach rechts ab und
stiirzte in die Biume. Nach einer aufwindi-
gen Rettungsaktion konnte der Pilot schwer-
verletzt geborgen werden.

Dreifaltigkeitsberg/Spaichingen. Fraktu-
ren beider Oberarme und eine Rippenfrak-
tur zog sich ein 61-jdhriger Pilot mit einem
Laminar Easy zu. Bei stirkerem Wind tarierte
er seinen Drachen nicht sorgfiltig gegen den
Wind aus. Beim Start ging die linke Flidche
nach oben und die Fliigelspitze beriihrte die
Windfahne in ca. 1 Meter Hohe. Der Drachen
drehte rechts zum Hang zuriick und schlug
auf einem Felsen ein.

Seitlicher Uberschlag

Greifenburg/Osterreich. In sehr turbulenten
Bedingungen kam es wihrend eines Wettbe-
werbes zu einem seitlichen Uberschlag mit
einem Aeros Combat im Bereich Anna-
schutzhaus. Mit voll gezogener VG wurde
dem 54-jdhrigen Piloten durch eine Turbu-
lenz der Steuerbiigel aus der Hand gerissen.
Der Pilot fiel iibers Achterliek auf die Ober-
segelseite. Im stabilen Riickenflug konnte er
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die Rettung auslosen. Beim Aufschlag im
schneebedeckten Geldnde zog sich der Pilot
Verletzungen am Bein zu. Der Pilot wurde
mit dem Helikopter geborgen.

Achtung: In turbulenten Bedingungen
sollte nicht mit voll gespannter VG geflogen
werden.

Kollisionen
7 Kollisionen wurden dem DHV gemeldet, so
viele wie noch nie. Der DHV empfiehlt An-
fangern und Wenigfliegern dringend, nicht
in hochfrequentierte Fluggebiete zu reisen.
Wichtig: Bei der Thermiksuche sollte vor ei-
ner Richtungsdnderung immer auf den um-
gebenden Luftraum geachtet werden.
Neben der tddlichen Kollision in Andels-
buch gab es ZusammenstoRe von zwei Dra-
chenfliegern in Ruhpolding mit zwei Schwer-
verletzten. Zwei Kollisionen ereigneten sich
in Bassano zwischen Drachen und Gleit-
schirm. Bei einem Unfall starb der Gleit-
schirmpilot, der Drachenpilot {iberlebte
leicht verletzt. Bei einem weiteren Zusam-
menstof3 zwischen Drachen und Gleitschirm
hatten beide Piloten Gliick im Ungliick und
wurden nur leicht verletzt. Eine weitere Kol-
lision ereignete sich wiahrend der Starrfliigel-
Weltmeisterschaften in Annecy. Ein deut-
scher Nationalteampilot kreiste zusammen

Unfall bei:

Start/Abflug 2
Uberschlag 1
Kollision 7
Hindernisberiihrung 5
Windenschlepp 2
Landeeinteilung/Landung 11

mit anderen Wettbewerbspiloten in einer
Thermik, als ein Gleitschirm von oben in die
Thermik einflog. Der Gleitschirmpilot unter-
schitzte die Steigwerte des von unten
kommenden Drachens und konnte nicht
schnell genug wegfliegen. Beide Piloten lan-
deten am Rettungsschirm im felsigen Ge-
linde. Der Drachenflieger musste schwer-
verletzt mit dem Hubschrauber geborgen
werden. Der franzosische Gleitschirmpilot
blieb unverletzt. Er hatte keine Versicherung.
Ein ZusammenstoR mit Drachen und Gleit-
schirm in Buching wihrend einer Drachen-
flugschulung endete glimpflich. Beide Pi-
loten landeten miteinander verhakt mit ei-
nem Rettungsschirm im Wald und blieben
unverletzt.

Landung
Landen mit dem Drachen ist anspruchsvoll.
Deswegen sollte die Landeeinteilung (Peilen)
und die Landetechnik (Anflug, Aufrichten,
Abfangen, Ausgleiten, AusstofRen und Aus-
laufen) richtig trainiert werden. Bei einer
schlechten Landung ist es sinnvoll, im letz-
ten Augenblick vor dem Bodenkontakt das
Trapez-Seitenrohr loszulassen, oftmals wird
dadurch eine schwerere Verletzung, z.B.
Oberarmbruch, vermieden.

Waizenhofen/Thalmissing. Ein 46-jdhri-
ger Pilot mit einem Ikarus Spirit verschitzte
sich in der Hohe, als er Richtung Landeplatz
flog. Ein Uberfliegen eines Waldrandes gegen
den Wind war nicht mehr méglich. Eine
Baumlandung war nicht mehr zu verhin-
dern. Um nicht auf den Boden durchzufallen,
16ste der Pilot das Rettungsgerét aus. Der Pi-
lot konnte leicht verletzt aus den Baumen ge-
borgen werden.

Finkenhof]/Obrigheim. Bei einer Auflen-
landung stieR ein 39-jdhriger Pilot mit einem
Icaro MastR mit einem abgestellten Drachen
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Todliche Unfille 2014

und einem Fahrradfahrer zusammen. Der Pi-
lot erlitt ein Schiddel-Hirntrauma und der
Fahrradfahrer kam mit einem Nasenbein-
bruch und einer Platzwunde davon.
Levico/Italien. Einen Oberarmbruch zog
sich eine 32-jdhrige Pilotin mit einem Seed-
wings Funky beim Landeanflug zu. Der End-
anflug wurde zu hoch angesetzt und sie flog
direkt in eine Obstplantage.
Melibokus/Alsbach. Ein Pilot verschétzte
sich beim Landeanflug mit seinem Icaro La-
minar Easy und konnte den Landeplatz nicht
mehr erreichen. Durch deutlich zu tiefes Ab-
fangen iiber einem Kornfeld beriihrte er mit
der Basis die Oberfliche des Getreides. Die

SICHERHEIT | HG-UNFALLSTATISTIK 2014

Basis fing sich in den Halmen und der Dra-
chen schlug ungebremst am Boden auf. Der
Pilot kam mit schweren Kopfverletzungen
ins Krankenhaus.

Prinzbach/Biberach. Wihrend einer Schu-
lung an einem 100 Meter Hang hat ein Flug-
schiiler trotz Funkanweisung seinen Drachen
vor der Landung nicht abgefangen und auch
nicht ausgedriickt. Der Drachen ging auf Tra-
pez und Nase, der Pilot pendelte unter dem
Segel durch und hielt sich am Trapez fest. Da-
bei brach er sich den linken Oberarm.

Resiimee

Das durchschnittliche Alter der Drachenflie-
ger wird immer hoher, die Fliige weniger und
es fehlt zunehmend an Ubung. Dadurch ent-
steht Verunsicherung, die Souverinitit und
Lockerheit geht verloren. Gezielte Trainings
unter fachlicher Anleitung sind unbedingt zu
empfehlen. In den vergangenen Jahren haben
sich die Geréte weiterentwickelt und deshalb
muss auch die Flugtechnik optimiert werden.
Eine gute und berechenbare Landeeinteilung
mit geradem Endanflug ist Voraussetzung fiir
eine gute Landung und minimiert die Kollisi-
onsgefahr und den Landestress fiir alle im
Landeanflug befindlichen Piloten. ©J

Anzeige
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Sicherheit beim Schlepp

Text: DHV-Schleppfachmann HG Edward Lenzen

Verhalten nach Seilriss beim
Drachen-Windenschlepp

In der jiingeren Vergangenheit ist es zu zwei sehr schweren Un-
féllen mit dhnlichem Verlauf beim Drachen-Windenschlepp ge-
kommen. Obwohl die Unfille nicht direkt dem Schlepp
zuzurechnen sind, resultierten sie aus den Gefahren, die mit dem
Windenschleppen im Zusammenhang stehen. Augenzeugen ver-
muten bei beiden Unfillen, dass die Piloten nach einer Stérung
beim Umklinken (Seilriss, Fehlklinkung) aus niedriger Hohe so-
fort zuriick zur Startstelle fliegen wollten, um dort wieder zu lan-
den. Es geht an dieser Stelle nicht um eine Aufklirung der
Unfallursachen; in der Praxis des Windenschlepps ist das oben ge-
nannte Verhalten tatsdchlich immer wieder zu beobachten. Ins-
besondere Schlepppiloten mit der Erfahrung einiger Seilrisse und
Fehlklinkungen scheinen hier gefihrdeter, da ihre erworbene
Routine gravierende Restrisiken mdglicherweise harmlos er-
scheinen lésst.

Fehlerkette

Wie allgemein in der Fliegerei bekannt, kénnen Kombinationen
geringer Fehler zu einem ernsten Problem werden. Wenn in der
Situation der Fehlklinkung oder des Seilrisses andere scheinbar
unbedenkliche Verdnderungen (neues Gurtzeug, neue Klinke,
Funktionsstorung der Klinke, neuer Drachen mit noch unge-
wohnten Flugeigenschaften etc.) hinzukommen, konnen diese
zum Glied in einer zum Unfall fithrenden Kette mutieren. Der Pi-
lot ist durch die Anderungen linger als {iblich, z.B. mit dem Aus-
klinken des Restseiles, beschiftigt. Trotzdem wird er wie gewohnt
unmittelbar zum Start zuriick fliegen, wenn er sich in der Ver-
gangenheit diese falsche Verfahrensweise angeeignet hat und
wertvolle Sekunden fiir eine sichere Landung verlieren.

DHV-info 192

Automatisiertes Handeln

In der Situation des Seilrisses kdnnen manchmal aus Zeitgriinden
unterschiedliche Reaktionsmdglichkeiten nicht mehr abgewogen
werden. Unter Stress laufen Handlungen oft automatisiert und z.T.
unbewusst ab. Aus diesem Grund wird der betroffene Pilot so flie-
gen, wie er es falsch eingeiibt hat. Die Ursache fiir den akuten Pi-
lotenfehler beim Seilriss finden wir in seinem in der Vergan-
genheit praktizierten Flug-Verhalten.

Doch wie soll man das verhindern, hinterher ist man immer kli-
ger...? Die Losung ist, dass man Basics der Ausbildung nicht ver-
lassen soll.

Und welche waren das nochmal?

Basics bei Seilriss/Sollbruchstellenriss/Fehlklinkung
Zundchst: Vor jedem Start muss ich alle machbaren sicherheits-
relevanten Aspekte checken. Dazu gehort beim Windenschlepp
definitiv auch die gedankliche Vorwegnahme der Stérungen, die
jederzeit auftreten konnen, z.B.:

»Was mache ich, wenn das Seil reit oder eine Fehlklinkung
erfolgt?

Die Antwort lautet auch in der Reihenfolge immer:

»Sofort dosiert Fahrt aufnehmen, den Drachen unter Kontrolle
bringen, auf die Winde zufliegen und das Restseil ausklinken!*

Danach kann ich je nach H6he entscheiden, ob ich weiter auf die
Winde zufliege und auf der hindernisfreien Schleppstrecke lande
oder mit entsprechender Landeeinteilung, z.B. am Startplatz,
lande. Andere Landemoglichkeiten miissen ebenfalls vor dem
Start iiberpriift werden, da tiber die Saison durch Verdnderungen
des Bewuchses im Umfeld der Schleppstrecke (z.B. Maisfelder)
sonst folgenschwere Uberraschungen die Folge sein konnten.
Die oben skizierte gedankliche Vorbereitung benétigt nur wenig
Zeit und fiihrt mit hoher Wahrscheinlichkeit im Ernstfall auch
unter Zeitdruck zu den richtigen Entscheidungen.

www.dhv.de
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Ungeeignete Startwagen-Kielrohrauflage
fiir Drachen mit Heckflosse

Was ist passiert?

Bei den German Flatlands HG 2014 in Altes Lager ist bei einem UL-
Schleppstart aus dem Startwagen die Heckflosse eines AIR-Atos
VR abgerissen worden. Der Pilot bemerkte den Verlust erst spiter
im Flug durch die unangenehm veridnderten Flugeigenschaften.
Er setzte den Flug fort und konnte auch ohne Probleme landen.

Ursachen

Aus der zu hoch eingestellten Kielrohrauflage resultierte ein sehr
kleiner Anstellwinkel des Atos auf dem Startwagen. Dadurch war
ein Abheben nur durch aktives Driicken des Steuerbiigels bei ho-
her Startgeschwindigkeit moglich. Ein passives Abfliegen aus dem
Startwagen wie bei einem korrekt eingestellten Anstellwinkel war
so nicht mdglich.

Abgesehen von dem zu kleinen Anstellwinkel und der zusétzli-
chen hohen Biegebelastung des Kielrohres war der Startwagen
auch nicht fiir Drachen oder Starre mit Heckflosse geeignet. Die
Kielrohrauflage in Form eines relativ tiefen V beriihrte in diesem
Fall die Heckflosse und riss sie wiahrend der Startphase ab.
Neben der Gefahr verdnderter Flugeigenschaften hitte es auch zu
einem Fehlstart durch das Verhingen der Heckflosse am Startwa-
gen kommen kénnen.

FLUGTECHNIK | SCHLEPP

Bei einem Seilriss ist
eine schnelle und rich-
tige Reaktion erfor-
derlich

FOTO TOBIAS BAUER

Eine tiefe V-Kiel-
rohrauflage kann
Probleme bringen

Resiimee

Jede/r PilotIn muss sich vor dem Startwagenstart davon tiberzeu-
gen, dass der Anstellwinkel fiir das Fluggerit richtig eingestellt
ist. Zur Kontrolle kann der Pilot in eingehdngter, abflugbereiter
Position auf dem Startwagen den richtigen Anstellwinkel ganz
einfach tiberpriifen: Steuerbiigel loslassen, Kérper mit hingenden
Armen auspendeln lassen, dann sollte sich die Basis bei richtiger
Einstellung der Kielrohrauflage ungefihr in Kopfhéhe befinden.
Mehr Informationen zum Startwagenstart sind im DHV-INFO Nr.
100 zu finden und auf der DHV-Homepage unter Winden- und UL-
Schlepp im Downloadbereich.

Startwagen-PilotenInnen, die Drachen oder Starre mit Heckflosse
fliegen, miissen sich zusétzlich vergewissern, dass die Kielrohr-
auflage einen ausreichenden Abstand zur Heckflosse aufweist.
Dazu muss moglicherweise die Auflagefldche mit einer flachen,
breiteren Kielrohrauflage ausgefiihrt werden oder die V-Ablage
entsprechend angepasst sein.

Immer sichere Landungen! +J

Anzeige
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Siegerehrung Vereinspokal (Raphael Wolter, Hans Walcher, Monika Mack)

Flugfreunde Ulm-Donautal

GSV Heuberg-Baar

Jahresabschluss mit Weihnachtsfeier

Wie auch schon in den letzten Jahren fand im Dezember 2014 die
Weihnachtsfeier der Flugfreunde Ulm-Donautal im Schiitzenhaus in
Beimerstetten statt. Nach einer kurzen Ansprache des Vorstands Klaus
Romer ging es gegen Abend zum Abendessen mit Braten, Spdtzle und
mitgebrachten Salaten iiber. Ein herzlicher Dank geht an alle Mit-
glieder, die mit ihrer Kuchen- oder Salatspende fiir kulinarische Ge-
niisse sorgten.

Nach dem Abendessen wurden die Teilnehmer des vereinsinternen
Streckenflugpokals geehrt und jeder Teilnehmer bekam ein T-Shirt im
Design des Vereins iiberreicht. Die Sieger des Wettbewerbs durften
sich jeweils iiber einen Pokal freuen. Der Sportwart Hans Walcher be-
legte den ersten Platz, dicht gefolgt von Raphael Wolter, dem Nach-
wuchstalent des Vereins. Den dritten Platz konnte Monika Mack
sichern, die auch in den vergangenen Jahren immer einen der ersten
Pldtze inne hatte. Die Erstplatzierten belegten auch im DHV-XC-Cup
Pldtze unter den Top Ten und in der Vereinswertung diirfen sich die
Flugfreunde iiber einen achten Platz freuen.

Georg Zimmermann

Anzeigen

Neues Schleppgeliinde am Albtrauf

Der GSV Heuberg Baar mit Sitz in Diirbheim/Kreis Tuttlingen konnte
nach fast 2-jahrigen Bemiihungen von Mark Weif die Zulassung ei-
nes neuen Schleppgeldndes auf dem Heuberg bei Wehingen perfekt
machen. Riickblickend auf die bereits durchgefiihrten Flugtage haben
sich alle Miihen gelohnt. Man fiebert schon jetzt dem Friihjahr ent-
gegen, um sich hier von den thermisch guten Bedingungen iiberzeu-
gen zu lassen. Da der Verein iiber ein weiteres Geldnde verfiigt, ist
der Schleppbetrieb bei jeder Windrichtung maoglich. Wo geschleppt
wird, erfdhrt man im Teammessage Ticker auf der Seite des GSV.
Gastflieger sind herzlich willkommen.

In der kommenden Saison gibt es fiir das Geldnde eine offizielle Ein-
weihung. Hierbei mdchte sich der Verein bei allen, die zum Gelingen
beigetragen haben, bedanken. Das vermeintliche Flachland besticht
durch seine einzigartige, imposante Topografie um den hiochsten Berg
(Lemberg, 1.015 m) der Schwdbischen Alb. Infos: www.gsv-heuberg-
baar.de

Mark Weif3

Nova Testzentrum

Tandemfliige
Aus- u. Weiterbildung
Reisen - Handel - Verleih

Bergliftstr. 22, A-6363 Westendorf
mobil: +43 676 847617100
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Aut Lanzarote weht der Wind immer far Sie!

www.villayucal3.de

Tel. 0711-6365660

www.dhv.de
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Albatros Gleitsegelclub Aschaffenburg

Ab in die Winterpause

Im Dezember trafen sich die Mitglieder des Albatros Gleitsegelclubs
Aschaffenburg zu ihrer Jahresabschlussfeier, auf der traditionell die
aktiven Flieger ausgezeichnet werden. So gab es eine Auswertung fiir
Streckenfliige, die die Vereinspiloten aufSerhalb des Schleppgeldndes
innerhalb Europas erflogen haben sowie eine Auszeichnung der Pilo-
ten, die den ldngsten bzw. den weitesten Flug von der Winde vom
Schleppgeldnde in Nilkheim im Jahr 2014 gemacht hatten.

So wurde an diesem Tag fiir den ldngsten Flug von ca. 2 Stunden Rai-
ner Steinhauer ausgezeichnet. Peter Gain erhielt die Auszeichnung
fiir den weitesten Flug vom Schleppgeldnde und auch die Silberme-
daille fiir die Flachlandwertung. Der Pokal fiir den ersten Platz in der
Flachlandwertung geht an Detlef Biihler und die Bronzemedaille an
Stefan Englert. Den ersten Platz fiir die ldngsten Streckenfliige von
Vereinspiloten in den Gebirgsregionen belegte Ralf Buchgeister. Die
Piloten des Gleitsegelclubs Aschaffenburg kommen aus dem gesamten
Rhein-Main-Gebiet.

Die Piloten bendtigen auf dem Schleppgeldnde immer die Hilfe der
Windenfahrer. So wurde auch vom ersten Vorsitzenden den Winden-
fahrern gedankt, die die meisten Windenschlepps in der Saison 2014
durchgefiihrt hatten. Zu diesen gehdren Rainer Steinhauer, Heinz
Droste, Roland Volker, Werner Schwab, Peter Gain und Claudia Rack.
Die aktiven Piloten und Gdste blickten an diesem Abend mit Videos
und Bildern zuriick auf eine schéne und unfallfreie Flugsaison und
hegten bereits neue Pldne fiir gemeinsame Flugunternehmungen im
ndchsten Jahr. Unter anderem mdchten die Verantwortlichen des Ver-
eins Piloten aus der Region Rhein-Main wieder gemeinsam mit dem
erfahrenen Fluglehrer Michael Grau auf dem Nilkheimer Fluggeldnde
einen Lehrgang mit abschliefSender Priifung zum Erwerb der Flugbe-
rechtigung an der Winde anbieten.

Edgar Kaufhold

www.dhv.de
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Harzer Drachen- und Gleitschirmverein

Harzcup 2014

Auch diesem Jahr fand im Rahmen der Weihnachtsfeier des Harzer
Drachen- und Gleitschirmvereins die schon zur Tradition gewordene
Auswertung des Harzcups statt. Hierzu hatte der Verein alle Piloten
Deutschlands eingeladen, ihre besten Fliige im Jahr 2014 einzurei-
chen. Gewertet wurden je drei Fliige, dhnlich wie im DHV-XC, die im
Umbkreis von 111 km um den Rammelsberg gestartet werden mussten.
Durch den recht grof$ gewdhlten Radius entwickelte sich im Laufe der
Jahre ein Gleitschirm-Flachland-Wettbewerb fiir Mitteldeutschland.
Auch Piloten, die nicht in unserer Region wohnen, fiihlten sich ange-
sprochen und kdmpften um vordere Pldtze. Um die Hochleistungs-
schirme und Standardschirme zu trennen, wurde in zwei Klassen
geflogen. Durch ein auf das Flachland abgestimmtes Punktesystem
werden sichere Anfdngerschirme und schwierige Flugaufgaben, wie
z.b. Dreiecksstrecken, stdrker belohnt.

Den weitesten Flug schaffte mit 213 km Ralf Kopp und den punkte-
reichsten Flug, ein 107,6 km FAI-Dreieck, gelang Armin Harich. Er be-
notigte dafiir 6,5 Stunden. Durch diesen und zwei weitere gute Fliige
sicherte er sich den 1. Platz der Standardwertung. Platz zwei und drei
belegten Tommi Odenthal und Andreas Engelhard.

Die offene Klasse entschied Reinhard May fiir sich. Unser Lokalmata-
dor Konrad Gorg sicherte sich immerhin den 2. Platz vor Klaus Her-
wig. Diesen Platz errang auch in der Mannschaftswertung der Harzer
Drachen- und Gleitschirmverein als Ausrichter des Wettkampfes hin-
ter dem PC Werratal. Weil bei diesem Wettbewerb auch der Spafd
nicht zu kurz kommen sollte, gab es zahlreiche Extrawertungen. Un-
ter anderem gewann Gabriele Urban die Frauenwertung vor unserer
lokalen Pilotin Sabine Kleemann und Heike Haag.

Wir bedanken uns bei unseren Sponsoren (Aircross, Kontest, Skywalk,
UP, OZONE, Sportoptik Giinther, Harzer Gleitschirmschule und
Drucktechnik Altona) und gratulieren allen Gewinnern und wiinschen
eine erfolgreiche Saison 2015, vor allem viel gutes Flugwetter.

Frank Lange
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DFC Niederrhein

Hauptversammlung

Im Dezember war die Hauptversammlung des DFC Niederrhein. Ein
wesentliches Thema war die Entwicklung der Mitgliederzahlen. Der
Drachenfliegerclub Niederrhein betreibt ein Fluggeldnde mit 1.100 Me-
tern Schleppstrecke in Uedem bei Goch. Es handelt sich um zwei Wie-
sen, die jeweils am Ende eines Wirtschaftsweges gelegen sind. Weil
nur die Wiesen gepachtet werden miissen, ist das Geldnde sehr kos-
tengiinstig. Ein Gebdude zum Abstellen der Winde und des Seilriick-
holwagens sowie zum Lagern der Drachen und ein Vereinsheim sind
direkt am Fluggeldnde gelegen. Eine Drachenflugschule, die vertrag-
lich den vollen Zugriff auf unsere Infrastruktur hat und die auch Dop-
pelsitzerschulungen an der Winde durchfiihrt, ist vorhanden. Der
Platz ist thermisch sehr aktiv und weite Fliige werden regelmdfSig do-
kumentiert. So ist der DFC Niederrhein in der Streckenflug Vereins-
wertung immer ganz vorn mit dabei. Einige Piloten sind sehr
erfolgreich im DHV-XC Wettbewerb, bis hin zum Deutschen Meister-
titel. Speziell junge Piloten konnen sehr viel von diesen erfahrenen
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Clubkameraden lernen. Der Einzugsbereich des
Vereins erstreckt sich von den westlichen Nieder-
landen iiber das Ruhrgebiet im Osten bis etwa
Diisseldorf und Kéln im Siiden. Trotz dieser idea-
len Voraussetzungen fiir ambitionierten Nach-
wuchs, aber auch fiir Gelegenheitspiloten, die
nicht nur Platzrunden drehen wollen, stagniert
unsere Mitgliederzahl. Wir haben uns deswegen
auf unserer diesjihrigen Hauptversammlung ge-
fragt, fiir wen wir als Verein interessant sein
konnten und sind auf ambitionierte Gleitschirm-
flieger gestofSen. In unserem Einzugsbereich wird
es etwa tausend Gleitschirmpiloten geben, die ih-
ren Sport nur sporadisch im Urlaub in den Ber-
gen ausiiben. Bei vielen wird der Grund darin
liegen, dass sie das Streckenflugpotential fiir Gleitschirme im Flach-
land nicht reizt. Manche Piloten maégen vielleicht auch beide Flug-
sportarten betreiben wollen. Das Erlernen des Drachenflugs ist fiir
Gleitschirmpiloten denkbar einfach. Nach geltender Gesetzeslage miis-
sen ausgebildete Gleitschirmflieger fast nur lernen, wie man einen
Drachen fliegt. Alles Andere aus der Gleitschirmpiloten-Ausbildung
wird behérdlich anerkannt. Wir wollen deswegen besonders diese Pi-
loten ansprechen und stehen gern fiir Informationen zur Verfiigung.
Infos und Kontakt: www.dfc-niederrhein.de.
Leider war die Stimmung bei der Hauptversammlung durch den
krankheitsbedingten Tod unseres Griindungsmitglieds und Ehrenvor-
sitzenden, Rainer Wiedemann, nur wenige Tage vorher sehr getriibt.
Rainer hat mafigeblich dazu beigetragen, dass wir heute einen etab-
lierten und so schonen Flugplatz betreiben konnen und dass wir bei
den Anwohnern, aber auch in der Gemeinde Uedem selbst gut ange-
sehen sind. Dariiber hinaus war Rainer Wiedemann ein Flugkame-
rad, wie man ihn sich besser nicht wiinschen kann. Unsere Gedanken
sind bei seiner Frau und seiner Familie. Wir werden ihm ein ehren-
des Andenken bewahren.
Jochen Winkler

Windengemeinschaft Skyrider

Aktives Drachenfliegen im Herzen des
Miinsterlandes

Die Windengemeinschaft Skyrider sucht Drachenflieger als Verstdr-
kung. Teamsport, anspruchsvolle Thermik und weite Ausblicke: Dra-
chenfliegen im Flachland hat seinen besonderen Charme. Wir sind
einer der wenigen Vereine, auf dessen Geldnde seit Jahrzehnten Dra-
chenschlepp an der Winde praktiziert wird. Wir suchen aktive Dra-
chenpiloten, um diese reizvolle Luftsportart im Flachland mit all
seinen Fassetten zu fordern und zu beleben. Unkompliziert bieten wir
dir eine erweiterte Gastflugregelung, welche es dir ermdglicht, bei uns
zu fliegen. Weitergehende Informationen iiber uns, unseren Verein
und unser Fluggeldnde erhdltst du auf unserer Website www.skyri-
der-online.de. Wir freuen uns auf dich!

Henrik Vogler

www.dhv.de
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HGC Einkorn

Schlepperbande Alb

»Dass es fliegt”, das war der Grundgedanke, der die fiinf benachbar-
ten Gleitschirm- und Drachenfliegervereine, die DGV-Piloten in But-
tenhausen, www.dgv-piloten.de; die Wolkenkratzer in Meidelstetten,
www.wolkenkratzer-ev.de; der PDE in Engstingen, www.pde-engstin-
gen.de; der Drachenfliegerverein Pfullingen, www.dfvpfullingen.de
und der DGFC-Starzeln Zollern Alb im Killertal bei Hechingen,
www.dgfc-Starzeln.de, dazu brachte, eine Schleppgemeinschaft auf
den Weg zu bringen. Winden und Schleppgeldnde waren bei jedem
Verein vorhanden, trotzdem kam auch an manchen guten Tagen kein
Schleppen zustande, weil jeder Verein fiir sich zu wenige Teilnehmer
zusammen bekommen hatte. In Summe wdren es aber meist genug
Piloten und Windenfahrer gewesen. So kam es, dass sich am
03.04.2014 die Vorstdnde in Unterhausen zu einem Gesprdch getrof-
fen haben. Es hat sich gezeigt, dass einer der wichtigsten Punkte war,
dass man sich auf einer zentralen Plattform trifft, auf der das Ange-
bot und die Nachfrage bekannt gegeben werden kénnte. Im Falle der
Schlepperbande Alb wurde dies iiber eine gleichnamige Whats App
Gruppe realisiert. Obwohl das Wetter im Sommer 2014 nicht optimal
war, kamen so mehr Schlepptage zustande, als es die einzelnen Ver-
eine hdtten auf den Weg bzw. in die Luft bringen konnen.

Kontakt zur Schlepperbande Alb kann iiber die fiinf Vereine aufge-
nommen werden. Fiir das Flugjahr 2014 jedenfalls, hat sich das Motto
»dass es fliegt” bestdtigt und gleichzeitig sind sich die Vereine und
deren Mitglieder noch ndher gekommen.

Ulrich Randecker

Vereinsmeisterschaft 2014

Traumbhaftes Spdtherbstwetter mit sommerlichen Temperaturen und
Siidwestwind bescherte den Haller Drachenfliegern des HGC Einkorn
nahezu ideale Bedingungen fiir ein spannendes und abwechslungs-
reiches Pokalfliegen am Einkorn. Mehr als dreifSig Piloten bauten ihre
Fluggerdte auf und starteten in zwei Durchgdngen am Vormittag und
Nachmittag.

Wihrend beim ersten Durchgang nur kiirzere Fliige mdglich waren
und das Landen nahe des Zielpunktes fiir den Erfolg entscheidend
war, konnten nach dem Mittag mehrere Piloten iiber eine halbe
Stunde im thermisch unterlegten Hangaufwind achtern und kreisen.
Spannende Starts und zielgenaue Punktlandungen unterhielten die
zahlreichen Besucher bis in den spdten Nachmittag. Schon nach dem
ersten Durchgang deutete sich an, dass der routinierte mehrmalige
Vereinsmeister Rainer Rossler aus Mulfingen seinen Titel in diesem
Jahr zuriickerobern wiirde.

Mit seinem ATOS erflog er die lingste Zeit im ersten Durchgang. Auch
im zweiten Durchgang war er unter den Piloten, die den thermisch
auflebenden Wind zu besonders langen Fliigen nutzen konnten und
gewann schliefSlich den Titel vor Jorg Mayer aus Lochgau und Steffen
Frenzel aus Crailsheim, der sich seine Platzierung durch prdzise Lan-
dung nahe am Landepunkt sicherte.

Den Titel des besten Newcomers holte sich Marcel Bender, beste Dame
wurde Dorothea Forster. Rolf Sauer als bester Senior mit einer Ge-
samtplatzierung auf dem achten Rang war mit seinen 72 Jahren der
dlteste Teilnehmer.

Christoph Wankmiiller

Anzeigen

FIiefgen - Paddeln - Radeln

fliegerfreundlicher Urlaub in Spreewaldndhe

thermisch aktives Gebiet,
ganzjahriger Flugbetrieb

Fewo am Fluggelande

mit Garten, Terrasse, Grill...

ferienwohnung-cottbus.net

www.dhv.de
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Hamburger Drachen- und Gleitschirmflieger

Das erste Mal Drachenfliegen ganz ohne Seil

Von Nord nach Siid, vom Flachland zum Hang

Wir, die Drachenschiiler der Vereinsflug-

schule des HDGF, sind Anfang Oktober 2014

eine Woche gen Siiden gefahren. An Bord un-

sere Einfachsegler und unser Vereinsflugleh-

rer Olaf. Mit einem Ziel: Wir wollen den

Hangstart mit unseren Drachen lernen. Wir

hatten fiinf Tage mit mdfigen Wetteraus-

sichten vor uns. Im Gepdck unseren Enthusi-

asmus, Energie, Vorfreude, Respekt und die

Neugierde aufs Fliegen am Hang.

Wo féhrt denn Regina mit uns hin, war mein

Gedanke, denn es ging immer bergauf. Ange-

kommen auf einer kleinen Alm bei Bayrisch-

zell, ging es auch gleich los. Praktische

Theorie, Laufiibungen ohne und mit Drachen,

schwebender Lauf mit begeisternden kurzen

Hiipfern. Immer und immer wieder unter

den strengen und analytischen Augen von Pe-

ter Croniger (DHV-Ausbildungsvorstand), Re-

gina Glas (DHV) und Olaf Barthodzie. Schon

jetzt bei mir Begeisterung PUR fiirs minimale

Abheben. Am Folgetag waren wir an einem héheren Hang. Mir war’s
etwas mulmig zumute. Es war ungewohnt, mit Lotte, meinem gut-
miitigen Drachen, in der Schrdge eines Hanges zu stehen. Wir kennen
doch nur das Starten an der Winde. Loszulaufen, wie am Vortag ge-
iibt, kostete schon etwas Uberwindung. Ich lief, aber es war nicht so
optimal fiir mich. Beim Startlauf zerrte ich mir arg einen Oberschen-
kel, kam aber mit Lotte irgendwie zum Stehen. Ich war echt sauer auf
mich und enttduscht, war es das nun fiir diese Woche?

Neuer Tag, neuer Hang! Hoher als die anderen, so die Aussage von Re-
gina. Als ich den Hang sah, puh 70 Meter, ganz schon hoch. Ich komm
doch aus dem Flachland, ganz aus dem Norden und kenne das Flie-
gen nur in der Ebene. Nun denn, Lotte aufbauen, Hdingegurt einstel-
len, alles checken, Landeplatz genau ansehen, mal driiber laufen, sind
irgendwo Liocher in der Wiese? Kurz und gut, wir, die bereits fliegen
konnten, sollten gleich ganz nach oben. Gesagt, getan. Ich schleppte
Lotte den Hang hinauf. Hoch war’s - aber schon. Als zuriickhaltende
Fliegerin brauchte ich, wie gewohnt, einige Zeit, bis auch ich wollte.

Direkt am Start Gedankenblitze - Theorie Hangstart, wie nochmal,
worauf achten, die Fliigel ausrichten, wann umgreifen, Windfahnen
beobachten, in die Hangneigung laufen, aufrecht bleiben, die Auf-
hdngung ok, den Drachen fiihren und vertrauen - MICH trauen. Es
war wirklich hoch und es hatte Wind. Minuten und Blicke der Unsi-
cherheit. Drachentanz mit dem Wind, an der Kante. Mein Herz schlug
bis zum Hals, der Mund trocken, die Beine zittrig. Viele Male zu Olaf:
wJetzt? Alles gut so? JAA? Jetzt, ich geh raus! Ja jetzt?.“ Dann mein
lautes , Jeeetzt“ - laufen, umgreifen, fiihren. FLIEGEN - frei fliegen -
meine Lotte und ich fliegen. Ein Sekiindchen der Freude, dann Kon-
zentration, Anspannung, Wind beobachten, Landeeinteilung uuund
landen - stehend. Ein Schrei - ein Freudenjuchser - ein breites Grinsen.
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Stolz, kann kaum aufhéren zu grinsen. Ich bin vom Hang geflogen.
Zwei Tage waren wir an diesem Hiigel. Einige aus der Truppe mach-
ten hier ihre ersten Alleinfliige mit dem Drachen iiberhaupt. Es war
toll, ihnen dabei zuzusehen, mit zu fiebern, die Freude zu teilen. Sie-
benmal von diesem Hang und mit jedem Start wurde ich etwas mu-
tiger und sicherer. Wie Ameisen zur Kénigin krabbeln, bugsierten wir
unsere Drachen wieder und wieder ganz nach oben. Erneut starten,
fliegen, landen war mein Antrieb.

Fliegen, so frei mit meinem Drachen. Aufregung, Freude, Konzentra-
tion, Mut, Zutrauen, den Wind, das Abheben und Steuern. Einfach
frei fliegen und gut landen auf den FiifSen.

Unsere Gruppe Alexander, Gustl, Andreas, Sabine, Sepp, Andreas, Ki-
lian, Peter, Regina, Olaf und ich verstanden uns super und hatten ei-
nen tolle Woche am Hang und rum um Bad T6lz. Ja, so ist es, wenn
eine Drachenfliegerin vom Flachland sich aufmacht, die Berge zu er-
obern. Dies war erst der Anfang, ich komme wieder.

Seid alle gegriifst von der Roten Zora aus Hamburg

Franca Knappe

Danke an Regina Glas, Willy Kravanja, Peter Croniger, Olaf Bart-
hodzie, an den Fliegerclub LSV Greiling fiir die tolle Gastfreundschaft
in ihrem Vereinsheim und Danke an die Bauern, auf deren Hiigeln
wir iiben durften.

www.dhv.de
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Fohnflieger

Neulich am Brauneck — stellvertretend fiir all die anderen wunder-

schonen Siidstartpldtze am Alpennordrand (und andersherum).

Fohn war angesagt, Fohnwolken am Himmel, ansonsten glasklare

Sicht zur Zugspitze, im Siiden die Fohnmauer am Alpenhauptkamm.

Wie im Bilderbuch, wie im Theorieunterricht nicht schoner zu be-

schreiben. Am Siidstart leichter Siidwind und ein Haufen startberei-

ter Piloten. Und fiir mich die Frage nach dem Warum? Warum

versucht ein Pilot/in an solch einem Tag zu fliegen? Was geschieht in

seinem Arbeitspeicher in diesem Moment? Mit welchen Gedanken be-

schdftigt er sich zu seiner Startentscheidung?

» Weil heute Wochenende ist und ich Zeit hab?

» Weil ich es mir schon seit 4 Wochen vorgenommen habe, endlich
wieder zu fliegen?

» Weil die anderen heut auch hier sind — und auch fliegen?

» Weil ich derart gut bezahlt werde dafiir, hier mein Leben zu ris-
kieren?

» Weil meine Freundin/Wohnung/Auto weg ist und ich eh Schluss
machen will. Hier und heute?

» Weil ich keinen Plan habe und mich freu, nicht alleine hier zu sein?

» Weil ich so wenig zum Fliegen komme und heut geht’s ja -vermut-
lich?

» Weil ich es ihnen zeigen will, wie's geht?

» Weil wir schon immer bei 90er Siid am Patscherkofel hier noch ge-
flogen sind?

» Weil die Profis sagen, eine Druckdifferenz von soundso viel macht
noch nix? Profilneurose? Arroganz? Selbstiiberschdtzung? Dumm-
heit?

Redaktionsschluss
Mai Info 193 - 2. Mdirz 2015

Juli Info 194 - 2. Mai 2015
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» Weil hier am Startplatz der Wind so schon ruhig ist?

» Weil, seit ich hier bin, die Startbedingungen schén erscheinen?
Fiir mich ist es schwer nachvollziehbar, welche Motivation diese Pilo-
ten wirklich antreibt.

Ich bin lieber Kanu gefahren. Nicht weit siidlich liegt der Sylven-
steinsee. Wir legen das Boot ins Wasser und kurz darauf gleiten wir
iiber einen fast glatten und herrlich ruhigen See. Nach einer Stunde
ein Stop am Ufer, ein kleines Steak grillen. Ein traumhafter Tag. Fast
windstill hier unten am See. Noch scheint der Féhn den darunter lie-
genden Kaltluftsee nicht zu durchdringen.

Gleich darauf ein plotzliches Rauschen vom Gipfelbereich der umlie-
genden Berge, und 30 Sekunden spdter ist er hier unten bei uns. Der
Sturm. Der Fohn. Mit 50-60 km/h fegt er iiber den See, in kiirzester
Zeit Schaumkronen am Wasser. An eine Heimfahrt quer iiber den See
ist nicht zu denken. Wir warten ab, trinken gemiitlich ein weiteres
Bierchen. Mehr bleibt uns im Moment nicht.

Fiir mich ist es spannend zu beobachten, besonders vom Ufer aus. Und
immer wieder iiberraschend die unglaublich kurze Zeitspanne zwi-
schen ruhig und vogelwild. Kaum 10 Minuten spdter ist der Spuk vor-
bei. Nix riihrt sich mehr, alles wird wieder ruhig. Wir

konnen weiter. Fiir den Rest des Tages bleibt es so. Mitten auf dem
Wasser wdre es mit dem Kanu sehr ungemiitlich gewesen. Noch viel
spannender aber fiir den, der in diesem Moment irgendwo in der Luft
hdngt. In heftig turbulenter Luft, bei mehr als 60 km/h — und ohne
Bierchen. Er kann nicht abwarten, sich irgendwo hinsetzen und zu-
schauen, denn so schnell ldsst sich kein Flug beenden.

Am Brauneck fanden bis Mittag viele Fliige statt. Es geschah an die-
sem Tag kein fohnbedingter Unfall. Eigentlich tolll.

Helmut Achatz

PS. Nicht, dass das Brauneck mit diesem Artikel in Verruf gerdt. Es

steht hier stellvertretend fiir die vielen anderen wunderschénen Siid-
startpldtze, an denen bei Fohn etwas mehr Vorsicht angeraten wdre.

Leserbrief

Info zur Spendenaktion fiir
Fritz Reinheimer

Liebe Fliegerinnen und Flieger oder Fliegerkameraden, ich bin sehr
positiv iiberrascht, welche Anteilnahme der Spendenaufruf ausgeldst
hat und es bestdrkt mich in meinem Tun und Wirken fiir unseren
Sport, auch weiterhin immer mit Rat und Tat und eigenem Werkzeug
bei allen Vereinsaktivitdten behilflich zu sein. Es wird immer wieder
Leute geben, die wie auch in meinem Fall, noch Ol ins Feuer giefSen,
aber die Vielzahl der fremden Fliegerkameraden, die mir, obwohl sie
mich noch nie gesehen haben, einen kleinen Betrag zukommen liefSen,
hat mich sehr geriihrt. Dafiir méchte ich mich ganz herzlich bedanken
und hoffe, dass auch die Vereine aus einem solchen Vorfall ihre
Schliisse ziehen und Arbeitseinsdtze besser absichern, auch wenn das
mit Kosten und Aufwand verbunden ist. Herzlichen Dank und viele
Griifse aus dem Odenwald.

Fritz Reinheimer
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Mit dieser Ubung kriiftigst du genau die Muskulatur, die beim Liegen im Gurtzeug beansprucht wird. Achte darauf, dass
du den Oberkoérper unbeweglich hiltst und dich nicht zuriicklehnst.

Fitnesstraining
flir Gleitschirmflieger

Fliegen ist Sport. Deshalb verbessert Training die Leistung.

Text und Fotos Christian Bitzer

er lingere Fliige absolviert, bemerkt héufig, dass sich
W die korperliche Fitness als limitierender Faktor der flie-

gerischen Leistung herausstellt. Vor allem, wenn du
mehrere Tage nacheinander fliegst, beanspruchst du deine Mus-
kulatur sehr. Mit dem Training, das wir heute vorstellen, wird dir
das Fliegen in Zukunft leichter fallen und mehr SpaR machen. Als
Zusatzbonbon schiitzt es dich auch im Alltag vor Riicken- und
Schulterschmerzen.

Das Fliegen erfordert eine ganz besondere Art der Leistungsfa-
higkeit. Wahrend es in vielen Sportarten darauf ankommt, eine
dynamische Bewegung sehr schnell und mit grofRer Kraft auszu-
fiihren, kommt beim Fliegen eine weitere Herausforderung hinzu:
das Halten einer eingenommenen Position mit nur geringer Be-
wegung. Um sich optimal darauf vorzubereiten, kann und sollte
bereits am Boden geiibt werden. Ein wirkungsvolles Training setzt
sich dabei stets aus einem Anteil dynamischer Ubungen und ei-
nem Anteil statischer Ubungen zusammen.

Fiir die Muskulatur bedeutet es etwas ganz anderes, eine Hal-
tung statisch einzunehmen, als sich dynamisch zu bewegen. Ein
Grund dafiir ist, dass dazu unterschiedliche Muskelfasern benétigt
werden. Jeder Muskel setzt sich aus sogenannten schnellzucken-
den und langsamzuckenden Muskelfasern zusammen. Die
schnellzuckenden Fasern bewirken, wie der Name schon sagt,
schnelle Bewegungen und entwickeln groRe Kraft, ermiiden aber
auch schnell. Durch Training werden sie stirker und dicker. Die
langsamzuckenden Fasern hingegen bringen nur geringe Kraft
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auf, das aber konstant iiber eine lange Zeit. Wenn du sie trainierst,
verbesserst du damit vor allem ihren Stoffwechsel und damit ihre
Fdhigkeit, iiber lange Zeit zu arbeiten. Da diese beiden Arten von
Muskelfasern ganz unterschiedliche Aufgaben erfiillen, solltest
du sie auch mit unterschiedlichen Trainingsreizen fordern. Mit
der Fliegerfitness, die wir heute vorstellen, werden beide Teilas-
pekte der muskuldren Leistungsfahigkeit verbessert.

Eine fiir den Flieger sehr wichtige Muskelgruppe ist die Hiiftbeu-
gemuskulatur. Sie setzt sich aus mehreren Muskeln zusammen,
die von Becken und Wirbelsdule an die Oberschenkel ziehen.
Noch vor zehn Jahren wurde hiufig davon abgeraten, diese Mus-
keln zu trainieren, da man befiirchtete, das wiirde Fehlhaltungen
verursachen. Heute hat sich dagegen die Auffassung durchgesetzt,
dass diese wichtigen Muskeln die Wirbelsédule stabil halten und
schiitzen. Ihre Funktion ist es, die Beine vor dem Bauch zum Ober-
korper hin zu bewegen. Wenn du beim Fliegen ein Bein anhebst,
um steiler in die Kurve zu kommen, dann ist diese Muskulatur
gefordert. Und was besser trainiert ist, funktioniert auch besser.

nen Hocker setzt und beide Beine waagrecht vorne anhebst.
Du kannst dich dabei mit den Hinden am Hocker festhalten.
Vielleicht féllt dir auf, dass diese Haltung der Position vor allem
im Liegegurtzeug dhnelt. Beginne die Ubung zunichst mit einer
dynamischen Bewegung: Ziehe die Beine langsam gebeugt zum

1 Du kannst die Hiiftbeuger trainieren, indem du dich auf ei-
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Bei dieser Ubung fiir die stabilisierende Bauchmuskulatur bildet der Korper maglichst eine Linie, stelle sicher, dass du deine Hiiften nicht

w durchhiingen lésst oder zu hoch hiiltst.

Bauch und strecke sie dann wieder méglichst waagrecht. Wer die Ubung zum ers-
ten Mal macht, wird nicht viel mehr als zehn Wiederholungen schaffen. Mache da-
nach eine kurze Pause und danach noch einen Durchgang. Versuche, die
Wiederholungszahl von Training zu Training langsam zu steigern. Um die zweite
Form der Muskelarbeit, das Halten in dieser Position zu trainieren, héltst du die
Beine gestreckt und bewegungslos, mdglichst waagrecht vor dem Korper. Halte
diese Position 20 Sekunden und versuche, dich von Training zu Training um 5 Se-
kunden zu steigern.

Bei dieser Ubung hast du sicher auch deine Bauchmuskulatur gespiirt. Da
auch sie fiir das Fliegen sehr wichtig ist, machen wir fiir sie noch eine extra
® Ubung: die Planke. Gehe in eine Liegestiitzposition und stiitze dich dann auf
den Unterarmen ab. Halte diese Position 30 Sekunden und versuche, auch diese
Ubung von Training zu Training linger durchzuhalten. Wichtig ist dabei, dass dein
Rumpfund deine Beine eine Linie bilden. Ein hiufiger Fehler ist, das GesiR zu weit
nach oben zu halten. Wenn deine Bauchmuskeln dabei zu zittern beginnen, ist das
kein Anlass zur Besorgnis, sondern die Anstrengung (die sich auch ohne Zittern
einstellt). Um die seitliche Bauchmuskulatur mit einzubeziehen, drehst du dich
auf die Seite. Jetzt beriihren nur noch ein Fuf3 und der Unterarm den Boden. Auch
diese Stellung héltst du 30 Sekunden und versuchst, dich langsam zu steigern.
Doch nicht nur die Kraft des Rumpfes muss fiir das Fliegen trainiert werden. Um
kriftig an den Bremsen ziehen zu kénnen, benétigen wir Kraft in den Armen und
dem oberen Riicken.

dem Stand nach vorne, bis dein Oberkorper parallel zum Boden ist und stiitzt

dich mit einer Hand auf der Sitzfliche eines Stuhles ab. In der freien Hand
hiltst du ein Gewicht, das du vertikal zum Boden hédngen lisst. Indem du es nun
zur Brust ziehst und wieder absenkst, trainierst du die Muskeln an Oberarmen und
oberem Riicken.

3 Eine hervorragende Ubung dafiir ist das Rudern. Du lehnst dich dabei aus

Um das Training nicht einseitig zu gestalten und muskulidren Dysbalancen vor-
zubeugen, ist es wichtig, auch die Gegenspieler der Fliegermuskulatur zu krifti-
gen. Mit den Klassikern Kniebeugen und Liegestiitzen kann man zum Beispiel die
wichtigsten Antagonisten kriftigen: Hiiftstrecker und Brustmuskulatur. Fiihre
beide Ubungen so oft durch, bis du ein deutliches Brennen in den Muskeln spiirst-
und dann noch 3 bis 5 Mal. Das Ganze wiederholst du 2 bis 3 Mal. Versuche auch
dabei, von Training zu Training etwas mehr Wiederholungen zu machen. Ein mo-
tivierender Gedanke hilft dir, das Training durchzuhalten: Wer trainiert, fliegt bes-
ser, leichter und sicherer.

- Wer Fragen hat: Bitzer-Sporttherapie@t-online.de

www.dhv.de

Fiir das kriftige Ziehen an den Brem-
U sen brauchst du starke Riicken- und
Armmuskulatur. Ziehe das Gewicht so-
weit nach oben bis es fast deine Brust
beriihrt und achte darauf, keinen Rund-
riicken zu machen.
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WETTER | TALWINDE

Ein nahezu wolkenloser Hoch-
sommertag in den Alpen. Die
starke Sonneneinstrahlung sorgt
fiir krdftige Talwinde. In den
Konvergenzbereichen am Alpen-
hauptkamm wie hier bei den
Hohen Tauern am Gasteiner Tal
ist die Basis sehr hoch.

Friithjahr: Solange die hheren Berge der Alpen noch mit
Schnee bedeckt sind, bleibt der Kreislauf der alpinen Pumpe
auf die niedrigeren Randbereiche beschriéinkt.
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Volumenteffekt: Im Vergleich zum Flachland gibt es in den Bergtilern weniger Luft, die erwidrmt werden kann. Entsprechend friiher

und stdrker entwickelt sich die Thermik.

inatmen. Ausatmen. Das macht
E auch die Natur im Ablauf eines Ta-
ges. In den grofRen Gebirgen wie den
Alpen stromt tagsiiber die Luft die Tdler hi-
nauf, wihrend sie nachts in umgekehrter
Richtung hinaus flieft. Talwind und Berg-
wind heiRRen die zugehérigen Phinomene.
Sie werden hauptsichlich von der Sonne
angetrieben - iiber das Aufheizen (tags-
iiber) und Abkiihlen (nachts) des Geldndes.
Beides geschieht in den Bergen in der Re-
gel schneller und stirker als im Flachland.
So entstehen groRrdumige Temperaturun-
terschiede, die zwangsldufig zu Ausgleich-
stromungen fiihren.
Dass die Luft sich im Gebirge besser auf-
heizt, hat mehrere, gleichzeitig wirkende
Griinde. Da ist zum einen das verringerte

Hochsommer: Bei ungehinderter Sonneneinstrahlung entwickeln
sich am Alpenhauptkamm die kriiftigsten Hitzetiefs. Sie sorgen
fiir starke Talwinde. Die Thermikentwicklung im Alpenvorland

wird durch Absinkprozesse unterdriickt.

www.dhv.de

Luftvolumen: Da hohe Berge weit in den
Luftraum hineinragen und dort mit ihrem
Fels den Raum einnehmen, befindet sich
in den verbleibenden Talquerschnitten
deutlich weniger Luftmasse. So wie weni-
ger Wasser in einem Topf bei gleicher
Flamme schneller kocht, erwdrmt sich
auch die kleinere Luftmenge im Gebirge
bei gleicher Sonneneinstrahlung schneller
(siehe Grafik oben).

Hinzu kommt die in der Héhe diinnere
Luft. In den Bergen hat die Luft eine gerin-
gere Dichte als in vorgelagerten, tieferen
Regionen. Das heifRt: In jedem Kubikmeter
Luft gibt es weniger Molekiile, die von der
Widrmestrahlung in Schwingung versetzt
werden miissen, damit die Temperatur
steigt. Luft in 3.000 Meter Hohe erwdrmt

sich bei gleicher Sonneneinstrahlung um
etwa 20 Prozent schneller als auf Meeres-
hohe.

Der dritte groRe Temperaturtreiber im Ge-
birge ist die Hangneigung. Luft wird stets
vom Erdboden als Heizfldche erwdrmt. Der
Erdboden wiederum heizt sich auf, indem
er eingestrahlte Sonnenenergie schluckt.
Der grof3te Energieumsatz findet dort statt,
wo die Sonnenstrahlen senkrecht auf den
Boden treffen. Steht die Sonne schrig, wie
in unseren Breiten iiblich, werden die dazu
passend geneigten Hinge die stirkste Heiz-
wirkung entwickeln. Das kann auch schon
frith am Tag ein steiler Osthang sein.
Normalerweise 16st sich erwdrmte Luft
vom Boden ab und steigt auf, wenn sie ge-

geniiber den dariiber liegenden Luftmas- p

Bewdlkung: Wenn dichte Wolken am Alpenhauptkamm die Sonnen-
einstrahlung abschirmen, kommen die Talwinde nur schwiicher in
Gang. Die Thermikentwicklung am Alpenrand ist weniger gebremst.
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P> sen einen Temperaturvorsprung von rund

zwei Grad Celsius besitzt. Allerdings haben
Luftpakete auch die Tendenz, sich an Ober-
flichen anzuschmiegen. An Gebirgshin-
gen fiihrt das dazu, dass die Luft nicht
gleich senkrecht aufsteigt, sondern erst
einmal die Hinge hinauf kriecht. Durch
den lingeren Kontakt mit der Bodenhei-
zung wird den Luftmassen nochmals mehr
Wirmeenergie zugefiihrt. Entsprechend
stark sind deshalb die Thermiken, die oben
an den Berggraten ablosen.

Ein Hitzetief entsteht

Wenn nun in den Bergen im Tagesverlauf
die Luft friiher, schneller und stéirker er-
warmt wird als im flacheren Umland, pas-
siert folgendes: Die warme Luft steigt an
und iiber den Berghidngen auf. Dadurch
sinkt dort am Boden der Luftdruck ein we-
nig, ein sogenanntes Hitzetief entsteht. Da-
raus ergibt sich im Verhiltnis zum
umliegenden Vorland ein Druckunter-
schied von wenigen Hectopascal. So wie all-
gemein im Wettergeschehen die Luft vom
Hoch zum Tief stromt, saugt nun das Hit-
zetief der Berge die Luft vom Flachland an.
Die Luft flieRt am ehesten dort, wo ihr am
wenigsten Hindernisse im Wege stehen:
durch die Tiler, die wie Stromungskanile
wirken. Voild, der Talwind ist geboren.

Im Grunde ist jede Thermik im Verhiltnis
zu ihrem Umfeld ein kleines Hitzetief.
Summiert man nun die Effekte der vielen
Thermiken, die an den Berghdngen entste-
hen, ergeben sich groRere Strukturen. Je-
der Berg, jede Bergkette und letztendlich
ganze Gebirgsmassive bilden so ein eigenes
Hitzetief, in das die Luft bodennah hinein
stromt. In der Hohe gibt es als Ausgleich
eine Gegenbewegung. Dort stromt Luft aus
den Bergen ins Flachland hinaus, wo die

Anzeige

Unterschdtzte Talwindfallen

Im Fliegeralltag gibt es zwei Einfllisse der Talwindstromung, die vielen Piloten im-

mer wieder zum Verhdngnis werden. Man sollte sie bei der Flug- und Startzeitpla-
nung beriicksichtigen:
Die Uberstrdmung der Vorgebirge: Entwickeln sich die Hitzetiefs in den Zentralal-

pen krdftig, reicht das Volumen der Téler zur Lieferung des Luftnachschubs allein
nicht mehr aus. Die Hitzetiefs saugen dann auch auf dem direkten Weg iiber vorge-
lagerte niedrigere Bergketten Luft an. Auf den Siidflanken bilden sich nun ausge-
priigte Lee-Gebiete. Durch solche Einfliisse konnen manche Siidstartpldtze und
deren zugehorigen Hiinge, wie z.B. der Wildkogel im Pinzgau, héufig nur bis zum
Mittag genutzt werden.

Thermische Mittagspause: Bevor der Talwind eingesetzt hat, bilden sich vormittags
an Ost- und Siidosthéngen schon teils kriftige Thermiken. Wer dann startet, hat
gute Chancen sich in die Héhe zu schrauben und bereits auf Strecke zu gehen. Ge-
gen Mittag sind diese Thermiken aber hiufig mit einem Mal wie abgeschnitten.
Das ist das Zeichen: Der Talwind ist da. Er bringt neue, erst noch kiihlere Luftmas-
sen ins Tal, welche die Thermikentwicklung voriibergehend bremsen. Es kann bis zu
einer Stunde dauern, bis der thermische Hangaufwind wieder seine volle Stérke er-
reicht. Wer in dieser Phase startet, lduft Gefahr abzusaufen. Es lohnt sich also, ent-
weder bewusst friiher zu starten, oder die thermische Mittagspause am Startplatz

auszusitzen.

Luftmassen dann absinken. Dadurch steigt
dort am Boden der Luftdruck, was den
Kreislauf des zum Hitzetief einflieRenden
Talwindes und des ausflieRenden H6hen-
windes verstarkt.

Die Entwicklung der Thermiken, des Hit-
zetiefs und der Talwinde hat einen typi-
schen Tagesgang. Morgens, wenn nur die
Osthénge der Berge schon gut in der Sonne
stehen, steigen dort bald erste Warmluft-
blasen auf. Doch die dabei bewegten Luft-
massen erreichen noch nicht das Volumen,
um die Luftstromungen ganzer Tdler zu be-
einflussen. Zum spéteren Vormittag hin
werden aber zunehmend die Siidost- und
Siidhdnge gut beschienen. Vor allem an
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den geschlossenen Bergflanken entlang
der groRen West-Ost ausgerichteten Quer-
tiler der Alpen schieben sich nun grofere
Warmluftmengen die Hinge hinauf.

Je hoher die Hinge reichen und je besser
sie beschienen sind, desto mehr Luftvolu-
men wird von ihnen erhitzt und bewegt.
Deshalb kommt der thermisch bedingte
Wind als erstes in engen Hochtdlern in
Gang. Die deutlich groferen Luftmassen in
den Haupttilern brauchen etwas linger,
bis sie in Schwung kommen. Bis zum frii-
hen Nachmittag zeigt das alpine Pumpen
bis ins Alpenvorland seine Wirkung, (Bei-
spiel: der klassische Bayerische Wind aus
nordlichen Richtungen in die Alpen).

Jedes Tief hat einen Kern, in dem der Luft-
druck am niedrigsten ist. Das gilt auch fiir
ein Hitzetief. Die Alpen sind allerdings zu
grofd und vielfiltig, als dass sich dort ins-
gesamt ein eindeutiger Tiefdruckkern lo-
kalisieren lieRe. Vielmehr entstehen
jeweils iiber den lokalen Gebirgsmassiven
einzelne Hitzetiefs. Die Stirksten davon
sind an sehr sonnigen Tagen im Hochsom-
mer typischerweise am Alpenhauptkamm
zu finden. Bekannte Schwerpunkte sind die
Region der Hohen Tauern, die hohen Gipfel
rund um das Vinschgau und Engadin sowie
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Aufziehiibungen im Tal-
wind am Landeplatz von
Lermoos Im weiten Tal-
kessel vor der Zugspitze
treffen sich in der Regel
zwei Talwindstromungen.
Die eine flieBt aus Nord
vor der Zugspitze entlang,
die andere kommt aus
West (im Riicken des Pilo-
ten). In Bodennihe ist es
dort turbulent, weiter
oben werden Konvergenz-
effekte spiirbar.

die Berge zwischen Wallis und Tessin.

In diesen und weiteren Regionen tritt eine
Besonderheit auf: Dort flieRen die ange-
saugten Luftmassen sowohl von der Nord-
wie von der Siidalpenseite zusammen. Es
bildet sich eine Konvergenz, durch die die
Luft zwangsweise weiter gehoben wird.
Das fiihrt zu einer Labilisierung. Die ther-
mischen Aufwinde werden kréftiger, das
Hitzetief verstarkt sich. Besonders deutlich
wird das vor allem an stabilen, wolkenlo-
sen Hochdrucktagen im Sommer. Wih-
rend in den meisten Teilen der Alpen die
Thermik dann nur sehr zdh daher kommt,
entwickeln sich in den Hauptzentren des
Hitzetiefs am Alpenhauptkamm sehr hoch
reichende, groRflichige Auftriebszonen. Es
sind die Tage, an denen dort Rekordhéhen
erflogen werden konnen.

Das Zentrum eines Hitzetiefs in den Bergen
liegt iibrigens selten genau iiber den Kam-
men und Gipfeln. Die Siidseite von Ho-
henziigen wird deutlich besser beschienen,
heizt sich also stirker auf. Der Kern des
Hitzetiefs ist deshalb zur warmeren Seite
eines Gebirgsmassivs verschoben. Das
kann lokal interessante Effekte hervorru-
fen: Der Talwind macht dann nicht an Gra-
ten und Passhohen halt, beziehungsweise
entschwindet dort nicht komplett als Be-
standteil der Thermikschlduche gen Him-
mel, sondern flieBt auf der anderen Seite
hin zur stiarkeren Thermik noch ein Stiick
bergab. Bekannte Beispiele sind der Malo-
jawind iiber den Malojapass ins Oberenga-
din oder der Grimselwind tiber den
Grimselpass ins Goms in der Schweiz.
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Einfluss der Wetterlage

Die bisher beschriebene Entwicklung von
Hitzetiefs und Talwinden ist stark ideali-
siert. In der Praxis mischen noch viele wei-
tere Faktoren mit, die sich von Tag zu Tag
oder im Jahresverlauf verindern kénnen.
Hitzetiefs kdnnen nur dort entstehen, wo
es auch Thermik gibt. Liegt in den héheren
Bergen Schnee, der die eingestrahlte Son-
nenenergie reflektiert, bilden sich Hitze-
tiefs nur an den schneefreien, niedrigeren
Hohenziigen. Die Luftzirkulation der Alpen
bleibt dann auf die Voralpen beschrinkt,
Talwinde sind kaum ausgepréagt (siehe Gra-
fiken Seite 73). Auch Wolken, die die Sonne
abschirmen, bremsen die thermische Ent-
wicklung. Ist der Alpenhauptkamm in
dichte Wolken gehiillt, wihrend die Voral-
penbereiche sonnig beschienen sind, ist
die Talwindentwicklung verzogert, weni-
ger stark oder sogar ganz ausgesetzt.

Die allgemeine Wetterlage und ihre grof3-
rdumige Druckverteilung haben einen
wichtigen Einfluss. Herrschen Luftdruck-

WETTER | TALWINDE

differenzen zwischen Nord- und Siidseite
der Alpen, iiberlagern sich diese mit den
durch die Hitzetiefs erzeugten Druckver-
haltnissen. Ist beispielsweise der Luftdruck
im Siiden hoher als im Norden, schlédgt die
Luftdruckabsenkung durch ein Hitzetief
auf der Siidseite des Alpenhauptkamms
nicht so stark ins Kontor. Die stirksten Hit-
zetiefs kdnnen ihren Kern dann sogar deut-
lich noérdlich des Alpenhauptkamms
haben. An solchen Tagen werden die Tal-
winde aus Norden schwicher wehen. Im
umgekehrten Fall, wenn zu einem tieferen
Luftdruck im Siiden noch zusétzlich die
Absenkung durch das Hitzetief hinzu-
kommt, kann sich der Talwind im Tages-
verlauf sehr kriftig entwickeln.

Wer bei der Vorbereitung eines Flugtages
solche Wetterfaktoren im Blick behdlt
(Schneesituation, Bewolkung, Druckgra-
dienten), kann leicht abschdtzen, ob mit
stirkeren oder schwicheren Talwindein-
fliisssen zu rechnen ist. *J
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DHV-Verbandsarzt Ecki Schroter bei
seinem ersten Flug mit dem Atos.

/wischen Bremsleinen
und Carbon-Speedbar

Drachen- und Gleitschirmfliegen im Wechsel

Text Regina Glas | Fotos Tobias Bauer

immer ein Traum von Eckhart Schro-
ter. Ecki ist DHV-Verbandsarzt und
Betreuer der Drachen-Nationalmannschaft.
1990 hat er mit dem Drachenfliegen be-
gonnen und 1996 seine Gleitschirm-Prii-

F liegen wie ein Vogel, das war schon

fung absolviert. Dass man sich nicht auf
eine Flugsportart festlegen muss, beweist
Ecki eindrucksvoll. Als Teamchefin der
Drachennationalmannschaft habe ich ihn
iiber das Drachen- und Gleitschirmfliegen
und seine Erfahrungen befragt.

Was macht Ecki da bloR unter einem
Atos, fragte ich mich am Startplatz Col de
la Forclaz in Annecy. Bei den Weltmeister-
schaften 2014 der Starrfliigler nutzten am
letzten Trainingstag Teilnehmer und Hel-
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fer die Moglichkeit fiir einen Freiflug. Auch
Ecki wollte fliegen. Ich dachte allerdings,
dass er seinen Gleitschirm am Start dabei
hitte. Ecki grinste spitzbiibisch und er-
zdhlte mir, dass er heute Atos fliegen wird.
Felix Riihle, Inhaber der Firma A.LR., hitte
ihn bereits in die Technik eingewiesen und
es konne gleich losgehen. Ich war nervoser
als Ecki - schlieRlich brauchte ich ihn als
Arzt und Betreuer fiir das Team. Lachend
sagte ich ihm, dass ich ihn nicht verarzten
kann, falls er eine Bruchlandung baut.
Aber Ecki versicherte mir, dass alles gut
gehen wird. Soll ich beim Start hin-
schauen, oder drehe ich mich lieber weg?
Ecki ist iiber 10 Jahre nicht mehr Drachen
geflogen. Ob das bloR gut geht? Aber ich

schau halt doch hin, um ihn im Notfall
noch schnell ein paar Tipps geben zu kon-
nen. Der Wind passt perfekt und der Start
funktioniert einwandfrei. Puhhh.....bin ich
froh! Nach wenigen Minuten ruft Ecki be-
reits ,Alles super” aus iiber 100 m Start-
iiberhohung. Er fiihlt sich anscheinend
wohl dort oben.

I Ecki, Du bist lange Jahre Drachenflieger ge-
wesen. Dann bist Du zum Gleitschirmfliegen
gewechselt. Was war damals der Grund.
Ich habe zundchst gar nicht gewechselt. Es
war einfach spannend, ein neues Fluggerit
zu erlernen und dessen Vorziige zu erfah-
ren. Noch mit meinem Maxi II (25 kg) und
einem selbst gendhten Rucksackpacksack
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habe ich versucht, den Drachen in der Re-
visionszeit selbst zum Start zu tragen. Und
damit bin ich neben meinem gleitschirm-
fliegenden Freund am Osterfelder klaglich
eingegangen. Erst bei der Landung im star-
ken Talwind, mit den damals noch nicht
gut zu beschleunigenden Schirmen bekam
er dann SchweilStropfen auf die Stirn ge-
trieben. Bis 1998 bin ich beide Geréte ge-
flogen. Als ich dann beim Drachendoppel-
sitzerfliegen mit meiner Frau (die perfekt
laufen kann!) einen Fehlstart (nur ein ver-
bogener Steuerbiigel) an der Hochries
hatte, habe ich Passagierfliige nur noch
mit dem Gleitschirm gemacht. Mit wach-
sender Familie und weniger Zeit fiir das
Fliegen, auch aus beruflichen Griinden,
habe ich dann das Drachenfliegen zu-
ndchst aufgegeben. Zum Einen ist die Ge-
pickmenge beim Familienurlaub
eingeschriankt und zum Anderen fehlt die
geritespezifische Ubung, wenn die Flug-
tage begrenzt sind. Und dann ist es ja auch
nicht ganz billig, mehrere Gerdte zu besit-
zen und zu unterhalten.

i Welcher Flugsport fasziniert Dich mehr?
Die Entwicklungen im Gleitschirmfliegen
in den letzten Jahren in Hinblick auf
Leichtbau, Handling und Leistung sind
schon begeisternd. In einem 5 kg-Rucksack
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Ecki im Wechsel zwischen
Schirm und Drachen

ein ganzes Fluggerdt dabei zu haben, mit
dem man auch noch Spazierenfliegen
kann, macht einfach SpaR. So einfach und
unkompliziert kommt man mit nichts an-
derem in die Luft. Fiir mehr als etwas Walk
and Fly, Urlaubsfliegen und ein bisschen
auf Strecke gehen reicht es bei mir aller-
dings nicht. Und doch faszinieren mich
auch die heutigen Leistungsgrenzen im
Wettkampf, beim Acro-Fliegen und Fly-
and-Hike-Abenteuern. Das ist dann etwas
zum Traumen.

Beim Drachenfliegen fand ich schon im-
mer die Geschwindigkeit und damit auch
die sehr direkte Dynamik super. Ein Win-
gover ist beim Drachen eine geflogene Fi-
gur, in der man die Krifte zwischen den
Schulterblittern fithlen kann, als wiren es
die eigenen Fliigel. Man verschmilzt sozu-
sagen mit dem Gerdt. Dieses Vogelgefiihl
ist mir beim Gleitschirmfliegen immer ab-
gegangen. An der Kante einer Klippe wie
in Famara mit voll gezogenem Biigel ent-
lang zu heizen und dann die Geschwindig-
keit in Hohe umzusetzen, ist einfach ein
Erlebnis. Und dann noch der technische
Aspekt. Ich finde die modernen Drachen
und Starrfliigel extrem elegant. Und die
Carbonbauteile und Mechanik eines Starr-
fliigels sprechen einen alten Modellbauer
einfach an.

I Was waren Deine schonsten Fliige? Hattest

Du auch mal negative Erlebnisse?
Wenn man so zuriickblickt, kann man ei-
gentlich gar nicht sagen, was der schénste
Flug gewesen sein sollte, da es so viele wa-
ren. Aber immer hatte jeder so seinen ei-
genen Reiz. Sei es, dass man eine beson-
dere Perspektive der Landschaft oder nur
ein Detail des Bergwaldes, eine besondere
Wolkenformation oder ein grofRen Greif-
vogel entdeckt hat. Oder gemeinsam mit
einem Freund geflogen ist und ein ge-
stecktes Ziel erreicht hat. Meist waren die
besonders schonen Momente allerdings
eher unvermutet und spontan. In der Sai-
son 2014 hatte ich meine ldngsten, hochs-
ten und weitesten Gleitschirmfliige. Ich
hatte das Gliick, an den wenigen wirklich
guten Tagen bei uns auch frei zu haben.
Der schonste Flug war aber dann erst im
August. Nach endlos geduldigem Gebastel
an der Reiter Alm ging es endlich aufwirts.
An Felswdnden entlang nach oben zu stei-
gen, fasziniert mich immer wieder. Und
zur Belohnung kam noch ein imposanter
Ginsegeier aus dem Salzburger Zoo vorbei
geglitten, um mir zu zeigen, wie das Flie-
gen so richtig geht.
Das unangenehmste Erlebnis mit dem
Schirm hatte ich vor tiber 15 Jahren im Lee
des Steinernen Meeres. Ca. 300 m tiber ei-
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Cooler Anflug, sichere
Landung auf den Ridern beim
ersten Flug mit dem Atos

nem kleinen Bergriicken beendete ein
massiver Klapper meinen bis dahin ldngs-
ten Streckenflug. An der Rettung ging ich
zwischen den Bdumen eines lockeren Wal-
des unverletzt zu Boden. Bei dem tiber drei-
stiindigen Abstieg konnte ich mir dann in
Ruhe iiberlegen, was ich falsch gemacht
hatte. Bis dahin kam ich mir unverwund-
bar vor. ... mir passiert so was nicht, ich
kann’s ja.... Das hat mir den Schneid ganz
schon abgekauft. Erst iiber ein paar Jahre
hinweg habe ich dann wieder gelernt, mir
und dem Gerdt zu vertrauen und die Fliige
entspannt zu genief3en.

i Du fliegst seit der WM 2014 in Annecy wie-
der Drachen bzw. Starrfliigler. Was hat Dich an-
getrieben, wieder umzusteigen? Wie war Dein
erster Flug mit dem Drachen nach langer Zeit?
Warst Du nervos?
Letztlich hat mich ja die Eleganz und Leis-
tung der Starrfliigel immer fasziniert. Bei
den Weltmeisterschaften konnte ich im-
mer sehen, was die Jungs mit den Kisten so
angestellt haben. Und dann hatte Toni Rau-
mauf eines seiner Hochfelln-Dreiecke mal
eben so mit einem Abgleiter ins Flachland
verlingert und war beim Zuriickfliegen
fast neben meinem Wohnsitz gelandet. ...
Ich probiere schon seit Jahren mit dem
Schirm nach Hause zu fliegen, und ich
hab’s noch nicht ganz geschafft. Also ei-
gentlich schon auch die Leistung. Aber eine
Leistung, die man mit einem Erfahrungs-
potenzial wie ich es habe, auch sicher er-
fliegen kann. An einen High-End B Schirm
wiirde ich mich in turbulenter Luft nicht
trauen. Ich hatte auch viele Gespréiche mit
Piloten der WM und mit Felix Riihle. Und
dann war die Gelegenheit auf der WM zu
einem Probeflug da: Perfekter Startplatz,
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optimale Wetterbedingungen, ein Testge-
rit, ein riesiges Landefeld mit moderatem,
laminarem Wind und eine perfekte Ein-
weisung von Felix. Und dann hat es sich
beim Start angefiihlt wie friiher, als hitte
ich gar keine Pause gemacht. Der Atos zog
wie auf Schienen in die Luft. Von Felix auf
die leicht verzogerte Reaktion auf Lenkim-
pulse hingewiesen, war dann auch das Ein-
drehen kein Problem. Ungewohnt waren
dann allerdings die Reaktionen des Gera-
tes auf Turbulenzen der Thermik, jetzt wie-
der in Bauchlage. Bei dem grofen Ge-
schwindigkeitsfenster rauscht die Luft
dann doch ganz anders um den Helm als
beim Gleitschirm. Neben der Steuerbiigel-
position ist dann ein Blick auf den Ge-
schwindigkeitsmesser hilfreich. Dabei
hatte ich aber immer die Gewissheit: Klap-
pen kann er nicht! Und so stellte sich beim
Kurbeln auch bald ein vertrautes Gefiihl
ein. Dank des guten Steigens war die Angst
vor einer Kollision mit einem der vielen
Gleitschirme bald reduziert. Die einge-
schréinkte Sicht nach oben ist aber gewdh-
nungsbediirftig. Spaf} hat auch sofort das
Gleiten gemacht. Klappen rausnehmen
und es geht bei kaum vermehrtem Sinken
mit Tempo 80 tiber das Tal. Da riihrt sich
was! Und wenn es bei dem angepeiltem
Grat nicht geht, dann flieg ich halt weiter
zum néchsten... Ich war 3 Tage zuvor mit
dem Schirm in iiber 2 Stunden einmal um
den Lac d’Annecy geflogen. Und nun in der
gleichen Zeit gleich zwei Mal! Zugegeben,
das Wetter war perfekt, aber ich war trotz-
dem tiberzeugt. Vor der Landung hatte ich
dann noch deutlichen Respekt. Also beim
ersten Mal sicherheitshalber auf dem
Bauch, die zweite dann stehend. Was ich
interessant finde, dass man sich sehr

schnell an den veranderten Gleitwinkel ge-
wohnt. So trifft man mit Hilfe der Lande-
volte den Zielpunkt ziemlich gut. Nervos?
Ja logisch. War schon fast wieder so ein
schon kribbeliges Gefiihl wie beim Erst-
flug! Erinnerst Du Dich noch?

I Hast Du irgendwelche Ziele oder Triiume in

der Fliegerei?
Ja, jede Menge! Erstes Ziel ist mit dem Atos,
perfekt landen zu koénnen. Vielleicht ge-
lingt mir dann auch endlich mal ein Flug
nach Hause. Und dann wiirde ich gerne die
Sache mit dem E-Lift angehen und einen
UL-Schein machen und gaaanz viele Stre-
ckenfliige und mit Boxi durch Kirgistan
fliegen... ja, so ist das mit den Trdumen.
Aber ich denke, beim Fliegen gibt es im-
mer etwas zu lernen, zu entdecken und
viele kleine Ziele zu erreichen. So hat fiir
mich der Sport auch nach fast 25 Jahren
nichts von seiner Faszination verloren.

I Was wiirdest Du antworten, wenn Dich je-

mand fragen wiirde, ob er Drachen- oder Gleit-

schirmfliegen lernen soll?
Ganz klar beides! ;-) Aber SpaR beiseite. Ich
denke, das erste wire das Bauchgefiihl des
Aspiranten. Von welchem Fluggerit ist er
mehr fasziniert? Dann sollte man ihn fra-
gen, was er mit dem Sport anfangen will.
Und dann kann man ihm die Optionen der
Flugmoglichkeiten erldutern. Am besten,
er macht Schnuppertage fiir beide Spielar-
ten unseres Sportes in seridsen Flugschu-
len.

M Danke fiir Deine ausfiihrlichen und interes-

santen Antworten. Ich wiinsche Dir viele
schone Fliige und immer Happy Landings! <J
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Die Grenzen der

Selten wurde so viel liber das Wetter gewettert und liber die Prognosen geflucht wie in der
2014er Flugsaison. Woran lag das, welche Faktoren beeinflussen die Prognosegiite und

welche Anspriiche sind realistisch?

Text und Fotos Volker Schwaniz

rung auf schones Flugwetter das Wohl und Wehe in einem

sehr engen Bereich liegen. Zudem sind die Zeiten, in de-
nen die Flieger mit einem verldngertem Schonwetter-Abgleiter
oder einem Einstiinder zufrieden zu stellen waren, lingst vorbei.
Die heile Wetterwelt ist schon sehr eng, wenn mindestens 100 Ki-
lometer Strecke gehen sollen, ohne stérenden Windeinfluss,
Schleierwolken, ein bisschen zu viel/zu wenig Feuchte oder Labi-
litdt oder die Zufuhr thermikbremsender Héhenwarmluft. Daher
darf'bei diesen sehr zugespitzten Bedingungen nie vergessen wer-
den, dass auch die besten Wettermodelle nur eine Anndherung
an den realen Wetterablauf liefern kénnen.

V orweg muss gesagt werden, dass durch unsere Fokussie-

Problemzone Gitternetz
Wettermodelle bedienen sich bei ihren Berechnungen einem Git-
ternetz an Prognosepunkten, fiir die jeweils Wetter-
berechnungen durch-
gefiihrt werden. Dieses
Gitternetz besitzt eine
Maschenweite  zwi-
schen 3 bis 10 km fiir
Regionalmodelle, 20-50
km fiir Globalmodelle
und hat dabei 40-60
Hoéhenschichten.
Das bedeutet, dass
auch das beste Gitter-
netz der flieRenden
Anderung vieler Wetterparameter (horizontal wie vertikal) nur
grob folgen kann und speziell auch die Ubertragung der boden-
nahen Parameter (Geldndehohe, Bodenfeuchte, Tageserwdrmung)
nur als gemittelter/geglitteter Wert innerhalb der vorgegebenen
Gitterweite verarbeitet wird. Die damit in jedem Gitterpunkt ent-
stehenden Ungenauigkeiten werden auch in die umliegenden Git-
terpunkte hineingetragen und summieren sich zunehmend.
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Problemzone Eingangsdaten

(Messwerte)

Auch die Eingangsdaten fiir die Modellrechnungen sind ein kriti-
scher Punkt. Hier wirken sich die unvermeidlichen Messunge-
nauigkeiten, Ubermittlungsfehler und besonders die Liicken im
Beobachtungsnetz (vor allem {iber den Ozeanen und Polen) sehr
negativ auf die Giite der Prognoserechnung aus.

Problemzone Mathematik

Ebenso sind die Berechnungsformeln fiir die Abbildung der at-
mosphirischen Prozesse nicht exakt. Sie bedienen sich in einigen
Bereichen groben mathematischen Niherungen (Parameterisie-
rung) und zusitzlich treten Rundungsfehler auf.

Problemzone Modell-Topografie

Und nicht zu vergessen die Modell-Topografie, also die Nachbil-
dung der Erdoberflidche im Wettermodell. Sie ist nur eine grobe
Annéherung an die Realitét, da je nach Maschenweite des Modells
Bereiche von etlichen Quadratkilometern mit einer einheitlichen,
mittleren Geldndeh6he berechnet werden. So hat das sehr ver-
breitete GFS-Wettermodell beispielsweise die Alpen nur extrem
grob gerastert abgebildet, ohne die Tdler und Passeinschnitte. Aber
auch Modelle mit deutlich feinerer Modelltopographie kommen
nicht annihernd an eine ortlich realitdtsnahe Nachbildung der
Erdoberfldche heran, so dass sich auch bei diesen hochaufgeldsten
Regionalmodellen nur tendenzielle bzw. nur bei einzelnen Para-
metern Verbesserungen ergeben.

Problemzone Chaos

Zudem wirkt beim Wetter auch immer eine Prise Chaos mit. Das
bedeutet, dass im Einzelfall schon kleinste Ungenauigkeiten/Ver-
dnderungen eine vollig abweichende Wetterentwicklung hervor-
rufen konnen. Dieser Effekt ist als Schmetterlings-Effekt aus der
Chaostheorie bekannt und besagt, dass der Fliigelschlag eines
Schmetterlings in Brasilien einen Tornado in Texas auslésen kann.
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Problemzone Erwartungshaltung

Die von vielen unbewusst vom Computer (bzw. von den Super-
computern der Wetterdienste) erwartete Perfektion ist leider Uto-
pie und wir miissen mit Ungenauigkeiten in den Prognosen leben.
Dazu zdhlen vor allem die sich mit zunehmendem Vorhersage-
zeitraum aufsummierenden Ungenauigkeiten und ebenso die stei-
gende Ungenauigkeit, wenn man zu weit in die Details
hineinzoomen will. Besonders letzteres ist auch bei grofriumig
treffender Prognose dafiir verantwortlich, dass viele fiir uns Ther-
mikflieger wichtige GréfRen nur grob oder verschwommen im
Wettermodell abgebildet werden. So sind einzelne Schauer, Ge-
witter, Talwinde, kleinrdumige Turbulenzen, Windscherungen,
ortlich genaue Fohnwirkung, Thermikturbulenz, 6rtliche Ther-
mikgiite und die genaue Lage/Stirke von Inversionen nie ganz
exakt vorhersagbar.

Die Grenze des Maglichen

Auch in Zukunft werden die angefiihrten Probleme die Giite der
Wetterprognosen entscheidend bestimmen, das Erhéhen der Re-
chenleistung und die Verfeinerung der Modelle kann die negati-
ven EinflussgroRen nur teilweise kompensieren. Weitere
Verbesserungen sind nur in kleinen Schritten zu erwarten. Das
theoretisch maximal Mégliche wird, laut dem Mathematiker und
Chaosforscher Wladimir Igorewitsch Arnold, irgendwann eine
Prognose bis zu 14 Tagen darstellen.

Was kann man glauben?

Die Einschitzung, wie weit man sich auf eine Prognose verlassen
kann, ist ebenfalls von vielen Faktoren abhdngig. Dabei sind leider
keine genauen Grenzen zu ziehen, bis zu denen die einzelnen
Wettermodelle exakte Prognosen liefern. Die Zuverldssigkeit
schwankt je nach dargestelltem Wetterelement teils deutlich und
jedes Modell hat seine speziellen Stirken und Schwéchen. Zudem
iiberlagern die Einfliisse von schwer berechenbaren Wetterlagen
die Modellunterschiede deutlich, zum Beispiel:

www.dhv.de

» Niihe zu Wettergrenzen

Liegt die Prognoseregion nahe an einer Wettergrenze, wirken
sich kleine Ungenauigkeiten in der Prognose oft gravierend
aus. Besonders langsam ziehende und teils riicklaufige Fron-
ten, ebenso sich auflésende Fronten sowie die Ndhe zu Ho-
hentiefs mindern die Treffsicherheit in diesen Bereichen
schon ab +24 h teilweise massiv.

Dynamik der Wetterlage

Sehr schnell ziehende Wettersysteme wirbeln die Prognosen
oft schon ab einem Vorhersagezeitraum von +36 h deutlich
durcheinander.

Labilitdt

Auch die vertikale Luftschichtung (Labilitét) ist selbst im
Kurzfristbereich ein deutlicher Unsicherheitsfaktor, wenn
die Schichtung nur knapp stabil ist und sich eine schlei-
chende Labilisierung einstellt (z.B. durch leicht fallenden
Druck, einflieRende Hohenkaltluft, leichte Feuchtezufuhr
oder einen unerwartet abklingende fohnige Abtrocknung).
Oft sind dann schon Kleine, ortliche Einfliisse ausreichend,
um den Wettercharakter regional komplett kippen zu lassen.

Als groben MaBstab fiir die Prognosegiite kann man
festhalten:

P Bis +24 h sind die Prognosen auch im Detail meist sehr si-

cher. Verschiebungen im Bereich von +/- 3 Stunden sind eher
selten und dann meist im Umfeld von den oben angesproche-
nen schwer berechenbaren Lagen zu finden.

P Bis 3 Tage sind Frontdurchginge tageszeitlich gut einschitz-

bar (z.B. Kaltfront wird in der ersten Tageshilfte erwartet
und wird am Abend wieder abziehen ...).

P Bis 5 Tage ist Verlass auf das Eintreffen von markanten Fron-

ten, Hoch- oder Tiefdruckgebieten. Die zeitliche Einordnung
des Eintreffens und die Intensitit unterliegen aber noch gro-
Reren Schwankungen.
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P Bis 7 Tage ist die wahrscheinliche Lage der

wetterlenkenden und groRraumigen
Hochs|Tiefs vorhersagbar, deutliche Verlage-
rungen oder Spriinge bei der zeitlichen Ein-
ordnung und auch bei der Intensitdt sind noch
die Regel. In der Wetterzentrale findet man
die gut iibersichtlichen 9er-Panels der zwei
fiihrenden Wettermodelle (EZMWF und GES),
die sich zusammen mit den jeweils vorherge-
henden Modell-Laufen gut eignen, um solche
Tendenzen zu erkennen.

Im Bereich von 710 Tagen sind nur selten ver-
wertbare Aussagen zu treffen. Manchmal las-
sen sich Trends erkennen, wenn iiber mehrere
Liufe die verschiedenen Wettermodelle
(EZMWF und GFS) dhnliche Strukturen der
GroRwetterlagen errechnen. Somit sind ab
und zu mogliche und gravierende Umstellun-
gen der GroRwetterlage zu erahnen.

Siehe Artikel Mittelfristwetter, Seite 42 Info 191
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Swiris NOVA4

Tipps
» Sich beim Auswerten der Vorhersagen die Unsicherheiten je nach
Wetterlage verdeutlichen (Wettergrenzen, Dynamik, Hohentiefs etc.)

und die schwindende Genauigkeit ab 3-4 Tagen nie aus den Augen
verlieren.

» Stdrker Textwetterberichte von seriosen Quellen nutzen, denn hier
geht deutlich mehr in die Prognose ein, als der rohe Modelloutput.
Empfehlungen

Osterreich: www.zamg.ac.at/cms/de/wetter/wetter-oesterreich
Italien (Siidtirol): www.provinz.hz.it/wetter/suedtirol.asp
Schweiz: www.meteoschweiz.admin.ch/web/de/wetter/detailprognose.html

Osterreich Italien Schweiz

» Immer mehrere Wetterquellen/-berichte parallel auswerten. Bei
den Modellkarten darauf achten, sich nicht zu verzetteln und sich nur
auf Karten stiitzen, bei denen man sich ihrer Aussagekraft sicher ist.
Auch bei den einfachen Ortsprognosen unterschiedliche Wetterpor-
tale nutzen, um die Prognosen der fiihrenden Wettermodelle verglei-
chen zu kdnnen.

Empfehlung Ortsprognosen

Fiir das GFS-Modell www.Wetteronline.de und fiir das DWD-Modell
www.wetter.com Empfehlung Windprognosen

Speziell bei den im Mittelgebirge und Flachland wichtigen Windprog-
nosen ist ein Vergleich zwischen Windfinder (GFS), der Meteomedia-
Meteogramme (ECMWF) und der Prognosen des
DWD-Segelflugwetters (COSMO EU-Modell) sinnvoll.

» Sich die Probleme der Punktprognosen/Ortsprognosen vor Augen
halten. Nicht ohne Grund sind die handgemachten Textwetterberichte
von Meteorologen mit einem weitaus kiirzeren Vorhersagehorizont
ausgestattet als die automatischen Ortsprognosen/Symbolwetterbe-
richte. Bei den automatisierten Vorhersagen wird ohne Riicksicht auf
die aktuelle Sinnhaftigkeit der vollsténdige Vorhersagezeitraum raus-
gehauen und Unsicherheiten nicht aufgezeigt. Zudem wird von vielen
Piloten immer wieder vergessen, dass fiir das Flugwetter elementare
Wetterfaktoren, wie F6hn, Hohenwind und nahe Fronten, in den Orts-
prognosen nicht klar abgebildet werden.

» Als weiteres Beispiel links eine Niederschlagsprognose (Modell-
rechnung, also keine Radar-Messdaten), die groRridumig einzelne
Schauer erwartet. Wo diese Schauer/Gewitter aber letztendlich genau
fallen, ist selbst von den besten Wettermodellen nicht genau zu sa-
gen. Die errechneten Gebiete mit Schauerneigung sind nur groBréu-
mig und tendenziell absteckbar. Automatisierte Vorhersagen nehmen
die Schauervorhersage aber eins zu eins auf und geben vermeintlich
punktgenau heraus, wo die Sonne dominiert, sowie wann genau wo
ein Schauer-/Gewitterregen fallen soll. An solchen Tagen ist die Tref-
ferquote dieser Berichte gering, im Gegensatz zu groBriumigen
(meist an Fronten gebundenen) Regengebieten.
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Thermikauslose an
Osthdngen

Manchmal hat die Thermik einfach keine Lust

Text und Fotos Volker Schwaniz

nauer gesagt das 2. August Wochen-

ende: Endlich begann sich eine
halbwegs bestdndige Hochdrucklage mit
flacher Druckverteilung und damit wenig
Wind in allen Hoéhen einzustellen. Sie
sollte mit hochsommerlichen Temperatu-
ren endlich die Bedingungen bringen, bei
denen es sich lohnte, den Weg Richtung
Alpen anzutreten.
Also einige meiner Fliegerfreunde (von der
,ruf mich an, hol’ mich ab und weck mich,
wenn wir da sind“-Fraktion) eingeladen

I I ochsommer vor etlichen Jahren, ge-
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und nix wie los in die Berge! Als Ziel hat-
ten wir uns das Zillertal ausgesucht.

Da wir in der Nacht losgefahren waren, ka-
men wir frith am Morgen im Zillertal an
und machten erstmal eine Unterkunft klar.
Danach brummten wir dann die Zillertaler
HohenstrafRe zum Startplatz Melchboden
auf 2.050 m hinauf. Beim dortigen Kiosk-
besitzer driickten wir noch die Landekarte
ab und suchten uns ein nettes Plitzchen,
von wo aus man den ganzen Startplatz
iiberblicken konnte.

Nach und nach fiillte sich der Startplatz
mit weiteren Fliegern, die ihre Drachen-
oder Gleitschirme startfertig machten. Zwi-
schendurch hérte man immer wieder das
Geraschel eines startenden Gleitschirms,
der durch die noch ruhige Luft ins Tal hi-
nunter glitt. An diesem Szenario dnderte
sich bis gegen Mittag kaum etwas. Dies ver-
wunderte uns auch nicht, da Austrocontrol
eine spdte Thermikauslose angekiindigt
hatte. Trotzdem nahm unsere innere Un-
ruhe unaufhaltsam zu. Denn an guten Ta-
gen konnte man oft schon ab 10 Uhr prima
am Startplatz aufdrehen.

Gegen 12:30 Uhr war es dann endlich so-
weit, der erste Schirm hatte etwas Thermik
gefunden und konnte sich nahe am Hang
halten. Das war nicht nur fiir uns eine Ini-
tialzindung! Uberall wurden hektisch
bunte Tiicher ausgerollt und startbereite
Piloten fixierten wie hypnotisiert die
Windfdhnchen. Obwohl sich inzwischen
schon drei Schirme mit etwas Startiiber-
hohung halten konnten, lockten uns die
immer noch etwas schwachen Bedingun-
gen nicht in die Luft.

Aber nach einer halben Stunde war der
Spuk wieder vorbei und die drei Schirme
waren abgesoffen. Da diese Piloten ganz
und gar nicht den Eindruck von Anfidngern

machten, entlockte uns ihr Absaufen ein
Achselzucken und ratlose Mienen. Als die
Startbedingungen zu allem Uberfluss auch
noch zunehmend schlechter wurden, hau-
ten wir uns auch irgendwann raus und flo-
gen, ohne einen nennenswerten Ansatz
von Thermik zu spiiren, zum Landeplatz.
Nur der Talwind brachte in den letzten 300
Metern etwas Bewegung in die Kappe.
Schon wihrend des Abgleitens kreisten
meine Gedanken um die vom Flugwetter-
bericht erwarteten Bedingungen. Hatte
Austrocontrol mit seiner Vorhersage derart
danebengelegen, dass aus guter Thermik
letztendlich Null-Thermik wurde?

Am nichsten Tag wieder genau das gleiche
Spiel im Zillertal. Es war nicht zu glauben,
sowas hatte ich noch nicht erlebt. Angesagt
waren dieselben guten Bedingungen. Und
wieder reichte es nur zum Abgleiten. Es
war wie verhext. Unverstindlicher war dies
umso mehr, da Austrocontrol doch nur ein
paar Kilometer weiter in Innsbruck saf
und ihre Prognosen erstellte.

An unserem dritten Tag (Sonntag) war
dann Heimreise angesagt. Um dem (da-
mals, bevor der Tunnel fertig war) iiblichen
Stau ausgangs des Zillertales zu entgehen,
wollten wir zum siidwestlich ausgerichte-
ten Achensee/Rofan fahren. Dies bot sich
an, da der Achensee nur einen Katzen-
sprung weit weg vom Zillertal auf dem
Heimweg liegt. Der Startplatz dort lag zwar
deutlich tiefer (auf nur 1.693 m NN) als der
im Zillertal (Melchboden: 2.050 m NN) und
hatte auch deutlich weniger Hohendiffe-
renz, aber wir versuchten unser Gliick.
Und tatsdchlich, die Thermik war uns hold
gesonnen. Nach anfinglich etwas zégernd
einsetzender Thermik erlebten wir den
ersehnten Traumtag hoch iiber dem
Achensee.
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Entwicklung der Thermikdauer und Héhe bei Kaltluft
(blau) und bei Warmluft (rot)

Dieser Flugtag lies die mageren Tage davor zwar ver-
gessen, aber bei mir blieb doch ein deutliches Frage-
zeichen im Kopf zuriick, zumal uns die einheimi-
schen Piloten von ihren hier guten Fliigen an den
Vortagen berichteten.

Wieso? Weshalb? Warum?

Wihrend sich meine Fliegerkameraden damit ab-
fanden, dass die Thermik von Gott gegeben sei oder
manchmal halt auch nicht, lies mir das Erlebte keine
Ruhe. Es dauerte aber auch bei mir etliche Zeit, bis
ich mir die Erklirung zusammenreimen Kkonnte.
Aber iiberraschender Weise kamen dabei erstaunlich
klare Zusammenhédnge zum Vorschein, die den Ther-
mikmangel im Zillertal eindeutig erklarten. Und bes-
ser noch, mit den Zusammenhidngen konnte ich
diesen Effekt vorhersagen und diesem fliegerischem
Fettndpfchen kiinftig ausweichen.

Hintergrund ist der Zusammenhang zwischen der Ta-
geshochsttemperatur am Erdboden, der Temperatur
in der Hohe (speziell 850 hPa = 1.500 m), der Auslo-
setemperatur fiir Thermik und Sonnenstand im Ta-
gesverlauf.

So sind an Tagen, die (fiir die Jahreszeit) sehr warm
sind, ostlich ausgerichtete Fluggebiete (wie z.B. Zil-
lertaler Hohenstral3e) thermisch oft unergiebig. Dies
liberraschender Weise auch, wenn der Flugwetter-
bericht von guter Thermik spricht. Temperatur in
850 hPa = 1500 m.

Dazu eine Gedankenkette

3k Hohe Tagestemperaturen (fiir die Jahreszeit) werden immer
durch warme Héhenluft (speziell in der 850 hPa Héhe = 1.500 m
NN) verursacht. Nur wenn hier Warmluft liegt, wird es am Boden im
Tagesverlauf einen warmen Tag geben. Je wiirmer also die Luft in
850 hPa (1.500 m NN) ist, desto wiirmer wird der Tag. In unseren
Breiten bildet sich beispielsweise im Sommer aus einer 20 Grad
warmen Luftschicht in 850 hPa (=1.500 m) eine Tageshdchsttempe-
ratur von ca. 35 bis 37 Grad in den Niederungen aus.

3k Warme Hohenluft fiihrt zwangsldufig immer zu einer spiten
Thermikausldse. Durch die Ausstrahlung in der Nacht kiihlt die bo-
dennahe Luft stark aus. Sie muss erst von der Sonne im Tagesver-
lauf wieder erwiirmt werden. Und je wirmer die Hohenluft ist, desto
linger dauert es, bis die Bodenluft warm genug ist, um als Thermik
durch die warme Hohenluft zu steigen.

3k Da der maximale Temperaturunterschied zwischen Boden und
Hohenluft (= max. Thermik) immer erst mit der Tageshochsttempe-
ratur am Nachmittag auftritt, erreicht auch die Thermik immer erst
am Nachmittag ihre groBte Stirke/Hohe. So kann es passieren,
dass an sehr warmen Tagen die Bodenluft erst deutlich nach Mittag
warm genug ist, um Thermik auszuldsen. An Solchen Tagen spricht
man von spiter Thermikausldse. Thermikentwicklung bei Warmluft
und Kaltluft.

3k An Osthingen ist die Sonne am Nachmittag jedoch schon aus
dem giinstigem Sektor fiir die Einstrahlung gewandert. Die dortige
Luft wiire am Nachmittag zwar bereit, sich bei geringer weiterer Er-
wiirmung in guter Thermik abzulésen, da aber diese Hiinge nach-
mittags nicht mehr voll angestrahlt werden, liefern sie nicht den
noch nétigen Wirmeschub fiir Thermik. Wihrend in Friihjahr und
Frilhsommer die Kraft der Sonne noch iiberwiegend die Hohen-
warmluft durchheizen kann (Sonnenhéchststand 21. Juni), wird es
im Laufe des Hochsommers hier thermisch zunehmend zéih. Gleiches
gilt auch fiir weitere thermische StorgréRen, wie z.B. leichte Cirren-
Abschirmung, auch sie macht sich an Osthiingen stirker bemerkbar,
als an siidlich ausgerichteten.

3k Siid- oder siidwestlich ausgerichtete Gebiete liefern an solchen
Tagen (nachmittags) oft erstklassige Bedingungen. Auf diesen Zu-
sammenhang wird in den Segelflugwetterberichten nicht hingewie-
sen, so dass die Ankiindigung von guter Thermik bei spiiter Auslose
besonders fiir Osthiinge nur eingeschriinkt gilt. «J
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Das Testberichtschema fiir Gleitschirme und Héingegleiter

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 grundsitzlich 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 Briuniger-Fliigelradsensoren ermittelt, die werksseitig speziell geeicht wurden.
Die Ergebnisse sind mit den zwangsldufigen Unsicherheiten behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen, insbesondere bei Verwendung von Liege-
gurtzeugen kann es zu vertindertem Extremflugverhalten kommen. Bei Hiingegleitertests besteht das generelle Problem, dass TrimmmaRnahmen die Flugei-
genschaften beeinflussen. Die Testfliige erfolgen mit demselben Gerét und derselben Trimmeinstellung, mit welchem auch die Flugmechanik-Messfahrt durchge-
fiihrt wurde.

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

segel fiir ihr Pilotenkdnnen geeignet ist.

Aus Platzgriinden drucken wir 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 Priifer 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 Schnellabstieg Eignung fiir die Aushildung

A Fir 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 setzt die Beherrschung der grund- chen Anforderungen an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit des
auf hachstmégliche passive Geratesicherheitle- ~ legenden, in der A-Lizenz- Flugausbildung ver- Piloten. Die Grundkenntnisse des Pilotenverhaltens zur Vermeidung
gen. Fir Piloten mit einer Flugerfahrung von mittelten, Flugtechniken voraus. Fir 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 Flugmandvern, wie
werden ausschlieBlich Gleitschirme der Klassi- ~  schung der grundlegenden Techniken des aktiven  z.B. Steilspiralen, B-Stall, setzt entsprechende praktische 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 Streckenflieqer, die iiber re- Das Flug- und Steuerverhalten von Gleitschirmen ~ Das Geréteverhalten nach Storungen stellt erhthte Anforderungen Geeignet, sofern der Her-
gelmaBige Flugpraxis und iber fortgeschritfe- dieser Klasse verlangt, wegen feilweise kiirzerer ~ an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere steller die Ausbildungseig-
ne flugtechnische Kenntnisse, bei mindestens Steuerwege, geringerer Roll- und Nickdampfung Beherrschung des Geréteverhaltens nach Storungen und bei an- nung in der Betriebsanwei-
ca. 20-30 Flugstunden pro Jahr, verfiigen. und dynamischerem Kurvenhandling eine fortge- ~ spruchsvollen Flugmandvern, wie zum Beispiel Schnellabstieg, er- sung nicht ausschlieBt.

schrittene, przise und feinfihlige Steuertechnik, fordert ausreichende praktische Erfahrung mit diesen Flugzustnden.
sowie einen weitgehend aufomafisierten aktiven Ist diese nicht vorhanden, wird eine griindliche Einweisung auf den
Flugstil. jeweiligen Schirmtyp in einem Sicherheitstraining empfohlen.

E Filr leistungsorientierte Streckentlieger, die Das Flug- und Steuerverhalten von Gleifschirmen  Das Geréteverhalten nach Storungen stellf sehr hohe Anforderungen ~ Grundsatzlich nicht gesignet
iiber eine regelmiBige mehrjahrige Flugpraxis ~ dieser Klasse (kurze Steuerwege, hohe Dynamik, ~  an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere
von mindestens ca. 50 Flugstunden pro Jahr geringe Dampfung um alle Achsen) verlangt ein Beherrschung des Geriteverhaltens nach Stirungen und bei an-
und iiber fundierte flugtechnische Kenntnisse infensives Training der Steuertechniken und des spruchsvollen Flugmandvern, wie zum Beispiel Schnellabstieg,
verfiigen. aktiven Fliegens sowie fundierte flugtechnische erfordert groBe prakfische Erfahrung mit diesen Flugzustanden.

Kenntnisse, um Stérungen im Ansatz zu erken- Ist diese nicht vorhanden, wird eine griindliche Einweisung auf den
nen und zu verhindern. jeweiligen Schirmtyp in einem Sicherheitstraining empfohlen.
D Fiir Leistungspilofen mif umfassender Flugerfah-  Das auf Hachstleistung optimierte Flug- und Stew-  Die Anforderungen, die das Gerateverhalten nach Storungen stellt, Grundsatzlich nicht gesignet

rung von mindestens ca. 75 -100 Flugstunden
pro Jahr, die Hachstleistungen, 2.B. beim Stre-
chenflug, realisieren wollen.
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erverhalten von Gleifschirmen dieser Klassen
verlangt umfassende langjahrige Flugpraxis und
weit iberdurchschnittliche flugtechnische Kennt-
nisse.

verlangen ein HachstmaB an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit
des Piloten. Die sichere Beherrschung des Extremflugverhalfens
nach Stérungen und von anspruchsvollen Flugmandvern, wie zum
Beispiel Schnellabstieq, muss durch standiges Training auf héchstem
Niveau sein. Auch geringe Pilotenfehler missen bei den Reaktionen
auf Kappenstorungen und in Extremflugzustinden ausgeschlossen
werden kannen.
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - GIN GTO 2 S - DHV GS-01-2123-15

Klassifizierung D

Hersteller : GIN Gliders Inc.

nhaber der Musterpriifung: GIN Gliders Inc.

Musterprifdatum: 05.01.2015

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

Startgewicht: 80 - 95 Kg

Sitzzahl : 1

Windenschlepp : Ja

Nachprifintervall : 30mo/200h/24mo/200h

Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

Beschleuniger : Ja

Trimmer : Nein

Projizierte Fliche: 19.56 m2

Gewicht (ohne Packsack): 4.2 Kg

Material Obersegel: Porcher Sport 70032 E3W / 70000 E3H
Material Untersegel: Porcher Sport 70000 E3H

Leinenmaterialien: Stammleinen 1: Edelrid 8000/U-280, Stammlginen 2: Edelrid 8000/U-230, Stammleinen 3: Edelrid 8000-190, Stammleinen 4: Edelrid

8000/U-130, Stammleinen 5: Edelrid 8000/U-090, Stammleinen : Edelrid 8000/U-70

Stockwerk 1: Edelrid 8000-190, Edelrid 8000/U-090,Edelrid 8000/U-130, Edelrid 8000/U-0, Liros DC 60, Stockwerk 2: Liros DC 60, Edelrid 9200-030

Verhalfen bei min. Startgewicht (80kg) max. Startgewicht (95kg)

Testpiloten Beni Stocker Harald Buntz

Fiillen/Starten A A

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

Spetielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja Ja

Geschwindigheitsbereich iber Bremsen grofer als 10 km/h Ja Ja

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km Geringer als 25 km/h

Steuerkréfte und Steuerwege ( A

Symmetrische Steuerkrfte Tunghmend Tunhmend

Symmetrischer Steuerweg 45 cm bis 60 cm GréBer als 60 cm

Nicksfabilitat bei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A

VorschieBen beim Ausleiten VorschiBen 30° bis 60° VorschieBen weniger als 30°

Einklapper trtt auf Nein Nein

Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A

Einklapper trtt auf Nein Nein

Rollstabilitaf und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Verhalfen in steilen Kurven A B

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mls Mehr als 14 ms

Symmetrischer Frontklapper B C

Einleitung Abkippen nach hinfen weniger 45°  Abkippen nach hinfen groBer als 45°

Ausleitung Selbststandi in 3 5 bis 5 s Selbstsfandig in 3 s bis 5 s

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

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

Kaskade tritf auf Nein Nein

Symmetrischer Frontklapper im beschleunigten Flug ) (

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten gréBer als 45°

Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Piloten  Selbstsfandig in 3 s bis 5 s
in weniger als weiteren 3

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

Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht weniger als 90° weg

Kaskade frift auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A B

Sackflug kann eingeleifet werden Nein Ja

Ausleitung Selbstsfindiq in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten Vorschiehen 30° bis 60°

Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg

Kaskade rift auf Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Ansfellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbstsféndig in weniger als 3 s

Kaskade frift auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls ( B

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade ritt auf (andere s Klapper) Nein Nein

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

Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
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Einseiiger Klapper 45-50% B A

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

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

(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederatfnung Selbststindige Wiederoffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trt auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

Finseifiger Klapper 70-75% B (

Wegdrehen bis zur Wiederffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

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

(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederffnung Selbststandige Wiederoffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Findrehen trift auf Nein Nein

Kaskade fitt auf Nein Nein

Finseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug B (

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

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

(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederffnung Selbststandige Wiederoffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen trtt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug ( (

Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 180° bis 360° 90° bis 180°

Maximaler VorschieB- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  Vorschie- oder Rollwinkel 60° bis 90°

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederdffnung Wiederatfnung in weniger als 3 s

nach Eingriff des Piloten

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper trtt auf Nein Ja, ohne Anderung der Drehrichtung

Findrehen trt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mif einem gehalfenen einseifigen Klapper ( (

Kann im Geradeausflug sfabilisiert werden Ja I}

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

Steuerweq zwischen Kurve und Stall oder Trudeln 15 % bis 50 % des symmetrischen 15 % bis 50 % des symmetrischen
Steuerweges Steuerweges

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln fritt auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln fritt auf Nein Nein

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung Beendef die Trudelbewegung
in weniger als 90° in 90° bis 180°

Kaskade fitt auf Nein Nein

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

Verhalten vor der Ausleitung Insfabil Stabil, Kappe bleibt in

Spannweitenrichtung nicht gerade

Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Selbststandiq in weniger als 3 s
des Pilofen in weniger als weiteren 3 s

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

Kaskade fritt auf Nein Nein

Ohren anlegen B ]

Verfahren zur Einleifung Mittels Standardverfahren Mittels spezieller Vorrichtung

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren

Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Rickkehr in den Normalflug Selbststandig in 3 5 bis 5 Selbststandig in 3 5 bis 5 s

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

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

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststindige Weniger als 720°, selbststindige
Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitat [ms] 1) 1

Alternative Methode zur Richfungssteuerung A A

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

Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmantver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betriebsanleifung beschrieben sind

Kein zusafzliches Manver und keine zusitzliche Konfiguration in der Betriebsanleifung beschrieben
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Mit den Felspiraten
im Valle di Fassa

Fliegen und Klettern im Herzen der Dolomiten

Text Ferdinand Vogel | Fotos: Julian Wolf, Friederike Wrobel und Sarah Grosser

beeindruckenden und weiten Aussichten sowie frithjahrsdhnli-

chen Flugbedingungen.
Es ist Herbst. Spdtherbst. Die meisten Seilbahnen und Liden haben be-
reits geschlossen. Langsam trudeln aus ganz Deutschland bis weit in die
Nacht hinein die jugendlichen DHV-Mitglieder im Valle di Fassa, dem
Weltkulturerbe Dolomiten, ein.
Anspruchsvoll soll es hier sein. Aufwinde mit bis zu 10 m/sec und Basen
bis tiber 3.000 m wurden uns versprochen. Gibt es das so spét im Jahr
noch? Die Nacht auf dem letzten ge6ffneten Campingplatz war kalt. Die
Marmolada mit ihrem Gletscher versteckt noch die ersten Sonnen-
strahlen. Unter blauem Himmel glitzert der vom Vorabend noch nasse
Boden.
36 Teilnehmer stehen gespannt auf das Flugabenteuer in den Startlo-
chern. Leichter Nordwind schiebt die feuchte Meeresluft aus den Alpen
nach Italien zurtick. Es hat abgetrocknet und so drehen bereits die Ers-
ten auf, bis sich unsere Gruppe am Startplatz einfindet. Die imposanten
Felskl6tze lassen so manchen verstummen. Das weite Panorama von der
Col Rodella bietet beste Moglichkeiten, um den Rundflug ausfiihrlich zu
erkldren. Gefahren und Tipps werden aufgesaugt und Ziele gesetzt.
Tédglich bildet sich eine Gruppe, welche gemeinsam das Fassa Tal er-

D ie Faszination der kilometerhohen senkrechten Felswinde mit

Die Kletterer in der Luft
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Toplanden und Sonne tanken

kundet. Rosengarten, Marmolada oder die dazwischen liegenden
Wiesenhiigel zum Toplanden. Gemeinsam schaffen wir die Etap-
pen und so manch einer fliegt sogar groflere FAI Dreiecke.

Es ist nicht viel los, denn das Wetter war zundchst schlecht ange-
kiindigt. So konnten wir bis spét in den Abend hinein entspannt
fliegen. Mittags erlebte so mancher seinen ersten richtig starken
Bart und war schneller als gewohnt an der Basis. Abends brachten
die nach Westen ausgerichteten Felswidnde der Sella Gruppe ru-
hige und nochmals lange Fliige. Mit riesigen Pizzen vor der Nase
wurden spéter am Lagerfeuer Erlebnisse ausgetauscht und analy-
siert. Mit dabei waren dieses Jahr die Felspiraten aus Ulm, junge
Kletterer. Mit ihnen teilten wir unsere Erlebnisse und lernten die
jeweils andere Sportart kennen. In der Steinernen Stadt am Sel-
lapass kamen wir schnell an unsere Grenzen und betrachten seit-
dem die Felsen aus einer ganz anderen Perspektive. Den
Kletterern konnten wir mit dem DHV-Jugend-Tandem im Aus-
gleich die Leichtigkeit und den Blickwinkel auf die Steinwdnde
ebenfalls aus unserer Sicht zeigen. Erst der letzte Tag brachte wie-
der triiberes Wetter mit sich. Die einen nutzen dies fiir die weite
Heimreise, andere genossen nochmals ruhige Abgleiter in diesem
beeindruckenden Stiickchen Erde. <J
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Anzeigen

sticker beschriften!
Gleitschir
Hangegle
Beschrift

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

2 Jahres Check Gleitschirm 155.- Euro
Refter packen 36.- Euro
Setpreis 2 Jahres Check mit Retter packen 175.- Euro

Alle Preise inkl. Riickversand

KemptenerstraBBe 49 - 87629 Fiissen - Tel. 0170-9619975
www.gleitschirmservice-roth.de
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Weltmeister!

Nur fiinf Monate nach der erfolgreichen Europameisterschaft in Serbien sorgt die Deutsche
Gleitschirm-Nationalmannschaft weiter fiir Schlagzeilen. Im kolumbianischen Roldanillo
feierten die Piloten den gréBten Erfolg eines deutschen Nationalteams in der 25-jéhrigen
Geschichte der internationalen Gleitschirm-Wettkdmpfe: WM Gold fiir das deutsche Team
und Bronzemedaille fiir Torsten Siegel in der Einzelwertung.

90

Text Torsten Siegel

ie Stimmung im deutschen Team war am

D letzten Tag der WM zum ZerreiRRen ge-
spannt. Nach neun Laufen lagen die Pilo-

ten um Teamchef Harry Buntz auf

Weltmeisterkurs und wahrend der einstiindigen

7 DHY,

(-

Team in der Vergangenheit bei Wettbewerben mit
vielen Durchgédngen. 2001 in Spanien und 2005 in
Valadares wurde die Nationalmannschaft Vize-Welt-
meister. In Brasilien gab es damals ebenfalls zehn
Tasks und die deutschen Piloten mussten sich nur

Auffahrt zum Startplatz hingen alle im Team ih- EDL%H';-?-I'%QH% den zu dieser Zeit dominierenden Schweizern ge-
ren Traumen nach. Bis Yves ,Emmerich“ Jonczyk NMNATIONAL schlagen geben. Und dhnlich verlief auch der Start

in einem unbeobachteten Moment den MP3-
Player an sich riss, mit einer irrwitzigen Ge-
schwindigkeit von einem Lied zum nédchsten
zappte und am Ende bei Brother Louie von Mo-
dern Talking verweilte. Der Aufschrei im Team-
fahrzeug war mit dem der Piloten des
Verfolgerpulks im fiinften Durchgang vergleich-
bar, die Martin Petz durch einen strategischen
Schachzug, sprich einen zu knapp gewéhlten En-
danflug, kurz vor der Ziellinie zum Landen
brachte. Nur konzentrierte sich unser Ungemach
nicht auf die Linienwahl und einen tief voraus-
fliegenden deutschen Piloten, sondern direkt auf
Yves. Die Androhung physischer Gewalt stellte schlagartig die Har-
monie wieder her und zeigte auch am spédten Abend noch Wir-
kung. Der zehnte Durchgang der Weltmeisterschaft endete fiir
alle Piloten 25 Kilometer vor dem Ziel und rief die ansonsten un-
terforderten Riickholer auf den Plan. Mit Marc in vorderster Posi-
tion und Ulli, Martin und mir kurz dahinter wussten wir, dass sich
ein langersehnter Traum erfiillte: Wir waren zum ersten Mal in
der Geschichte des deutschen Gleitschirmsports Weltmeister.
Nachdem Harry seine verstreuten Piloten im Teamfahrzeug ein-
gesammelt hatte, erinnerte sich Yves an seinen morgendlichen
Fauxpas und stimmte, wenn auch nicht ganz originell, von Queen
»We are the Champions“ an. Und Harry, der partout nicht an sein
Gliick glauben wollte und auf die abendlichen Listen beharrte,
musste dhnlich wie Yves dazu gezwungen werden, an einer Tank-
stelle anzuhalten, damit die Siegesfeier und Lieder nicht wegen
Dehydration ein jahes Ende fanden.

Weltmeisterliche Teamleistung
Die erfolgreichsten Weltmeisterschaften bestritt das deutsche
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Die Weltmeisterschaft
im DHV-TV

bei der 14. Weltmeisterschaft in Kolumbien. Mit ei-
ner Massenankunft im ersten Durchgang punkteten
viele Nationen sehr hoch und Deutschland ging mit
Platz elf ins Rennen um den Titel. Am Ende sollte
dies das schlechteste Ergebnis im ganzen Wettbe-
werb bleiben. Im zweiten und dritten Lauf sorgten
die Schweizer Piloten Stephan Morgenthaler und
Christian Maurer fiir Aufsehen: In beiden Liufen flo-
gen sie auf Platz eins und zwei iiber die Ziellinie. Da-
mit hatten sich die Eidgenossen in kiirzester Zeit
einen groflen Vorsprung herausgeflogen und alle Be-
teiligten dachten, dass hier schon eine Vorentschei-
dung gefallen war. Doch dann zeigten die Schweizer
im sechsten und siebten Lauf mit Platz 15 und 18 eine sehr schwa-
che Leistung und konnten am Ende nicht einmal auf einen Podi-
umsplatz fliegen. Ahnlich wie den Schweizern erging es auch
Italien und dem amtierenden Weltmeister Frankreich, die im vier-
ten Durchgang an Boden verloren und mit zu vielen Piloten die
langsamere Strecke tiber das Flachland wihlten. Ganz anders hin-
gegen Spanien und Slowenien: Die Spanier {ibernahmen nach
dem siebten Lauf die Fiihrung und Slowenien lag auf Rang drei,
Deutschland dicht auf den Fersen. Doch mit der Konstanz des
deutschen Teams hielt keine andere Nation Schritt. Die jeweiligen
Platzierungen in den Durchgingen und dahinter in der Gesamt-
wertung zeigen das auf beeindruckende Weise: 11/11-7/8 - 2/4 - 2[2
-1/2 - 3/2 = 7/2 - 31 - 2/1 - 2/1. Ahnlich wie Brasilien wihrend der
Fuf3ball-WM kapitulierte, resignierten auch die anderen Teams in
Kolumbien vor der deutschen Leistung. Nach dem neunten Durch-
gang breitete sich bei ihnen der fréhliche Fatalismus aus: Die
Team-WM bleibt spannend! Zumindest im Kampf um Silber und
Bronze. Gold ist Deutschland nicht mehr zu nehmen. Und zu un-
serer Freude sollten sie damit Recht behalten.
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Die Weltmeister: Hinten von links: Marc Wensauer, Thomas Ide, Brigitta Selbherr, Ulrich Prinz, Martin Petz, Torsten Siegel.
Vorne von links: Harry Buntz, Andreas Malecki, Yvonne Dathe.
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Das deutsche Team
Dank der sehr guten Ergebnisse im CIVL-World Ranking und der
Unterstiitzung des DHV durfte das deutsche Team zu zehnt nach
Kolumbien reisen. Bei den Minnern gingen Ulrich ,,Ulli“ Prinz,
Andreas ,,Pepe” Malecki, Marc Wensauer, Martin Petz, Thomas Ide
und ich an den Start. Bei den Damen war Yvonne Dathe mit von
der Partie und neben Teamchef Harry Buntz halfen Birgitt Selb-
herr und Yves ,Emmerich“ Jonczyk dem Team in allen Belangen.
Um die Leistung von grofRen und kleinen Nationen bei einer
WM in etwa gleich zu bewerten, diirfen pro Team maximal nur
vier Piloten und eine Pilotin punkten, wobei jeweils die beiden
Besten fiir das Tagesergebnis verantwortlich sind. Bei der Nomi-
nierung des deutschen Teams richtete sich Harry zweckmaRig
nach dem CIVL-World Ranking, in dem Ulli, Pepe, Marc und ich
vorne lagen. Martin und Tom kam damit die Aufgabe zu, das Feld
moglichst zu verwirren und uns behilflich zu sein. Martin gelang
das vortrefflich und jeden Abend dachten wir uns neue Zeichen
aus, mit denen er dann am néchsten Tag seine Mission starten
musste. Im fiinften Lauf landete er mit 20 anderen Piloten kurz
vor der Ziellinie. Neben ihm ein schreiender Amerikaner, der
seine Contenance vollstindig verlor, als ein kolumbianischer
Junge mit dem Fahrrad iiber seine Leinen fuhr und auf die Piloten
zeigte, die gerade im Ziel landeten.
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0,1 Punkte pro Lauf fiir einen Podiumsplatz

Ahnlich wie bei unserem amerikanischen Freund lagen auch die
Nerven einiger anderer Piloten blank. Jeden Tag wurde im Brie-
fing darauf hingewiesen, dass es am Vortag massive Beschwerden
liber aggressives Fliegen wihrend des Laufs gab. Zwei Zusam-
menstofe, bei denen zum Gliick niemand verletzt wurde, und et-
liche Berithrungen beim Thermikfliegen zeigten dann auch eine
der wenigen negativen Seiten der WM. Die Begriindung dafiir ist
einfach: Seit 2-3 Jahren ist die Leistungsspitze im Gleitschirmsport
so dicht zusammengeriickt, dass nur wenige Punkte iiber Sieg
oder Niederlage entscheiden. Ulli musste das bei der Europa-
meisterschaft am eigenen Leib erfahren, als er das Podium um le-
diglich einen Punkt verfehlte. Und auch bei der WM waren die
Abstdnde extrem eng. Nach zehn Durchgidngen sicherte ich mir
die Bronzemedaille mit einem Punkt vor Helmut ,Heli“ Eichholzer
aus Osterreich, der wiederum einen Punkt vor Christian ,,Chrigel*
Maurer aus der Schweiz lag. Pro Lauf hétte Heli daher nur 0,1
Punkte besser fliegen miissen, um mit mir auf dem Podium zu ste-
hen. Und Chrigel ist sicher ein Pilot, der auch mal zwei Punkte
rausholen kann. Diese Beispiele verleiten viele Piloten dazu, ihren
eigenen Vorteil in der Thermik zu maximieren, was nur auf Kosten
der anderen Piloten méglich ist. Leider gibt es diesbeziiglich keine
Regelung und so blieb den Organisatoren nur die Moglichkeit, ge-
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Fur alle, die hoch hinaus wollen:
Brauniger ist jetzt Flytec.

Brauniger- und Flytec-Instrumente sind schon seit einiger Zeitidentisch. Nun biindeln die beiden Marken
ihre Krafte unter demselben Umhang und lassen Dich mit dieser extra Power hoher fliegen. Du kannst
weiterhin den gewohnten Qualitdtsstandard und hervorragenden Service erwarten — zum Beispiel beim
neuen Flytec Element. Mit diesem hochprazisen Vario werden Streckenflige zum Kinderspiel: Mit
neuartiger, handschuhtauglicher Tastatur fihrt es Dich in die Hohe und zeigt Dir mittels GPS zuverldssig
wo's lang geht und woher der Wind weht. Dank Luftraum-Warnung bleibst Du immer auf der sicheren
Seite. Und nach der Landung sind die Aufzeichnungen Deiner Abenteuer gleich fir Google Earth und
Online-Contests verfligbar. element.flytec.ch

BRAUNIGE
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betsmiihlenartig vor jedem Lauf zu wiederholen, dass die Piloten
doch bitte aufeinander Riicksicht nehmen. Ein netter, aber ver-
geblicher Versuch. Fiir die CIVL ist dies sicher ein Punkt, mit dem
sie sich mehr beschiftigen muss. Aus der Sicht vieler Piloten stellt
das Gerangel um die beste Startposition und aggressives Fliegen
in der Thermik eines der groften Sicherheitsrisikos dar.

Highlights bei den Herren

Dem bulgarischen Piloten Yassen Savov gebiihrt mit Sicherheit
der Titel ,Bekanntester Pilot der WM*. Es diirfte keinen Piloten
gegeben haben, der Yassen nicht einmal mit seinem markanten
magentablauen Schirm irgendwo tief, weit vor dem Feld, gesehen
hat. Ein Flugstil, dem der Bulgare 2012 seinen EM-Titel verdankte.
Auch in Kolumbien sorgte er damit fiir Aufsehen und verwun-
derte Blicke, wenn er sich zum hundertsten Mal aus wenigen Me-
tern Hohe wieder gerettet hatte, den Pulk aufholte, nur um
wenige Kilometer weiter wieder extrem tief von neuem zu be-
ginnen. Am Ende zeigte sich Roldanillo aber unberiihrt von Yas-
sens Wagemut. Das Fluggebiet war in den zwei Wochen nichts fiir

Wertung

Nationenwertung

1. Deutschland 18360

2. Slowenien 18221

3. Spanien 18211

Miinner Overall

1 Honorin Hamard FRA 0zone Enzo 2 7099
2 Michael Maurer Sul Gin Gliders Boomerang 10 7041
3 Torsten Siegel GER  Gin Gliders Boomerang 10 7031
4 Helmut Eichholzer AUT 0Ozone Enzo 2 7030
5 Christian Maurer SUl Gin Gliders Boomerang 10 7029
6  Stephan Morgenthaler ~ SUI 0zone Enzo 2 7012
7 Jurij Vidic SLO 0zone Enzo 2 7010
8  Ulrich Prinz GER 0zone Enzo 2 7009
9  Marc Wensauer GER  Gin Gliders Boomerang 10 6981
10 Joachim Oberhauser ITA 0Ozone Enzo 2 6962
29 Martin Petz GER 0Ozone Enzo 2 6691
32 Andreas Malecki GER 0zone Enzo 2 6680
115 Thomas Ide GER 0zone Enzo 2 5063
Frauen Overall

1 Seiko Fukuoka Naville ~ FRA 0zone Enzo 2 6473
2 Keiko Hiraki JPN 0zone Enzo 2 5941
3 Nicole Fedele ITA 0zone Enzo 2 5904
12 Yvonne Dathe GER 0zone M6 3739

Die drei erstplatzierten
Damenvon links:

2. Keiko Hiraki,

1. Seiko Fukuoka Naville,
3. Nicole Fedele
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Torsten Siegel im Anflug

Die Sieger von links: 2. Michael Maurer, 1. Honorin Hamard,

3. Torsten Siegel
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Piloten, die die Aufgaben im Alleingang bewiltigen wollten. Zu
versetzt waren die Birte, deren bestes Steigen willkiirlich wech-
selte und zu unberechenbar waren die Linien, die aus einer guten
Position schnell einen FuRmarsch von drei Stunden zur ndchsten
Strafle machten. Fiir Yassen bedeutete das am Ende Platz 55 und
zu ihm gesellten sich viele namhafte Piloten. Julien Wirtz aus
Frankreich, Nummer eins der Weltrangliste, der fiir seine un-
glaubliche Konstanz bekannt ist, erreichte nur Rang 30. Sein
Landsmann Maxime Pinot, Gewinner des World Cup Super Finals,
landete auf Rang 64 und die Weltmeister Charles Cazaux (2011)
und Jérémie Lager (2013) auf 37 und 90.

Streicher und Sieger

Seit der Europameisterschaft in Serbien gibt es fiir die Piloten bei
FAI 1 Wettbewerben (Europa- und Weltmeisterschaften) Streich-
resultate. Pro Lauf streicht die sogenannte FTV-Formel vereinfacht
ausgedriickt 25%, so dass nach vier Durchgingen ein Lauf, nach
acht Durchgidngen zwei usw. gestrichen werden. Dabei geht aber
noch die Qualitit der Liufe mit ein, wodurch Durchgéinge mit we-
nig Punkten nicht grundsétzlich gestrichen werden. Und dann
gibt es noch weitere Faktoren, die die meisten Piloten nicht ken-
nen und selbst die Auswerter {iberfordern. Dies fiihrte bei der WM
dazu, dass ein Fehler in den Einstellungen erst nach einer Woche
bemerkt wurde. Nach der notwendigen Korrektur war der Fran-
zose Honorin Hamard wieder ganz vorne dabei und lieferte sich
mit den fithrenden Piloten bis zum Schluss ein extrem spannen-
des Rennen. Ulli sagte dazu eines Abends trefflich: ,Man kann ma-
chen was man will. Du schaust dich im Fithrungspulk um und da
sind sie alle. Keiner der Top-Ten-Piloten scheint sich einen Fehler
zu erlauben - das ist einfach verriickt.“ Ullis Lieblingsgegner ist
dabei der Slowene Jurij Vidic, der ihm bei der EM den Podiums-
platz wegschnappte, im World Ranking einen Platz vor ihm liegt
und bei der WM wieder einen Punkt vor ihm platziert war. Jurij
entschuldigte sich dafiir brav bei Ulli mit der Hoffnung, dass die-
ser doch bitte keine Alptriume deswegen bekommen sollte.

WETTBEWERBE | GS-WELTMEISTERSCHAFT KOLUMBIEN

Im neunten Lauf gelang es Honorin Hamard durch einen knap-
pen Endanflug mit etwas iiber zwei Minuten Vorsprung vor dem
fiihrenden Michael Maurer ins Ziel zu fliegen. Im Gleitschirmsport
sind das mittlerweile Welten und gegen Ende der WM bedeutete
dieser Zieleinflug bei den Herren eine Vorentscheidung. Warum
die Organisatoren gerade am letzten Tag mit der ldngsten Aufgabe
iiber 126 Kilometer bei ziemlich schwachen Bedingungen auf-
warteten, wird uns allen ein Rétsel bleiben. Nach einem schnellen
Beginn schob sich das ganze Feld bei immer schwécher werden-
den Steigwerten wieder zusammen, so dass vor dem grof3en Ab-
gleiten alle Top-Piloten dicht beisammen waren. Honorin reichte
damit der Vorsprung vom Vortag, um vor Michael Maurer zu blei-
ben, wihrend mir das Gliick zur Seite stand: Die sieben Punkte
Vorsprung von Helmut Eichholzer wurden durch einen kleinen
Heber iiber einem Schornstein pulverisiert und sicherten mir die
Bronzemedaille.

CCC - das neue ,,Giitesiegel“ fiir Wettkampfschirme

Seit der Einfiihrung der Serienklasse im Wettkampfsport haben
sich die Entwicklungen und Ereignisse tiberschlagen. Das letzte
Jahr stand im Schatten der RegelverstdRe und fragwiirdiger Zu-
lassungsverfahren. Mit Hoffnung schauten daher alle Beteiligten
auf die neue CCC (Civil Competition Class), die mit einem neuen
Regelwerk, das an die DIN EN 926-2:2005 angelehnt ist, die Grat-
wanderung zwischen leistungsoptimierten Wettkampfschirmen
und einem MindestmaR an Sicherheit meistern soll. Im Vorfeld
sorgte allerdings die CIVL-Arbeitsgruppe fiir Verwirrung, als sie
das Anfang 2014 verabschiedete Regelwerk in der Version 2.0
mehrfach dnderte und erst kurz vor dem WM-Stichtag fiir die letz-
ten Zulassungen die ,finale“ Version 3.8-V8 prasentierte. Daher
war es kaum verwunderlich, dass letztendlich nur zwei Herstel-
ler mit neuen Modellen zur WM erschienen. Die Entwicklungsar-
beit und der finanzielle und zeitliche Aufwand stehen kaum noch
in Relation zum Image und Prestigegewinn - eine Tatsache, die
sich die CIVL klar vor Augen fiithren muss. Bleiben die Anforde-
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Viel bunte Folklore bei der Eréffnungsfeier

rungen wie sie sind, miissen die Hersteller fiir die EM 2016 vier
Modelle zulassen, um an den Start zu gehen. Eine fragliche Regel,
die wahrscheinlich den groten Teil der Hersteller davon abhalten
wird, fiir den Wettkampf neue Schirme zu entwickeln.

Erfahrungen mit der neuen Geriiteklasse

Das Endergebnis der WM spricht eine deutliche Sprache: Die ers-
ten sechzig (!) Plitze werden ausschlieRlich von Ozone und GIN Pi-
loten belegt. Beide Hersteller dominieren die CCC und lassen
aktuell keinen Platz fiir die Konkurrenz. Ein Garant fiir den Er-
folg des deutschen Teams war daher auch die Gegebenheit, dass
alle Piloten einen der leistungsstidrksten Schirme flogen. Eine Tat-
sache, die in der Vergangenheit wahrscheinlich den einen oder
anderen groRRen Erfolg vereitelt hat.

Durch die etwas vereinfachte Zulassung sollte es in Zukunft
moglich sein, Schirme noch mehr auf optimierte Leistung und
Geschwindigkeit auszulegen. Dabei werden die Sicherheitsreser-
ven gegeniiber EN-D Zulassung sicher abnehmen. Fiir viele erfah-
rene Piloten diirfte das kein Problem darstellen, doch leider sieht
das Teilnehmerfeld einer WM etwas anders aus. Auch wenn die
CIVL mit Mindestanforderungen versucht, auf die Pilotenqualitit
Einfluss zu nehmen - die WM in Kolumbien hat einmal mehr ge-
zeigt, dass zahlreiche Piloten und Pilotinnen mit dem Extrem-
flugverhalten der neuen CCC-Schirme {iiberfordert sind. Ein
knappes Dutzend Rettungséffnungen und zwei verletzte Damen
in einem Fluggebiet, das kaum anspruchsvolle und sportliche Be-
dingungen bot, zeigten deutlich, dass nach wie vor einige Piloten
nicht mit einem CCC-Schirm oder bei einer WM teilnehmen soll-
ten. Fiir die CIVL bedeutet das, dass sie weiter an ihrem Regelwerk
arbeiten muss. Im Bereich der Schirme und bei der Pilotenquali-
fikation.

Cloudbase

Wihrend der letzten internationalen Wettbewerbe in Roldanillo
spielten die grofRen Feuer, die durch das Abbrennen der Zucker-
rohrfelder mit einem Brandbeschleuniger infernale Ausmafe hat-
ten und wihrend des Super Finales fiir reichlich Ziindstoff und

DHV-info 192

Uli Prinz startet mit seinem Enzo2

Disqualifikationen sorgten, eine entscheidende Rolle. Auch wéh-
rend der WM gab es eine Reihe dieser gewaltigen Brdnde, aber
gliicklicherweise keinen Protest. Dafiir sorgte der Vulkan Nevado
del Ruiz wihrend des Wettbewerbs fiir eine Reduzierung der ma-
ximalen Flugh6he auf 2.400 Meter, da der Luftraum dariiber fiir
Uberwachungsfliige gesperrt war. Die Wolkenbasis, die zuvor
noch weit iiber 3.000 Meter lag, pendelte sich in der zweiten Wo-
che ziemlich genau auf 2.200 bis 2.400 Meter ein, aber an einigen
Stellen lag sie auch dartiiber. Viele Piloten mussten die bittere Er-
fahrung machen, dass mit den modernen CCC-Gerdten ein schnel-
ler Abstieg kaum moglich war. Gerade bei sehr starken
Steigwerten oder groRRflichigem Steigen erwies es sich als schwie-
rig, den Bereich optimal zu verlassen, ohne dabei zu tief loszu-
fliegen oder aber einen herben Punktverlust durch die Verletzung
der Maximalhohe zu erleiden. Zu allem Uberfluss wurde einmal
mehr die GPS-Hohe als Referenz genommen. Die Ungenauigkeit
dieser Messung ist seit langem bekannt und alle Gerite-Hersteller
betonen immer wieder, dass wie in der zivilen Luftfahrt die baro-
metrische Hohe als Messwert dienen muss. Ein weiterer Punkt,
den die CIVL méglichst bald 16sen sollte.

Weniger kritisch war hingegen eine andere Cloudbase: das
Quartier der Schweizer und Deutschen lag im Herzen von Rolda-
nillo. Der Schweizer Pilot Jonathan fiihrt das Hotel Cloudbase mit
seiner kolumbianischen Frau und kiimmerte sich zwei Wochen
mit unermiidlichem Einsatz um seine Géste. In Verbindung mit
den engagierten Helfern im deutschen Team gab es fiir uns Pilo-
ten damit das Rundum-Sorglos-Paket. Die deutschsprachige Ge-
meinschaft wurde zum Friihstiick noch durch das 6sterreichische
Team ergdnzt und gegen Ende des Wettbewerbs gesellten sich
noch Fernsehteams aus der Schweiz dazu. Ein intensiver Sprach-
kurs fiir alle Angestellten und eine Freude fiir Yves, der mit den
anderen Filmproduzenten fachsimpeln konnte. Und da die Stim-
mung nach dem Gewinn der Weltmeisterschaft alles andere als
angespannt war, durfte Yves am Abend noch einmal in seine mu-
sikalische Schatztruhe greifen. Zu seiner Ehre wollen wir hier
nicht verraten, welche Klassiker ihn nach einigem Bier mit Sehn-
sucht erfiillen. <J
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XC-CUP
Sieger 2014

535 Piloten aus 17 Vereinen und 24 Teams be-
endeten mit Rekordfliigen und 18.000 geflo-
genen km die XC-Saison 2014 mit einer gut
besuchten Siegerfeier im Kloster Machern bei
Zeltingen. In illustrierten Vortrdgen berichte-
ten von ihren Superfliigen Armin Harich, 302
km Jojo, und Daniel Menet, 80 km FAI. Die
schonsten Fotos wurden mit wertvollen Prei-
sen belohnt und die Sieger folgender Klassen
erhielten Geld- und Sachpreise, gesponsert
von Firmen der GS/HG Szene.

Sportklasse Armin Harich, Intermediate Klasse Wolfgang Freund, Performance Klasse Lars Bu-
dack, Flex Wings Claudia Franken, Starrfliigler Klaus Strack, Damenwertung Claudia Franken.

WETTBEWERBE | NACHRICHTEN

Die Teamwertung gewannen die Uffdreher, Vereinswertung ging an den Pfilzer GC

Sonderwertung Wolfgang Reuter. AuRerdem wurden die Vereinssieger der Moselfalken bei die-

ser Gelegenheit geehrt.

Clubmeister 2014 ist Martin Grébel, 2. Martin Pieper, 3. Martin Droste.

Der XC-CUP wéchst jedes Jahr, angepasste Regeln an die verbesserten Gerdte halten diesen

Wettbewerb frisch und attraktiv.
Wolf Loehr

RISE&FALL
Tolzer Team auf Platz 3

Team Intersport Peter, Bad Tolz belegte beim Staffelwettbewerb
Rise&Fall in Mayrhofen/Zillertal einen iiberraschenden 3. Platz.

Der Wettbewerb besteht aus vier Disziplinen: Skibergsteigen
Toni Lauterbacher, Gleitschirm Axel Gudelius, Ski alpin Tho-
mas Eckstein und Mountainbike Andi Seewald. Team Moun-
tainshop Horhager Dynafit holte sich den Sieg, auf Platz 2
kampfte sich Team Bienenhdusl. Aufgrund der Wetterverhélt-

nisse kam es zu kleinen Anderungen im Wettkampfablauf und

den Disziplinen. So absolvierten Skibergsteiger, Skifahrer und Paragleiter anspruchsvolle Teil-
strecken zu FuR. In der Friih konnten die Gleitschirmflieger einen Trainingsflug absolvieren.
Am Start waren Profis aller Disziplinen, bei den Gleitschirmfliegern unter anderen der Deut-
sche XC-Meister Didi Siglbauer, Dolomitenmann-Gewinner Paul Guschlbauer und Skywalk-
Konstrukteur Alex Hollwarth. Skywalk sponserte auch den Hauptgewinn der Verlosung unter

allen Teilnehmern, einen Gleitschirm Tonic. Infos: www.riseandfall.at

@ par GSh Op. at Top Service & Reparaturen

* inki. T-Shirt & Riicktransport

2-JahresCheck 119 Euro*

2-JahresCheck plus Retter (Rundkappe) packen 139 Euro (steuerbare Rettung + 25 Euro)*

2-JahresCheck plus Retter (rundkappe) packen plus Schnellpacksack 169 Euro*

Schirmvermessung 79 Euro*
2-JahresCheck Tandem 179 Euro*

2-JahresCheck Tandem plus Retter (Rundkappe) packen 199 Euro*

**ACHTUNG™** deutsche Lieferadresse fiir Kunden aus Deutschiand (siehe Check-Formuiar)
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Wenn es mal wieder in die Liifte geht, ist Ihre Sicherheit das oberste Gebot.
Diesen MaBstab sollten Sie auch bei der finanziellen Absicherung fiir den
Fall einer Berufsunfahigkeit anlegen. Entscheiden Sie sich deshalb fiir eine
leistungsstarke Absicherung, die fiir den DHV entwickelt wurde und alle
Besonderheiten fiir Drachen- und Gleitschirmpiloten beriicksichtigt. Gerne

unterbreiten wir lhnen ein individuelles Angebot.

lhr Ansprechpartner:
Thomas Ingerl

Tel. 069 7567-395
Fax 069 7567-230
thomas.ingerl@hdi.de
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Das DHV-Versicherungsprogramm

fir Hangegleiter und Gleitsegel

Weitere Versicherungen z.B. fiir Passagierflug, UL bei der DHV-Geschaftstelle oder www.dhv.de

Halter-Haftpflicht PLUS

Gesetzliche Halter-Haftpflicht fir Gleitsegel

Bergekosten bis zu max. 10.000 €

(In urséchlichem Zusammenhang mit dem Betrieb
eines Luftsportgerates.) Keine Ubernahme von
Zusatzkosten flir die Bergung des Fluggerates.

Ohne Selbstbeteligung € 49,40
Mit Selbstbeteiligung € 43,70
(SB gilt nicht flir Bergekosten)

Halterhaftpflicht

NEU!

Gesetzliche Halter-Haftpfiicht

fiir Hangegleiter und Gleitsege!
Bergekosten bis zu max. 10.000 €

(In urséchlichem Zusammenhang mit dem
Betrieb eines Luftsportgerétes.) Keine Ubernah-
me von Zusatzkosten flr die Bergung des Flug-
gerates. Ohne Selbstbeteiligung € 55,20

Mit Selbstbeteiligung € 46,60
(SB gilt nicht flir Bergekosten)

Jahresprémie inkl. Versicherungssteuer

e fUr nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
flr Mitgliedsvereine

Héngegleiter + Gleitsegel:

flr Flugschulen/Fluglehrer
fr Hersteller/Handler
o flir Gerdtevermietung

Nur Gleitsegel:

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschéden.
Umfang: Halterschatt fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte Dritte

und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Geratekennzeichnung. Keine Gerateanmeldung. Fir Versicherungsfélle
in Dénemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Zusatzdeckung inkl. Personen-
schaden im geschleppten Luft-
fahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme: 500.000,- €
34,-€

Deckungssumme: 1.000.000,- €
42,-€

& Flug-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 Invaliditat,
125.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
83,60 €

Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 50.000,- € bei Invaliditat,
250.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
153,50 €

Deckung: €EED  weltweit

@ Europa

| Deutschland

@ Flug-Unfall

Tod und Invaliditat
Deckungssumme: 2.500, - € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditét.
Umfang: VerdreiBigfachung még-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemaB AUB inkl. anderer
Sportarten, StraBenverkehr,
Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
26,10 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
37,50 €

& Fiug-Unfall nur Invaliditit
Deckungssumme : 5.000,- €
Umfang: VerdreiBigfachung még-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemaB AUB inkl. anderen
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
7,40 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
18,60 €

31,60,- € bei 250,- € Selbstbeteiligung (SB), 40,20 € ohne SB

28,70 € bei 250,- €SB, 34,40 € ohne SB

Fiir alle Mitglieder
kostenlos

@ Bergungskosten
Deckungssumme: 2.500,- €

Umfang: Suche, Rettung, Kranken-
haustransport, notwendiger Ruick-

transport. (In ursachlichem Zu-
sammenhang mit dem Betrieb ei-
nes Luftsportgerétes). Keine Uber-
nahme von Zusatzkosten flr die
Bergung des Fluggerates.

@ Schirmpacker-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €

pauschal filr Personen- und Sach-

schaden.

Umfang: Packer von Rettungsgeréa-

ten flr Dritte. Fachkunde ist Vor-
raussetzung.

@ Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €

pauschal filr Personen- und Sach-

schéden.

Umfang: Startleiter mit Luftfahrer-
schein sowie Beauftragte fur Luft-
aufsicht.

Stand: 1.11.2014 HDI Gerling

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

B Gelande-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschéden.

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelanden.

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

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

Ohne Personenschéaden

im geschleppten Luftfahrzeug.

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

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

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

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

Umfang: Alle Hangegleiter- und
Gleitsegelveranstaltungen des
Mitgliedvereins im Versicherungs-
jahr.

@ Boden-Unfall fiir Startleiter
Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod

5.000,- € bei Invaliditat.

Umfang: Tétigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

Bei VersicherungsabschluB wahrend des Jahres betragt 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 fur Veranstalter.

ANZEIGE
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E Du willst mehr iiber den SENSIS wissen?
. = Scanne den QR-Code oder frag deinen Handler.
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	07_DHV192_012_021___NOK
	08_DHV192_022_027___NOK
	09_DHV192_028_033___NOK
	10_DHV192_034_037___NOK
	11_DHV192_038_039___NOK
	13_DHV192_044_049___NOK
	14_DHV192_050_053___NOK
	15_DHV192_054_057___NOK
	16_DHV192_058_061___NOK
	17_DHV192_062_063___NOK
	19_DHV192_070_071___NOK
	20_DHV192_072_075___NOK
	21_DHV192_076_079___NOK
	22_DHV192_080_083___NOK
	23_DHV192_084_085___NOK
	25_DHV192_088_089___NOK
	26_DHV192_090_098___NOK
	27_DHV192_099___NOK



