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Flugschule Rohrmeier
Salzweg 37, 87527 Sonthofen
Tel. 08321-9328
www.flugschule-rohrmeier.de
info@flugschule-rohrmeier.de

c Flugschule Grenzenlos
Sudetenstr. 1, 87527 Sonthofen FLussciuLe
enlel‘ Tel. 0176-24965348 GRENZENLOS t '

www.fs-grenzenlos.com
info@fs-grenzenlos.com

skyperformance

DHV-zertifiziertes Training

Paragliding Academy
Max-Ostheimer-StraBe 4 87534 Oberstaufen

e DHV-zertifiziert nach Qualititsmanagement-MaBstiben Tel. 08325-919015

o Fluglehrer mit Zusatzqualifikation www.paragliding-academy.com

e Professionelle Ausbildungsangebote und info@paragliding-academy.com
Performance Trainings nach DHV-Standards OASE Flugschule Peter Geg GmbH

Auwald 1, 87538 Obermaiselstein
Tel. 08326-38036

_— GlideZeit Flugschule Tiibingen www.oase-paragliding.de
ggmf;;‘ttrsacé‘: fge'fﬁggwacrgﬁ'e GmbH AlbertstraBe 3, 72074 Tibingen info@oase-paragliding.de
Tel. 0157-77590482 Tel. 07071939544 itschi inz Fi
T e tseha-aleitschirmschule.de www.glidezeit.de 1. DAeC Gleitschirm-Schule Heinz Fischer GmbH
e oot gl ochirmechile.d info@glidezeit.de Am Sandbichl 10, 87669 Rieden am Forggensee
info@norddeutsche-gleitschirmschule.de Tel. 08362-37038

- .gleitschirm-aktuell.de
: Flugschule Goppingen GmbH www.giettsehl

AFS-Flugschule GmbH MilhihauserstraBe 35, 73344 Gruibingen info@gleitschirm-aktuell.de

Fritzlarer Str. 12, 34537 Bad Wildungen %
Tel. 05621-9690150, Mobil 0171-7722516 Tel. 073359233020 Flugzentrum Bayerwald Georg Hocherl
www.flugschule-goeppingen.de 2
www.afs-flugschule.de office@flugschule-goeppingen.de Schwarzer Helm 71, 93086 Warth a.d. Donau
info@afs-flugschule.de ’ Tel. 09482-959525
www.Flugzentrum-Bayerwald.de

Hessische Gleitschirmschule Frankfurt Sky-Team Paragliding Michael Wagner schorsch.hoecherl@t-online.de
Hot Sport Sportschulen GmbH Schwarzwaldstrale 30, 76593 Gernsbach  «gicy-TEANYD
Am Weimarer See 10, 35096 Niederweimar/Marburg Tel. 07224-993365 e Flugschule Achensee Eki Maute GmbH
Tel. 06421-12345 www.sky-team.de Talstation Karwendelbahn, A-6213 Pertisau
www.hotsport.de info@sky-team.de Tel. +43-5243-20134
info@hotsport.de www.gleitschirmschule-achensee.at

Drachen & Gleitschirmschule Skytec office@gleitschirmschule-achensee.at
Papillon Paragliding - Rhner Drachen- Langackerweg 7, 79115 Freiburg ) B )
und Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe GmbH Tel. 0761-4766391 Flugschule Wildschénau-Tirol
Wasserkuppe 46, 36129 Gersfeld www.skytec.de A-6314 Niederau Nr. 217
Tel. 06654-7548 info@skytec.de Tel. +43-664-2622646
www.papillon.aero vaw.paragli_ding.at
info@papillon.aero Bayerische Drachen- und Gleitschirmschule info@paragliding.at

Perlacher StraBe 4, 82031 Griinwald -
Harzer Gleitschirmschule Tel. 089-482141 Flugschule Bregenzerwald '
AmsbergstraBe 10, 38667 Bad Harzburg www.bay-flugschule.de Jodok Moosbrugger GmbH VP
Tel. 0?1322-141 5d info@bay-flugschule.de ¥/i|lbir‘1‘%er5 g?ﬁ :?1-;557370 Bezau il
www.harzergss.de el. +43-5514-
info@harzergss.de Flugschule Chiemsee GmbH + Co.KG www.gleitschirmschule.at

Am Hofbichl 3c, 83229 Aschau info@gleitschirmschule.at
Flatland Paragliding Tel. 08052-9494
KarlstraBe 6, 40764 Langenfeld www.flugschule-chiemsee.de Sky Club Austria Walter Schrempf
Tel. 02173-977703 info@flugschule-chiemsee.de Moosheim 113, A-8962 Grobming
www.flatland-paragliding.de GLE Tel. +43-3685-22333
info@flatland-paragliding.de Siiddeutsche Gleitschirmschule s www.skyclub-austria.com

PPC Chiemsee GmbH .‘.’" “g office@skyclub-austria.com
Flugschule Siegen Am Balsberg, 83246 Unterwdssen :“:*,‘ ’5
EisenhutstraBe 48, 57080 Siegen Tel. 08641-7575 s xS Paragleitflugschule Airsthetik
Tel. 0271-381503 www.einfachfliegen.de Badgasse 231/10
www flugschule-siegen.de office@ppc-chiemsee.de A-8970 Schladming
info@flugschule-siegen.de Tel. +43-660-8877440

Freiraum | Achim Joos & Flugschule Luftikus www.airsthetik.at
Planet Para - Bérngschwendt 6, 83324 Ruhpolding office@airsthetik.at
Die Gleitschirm Flugschule in Mannheim Tel. 08663-4198969
Augustaanlage 38, 68165 Mannheim FM \\ www.freiraum-info.de Flugschule Aufwind Franz Rehrl
Tel. 0621-9760-5756, mobil 0179-5014142 | info@freiraum-info.de Dachstein 52, A-8972 Ramsau
www.planet-para.de Tel. +43-3687-81880 0. 82568
info@glanet—gara.de E'ﬁlgscr?uuge ;g“'gggg:el'_sllms, www.aufwind.at

ligennote 2, enggries office@aufwind.at

Tel. 08042-9486 /@%D.ET'-FE
Flugschule Hirondelle www.adventure-sports.de N Euro-Flugschule Engelberg
Untergasse 27 X info@adventure-sports.de WasserfallstraBe 135, CH-6390 Engelberg
69469 Weinheim Flugschule Tel. +41-41-6370707
Tel. 0152-01747211 Hirondelle Gleitschirmschule Tegernsee GmbH www.euroflugschule.ch
htftpé)/;s-ﬁ_lrongelllle.ge Tegernseer StraBe 88, 83700 Reitrain info@euroflugschule.ch
Info@ts-hirondelle.de Tel. 08022-2556

www.gleitschirmschule-tegernsee.de Gleitschirmschule Pappus Harald Huber
Luftikus Eugens Flugschule info@gleitschirmschule-tegernsee.de rue de 'église, F-68470 Fellering
Luftsportgerdte GmbH Eugen Koninger ‘@M Tel. +33-38982-7187
HartwaldstraBe 65b, 70378 Stuttgart I'IN!F&I,(US Flugschule Mergenthaler GmbH www.gleitschirmschule-pappus.de
Tel. 0711-537928 Hindelanger Str. 35, 2. 0G, 87527 Sonthofen hari@gleitschirmschule-pappus.de
www.luftikus-flugschule.de Tel. 08321-9970
info@luftikus-flugschule.de www.flugschule-mergenthaler.de

info@flugschule-mergenthaler.de
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( Soaring
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( Groundhandling
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Neue, spannende Fluggebiete kennen
lernen, ausgiebig Airtime sammeln und
dabei von Profis betreut und trainiert
werden. SpaB haben in einer Gruppe
Gleichgesinnter und sein Kénnen unter
kompetenter Anleitung Tag fur Tag
verbessern. Trainingsreisen der
SkyPerformance Center werden von
DHV-Fluglehrern geleitet, die sich
auskennen mit dem Wetter, den
Fluggelanden und die keine
Kompromisse bei der Sicherheit
machen.



https://www.youtube.com/watch?v=bD2huJEEnLA
https://www.youtube.com/watch?v=bD2huJEEnLA

Korsika - Urlaub und Fliegen
Trauminsel fiir Outdoor-
Enthusiasten

DHV-Safety-Test
Folge 9

LTF A- und B-Schirme
im Hiirtetest
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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 &ﬂqgﬁxus
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

Thermikfliegen
Ausweichregeln in Osterreich

Das Osterreichische Verkehrsministerium hat per Erlass vom
2.6.2015 die Angleichung der speziellen Ausweichregeln fiir Segel-
flieger, Drachen- und Gleitschirmflieger an die Ausweichregeln
der Europdischen Nachbarldnder veranlasst.

Analog zur deutschen Flugbetriebsordnung (FBO) fiir Hingeglei-
ten und Gleitsegeln werden die Osterreichischen Flugschulen (die
als Geldndehalter zusténdig fiir den Flugbetrieb sind) ersucht, fol-
genden Erlass des Osterreichischen Bundesministers fiir Verkehr
beziiglich Ausweichregeln umzusetzen:

,Gemdl §14 Abs. 4 und 5 LVR 2014 idF BgBi. IT Nr. 297/2014 diirfen
die verantwortlichen Geschéftsfiihrer von Zivilluftfahrerschulen,
deren Stellvertreter oder beauftragte Zivilfluglehrer die Zustim-
mung zur Inbetriebnahme von Hiinge- und Paragleitern in Ubungs-
bereichen nur mit Auflagen erteilen, wenn dies im Interesse der
Sicherheit der Luftfahrt erforderlich ist.

Derartige Auflagen kénnen etwa lauten:

Fliegt ein Segelflugzeug, Hinge- oder Paragleiter in ein thermi-
sches Aufwindgebiet ein, in dem sich bereits ein oder mehrere Se-
gelflugzeuge, Hinge- oder Paragleiter befinden, so ist mit dem
einfliegenden Segelflugzeug, Hinge- oder Paragleiter in der selben
Richtung zu kreisen, wie mit den bereits in diesem Aufwindgebiet
befindlichen Segelflugzeugen, Hinge- oder Paragleitern gekreist
wird.

Einem im thermischen Aufwindgebiet schneller steigenden
Hénge- bzw. Paragleiter oder Segelflugzeug ist auszuweichen, der
obere hat dem von unten kommenden auszuweichen.”

In der Schweiz sind diese Regeln in der Schweizerischen Luftver-
kehrsordnung aufgefiihrt. In Deutschland und Osterreich nicht in
der LuftVO, weil bei der Européischen Durchfiihrungsverordnung
(EU) Nr.923/2012 zur Vereinheitlichung der nationalen Luftver-
kehrsordnungen der EU-Mitgliedsstaaten die speziellen Belange
der Segelflieger, Drachen- und Gleitschirmflieger nicht behandelt
worden sind. Dies geschieht in den nationalen Flugbetriebsord-
nungen, um auf diesem Weg zu erreichen, dass die Piloten in
Europa beim Thermikfliegen alle die gleichen Ausweichregeln an-
wenden, unabhingig davon, ob sie sich innerhalb eines Flugge-
landes befinden oder dariiber hinaus.

Die vereinheitlichte EU-Regelung nennt als obersten Grundsatz im
§ 1 Grundregeln fiir das Verhalten im Luftverkehr: ,,(1) Jeder Teil-
nehmer am Luftverkehr hat sich so zu verhalten, dass Sicherheit
und Ordnung im Luftverkehr gewidhrleistet sind und kein ande-
rer gefahrdet, geschidigt oder mehr als nach den Umstdnden un-
vermeidbar behindert oder beléstigt wird.“ Was dies fiir das
Thermikfliegen konkret bedeutet, fithren die Flugbetriebsord-
nungen detailliert aus.

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

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

perten Volker Schwaniz.
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Der Luftraum iiber dem Oberland ist zu recht auch fiir Gleitschirm-
flieger gesperrt, weil von diesem eine massive Gefihrdung fiir das

leibliche Wohl der G7-Giiste ausgeht.

Karikatur von Hans Reiser im Télzer Kurier vom 6./7. Juni 2015

Bekanntmachung
Aufhebung ED-R 110 und ED-R 115

Im Aufirag des Bundesministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur
(BMVI) informiert die DFS iiber die 19. Anderung der Bekanntma-
chung iiber die Festlegung von Gebieten mit Flugbeschrankungen.
Die Bekanntmachung beinhaltet die Aufhebung der Flugbe-
schrankungsgebiete ED-R 110 (Borkenberge) und ED-R 115 (Haltern)

zum 01.06.2015.
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DHV

Die DHV-Jahrestagung hat beschlossen, in Gmund am Tegern-
see eine Geschiftsstelle zu bauen. Die Planungen sind weitge-
hend abgeschlossen. Der Baubeginn ist fiir Frithjahr 2016
geplant. Der DHV wird die Bauauftrdge im Herbst 2015 verge-
ben.

Interessierte Firmen konnen sich bis zum
31.7.2015 bewerben.

Weitere Infos unter
www.dhv.de/web/verband/bewerbung_neubau

Geldnde Nordhelle
Gastflugbeschriinkung ausgeweitet

Auf Grund der aktuellen Situation (Sperrung bzw. generelle Gast-
flugverbote in mehreren umliegenden Fluggelinden) und diver-
ser Vorkommnisse wegen Uberfiillung (gefihrliche Anniherungen,
Beriihrung mit Beinahe- Kollision, AufRenlandungen etc.) trifft der
GSC Nordhelle aus Griinden der Flugsicherheit und Erhaltung des
Fluggeldndes folgende, ab sofort geltende Regelungen:

Top 1: Die Gisteliste wird grundsitzlich bei 14 Gastpiloten (1. Seite
Gastpilotenliste) geschlossen. Wartelisten werden nicht angelegt.
Dies gilt ab sofort auch an Wochentagen!

Top 2: Landungen mit Gleitschirmen auf der Drachenlandewiese
sind untersagt!

Infos und Kontakt: GSC Nordhelle, www.flugschule-oberberg.de

GARANTIERT DRACHENFLIEGEN

Fly Magic M
GrenadierstraBe 15 o
13597 Berlin ;
Tel. 0171-4881800 “ MAGIC
martin@flymagic.de e
www.flymagic.de

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20
47799 Krefeld i
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

www.dhv.de

G

Flugschule Althofdrachen
Postweg 35

76187 Karlsruhe

Tel. 0721-9713370
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

Bayerische Drachen-
und Gleitschirmschule
Perlacher StraBe 4
82031 Griinwald

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

Drachenfliegen Tegernsee
Griinboden 1

83727 Schliersee

Tel. 0170-5401144
info@drachenfliegen-tegernsee.de
www.drachenfliegen-tegernsee.de

Westallgéuer Flugschule
Allmannsried 61

88175 Scheidegg
Tel.08381/6265

info@ich-will-fliegen.de
www.westallgaeuer-flugschule.de
www.ich-will-fliegen.de
Flugschule Schwangau
Fiissener StraBe 5

87645 Schwangau

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

Drachenflugschule Kelheim
Mitterring 25

93309 Kelheim

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

Flugschule Tegelberg
Sesselbahnstr. 8

87642 Halblech-Buching

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

DHV-info 194 7
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mailto:info@fs-althof.de
http://www.drachenflugclub-saar.de/
mailto:drachenflugschule-saar@t-online.de
http://www.linkingwings.de/
mailto:dirk@linkingwings.de
http://www.flymagic.de/
mailto:martin@flymagic.de

WICHTIG | NEU | KURZ

Schleppauskiinfte DH,V .

Auskunft zum Schlepp (Allgemein, Technik, Betrieb, Ausbildung) Wlndkruftanlagen und Fluggelande

gibt Schleppfachmann Horst Barthelmes im DHV-Informationsbiiro Ende 2014 drehten sich deutschlandweit die Rotoren von rund

fiir Schlepp wochentags zwischen 10 und 12 Uhr telefonisch. 24.900 Anlagen im Wind. Die groften von ihnen ragen bis zu 200

Er ist unter der Telefonnummer 0661-6793480 erreichbar oder Meter in den Himmel und es werden immer mehr. Sie werden ins-

per E-Mail: dhvschleppbuero@dhv.de gesamt groRer, hoher und damit auch zunehmend ein Problem
fiir den Luftsport.

Auskunft speziell zum Hdngegleiterwinden- und UL-Schlepp gibt . . . . .
Denn das Ziel der Bundesregierung ist noch lange nicht erreicht.

der HG-Schleppfochmann Edward Lenzen. . Bis 2035 soll der Energieanteil der Stromerzeugung aus Sonne,
i Wl e O SO Gl e ol Wind & Co 55 bis 60% betragen. Um das zu realisieren, laufen die
auch per E-Mail: edward.lenzen@netcologne.de Planungen der Windkraftbetreiber auf Hochtouren. Bundesweit
sind sie auf der Suche nach geeigneten Standorten. Betroffen sind
auch einige Fluggeldnde fiir Drachen und Gleitschirme.

Die Auswirkungen von Windkraftanlagen auf Drachen und Gleit-
schirme werden seit April 2013 durch den DHV untersucht. Im
April 2015 wurden erste Versuche mit Rauchpatronen zur Visuali-
sierung der Turbulenzen im Lee einer Anlage in Baden-Wiirttem-
berg durchgefithrt und Testfliige vorgenommen. Weitere
Messfliige folgen in Hessen und Schleswig-Holstein. Die Ergebnisse
werden im Herbst verdffentlicht.

Rechtsbheratung

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

AKTUELLE DRACHEN NACHPRUFUNGSBETRIEBE

Bautek Fluggerate GmbH : Fliegerbohm
Deltanick / Nick Kuschmierz pn 7 : Seedwings Airsports GmbH

Drachenservice Achim Kuhnle ; Skyline Flight Gear GmbH & Co. KG
Finsterwalder GmbH ;

Vollmacht fur Regionalversammlungen 2015

Nur giiltig, wenn vollsténdig ausgefiillt und unterschrieben!
Blankovollmacht und Untervollmacht sind nicht zulassig!

Name des Vollmachtgebers: Mitglieds-Nr.:
Anschrift:
Ort, Datum Unterschrift des Vollmachtgebers

Ich libertrage mein Stimmrecht bei der DHV-Regionalversammlung auf den dort
anwesenden

(Name des Bevollméachtigten)
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Sicherheitsmitteilungen

1 Infos auf www.dhv.de unter Sicherheitsmitteilungen (rechte Spalte)

Damit ihr immer aktuell informiert werdet, tragt euch bitte auf www.dhv.de unter Mitgliederservice in die Mailingliste ein.

Sicherheitsmitteilung fiir
GS-Doppelsitzer-Pilotengurtzeuge
Sup Air Walibi2 und Sup Air Evasion2

Der Hersteller Sup Air hat fiir die beiden ge-

nannten Gurtzeuge eine Sicherheitsmitteilung

beziiglich erhohter Auslosekrifte des Ret-
tungsgerdtegriffes veroffentlicht.
Der DHV hatte den Hersteller am 17.3.2015 iiber die bei einem
Turnhallen-Rettungsgerdtetraining aufgetretene Blockade des
Auslosegriffs bei einem Walibi 2 informiert. Erst auf eine erneute
Aufforderung zur Stellungnahme beziiglich der bei einer Un-
falluntersuchung festgestellten wahrscheinlichen Blockade des
Auslosegriffs bei einem Evasion 2, informierte Sup Air den DHV
iiber die Sicherheitsmitteilung. Diese war am 29.4.2015 in engli-
scher Sprache und am 11.5.2015 in deutscher Sprache auf der
Website von Sup Air verdffentlicht worden. Eine erste Verof-
fentlichung in franzdsischer Sprache ist, nach Angaben von Sup
Air, am 31.3.2015 erfolgt. Infos unter: http://supair.com/

Sicherheitsmitteilung fiir
U-Turn Infinity 4

Der Hersteller U-Turn hat eine Sicherheits-

mitteilung fiir die Muster Infinty 4 veréffent-

licht. Einige Gerdte sind von einer fehler-
haften Charge Tuch betroffen. Infos unter: www.u-turn.de

Sicherheitsmitteilung fiir
GIN Genie Race 3

Der Hersteller GIN-Gliders hat eine wichtige Sicher-
heitsmitteilung zum Gleitschirm-Gurtzeug Genie Race
3 veroffentlicht. Diese betrifft die Festigkeit der Ret-
tungsgerdte-Verbindungsleine.

Infos unter: http://gingliders.com

Sicherheitsmitteilung fiir Hiingegleiter
Funky 15 DHV 01-0416-06,
Funky 17 DHV 01-0417-06

Bei Gerdten der Muster Funky 15 und Funky 17 wur-
den im Zuge von Nachpriifungen zu niedrige Ab-
spannhohen festgestellt. Dies kann verschiedene
Ursachen haben. Die Firma Seedwings Airsports
GmbH erlésst, in Absprache mit dem DHV, folgende
Sicherheitsmitteilung:
Bei allen Funky 15 und 17 sind die Abspannhéhen zu kontrollie-
ren. Die Kontrolle kann vom Halter selbst vorgenommen wer-
den und muss vor dem néchsten Flug erfolgen. Bei festgestellten
Abweichungen der Abspannhdhen von den MafRen des DHV-Luft-
sportgerdte-Kennblatts ist der Hersteller zu kontaktieren.
Luftsportgerédte-Kennblatt Funky 15:
www.dhv.de/dbfiles/tmo/datenblaetter/K_01-0416-06.pdf
Luftsportgerédte-Kennblatt Funky 17:
www.dhv.de/dbfiles/tmo/datenblaetter/K_01-0417-06.pdf
Allgemeine Anleitung fiir die Kontrolle der Pitch-Einstellung
bei Hingegleitern: www.dhv.de/web/piloteninfos/drachenflug-
welt/drachen-news/pitch-beim-drachen
Seedwings Airsports GmbH, Schlitters 63, A-6262 Schlitters
Tel. +43 (0)5288-727 30, office@seedwings.eu, www.seedwings.eu
18.06.2015, Michael Moller, Geschiftsfiihrer/CEO

Sicherheitsmitteilung Icaro Cyber TE S
DHV GS-01-2000-12

Der Hersteller ICARO hat fiir das Muster Cyber TE,
GroRRe S, DHV GS-01-2000-12, eine Sicherheitsmittei-
lung verdffentlicht. In einem Fall waren bei einem
Muster der GrofRe S Tragegurte der Grofde M montiert,
was zu einer Verlingerung des maximalen Beschleunigerweges
gefiihrt hat.

Infos unter: www.icaro-paragliders.de

LA,

DHV

E-Mail: gelaendeinfo@dhv.de

Geltindedatenbank mit Europa freigeschaltet

Neben knapp 1.000 Fluggelinden in Deutschland und mehr als 1.000 Fluggelédnden
in den Alpen findet ihr jetzt neu iiber 2.000 Fluggeldnde fiir Drachen- und Gleit-
schirme in zahlreichen Lindern Europas: www.dhv.de/db3/gelaende

Unterstiitzt uns tatkraftig beim weiteren Ausbau der Europa-Fluggeldndedatenbank
und sendet uns erginzende Informationen zu den Fluggelinden zu. Uber Buttons auf
den Seiten der Gelindedatenbank kénnt ihr uns bequem Anderungen melden, neue
Fluggeldnde melden oder uns eure Fotos, Videos, Links, ect. zusenden.

www.dhv.de

DHV-info 194 9



http://www.icaro-paragliders.de/index.html
http://www.dhv.de/web/
http://www.dhv.de/web/piloteninfos/sicherheit-und-technik/sicherheit/sicherheitsmitteilungen/
mailto:gelaendeinfo@dhv.de
www.dhv.de/db3/gelaende
http://www.seedwings.eu/
http://supair.com/
http://www.u-turn.de/site/index.php
http://supair.com/
http://www.icaro-paragliders.de/index.html
http://www.seedwings.eu/
mailto:office@seedwings.eu
http://www.dhv.de/web/piloteninfos/drachenflug-welt/drachen-news/pitch-beim-drachen
http://www.dhv.de/web/piloteninfos/drachenflug-welt/drachen-news/pitch-beim-drachen
http://www.dhv.de/dbfiles/tmo/datenblaetter/K_01-0417-06.pdf
http://www.dhv.de/dbfiles/tmo/datenblaetter/K_01-0416-06.pdf
http://gingliders.com/
http://www.u-turn.de/site/index.php
http://supair.com/

NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

Skywalk
Red Bull X-Alps-Kollektion

Fir die Red Bull-X-Alps 2015 haben skywalk und Salewa als
Sponsoren eine gemeinsame Kollektion mit besonders leichten,
atmungsaktiven, wind- und wetterdichten Kleidungsstticken
aufgelegt. Im Fokus steht der Hike & fly-Gedanke.

Infos: shop.skywalk.info

Para-Service
Service rund um den Gleitschirm

Wolfgang Marxt, bereits jahrelang als Werkstattleiter und Flug-
lehrer in der Szene bekannt, hat sich nun mit professionellen
2-Jahres-Checks, Reparaturen und dem Packen

von Rettern selbstandig gemacht. Die Werk-

statt von Para-Service liegt in Bad Feilnbach

und ist zentral vom Inntal zu erreichen.

Infos: www.para-service.de

AirCross

4 Jahre Vollkasko

Auf neue Schirme gibt AirCross ein Vollkaskoversprechen, das
nach einem Jahr mit einem jahrlichen Check auf bis zu 4 Jahre
verlangert werden kann. AirCross repariert den Schirm bis zu
einem Schaden von 1.000 €kostenlos.

Infos: www.aircross.eu/net/vollkasko
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Neue Websites

DHV-Jugend

Die Homepage der DHV-Jugend erstrahlt in neuem Glanz.
Zahlreiche Bilder und Berichte zu den Events und Aktivitaten
laden zum Stdbern ein. Alle jugendlichen Gleitschirm- und
Drachenflieger des DHV bis einschlieBlich 28 Jahre sind herz-
lich willkommen, die kostenlosen Events der DHV-Jugend zu
besuchen.

Infos: www.dhv-jugend.de

FS Chiemsee eroffnet Webshop

Die Flugschule Chiemsee prasentiert ihren neuen Webshop.
Zu finden unter www.gleitschirm-profi.de oder direkt Uber die
Website der Flugschule. Der neue Shop bietet ein umfangrei-
ches Sortiment an Flugequipment in modernem und einla-
dendem Design. Neben PC auch Tablet und Smartphone
tauglich.

Infos: www.flugschule-chiemsee.de

www.dhv.de
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FS Achensee
Low Budget Tour

Die Zwickmuhle: Zeit, aber keine Kohle und nicht die Méglichkei-
ten fur das betreute Gleitschirm-Reise-Abenteuer. Die Ldsung:
Die Low Budget Tour mit der Gleitschirmschule Achensee. Wenn
man jung ist, hat man in der Regel viel Zeit aber wenig Geld. Im
Alter sieht’s meist umgekehrt aus. Die Gleitschirmschule Achen-
see will mit ihrem Projekt ,Low Budget Tour* aktiv an diesem
ungeschriebenen Naturgesetz ritteln.

Infos: www.gleitschirmschule-achensee.at/reisen/low-budget-tour

Update
Paragliding Map fur Android

Die neue Version flr Android hat fol-
gende Features: Geldnde-Ansicht,
Lieblingsstartplatze als Favoriten,
Position senden — im Notfall oder zum
Abholen, Google Earth 3D Ansicht,
uvm. Erhaltlich im Google Play Store.

Infos: www.paraglidingmap.com

UP
Horizon T-Shirt

UP legt fur die Saison 2015 das beliebte Horizon
T-Shirt in neuen Farben auf. Erhaltlich in schwarz,
griin, blau von S bis XL.
Infos: up-paragliders.com

www.dhv.de
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innosnack
Neuer Snack gegen den Hunger

Eine Fachjury hat den INNOBAR

Energiesnack in diesem Jahr

bereits mit einem Award aus-

gezeichnet. Was ist neu? Zum

Einsatz kommt Isomaltulose,

eine funktionelle Zuckerart,

die eine verzogerte Glukose-

freisetzung bewirkt. Erst-

mals ist dies in reiner Form mdglich. So

wird der Blutzuckerspiegel unter Kontrolle gehalten und

der n&chste Hunger kann maximal verzdgert werden. Der Snack
ist gut vertraglich, vegan, glutenfrei, laktosefrei und frei von
Zusatzstoffen.

Infos: www.innosnack.de

Nova
Compression Bag

Mit einem neuen, absolut luft- und wasser-
dichten Compression Bag bringt NOVA eine
Innovation auf den Gleitschirmmarkt. Inspi-
riert von Packsacken, wie sie Paddler ver-
wenden, hat der neue, rund 120 Gramm
leichte, verschweiBte Innenpacksack einen
Rollverschluss mit Ventil zum Entluften. Mit
dem Compression Bag kann man seinen
Schirm superklein packen und vor Regen,
Schnee und vor allem Korperschwei
schitzen — ganz wichtig beim Hike & Fly.
Infos: nova-wings.com

ZANIER
Warme Finger
fur coole Flieger

Der Handschuh-Hersteller ZANIER

prasentiert drei Modelle flr den Ein-

satz beim Gleitschirm- und Drachen-

fliegen. Den beheizbaren Flugsport-Hand-

schuh AVIATOR.GTX flr kalte Wetterbedin-

gungen, den VEN-T-OUR.ZB 2.0, wenn es war-

mer ist, und den AERO.ZB mit besonders komfor-

tablem Tragegefihl. Alle drei sind mit spezieller Touch-

Funktion zur Bedienung des Navigationsgerats oder
Smartphones ausgestattet.
Infos: www.zaniergloves.com
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Neu mit DHV-Musterpriifung -

Alle Testberichte und Geratedaten auf www.dhv.de in Technik

NOVA ION 3 light

Der Gleitschirm NOVA ION 3 light des Herstellers NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H.
hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung B nach LTF NFL [1-91/09, EN 926-
2:2005, EN 926-1:2006 in den GroBen S, M, L, XS und XXS erfolgreich abge-
schlossen.

Produktinformationen des Herstellers

unter www.nova-wings.com

GIN Carrera+

Der Gleitschirm GIN Carrera+ des Herstellers GIN Gliders Inc. hat die Musterprifung
des DHV mit Klassifizierung B nach LTF NFL [1-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-
1:2006 in den GroBen XL, XS, L, M und S erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers

unter www.gingliders.com

GIN GTO 2

Der Gleitschirm GIN GTO 2 des Herstellers GIN Gliders Inc. hat die Musterpriifung
des DHV mit Klassifizierung D nach LTF NFL 1I-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-
1:2006 in der GroBe XS erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers

unter www.gingliders.com

Swing Nexus

Der Gleitschirm Swing Nexus des Herstellers Swing Flugsportgerate GmbH hat die
Musterprifung des DHV mit Klassifizierung C nach LTF NFL 1-91/09, EN 926-
2:2005, EN 926-1:2006 in den GroBen S, M, und L erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers

unter www.swing.de

GIN Bolero 5

Der Gleitschirm GIN Bolero 5 des Herstellers GIN Gliders Inc. hat die Musterpriifung
des DHV mit Klassifizierung A nach LTF NFL [1-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-
1:2006 in den GroBen XL, XXS und XS erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers

unter www.gingliders.com
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DHV-Wetter neu im Web

Der Wetterbericht des DHV wird umfangreicher und neu gestaltet. Der Verband bietet Mitgliedern und allen
Piloten auf seiner Website einen Ausblick auf das Flugwetter. Je nachdem, welche seridse Voraussage bedingt
durch die Wetterlage maglich ist, beschreibt der DHV-Wetterexperte Volker Schwaniz iiber einen Zeitraum
von 3 bis zu 8 Tagen in kurzen Textpassagen, mit welchem Flugwetter Gleitschirm- und Drachenpiloten
rechnen konnen. Der Text ist auf einer Seite untergebracht und nicht auf mehrere Unterseiten verteilt, somit
muss sich auch bei schlechtem Mobilfunknetz nur eine Seite aufbauen.

weimal am Tag aktualisiert Vol-
ker seine Berichte, einmal in der
Frith und einmal am Abend, ab-
héngig von den ihm zur Verfi-
gung stehenden aktuellen Daten.
Die Aufteilung erfolgt in drei Hauptregio-
nen - Deutschland, Nord- und Siidalpen.
Nordalpen: Alles nérdlich des Haupt-
kamms mit der Unterscheidung Alpenrand
und inneralpin, in der Kernzone Vorarl-
berg bis Salzburg (incl. der Westbereiche:
CH bis Ziirich und der Ostbereiche: Ostl.
Salzburg bis Dachstein). Siidalpen: Alles
siidlich des Hauptkamms mit Unterschei-
dung Alpenrand und inneralpin, in der
Kernzone Gardasee bis SLO (incl. der West-
bereiche: bis Laveno).
Regionale Abweichungen werden in den
Texten hervorgehoben.
Um fiir einen schnellen Uberblick zu sor-
gen, sind Tage oder einzelne Textteile farb-
lich unterlegt. Griin steht fiir nutzbares
Thermikwetter, grau fiir gestortes Wetter
und weil} ist ohne eindeutige Zuordnung,
also der Tag nicht exakt vorhersagbar und
ortlich mehr oder weniger nutzbar.
Natiirlich gibt es immer den Wunsch nach
regional noch detaillierteren Wettervor-
hersagen. Dies wire ohne immensen Ar-
beitsaufwand jedoch nicht zuverldssig zu
leisten. Wie schwierig das ist, sieht man bei
professionellen Diensten wie dem Deut-
schen Wetterdienst oder Austrocontrol.
Hier arbeiten Teams rund um die Uhr,
trotzdem werden die Vorhersagen immer
unzuverldssiger, je genauer die Angaben
sein sollen. Schon eine Prognose des Stre-
ckenflugpotentials ist von vielen Parame-
tern abhéngig. Auch an iiberregional
méRigen Tagen werden von guten oder

www.dhv.de

Text Richard Brandl

sehr guten Piloten in einigen Gebieten
enorme Strecken geflogen. Hier sind die Pi-
loten gefordert, abhdngig von ihrem Flug-
stil, ihrem Ziel und ihrem Gebiet das
personliche Streckenpotential eines Tages
einzuschdtzen.

Auch eine immer wieder gewiinschte Vor-
hersage der Turbulenzgefahr mit Stirke-
einstufung ist nicht wirklich zuverlissig zu
leisten. Hier wiirde eine falsche Sicherheit
vermittelt werden, die mehr Gefahr bringt
als Piloten schiitzt. ,Der DHV hat doch ge-
sagt, dass es heute fast nicht besonders tur-

bulent ist, warum haut es mir jetzt meinen
Schirm um die Ohren?“ Turbulenz hingt
wetter- und geldndebedingt

von vielen verschiedenen .
Faktoren ab, hier eine allge- E
mein giiltige Vorhersage

treffen zu wollen, das wire

nicht nur unserids, sondern

schnell sogar fahrlissig. Vol-

ker schreibt auflerdem im E
Forum ganz richtig, wenn F
man sich regelmiRig die

Kommentare zu den im DHV-XC veroffent-
lichten Fliigen anschaut, wird man er-
staunt sein, wie ortlich, wie zeitweilig und
auch wie sehr pilotenabhingig es ist, was
als turbulent empfunden wird. Wetterla-
gen bedingte Turbulenz-Tendenzen sollten
aus dem DHV-Wettertext zu entnehmen
sein, z.B. : Starke/gradientenstarke Ther-
mik, auflebender Wind/H6henwind,
Féhn/féhnig. Dazu kommen dann die 6rt-
lichen gebiets- und talwindbedingten Tur-
bulenzquellen und die persoénliche
Risikoeinstufung.
Fiir eine noch genauere und personliche
Wetterbetrachtung stehen unzéhlige Wet-

terportale zur Verfiigung, die entweder in
Textform oder visuell aufbereitet die aktu-
ellsten Wetterinformationen und auf de-
ren Basis auch grofrdumige und regionale
Vorhersagen zur Verfiigung stellen. Dies
sind teilweise Angebote, die kostenfrei
(manchmal nach Anmeldung) im Netz zu
finden sind (zu finden in dieser Liste und
im Linderwetter oder unter Wettergesche-
hen) und dies sind natiirlich auch Bezahlt-
dienste wie TopMeteo. Egal, ob ich als Pilot
an meinem Hausberg unterwegs bin, im
Urlaub neue Gebiete erkunde oder auf Stre-
ckenfliigen Kilometer sammle, Wetter ist
kein Konsumgut, das ich mir aus einem
Automaten ziehe, sondern
ein Thema, mit dem ich
E mich als ernsthafter Flieger
auch intensiv auseinander-
setzen muss. Der Verband
bietet seinen Mitgliedern da-
bei viel Unterstiitzung an,
die personliche Verantwor-
tung bleibt jedoch immer in-
dividuell bei jedem
einzelnen Piloten. Wer fiir sich entschei-
det, dass das Beschiftigen mit dem Wetter
kein Thema, zu schwierig oder zu zeitin-
tensiv ist, der sollte seine fliegerischen
Ziele entsprechend anpassen. Das kann
dann das Fliegen am sicheren und be-
kannten Hausberg im unterstiitzenden
Umfeld eines Vereines sein oder das kann
beispielsweise mit professioneller Hilfe
von Flugschulen erfolgen.
Volker wird im neuen DHV-Wetter aufler-
dem mit der Zeit sicher noch einige Ande-
rungen und Anpassungen vornehmen und
versuchen, die personliche Auswertbarkeit
immer weiter zu verbessern. ¥J
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Korsika

Urlaub und Fliegen

Trauminsel fiir Outdoor-Enthusiasten

Text und Fotos Nina Briimmer und Burkhard Martens

www.dhv.de



KORSIKA | REISEN

Gumpenbaden, Mountainbiken,

Paddeln, und am Strand landen -

auf Korsika ist mit ein wenig

Abenteuerlust alles mdglich.
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Ein idyllischer See im

Restonica Tal und eine tolle Aussicht
in der Niihe der Policellu Gumpen

» Wo fahrt man als Flieger im Herbst hin? Es sollte nicht zu weit

weg und nicht zu teuer sein. Warme und Baden wire auch nicht
schlecht. Der siidliche Mittelmeerraum kam in die engere Wahl
Auf Sardinien war ich schon ein paar Mal und da so viele von Kor-
sika schwdrmten, sollte es diese Insel sein. In Ur-
laubsberichten las ich vom Gumpenwandern, im

Internet recherchierte ich Fluggebiete, die Wasser-

temperatur dort sollte ca. 23°C betragen. Ein Wan-

derfithrer, ein Kanufiihrer, ein Bike- und ein
Wohnmobilfiihrer, kurz: ,Womo-Fiihrer*, kamen

auch mit. Dass Ende September Anfang Oktober

richtige Nebensaison ist, merkte ich bei der Fihr-

buchung. Moby-Lines hatte bei unserem Riickfahr-

termin bereits den Betrieb eingestellt.

Die Uberfahrt von Livorno nach Bastia dauert nur 4

Stunden. Der Womo-Fiihrer umrundet die viert-

grofte Insel im Mittelmeer von Norden iiber die

Ostkiiste nach Siiden und tiber die Westseite wieder nach oben.
Die Insel ist sehr gebirgig, viele Regionen im Inselinneren erin-
nern an Alpentiler, der Monte Cinto ist immerhin 2.706 m hoch.
Das ist fiir eine ca. 180 km lange und nur 80 km breite Insel doch
recht gewaltig. Da wir keinen festen Plan hatten, folgten wir ganz
grob dem Womo-Fiihrer, er nimmt einem die manchmal listige
Suche nach schonen Stellpldtzen zuverldssig ab. Mit unserem Navi
sind wir immer exakt am Panorama-Ubernachtungsplatz raus ge-
kommen.

Unser erster Strand fiir die Nacht war an der Golomiindung, ein
super Spot zum Angeln. Nachdem ein Einheimischer einen ca. 70
cm langen Thunfisch an Land holte und er mir zeigte, wie er an-
gelt, wollte ich es auch wissen. Das Feuerholz fiirs Lagerfeuer war
schon gesammelt, aber der Fisch wollte nicht beifRen. Ich lief die
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Angel iiber Nacht im Wasser. Der Golo soll schén mit dem Kanu
zu befahren sein, aber aus Wassermangel sah es eher schlecht aus.
Spiter sollten wir feststellen, dass wohl alle Fliisse im Kanufiihrer
nur im Friihjahr bei der Schneeschmelze geniigend Wasser fiith-
ren. Morgens bei der Angelkontrolle ging ich da-
von aus, auch einen riesigen Thunfisch am Haken
gehabt zu haben. Zumindest war die Schnur kom-
plett ausgerollt und dann in der Mitte gerissen. Der
muss ganz schon groR gewesen sein, um das zu
schaffen.
In den ersten Tagen war es windig und immer wie-
der regnerisch. Eines der Hauptfluggebiete der In-
selostseite liegt bei Cervione, aufgrund des Wetters
besichtigten wir es aber gar nicht. Eine tolle Bike-
tour zum Ende der wildromantischen Ascoschlucht
fithrte uns zu einem Rifugio am berithmten Wan-
derweg GR 20. Dieser verlduft quer durch die ganze
Insel und dauert ca. 3 Wochen. Wir waren erstaunt, wie viele Wan-
derer um diese Jahreszeit noch unterwegs waren.
Unser Wanderfiihrer beschrieb eine Wanderung zu den Poli-
schellu Gumpen. Es war super, eine unglaublich schéne Schlucht
mit kaltem (ca. 18°C) kristallklarem Wasser. Wir erwanderten und
durchschwammen mehrere Gumpen.
Wir tibernachteten an tollen Strainden mit malerischen Sonnen-
untergidngen, das Meer hatte 24°C und war meist sehr klar, wenn
es nicht gerade stiirmte oder starken Wellengang hatte. Es gibt
viele alte, meist verfallene Genuesertiirme. Alte Wachtposten, wel-
che die Insel im 17. Jahrhundert vor Ubergriffen schiitzten. Eine
schone Wanderung zu einem Turm startet vom Plage Roccapina.
Die bauten die Tiirme wirklich immer an imposanten Aussichts-
stellen.
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Die Asco-Schlucht,

eine PanoramastraBe im Norden

und Bonifacio, die Stadt auf der Klippe

Ganz im Siiden liegt die beriihmte sehr touristische Ha-
fenstadt Bonifacio. Die Altstadt liegt vor Angriffen ge-
schiitzt auf den Steilfelsen, ein viel genutztes Fotomotiv.
Wir nahmen unser Boot und erkundeten die Stadt von der
Wasserseite. Die Stadt hat zwar nur 3.000 Einwohner, aber
im Sommer muss es hier nur so wimmeln von Touries.
Wir waren froh, erst im Herbst hier zu sein.

Endlich fliegen

Es stellte sich endlich eine starke Hochdrucklage ein. Wir
beschlossen, ziigig in die Fluggebiete um Ajaccio, der Ge-
burtsstadt Napoleons, zu fahren. In der schénen Bucht von
Liscia, ca. 20 km nérdlich, fanden wir einen Campingplatz
direkt am Wasser. Hier zahlten wir das erste Mal fiir zwei
Ubernachtungen. Viele Campingplitze liegen nimlich
nicht direkt am Wasser und so war es meist schéner, wild
am Wasser zu stehen. Mit den E-Bikes und zu Fuf3 erkun-
deten wir die Gebiete. Im Fluggebiet bei Appieto fanden
wir einen Top-Startplatz vor. Ruhige herbstliche, schwa-
che Thermik bescherte uns einen schonen Flug. Wir ge-
nossen die tolle Aussicht und landeten neben dem
Campingplatz. Mit dem Bike holte ich das Auto zurtick.

Fluggebiet San Sebastian, Strand Liscia

Aus dem Internet hatte ich einen weiteren Startplatz in
der Nédhe herausgesucht. Auf einer PassstraRe geht es an
Vero vorbei zum Punta Peccuraghia. Das Fluggebiet ist in
der 50.000er Kompass-Karte sogar als Gleitschirmgebiet
markiert. Als wir mit unserem Wohnmobil ankamen,
staunten wir nicht schlecht, 30 Piloten waren schon oben.
Wir bekamen eine Einweisung und erfuhren, dass hier ein p-
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REISEN | KORSIKA

Startplatz San Bastiano beim

Plage de Liscia, und auf

Strecke im Fluggebiet Vero _ _ N _
Freundschaftsfliegen stattfindet. Sogar franzsische Festlandpi-

loten waren extra angereist. Zuerst wollten wir recht diinn be-
kleidet fliegen, es war schlieRlich sehr warm. Aber als wir die
ersten Piloten aufdrehen sahen, staunten wir, wie klein sie auf
einmal waren.

Also zuriick zum Bus und warme Sachen anziehen. Der Start aus
der Waldschneise ist problemlos, der Wind steht perfekt an und
der Startplatz ist mit grilnen Matten ausgelegt. Die Thermik war
mit 3-4 m Bérten recht stark. Wir konnten recht einfach, immer
hoch, 15 km bis zum Pass auf die andere Inselseite, zum Monte d
Oro fliegen. Der ist immerhin 2.389 m hoch. Wir stiegen auf 3.000
m und hatten eine gigantische Aussicht auf das Meer im Osten
und Westen. Die Landung am Abzweig zum Startplatz war etwas
bockig, deshalb sollte man hier eher morgens bis friithen Nach-
mittag und nicht spdt nachmittags, wenn der Seewind stirker
wird, unterwegs sein. Alternativ kann man an thermischen Tagen
auch aufdrehen und an den tollen Strand von Liscia fliegen.

Wir fuhren ins Landesinnere nach Corte, der alten Inselhaupt-
stadt.

Corte

Die Restonica Schlucht dort ist landschaftlich sehr reizvoll, die
manchmal sehr schmale Asphaltstrale iiberwindet auf 10 km
1.000 Héhenmeter. Zum Gliick iiberholten uns auf den Moun-
tainbikes jetzt im Herbst nicht mehr so viele Autos. An dem Wan-
derparkplatz auf 1.370 m war es trotzdem recht voll.
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San Bastiano: von der D81 abzweigen nach Appietto, dort parken und
zum hdchsten Punkt des Dorfes laufen, westlich an einem kleinen neuen
Schloss vorbei und dem Wanderweg ca. 200 Hohenmeter folgen. Der
Startplatz ist schon aus der Ferne zu erahnen, eine macciafreie Kuppe

mit Windsack erwartet einen. GPS: N 42°01'15” 0 008°45’18”

H=660 m. Landeplatz an der Abzweigung der D81 nach Appietto,

GPS: N 42°00°05”, 0 008°45’22”, oder in der Bucht von Liscia am

Strand neben dem empfehlenswerten Campingplatz ,,A Marina*.

GPS: N 42°02’50”, 0 008°44'55”".

Vero: von der N193 nach Vero abbiegen durch Vero durch zum Pass Tartavello
fahren. Ca. 100 m vor dem Pass rechts auf kurzer Schotterpiste bis zu den
Antennen. Start in der Waldschneise nach NO. GPS: N 42°04°20”

0 008°54°26” H=870 m. Der Landeplatz ist neben der Abzweigung direkt

neben der N193, Schild mit Fluggebietsinformation vorhanden. Nur auf der
Nordseite der groBen Wiese landen. GPS: N 42°02’46” 0 008°55°27"” H=250 m.

An der Bar am Landeplatz ist der Treffpunkt der Einheimischen. Treffpunkt im Herbst
ca. 10.00 Uhr. Infos: www.lucifair.fr

Lozari: Eine 1,5 km lange sehr schlechte SchotterstraBe fiihrt 130 m hoch zu den
Antennen, ndrdlich davon ist eine kleine aber ausreichend groBe Schneise von der
Maccia befreit, GPS: 42°38°55” 0 009°01'42” Landung am langen schonen Strand
von Lozari

St. Florent: westlich von St. Florent iiber die Hiuseransammlung zum Startplatz
auf die Kuppe wandern. GPS: N 42°40°11” 0 009°17°40” H= 110 m. Landung auf der
Wiese westlich der drei Campingplitze, GPS: N 42°40°25” 0 009°17°24”, oder am
Strand. Infos zum Fliegen im Touriamt an der HauptstraBe. In St. Florent

oder www.altore.com

Serra di Pigno: Auf der D81 von St. Florent zum Col de Teghime Richtung Bastia,
nach 1 km links hoch zu der riesigen militéirischen Antennenanlage. Dort schoner Start
auf Matten nach Westen Richtung St. Florent. GPS: N 42°41°39” 0 009°23°56”
H=950 m. Auf keinen Fall Richtung Bastia fliegen, Flugverbot, Kontrollzone. Landung
auf Wiesen in Richtung St. Florent, vorher begutachten.

Aligemeine Infos zum Fliegen auf Korsika:
www.corsica-isula.com/downloads/Corsican_Air_Sports.pdf oder
www.paraglidingearth.com und www.paragliding365.com

Anfahrt: Féhre iiber Livorno oder Genua nach Bastia. Kartenmaterial: 50.000er
Kompass Karten. Die offizielle Infoseite: www.visit-corsica.com/de

Wer mit dem Wohnmobil unterwegs ist, sollte sich mal den Womo-Fiihrer anschauen:
www.womo.de Wanderfiihrer Korsika von Rother.

www.dhv.de
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Hinweise/Gefahren
fiir Gelegenheitspiloten

Zum Fliegen im Allgemeinen:
Vero und Serra de Pigno sind mit Al-
penflugbedingungen zu vergleichen.
An thermisch aktiven Tagen ist hier
mit starker Thermik zu rechnen.
Die direkten Kiistenfluggebiete werden
im laminaren Seewind beflogen, der ab Mittags ein-
setzt und bis zum Abend anhiilt.
Starkwind kann gut am Meer an den sich immer stiir-
ker bildenden weiBen Schaumkronen erkannt wer-
den. Hier gilt wie immer: weit aufs Meer schauen,
sind die vielen ,,white caps® in Strandnihe, sollte man
schon lange gelandet sein.

Der DHV empfiehlt Flugreisen
mit DHV-anerkannten
Flugschulen. Siehe www.dhv.de
unter Travel&Training

Drachenfliegen auf Korsika

Die Fluggebiete Vero und Serra di Pigno sind
auch fiir Drachenflieger interessant. Der Lan-
deplatz in Vero ist sehr groB. Der Landeplatz
zu Serra de Pigno verlangt eine eingehende
Besichtigung. Die anderen Fluggebiete sind
aufgrund des FuBmarsches eher nicht geeig-
net. Cervione, eins der Hauptfluggebiete,
konnten wir wegen schlechten Wetters leider
nicht befliegen.

Es gibt viele weitere Fluggebiete, die auf den
Internetlinks (mit Telefonnummern der orts-
anstissigen Piloten) erkundet werden kénnen.
Die einheimischen Piloten, die wir getroffen
haben, waren wirklich sehr hilfsbereit und
sprachen alle Englisch.
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Der Startplatz Vero bei Corte, der alten

Hauptstadt im Landesinneren und

der traumhafte See Capitello

» Die Wanderung iiber 600 H6henmeter zum Melosee und weiter

zum Lac de Capitello ist in jedem Fiithrer beschrieben und lohnt
sich wirklich.

Die erkundeten Startplitze bei Speloncato iiberzeugten uns nicht,
dafiir fanden wir am Strand bei Lozari eine kleine aber feine So-
aringkante. Der Wind stand sehr schwach an, aber da die Klippe
sehr steil ist, reicht so wenig Wind bereits zum Soaren.

Im Norden bei St. Florent gibt es weitere Startpldtze. Der Flug vom
958 m hohem Serra de Pigno nach Westen wire super gewesen,
wenn es keinen Riickenwind gehabt hitte. Es gibt in St Florent
auch einen kleinen Soaringhiigel, aber leider kam auch hier der
Wind von hinten. Das Wetter war gut und so erkundeten wir mit
unserem Boot den Karibik Traumstrand Plage de Loto.

Die Nordspitze Korsikas besitzt wieder eine beeindruckende Pa-
noramastrafe. Die Busfahrer haben da oft ganz schone Miihen,
um die engen Kurven zu meistern.

In der Aliso Bucht fanden wir einen Top-Ubernachtungsplatz und
Feuerholz gab es auch genug.
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Sonnenuntergang in der Alisobucht

Auf der Fahrradtour auf der Nordspitze fanden wir nicht den rich-
tigen Weg, fuhren, trugen und schoben unsere schweren E-Bikes
zwei Stunden durch enge Macciawege, genossen dabei tolle Aus-
sichten und holten uns insgesamt 9 PlattfiiRe. Nichstes Mal fiille
ich eine Reparaturfliissigkeit in die Schlduche, die soll das ver-
hindern. Die fiesen kleinen dornigen Samenkapseln stechen im-
mer stecknadelgrofRe Locher in die Schlduche.

Am letzten Tag ging die Sonne genau hinter Elba auf, es war schier
kitschig schon.

Es war unser erster aber sicher nicht letzter Besuch auf Korsika. In
drei Wochen kann man einfach nicht alles anschauen. Korsika ist
wirklich super und auch fiir Familienurlaub perfekt geeignet. Wer
im Hochsommer fahren will, der muss unbedingt vorbuchen, so-
gar Campingpldtze sind dann iiberlaufen, empfehlen kann man
eher Mai/ Juni und September/Oktober. ¥J
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WIR HABEN DIE A-KLASSE
REVOLUTIONIERT,

DAMIT OU MEHR HHNDLING, MEHR
GLEITLEISTUNG, MEHR SICHERHEIT,
MIT DEUTLICH WENIGER STRESS
FLIEGEN KHNNST.

£

2

Der EMOTION 3 bietet Sicherheit einer neuen Generation, dies wurde nun auch von
offizieller Stelle bestatigt. Der EMOTION 3 schafft die hohen Anforderungen der
DHV Safety Class 2. Uberzeuge Dich selbst wieviel Spaffaktor in dem
Highend-A-Fligel steckt. Weitere Informationen bei deinem U-Turn-
Competence Center oder unter: www.u-turn.de

* Grofle SM


http://www.u-turn.de/site/index.php

iz3oune Alle DHV-Mitglieder sind

Unterhaltsame und informative Vortragsreihe

Einstellung Bre,’?"p”""t

des Gurtzeugs Geldnde

Das Bindeglied zwischen Podiumsdiskussion zu
Pilot und Gleitschirm, aktuellen Problemen in
extrem wichtig fiir den Regionen.

Handling und Sicherheit.

Simon Winkler, Bjorn Klaassen, Geldnde/Flugbetrieb
Testpilot, Referat Sicherheit und Technik

Im Anschluss findet die Regionalversammlung statt, mit Diskussion

Einladung Regionalversammlung

Antrags- und stimmberechtigt sind alle personlichen Mitglieder, die ihren Wohnsitz in der Region haben. Fiir den Wohnsitz gilt der dem DHV gemeldete Stand am
11.09. des jeweiligen Jahres. Mitglieder, die im Ausland wohnen, haben die Mdglichkeit die Regionalversammlung in der Region ihrer Wahl zu besuchen. Jeder
Stimmberechtigte kann sein Stimmrecht durch schriftliche Vollmacht auf einen anderen Stimmberechtigten in der Region iibertragen (Vollmachtsformular hier im
Heft oder auf www.dhv.de unter Verband und DHV-Versammlungen). Jeder Bevollmdchtigte kann héchstens 4 fremde Stimmen vertreten. Zum Zweck der Stimm-
iibertragung bitte nur das Vollmachtsformular benutzen, das vollstindig ausgefiillt und unterschrieben sein muss. Bitte den DHV Mitgliedsausweis mitbringen.

se £ Stimmkartenausgabe
VorIGUflge Tﬂgesordnung von 12:30 Uhr bis 13:30 Uhr
Vollmacht-Vordruck auf

L. BegriiBung und Regularien Seite 8 oder als Download

2. Genehmigung des Protokolls der Regionalversammlung 2014 (verdffentlicht im DHV Info 191)

3. Aktuelle Informationen und Kurzvortrige unter www.dhv.de.

4. Regionale Themen Die Vormittagsrunde fiir

5. Wahl der Delegierten fiir die Jahrestagung am 21. November 2015 Vereinsvorsténde findet bei allen
6. Wahl des Regionalbeirats in die DHV Kommission Regionalversammlungen wieder

7. Sonstige Antrdge ab 10:00 Uhr statt.
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http://www.dhv.de/web/fileadmin/user_upload/aktuell_zu_halten/dhv/intern/JHVvollmacht.pdf

herzlich eingeladen! DH%

In 5 verschiedenen Regionen Deutschlands

Video-Highlights Sicherheit und Technik
2015

Karl Slezak berichtet
DHV-Vorstand Charlie Neues zur Flugsicherheit.
Jost
zeigt unseren Sport
von der

schonsten Seite,
spannend, lehrreich
und einfach schon.

Charlie J6st, DHV-Vorstand Karl Slezak, Sicherheit und Technik

regionaler Themen und Wahl der Delegierten zur DHV-Jahrestagung.

Termine und Orte

Regionalversammlung Nord (Bremen, Hamburg, Niedersachsen, Schleswig-Holstein) Regionalversammlung Siidost (Bayern)

3. Oktober 2015 17. Oktober 2015

Luftsportverein Neustadt-Glewe e.V., Am Flugplatz 1, 19306 Neustadt-Glewe Bannwaldsee-Stadl, Miinchner StraBe 151, 87645 Schwangau (Ndhe Tegelberg)
Ausrichter: Hamburger Drachen- und Gleitschirmflieger e.V. Ausrichter: DHV e.V.

ca. 12 Delegierte zu wéihlen ca. 56 Delegierte zu wiihlen

Regionalversammlung Ost (Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, Regionalversammlung Mitte (Hessen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland)
Sachsen-Anhalt, Thiiringen) 24. Oktober 2015

4. Oktober 2015 Hofgut Kronenhof, ZeppelinstraBe 10, 61352 Bad Homburg v.d. H.

Lusatia Gaststdtte, Lébauer StraBe 26, 02625 Bautzen Ausrichter: Drachen- und Gleitschirmclub Frankfurt-Rhein-Main e.V.

Ausrichter: Leichtflieger-Oberlausitz e.V. ca. 51 Delegierte zu wiihlen

ca. 14 Delegierte zu wihlen

Regionalversammlung Siidwest (Baden-Wiirttemberg)
10. Oktober 2015
Dorfscheune Lipburg, Emst-Scheffelt-StraBe 18a, 79410 Badenweiler (Ortsteil Lipburg)

Ausrichter: Hiingegleiter Club Region Blauen 3
ca. 47 Delegierte zu wihlen Beglnn
Achtung: Parken im Ortskern nicht maglich. Parkmaglichkeiten gibt es auBerhalb des I3:30 "h'

Ortes. Die Clubmitglieder des HCRB weisen ein und organisieren einen Shuttlebus.
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Fiir Delegierte

Samstag, 21. November 2015
Beginn: 13:00 Uhr

Stadthalle Alsfeld, JahnstraBBe 14, 36304 Alsfeld

Vorltiufige Tagesordnung

1. BegriiBung und Regularien

2. Genehmigung des Protokolls der Jahrestagung 2014
(veroffentlicht im DHV Info 191)

3. Bericht des Vorstandes

4. Bericht der Kassenpriifer

5. Entlastung des Vorstandes

6. Neuwahl des Vorsitzenden und des Sportvorstandes

7. Neuwahl der Kassenpriifer

8. Antrdge

9. Wirtschaftsplan fiir 2016

10. Ausrichter der Jahrestagung 2016

Stimmberechtigt sind nur die auf den
Regionalversammlungen gewdhlten Delegierten.

Das pittoreske Stadtchen ist
auch touristisch eine Reise
wert.
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Sonntag, 22. November 2015
Beginn: 10:00 Uhr

Stadthalle Alsfeld
JahnstraBe 14, 36304 Alsfeld

GroBBer Event

mit Siegerehrung
Erstklassige Filmbeitriige, Vortriige, Siegerehrungen...

Fiir alle Mitglieder



Fliegen im Extremen

Auf einen Gipfel steigen, seinen Schirm auspacken und wenig spéter vor dem
Gasthaus im Tal landen - genau dafiir war der Gleitschirm urspriinglich gedacht.
In den Anfangszeiten waren lange Fliige nur méglich, wenn man moglichst
hoch startete, was die Piloten in immer gréBere Hohen trieb. Dort stellten sie
allerdings schnell fest, dass da oben so ziemlich alles anders ist.

Text und Fotos Michael Nesler
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och was versteht man unter Hochgebirge? Klar, Himalaya
D und Anden sind Hochgebirge, der Mont Blanc auch. Fiir ei-

nen Flachlandflieger ist vermutlich schon der Flug vom
Monte Grappa ein Hochgebirgserlebnis.Fiir unsere Fliegerei wiirde
ich sagen, dass Starts abseits der iiblichen Fluggebiete auf weit-
gehend unbekannten Plitzen, fern von Seilbahn und FahrstraRen
sowie Abstiegszeiten zu FuR von mehr als zwei Stunden als Hoch-
gebirgsfliige bezeichnet werden kénnen.
Ab etwa 3.000 Metern verdndern sich Flugverhalten, Bedingungen
und unser Korpergefiihl spiirbar. Uber 4.000 Meter wird es schon
recht sportlich, ab 5.500 Metern Hohe, bei weniger als der Hilfte
der normalen Luftdichte, kommen Material und Pilot schnell an
ihre Grenzen.

Echte Hochgebirgsfliige sind ein Pokerspiel

Die grundlegende Frage ist immer: Wie sind die Startbedingun-
gen? Habe ich Wind, wenn ja, wie viel? Habe ich genug Anlaufs-
trecke? Bei unbekannten Bergen kann man sich bestenfalls vorher

www.dhv.de
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Ostgronland:
Erstbegehung
und Flug von einem

namenlosen Gipfel im
Kuumit-Tal

iiber Google-Earth und die Hohenwindstationen ein Bild machen,
was einen dann wirklich erwartet, bleibt ungewiss.

Damit sind wir beim der ersten Herausforderung: welcher
Schirm? Bei wenig Wind, vor allem in groRen Hohen, kurzen und
unebenen Startplitzen mochte man mdglichst schnell abheben.
Da ist ein ultraleichter Minischirm oder gar Speedglider vo6llig un-
geeignet. Klar, die Dinger machen SpaR auf langen Startplétzen,
bei Sturm und in relativ geringer Hohe. Was heute oft als Berg-
steigerschirm angepriesen wird, ist fiir echte Hochgebirgsstarts
eher ungeeignet.

Der ideale Bergsteigerschirm hat viel Fliche, wiegt wenig, ist ex-
trem einfach zu starten und gutmiitig in Turbulenzen. Er sollte
sehr gut gleiten und auch im Schnellflug stabil sein.

Man kann das Fliegen im Hochgebirge in zwei Gruppen einteilen:
Jene, die das Ganze als Nahtoderfahrung betreiben und die, die nach
einem anstrengenden Aufstieg geniisslich ins Tal gleiten wollen.
Erstere werden sich mit einem Speedrider bei Sturm vom Gipfel
werfen, egal was sie draulRen erwartet und oft ohne die geringste

DHV-info 194
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P Moglichkeit, einen Startabbruch zu tiberleben. Nebel, Schneefall

und boiger Wind wird sie kaum abhalten. Fiir diese Gruppe er-
iibrigt es sich, etwas zu schreiben.

In diesem Artikel geht es darum, mdglichst sicher und angenehm
im Hochgebirge zu starten und zu fliegen.

Tipps, die sich in der Praxis
gut bewdhrt haben

Den groRtmoéglichen Schirm auswéhlen, der zu dem zu erwar-
tenden Wind und meiner Flaichenbelastung passt.

Zusitzlich zur Flugausriistung kommt noch einiges hinzu: Klei-
dung, Essen, Kletter- oder Gletscherausriistung, Kamera. Je hoher
wir starten, desto diinner wird die Luft, desto mehr miissen wir
fiirs Abheben beschleunigen.

Der grof3te Vorteil einer etwas grofleren Kappe aber ist, dass man
damit auf flacheren Startpldtzen starten kann. Diese haben einen
entscheidenden Vorteil: Man kann jederzeit den Start gefahrlos
abbrechen. Oft ist es sogar moglich, aufzuziehen und ein paar
Schritte anzulaufen, um ein Gefiihl dafiir zu bekommen, wie sich
der Schirm und die Luft verhalten.

Ein groRer Schirm erlaubt, weniger steile und sicherere Startplitze
zu verwenden und er hebt im schwierigen Geldnde friiher ab.

Den Wind am Gipfel kontrollieren

Die Windsysteme im Gebirge sind oft schwer zu verstehen. Jedes
Tal hat sein eigenes Windsystem, die oft im Kammbereich aufei-
nandertreffen. Dazu kommen H6henwinde, Thermik, Gletscher-
und Schattenfallwinde.

DHV-info 194

Wenn es irgendwie moglich ist, sollte man den Wind am Gipfel
beobachten und sich die Zeit nehmen, das Windsystem zu ver-
stehen. Es kommt héufig vor, dass unterhalb des Kammes ein gu-
ter thermischer Aufwind herrscht, doch am Gipfel bldst der Wind
von hinten. Oft kann man in dieser thermischen Uberlagerung
starten, aber je nach Windstirke am Gipfel sollte man moglichst
weit unten starten und sich auf Turbulenzen im Flug vorbereiten.
Oder man wird einfach nur sanft runtergespiilt, was das Erreichen
des Landeplatzes spannend macht.

Den Wind am Landeplatz herausfinden

Fliegen im Gebirge heilt auch, dass wir in ein Tal abgleiten. In
den meisten Tdlern herrscht ab mittags ein Talwindsystem, wel-
ches vielerorts extrem stark wird. Eine Funk- oder Handyverbin-
dung mit einem Helfer im Tal ist da ungemein beruhigend. Wer
keine Verbindung nach unten hat und spit dran ist, der sollte sich
alternative Landepldtze auf frei angestromten Wiesen mindestens
250 Meter oberhalb des Talbodens an den seitlichen Hingen aus-
suchen. Die fliegt man an und tiberpriift dort seine Vorwértsfahrt.
Kommt man noch gut voran, kann man tiefer ins Tal fliegen. Steht
man jedoch gegen den Wind, sollte man dort landen und den Rest
zu FuR machen.

Die meisten Zwischenfille mit zu viel Talwind hétten vermieden
werden kénnen, wenn die Piloten nicht um jeden Preis bis ganz
nach unten hitten fliegen wollen.

Den Startplatz kompromisslos auswihlen

Im Hochgebirge gilt vor allem eines: Jedes Risiko vermeiden. Denn
Hilfe ist meist schwer zu bekommen, schon ein verstauchter Fuf}
bedarf einer Hubschrauberbergung, und wenn man alleine un-
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terwegs ist, erhoht sich das Risiko umso mehr.

Bei wenig Wind: Eine lange Anlaufstrecke, miRiges Gefille, mog-
lichst ebener Untergrund.

Bei viel Wind: Platz nach hinten. Falls man einen Startabbruch
hat, darf man auf keinen Fall nach hinten ins Lee geblasen wer-
den. Nicht an der Kante aufziehen, sonst wird man katapultartig
nach oben geschleudert. Auch hier gilt: lieber ein zu flaches als zu
steiles Geldnde.

Trinken, Ausruhen, Konzentrieren

Nach dem anstrengenden Aufstieg ist es wichtig, sich vor dem
Start auszuruhen und geniigend zu trinken. Vor allem in groRen
Hohen hat man oft wenig Lust, etwas zu sich zu nehmen. Die
Kombination aus Erschépfung, Dehydrierung und Hohenluft
kann die Konzentration und die Koordinationsfdhigkeit stark be-
eintrichtigen.

Visualisieren

Visualisieren ist vermutlich das wirkungsvollste Hilfsmittel fiir ei-
nen gelungenen Start, vor allem unter erschwerten Bedingungen.
Dazu setzt man sich kurz vor dem Start, wenn alles schon herge-
richtet ist, bequem hin und stellt sich vor, wie man in wenigen Mi-
nuten starten wird.

Man beginnt damit, sich den Point of no Return zu setzen, jene
imagindre Linie, an der man den Start abbricht, wenn der Schirm
noch nicht komplett gefiillt und mit leichtem Zug iiber einem
steht.

Der nichste Schritt ist, mdgliche Fehler durchzugehen und sich
die passende Losung zurechtzulegen. Jede Stérung, die man vor-
her im Gedanken durchgespielt hat, ist ungleich einfacher und
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nitkletterei fiir den Riickweg

zu wiederholen.

schneller zu beheben, als wenn sie einen unvorbereitet iiber-
rascht.

Danach geht es ans eigentliche Visualisieren: Man stellt sich vor,
wie man sich selbst beim Start beobachtet: Aufziehen, Anlaufen,
Abheben, jede einzelne Bewegung. Das kann man mit offenen
oder geschlossenen Augen machen, Hauptsache es ist mdoglichst
realistisch und man wiederholt es einige Male. Denn hier gilt die
Regel: Der Korper folgt dem Geist! Einmal visualisiert, weil} das
Unterbewusstsein, was seine Aufgabe ist und wird alles versuchen,
sie fehlerfrei auszufiihren. Die meisten Piloten unterschéitzen die-
ses Werkzeug, obwohl es wirklich iiberzeugend funktioniert. In je-
dem anderen Sport, wo komplexe Bewegungsabldufe vorkom-
men, wird diese Methode intensiv eingesetzt.

Aerodynamische Eigenheiten

Mit zunehmender Hohe wird der Gleitschirm dynamischer. Die
Geschwindigkeit iiber Grund wird hoher, das Verhalten beim Kur-
venfliegen und in den Manévern anspruchsvoller. Das liegt daran,
dass der Gleitschirm in diinner Luft schneller fliegt. Seine Gleit-
leistung bleibt dabei anndhernd gleich.

Auch beim Landen in grofRer Hohe gibt es eine Eigenheit: Je hoher
wir landen, desto linger (!) ist die Strecke, die der Schirm zum
Ausflairen benétigt. Vom Gefiihl her versucht man bei Landun-
gen in diinner Luft eher zu hoch als zu tief anzufliegen. Beim An-
bremsen bekommt man die Uberfahrt schnell zu spiiren, der
Endanflug verldngert sich deutlich. In 5.500 Metern Hohe flairt
ein Gleitschirm doppelt so weit wie am Meer.

Beim Verhalten konnte man als grobe Faustregel sagen, dass pro
2.000 Hohenmeter der Schirm sich gefiihlt um eine GréRe ver-
kleinert. Wer am Meer mit einer L-Grof3e soaren geht, der wird
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> sich auf 6.000 Meter wie unter einem XS-Schirm fiihlen.

Uber die vielen Moglichkeiten und Gefahren im Hochgebirgen
konnte man ganze Biicher schreiben. Die folgenden Erzdhlungen
geben dem Leser einen Einblick, wie verschieden die Situationen
sein konnen und wie wichtig die richtige Vorbereitung und Wahl
der Ausriistung ist.

Auf 1.800 m in Ostgronland

Auf unserer Expedition haben wir etliche Erstbesteigungen ge-
macht. Eine davon war sehr schwierig. 1.800 Meter reines Granit-
klettern. Nach einem langen, anstrengenden Aufstieg erreichen
wir den Gipfel und stellen erleichtert fest, dass man hier gut star-
ten kann. Der Startplatz ist zwar flach und klein, aber wir haben
Leichtschirme in normaler Gré3e mit, die sehr frith abheben. Es
herrscht Windstille, wir kdnnen uns also die beste Startrichtung
aussuchen. Zudem haben wir Funkverbindung mit dem Basisla-
ger, welches uns gute Landebedingungen bestitigt.

Es muss einfach alles passen, keiner darf sich verletzen. Selbst un-
ser Satellitentelefon hat, wenn iiberhaupt, nur sporadisch Emp-
fang und einen Rettungsdienst gibt es hier nicht. Deshalb sind wir
trotz perfekter Startbedingungen extrem unter Stress. Wir setzen
uns erst mal gemeinsam hin, entspannen uns, diskutieren die ver-
schiedenen Moglichkeiten durch und visualisieren unsere Starts.
Die gelingen dann auch perfekt, der Flug iiber die Gletscher und
Fjorde ist Belohnung genug. Die Landung auf Meereshohe ist dank
normalgrof3er Schirme auch vollig entspannt.

Offen bleibt die Frage, was gewesen wére, wenn wir keinen Start-
platz oder sehr schlechte Bedingungen vorgefunden hitten. Die
moglichen Optionen wiren ein extrem riskanter Abstieg, ein ris-
kanter Start oder eine Ubernachtung am Gipfel gewesen. Um auf
Nummer sicher zu gehen, hitten wir den Aufstieg abbrechen miis-
sen, sobald wir erkannt haben, dass ein Abstieg sehr riskant wird.
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Auf 6.000 m
auf dem Cotopaxi Gipfel
Nach einem mithsamen ndchtlichen
Aufstieg erreichen wir den Gipfel. Wir
haben normale Gleitschirme, aber
leichte Gurtzeuge mit. Dazu kommen
Steigeisen, Seile, Kocher, Essen und zu-
sitzliche Kleidung. Gliicklicherweise
konnten wir uns iiber mehrere Wochen
akklimatisieren und bleiben von der
Hohenkrankheit verschont. Dennoch
sind wir korperlich am Ende und den-
ken uns insgeheim, dass wir lieber bei
so gut wie jeder Bedingung starten wer-
den, Hauptsache nicht zu Fu§ zurtick.
Die Bedingungen waren dann aber
doch zu extrem: Unser Fliigelradsensor
zeigt iiber 70 km/h Wind an, in den
Boen bis zu 90 km/h. Wir wissen zwar,
dass unsere Gleitschirme auf dieser
Hohe fast doppelt so schnell fliegen,
trauen uns aber doch nicht. Denn hin-
ter dem moglichen Startplatz kommt
unmittelbar der Kraterrand, wo es 800 Meter fast vertikal nach
unten geht. Wiirde man nach dem Abheben nach hinten verbla-
sen werden, wire, selbst wenn man die Landung am Kraterboden
iiberlebt, die ganze Aktion fatal. Ein Aufstieg nach oben, um wie-
der auf der AuRenseite nach unten zu kommen, wire kaum mach-
bar.
Deutlich tiefer, auf 5.600 m unter einer bedrohlichen Eiswand,
finden wir eine bessere Startmdglichkeit, der Windmesser zeigt
nur mehr Spitzen um die 55 km/h an. Der Anlauf auf Schnee ist
relativ flach, man kann es also gefahrlos probieren. Der erste von
uns lduft an, hat aber einen Verhdnger und bricht den Start ab. Er
bekommt nun das volle AusmaR der diinnen Luft zu spiiren: Sein
Startlauf hat ihn in den anaeroben Bereich gebracht, er bekommt
kaum Luft und hat Angst zu ersticken. Auf diesen H6hen sind
schnelle Bewegungen um jeden Preis zu vermeiden. Nach einer
Weile erholt er sich und wir starten. Trotz geniigend Wind und
relativ groRen Schirmen miissen wir unerwartet schnell laufen,
bis wir endlich abheben.
Die ersten 500 Hohenmeter verbringen wir damit, nach dem Start-
lauf wieder Luft zu bekommen. Dabei bekommen wir die Turbu-
lenzen nur am Rande mit und wundern uns spéter, dass es weiter
unten doch schon ziemlich viel Wind und Turbulenzen hat. Die
Landemoglichkeit auf 4.500 Meter haben wir inzwischen verpasst,
nun heif3t es in der Ebene zu landen, trotz heftiger Talwinde. Ich
wihle eine riesige Fliche aus, die leicht geneigt ist und sauber im
Wind steht. Ich beginne, sie von oben so nahe wie moglich am
Hang anzufliegen, in langen, sanften Achtern, um den Bodenef-
fekt und den Windgradient zu nutzen. Einer probiert einen Lande-
anflug direkt iiber der Ebene, und wir fragen uns, warum er
ausgerechnet hier ein Sicherheitstraining absolviert. Letztlich sind
wir alle sicher am Boden, und wie immer nach solchen Abenteu-
ern weichen alle durchlebten Angste der Euphorie. ©J
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Der Carrera+ ist ein Upgrade des Carrera. Der Fliigel behalt die Leistung, die an der Spitze seiner
Klasse steht und ist dabei noch komfortabler, sicherer und einfacher zu fliegen in akfiver Luft. Du
kannst beruhigter fliegen und bessere Leistung bei langen Streckenfliigen abrufen und mit einem
noch grésseren Grinsen im Gesicht landen!

Fir alle Carrera Piloten, die nicht auf die neueste Technologie verzichten wollen gibf es einen
Umbausatz - du wirst staunen!

Performance Klasse ::: EN B

Dreann. TBUCL\. BeI ieve.

RUBRIK | RUBRIK

Anzeige

PT

Equalized Pressure
Technology



http://www.gingliders.com/

Foto: Eki Maute

DHV-Sicherheitstest
LTF A- und B-Gleitschirme

Folge 9 | Dieser Bericht baut auf den
Artikel aus dem DHV-Info 174 auf,

der auch im Web (www.dhv.de unter
Sicherheit und Technik) nachzulesen ist.
Angaben zu den Bewertungskriterien,
der Unfallrelevanz der getesteten
Mandver, den Vorgaben der Lufttiichtig-
keitsforderungen (LTF) zu den Test-
mandvern und der Datenlogger-
Technologie und andere Details sind in
diesem Artikel nachzulesen. Testflugproto-

kolle und Testpilotenbewertung zu den
Schirmen (DHV-Safety Class) im Gerdte-
portal auf www.dhv.de.

Text: Simon Winkler, Karl Slezak | Fotos: Simon Winkler

Safety-Class:
Auswertung der 9. Staffel
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U-Turn Seitliche EAPR-GS-0352/15 80-95 kg
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ei den Safety-Class Tests werden Schirme auf ihre passive
B Sicherheit getestet. Dabei werden durch mehrere Testfliige
die Reaktionen der Schirme auf besonders heikle Situatio-
nen gepriift. Die Luft ist bei diesen Simulationen weitgehend ru-
hig. Bei seitlichen Einklappern wird besonderer Wert darauf
gelegt, dass die Klapper sehr flichentief und mit steiler Knicklinie,
aber dennoch im markierten Messfeld erflogen werden. Bei Front-
klappern ist das Ziel die groftmdogliche Deformation der Fli-
chentiefe zu erreichen. Damit sollen die Testresultate das
Worst-Case-Verhalten der Schirme, Einwirkung sehr starker Tur-
bulenzen bei passivem Pilotenverhalten, abbilden.
Wichtig: Fiir die passive Sicherheit eines Gleitschirmes sind ne-
ben dem Extremflugverhalten noch andere Parameter relevant.
Zum Beispiel Klappstabilidt, Kappenfeedback und Beherrschbar-
keit. Aufgrund der schwierigen Vergleichbarkeit und Messbarkeit

TESTREIHE A + B-SCHIRME | SICHERHEIT

beschrinkt man sich bei den Safety-Class Tests und im Zulas-
sungsverfahren lediglich auf das Extremflugverhalten.
Konstruktionsbedingt kdnnen Klapper in der Realitit andere Re-
aktionen hervorrufen. Dies kann fiir den Schirm in eine positive
oder negative Richtung gehen. Trotz niedriger oder hoher Safety-
Class Einstufung ist eine gesunde Einschidtzung des eigenen Flug-
koénnens sowie der Flugbedingungen mafigeblich fiir die sichere
Durchfithrung dieses Sportes.

Um die Einstufung in die Safety-Class der Schirme genau zu ver-
stehen, reicht nicht der Blick auf die zusammengefasste Endein-
stufung. Im Testprotokoll wird das Geréteverhalten detailliert
bewertet und vom Testpiloten zusétzlich kommentiert. Nur wer
hier genau nachsieht, wo und warum ein Gleitschirm eine gewisse
Bewertung bekommt, kann Unterschiede und die tatsdchlichen
Merkmale der simulierten Flugzustinde erfahren.

erreicht werden.

Hinweis: Der U-Turn Emotion 3 M hat im oberen Gewichtshereich (105 kg) beim Mandver Steilspirale die Einstufung Safety Class
3 erhalten. Bei den Testfliigen mit 90 bzw. 95 kg Startgewicht konnte in allen Mandvern die Einstufung Safety Class 2

Der Hersteller hat bei der Priifstelle EAPR die Reduzierung des Gewichtsbereiches auf 80-95 kg und die Neubezeichnung Emotion
3 S/M beantragt und bestiitigt bekommen. Auch die Kennzeichnung (Plakette) des Musters wurde entsprechend geidindert. Damit
kann diesem Geriit die Einstufung Safety Class 2 erteilt werden.

Seitliche Einklapper

Bei dieser Testreihe befand sich nur ein LTF-A-Schirm unter den Probanden. Der U-Turn Emotion 3 S/M war nur schwer flichentief zu klap-
pen. Die Deformationen reichten zwar an die grof3e Messfeldgrenze der Eintrittskante, waren aber nur wenig flichentief. Bei diesen
Einklappern reagierte der Schirm sehr gutmiitig. Nur durch kréftigen Zug mit zwei Hinden waren flichentiefe Deformationen mog-
lich. Trotz extremer Fldchentiefe und sehr steilen Knicklinien blieb der Schirm innerhalb der Grenzen von Safety-Class 2, wenn auch
bei diesen Einklapp-GréfRen an den Obergrenzen der Einstufung. Dabei drehte der Schirm zuerst ziigig weg, verlangsamte aber sofort
wieder und nickte dabei maximal 60 Grad vor. Das gesamte Wegdrehen lag meist bei unter 135 Grad. Die Offnung der deformierten
Seite erfolgte weich.

U-Turn Emotion 3: Nur mit zwei Hiinden und maximaler Kraft (Bild links) waren fldchentiefe Klapper mit steiler Knicklinie
(Bilder Mitte und rechts) maglich. Dennoch waren die Schirmreaktionen gutmiitig.

www.dhv.de DHV-info 194

33



SICHERHEIT | TESTREIHE A + B-SCHIRME

34

» Der U-Turn Infinity 4 klappte in der Simulation meist sehr flichentief und mit extrem steiler Knicklinie. Der schwer herunterziehbare
Fliigel blieb dabei lange gefiillt und ,brach“ dann markant weg. Somit deformierte und entleerte sich der Fliigel verspitet, was zu ei-
ner héheren Dynamik in der Folgereaktion fiihrte. Trotz der lange stabil bleibenden Kappe kam es nie zu impulsiven Offnungen in Form
von Schnalzklappern. Klapper mit flachen Knicklinien waren ebenfalls méglich und zeigten auch gutmiitigere Folgereaktionen. Nach
der Deformation verlangsamte der noch offene Fliigelteil zuerst stark, um anschlieRend deutlich nach vorne zu nicken. Unbeschleu-
nigt war das Zuriicknicken weniger stark ausgepragt, das Vornicken jedoch dhnlich. Der Schirm zeigte ein indifferentes Wegdrehver-
halten. Mal 6ffnete der Schirm nach etwa 120 Grad und drehte insgesamt 180 Grad weg, mal war der Schirm erst nach 180 Grad geoffnet
und drehte insgesamt 360 Grad weg. Im Test legte sich zwei Mal der AufRenfliigel der eingeklappten Seite so deutlich an die Leinen an,
dass sich dieser in der Leinengabelung verhing und zu weiterem Wegdrehen fiihrte. Diese Verhdnger waren aber durch einfaches Auf-
bremsen zu lésen.

U-Turn Infinity 4: Je steiler
die Knicklinie, desto fléchi-
ger der Klapper und hoher
die Dynamik der Folgereak-
tion. Bei Klappern an der
groBen Messfeldgrenze kam
es fast ausschlieBlich zu ex-
trem fldchigen Klappern
(Bild links). Diese Deforma-
tionen sorgten auch fiir dy-
namische Folgereaktionen.
Die kleinen, wenig fldchen-
tiefen Klapper steckte der
Infinity 4 sehr brav weg.

U-Turn Infinity 4: Das Bild zeigt das
leichte Verhiingen der Kappe in den Lei-
nen. Dabei verkeilt sich das Tuch am
Ende der verstirkenden Kunststoffstib-
chen in der Leinengabelung. Der Verhiin-
ger ist einfach durch Aufbremsen zu
losen. Eine anhaltende Drehung erfolgte
nicht.
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Beim Airdesign Rise 2 ist die Dynamik der Folgereaktion ebenfalls vom Knickwinkel abhingig. Bei Klappern mit einer flachen Knickli-
nie reagiert der Schirm fiir einen an der Obergrenze von LTF-B befindlichen Schirm moderat. Er nickt zwar deutlich vor, dreht aber
dann meist nur 180 Grad und manchmal bis 270 Grad weg. Auf der noch offenen Seite rollt der AuRenfliigel etwas ein und ddmpft die
Dreh- und Nickbewegung. Erst bei steileren Knicklinien, welche schwierig einzuleiten waren, kommt es zu sehr deutlichem Vorni-
cken und schnellem Wegdrehen. Dabei kam es zu teilweise grofRen Gegenklappern mit Richtungsidnderungen. Die Dynamik der Rich-
tungsdnderung war moderat. Es kam auch zwei Mal zu Schnalzklappern. Dabei 6ffnete die zuvor geklappte Seite impulsivim Moment
des Vornickens, was zu einem erneuten Einklappen dieser Seite, ohne grofen Dynamikaufbau fiihrte. Obwohl der Schirm die hochste
Streckung aufwies, zeigte er zu keiner Zeit Verhdngertendenzen.

Airdesign Rise 2: Nur nach
Klappern mit steiler Knicklinie
folgten auf das rasche Vorni-
cken und Offnen Gegenklapper
mit Richtungsdnderungen von
mehr als 90 Grad. Die Dynamik
der Reaktionen auf die Gegen-
klapper war moderat. Die
Situation reproduzierbar.

Airdesign Rise 2: Unterschiedliche Knicklinien — andere Reaktionen.
Anders als beim Infinity 4 war es beim Rise 2 schwierig, steilere
Knicklinien zu erreichen.

Der Nova Mentor 4 war einfach in das Messfeld zu klappen. Der Schirm zeigte dabei Reaktionen, welche eine Einstufung in die Safety-
Class 4 zulassen. Der Schirm klappt im Vergleich zu anderen Schirmen im Test eher weich. Steile Knicklinien waren nur schwer er-
reichbar. Nach dem Einklappen nickt der Schirm meist deutlich bis zur Grenze der Safety-Class 4 vor und dreht insgesamt bis zu 270
Grad weg. Der Schirm 6ffnet nach spitestens 180 Grad weich, Zelle fiir Zelle. Bei Klappern mit steiler Knicklinie kam es zu kleinen Ge-
genklappern, welche meist dynamikmindernd wirkten. Klapper mit steiler Knicklinie an der Obergrenze des Messfeldes verursachten
die anspruchsvollsten Reaktionen. Weites Vornicken, groRere Gegenklapper, Richtungsdnderungen bis 90° zur Gegenseite. Damit ist
das Verhalten an der Grenze zur nichst hoheren Safety-Class 5. Im Test war kein Verhdngen der Gegenklapper festgestellt worden. Da
Gegenklapper aber grundsitzlich Verhdnger-gefahrdet sind, kann es in der Praxis auch zu anspruchsvolleren Geritereaktionen kom- p
men.

Knicklinien-Studie beim Mentor 4 M. Klapper im Messfeld, aber Knicklinie eher flach (ganz links) ergibt ein fiir LTF-B klassenge-
rechtes Verhalten. Klapper mit steilerer Knicklinie (Mitte links) erhoht die Dynamik, ldsst den Schirm weiter vorschieBen, gene-
riert teils groBe Gegenklapper und ist an der Grenze zu Safety-Class 5 (Mitte rechts und ganz rechts).
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Seitliche Einklapper

Gerét Hohen- | Nick- Max. Nick- | G-Force | Wegdrehen | Vsink Bemerkungen
verlust | Winkel Winkelge- |inG insgesamt ° | maximal
inm in ° schwind. m/s
in °/sek
LTF A
U-Turn 30-39m | 45°-60° |70° 25G 90°-180° 10-14 m/s | Schirm zeigt bei wenig flachentiefen
Emotion 3 S/M Deformationen an der Messfeldobergrenze

geringes Vornicken und Hohenverlust. Bei
maximaler Flachentiefe an der Grenze von Safety-
Class-3 mit einem Hohenverlust von 35 m, einem
maximalen Nickwinkel von 60 Grad und einem
gesamten Wegdrehen von 180 Grad.

LTF B
U-Turn 50-59 m | 60°-75° |100° 2,7G 270°-360° | 14-18 m/s | Flachentiefes Einklappen mit steiler Knicklinie und
Infinity 4 M . . o dadurch dynamischere Schirmreaktionen. Leichte
meist meist 270 Verhdngertendenz der eingeklappten Seite.
70 Indifferentes Wegdrehverhalten.
Airdesign 50-59 m | 60°-75° |140° 296G 180°-270° | 10-14 m/s | Bei Klappern an der Messfeldobergrenze starke
Rise 2 M . . o Tendenz zum Gegenklappen. Viel Nicken, wenig
meist meist 200 Drehen. Meist ist der Schirm nach weniger als
8 200° wieder im Geradeausflug.
Nova 30-39 m | 60°-75° |145° 2,7G 270°-360° | 10-14 m/s | Insgesamt weiches Klapp- und Offnungsverhalten.
Mentor 4 M . . o Gerét war im Test schwierig flachentief zu klappen.
meist meist 270 Die Klapper mit der steilst maglichen Knicklinie
£ generierten ein deutliches VorschieBen und meist
Gegenklapper, die teilweise auch groBer ausfielen
und zu Richtungsanderungen bis 90° fiihrten.
Offnen oft verzogert, Zelle fir Zelle, mit
Wegdrehen bis 360°.
Advance 50-59 m | 75°-90° |105° 296G 180°-270° | 18-22 m/s | Deutliches Vornicken mit moderater
lota 28 . Geschwindigkeit.
gnoec!st Meist impulsive Offnung der eingeklappten Seiten

mit darauffolgender kompletter Deformation.
Gegenklapper mit Richtungsénderung >90°
kamen ebenfalls im Test vor.

» Der lota von Advance zeigte im Test die grote Dynamik. Der Schirm war einfach an die Obergrenze des Messfeldes zu klappen. Nach
der Deformation nickte der Schirm deutlich zuriick und anschlieBend mit miRiger Geschwindigkeit weit nach vorn. Das Verhalten des
Schirmes nach der Deformation war indifferent. Mal 6ffnete der Schirm sanft, Zelle fiir Zelle, meist jedoch stark impulsiv. Diese Schnalz-
klapper offneten in der Beschleunigungsphase der noch offenen Seite, was durch das erneute Beschleunigen nach vorn zu einem Kol-
labieren der gesamten Kappe fiithrte. Dieses Verhalten kam auch bei Klappern in der Mitte des Messfeldes vor. Der Schirm 6ffnete
danach ohne jegliche Verhingertendenz selbststindig und rasch. Gegenklapper traten mit einer maximalen GrofRe von 40% ebenfalls
auf. Diese zeigten eine Verhingertendenz und sorgten fiir ein Wegdrehen von mehr als 90 Grad zur Gegenseite.
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Fldchentiefe Klapper mit steilerer Knicklinie (Bild links) 6ffneten beim Advance lota oft impulsiv genau in der Beschleunigungsphase
der noch offenen Seite (Bild Mitte). Die zusdtzliche Beschleunigung nach vorn sorgte dabei fiir ein erneutes Kollabieren der gesam-
ten Kappe. Die Offnung danach erfolgte selbststiindig und schnell - ohne Verhiingertendenzen.

Advance lota: Das Bild zeigt das leichte Verhéingen

des Gegenklappers in den Leinen. Dabei verkeilt sich das
Tuch am Ende der verstirkenden Kunststoffstébchen in der
Leinengabelung. Der Verhiinger ist einfach durch Aufbrem-
sen zu losen. Bei keiner Verhéingung reichte der anhaltende
Widerstand aus, um die Kappe ziigig in eine Drehung zu
zwingen.

Frontale Einklapper

In letzter Zeit waren Schirme bei den Safety-Tests auffillig aufgrund ihres Frontklapperverhaltens. In diesem Test kam es zwar zu kei-
nen stabilen Frontklappern - dafiir zu einem anderen Phdnomen: Nachsacken. Nachdem der Schirm fast komplett ge6ffnet war, stallte
die Fliiggelmitte noch einmal deutlich. In manchen Fillen kam es sogar regelrecht zu einem Abkippen nach hinten, was in ungiinsti-
gen Verkettungen zu massiven SchieRbewegungen fithren kann.

Am deutlichsten zeigte dies der Nova Mentor 4. Uberhaupt war dieser Schirm nur mit spezieller Zugtechnik der A-Gurte zur Mitte und
nach innen in symmetrischer Form zu klappen. Alles in allem verhielt sich der Mentor trotz symmetrischer Deformation indifferent.
Mal 6ffnete er schon von der Mitte beginnend, mal mit Nachsacken.

Der U-Turn Infinity 4 zeigte ebenfalls das Nachsacken mit anschlieRend sehr deutlicher Nickbewegung nach vorn. Das Frontklapper-
verhalten auch dieses Schirmes war zusammenfassend indifferent. Mal 6ffnete der Schirm gleichmiRig, Zelle fiir Zelle, von der Mitte
beginnend, mal am AuRenfliigel zuerst und mal schlagartig iiber die ganze Spannweite. Es kam auch zu einer stabilen Frontrosette.
Symmetrisch von der Mitte beginnend aber mit deutlichem Vornicken 6ffnete der lota von Advance. Einmal kam es auch bei diesem
Schirm zu einem Nachsacken wie beim Nova Mentor 4. Meist klassentypisch reagierte der Rise 2 von Airdesign. Lediglich wenn er an der
Startgewichtsuntergrenze geflogen wurde, verzogerte sich die Offnung und fiihrte zu einem gréReren Héhenverlust. Ansonsten 6ff-
nete der Schirm zellenweise von der Mitte aus beginnend. Der U-Turn Emotion 3 reagierte sehr gutmiitig auf frontale Einklapper, wel-
che aber im Vergleich zu den anderen Schirmen im Test eine nur geringere Flichentiefe aufwiesen.
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U-Turn Infinity 4: Frontklapper unbeschleunigt mit
wenig Flichentiefe (Bild links). Der Schirm zeigte
besonders bei dieser Einklapp-GroBe das Nachsa-
cken (Bild rechts). Im Offnungsvorgang stallte der
Schirm plétzlich nach hinten weg und &ffnete iiber
die gesumte Spannweite. Selbst die Stromung
kommt, wie im Riickwiirtsflug, gerade von hinten
(siehe Windspion). Das darauffolgende

SchieBen der Kappe muss abgefangen werden.

U-Turn Infinity 4: Unbeschleunigt wie beschleunigt waren 100% Fldchentiefe mdglich. Je mehr Fldchentiefe erreicht wurde, desto
eher tendierte der Schirm zu impulsiven Offnungen. Trotz symmetrischen Totalzerstorern (Bild links) 6ffnete der Schirm meist im Au-
Benbereich zuerst (Bild Mitte). Dies fiihrte auch zu einer Frontrosette, welche stabil blieb. Der Flugzustand der Frontrosette konnte
durch einen einfachen Piloteneingriff — dem beidseitigen Aufbremsen - beendet werden. Offnet der Schirm impulsiv hinter dem Pilo-
ten iiber die gesamte Spannweite, muss der Schirm beim Vornicken abgefangen werden.

Airdesign Rise 2: Komplette Deformationen waren schwierig
zu erfliegen. Meist klappte der Schirm bei etwa 60%. Bei sehr
groBen Deformationen (Bild links) verharrte der Schirm an der
Startgewichtsuntergrenze kurz in der deformierten Form (Bild
rechts), um dann selbststindig und problemlos von der Mitte
aus zu offnen.

DHV-info 194

Nova Mentor 4: Auch beim Mentor waren komplette Deforma-
tionen schwierig zu simulieren. Meist klappte er bis zu 60%.
An der Startgewichtsuntergrenze zeigte er das deutliche
Nachsacken (Bild rechts), was durch die Anstromung des
Windspions von hinten sichtbar wird (siehe Windspion). Die
dabei noch deformierten AuBenfliigel bremsen das Vornicken.

Der Advance lota verhielt sich im Test bei
den Frontklappern klassengerecht. An der
Startgewichtsuntergrenze war die Offnung
teilweise etwas verzogert. Der Schirm 6ff-
net dann von der Mitte beginnend und
fihrt rasch mit deutlichem Vornicken an.
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Frontale Einklapper

Gerat Hohen- | Abkippen | Vornicken |Drehung |Vsink Bemerkungen
verlust G-Force?
LTF A
U-Turn Emotion 3 S/M
Einklapptiefe -25m -30° -20° 0 <10 m/s
40%
Maximal 30-39 m | 30-45° 30-45° 0 10-15m/s | Nur geringe Fléchentiefe moglich. Offnung meist ziigig.
erzielbare Manchmal zellenweise Offnung von der Mitte
Einklapptiefe beginnend.
(nur 60%)
LTF B

U-Turn Infinity 4 M

Einklapptiefe 30-39m | 30-45° 45-60° 0 <10 m/s

40%

Maximal 40-49 m | 45-60° 45-60° 0 10-15m/s | Indifferentes Verhalten: Mal 6ffnete der Schirm normal
erzielbare von der Mitte beginnend, mal schlagartig tiber die
Einklapptiefe gesamte Spannweite. An der Startgewichtsuntergrenze

kam es zum Nachsacken.

Airdesign Rise 2 M

Einklapptiefe 30-39m | -30° 30-45° 0 <10 m/s

40%

Maximal 40-49 m | 30-45° 30-45° 0 10-15m/s | An der Startgewichtsuntergrenze kam es zu
erzielbare <50 m verzogertem Offnen und daher zu einem groBeren
Einklapptiefe Hohenverlust. An der Obergrenze sauberes Offnen von

der Mitte beginnend.

Nova Mentor 4 M

Einklapptiefe 40-49m |-30° 45-60° 0 10-14 m/s

40%

Maximal >50m 30-45° 45-60° 0 10-14 m/s | Spezialtechnik zur Einleitung nétig. Mal Offnung von der
erzielbare Mitte beginnend, mal verzdgerte Offnung und manchmal
Einklapptiefe auch mit stirkerem Nachsacken.

Advance lota 28

Einklapptiefe 40-49 m | 45-60° -30° 0 10-14 m/s

40%

Maximal 40-49 m | 45-60° 45-60° 0 10-14 m/s | Meist ziigige Offnung mit sofortigem und starkem
erzielbare Anfahren. An der Startgewichtsuntergrenze war
Einklapptiefe gelegentlich ein Nachsacken feststellbar.
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Steilspirale

» Wegen des wendigen Handlings ist der U-Turn Emotion 3 einfach und ziigig in eine Spirale zu pilotieren. Der Schirm erreicht fiir seine
Klasse eher hohe Fliehkrifte. Bei passiver Pilotenhaltung, bei welcher das Kérpergewicht in der Spirale nach auen gedriickt wird, lei-
tet der Schirm meist innerhalb von 180° nach dem Freigeben der Bremsen aus. Bleibt das Gewicht neutral, kann es zu einem Nachdrehen
bis 360° kommen. Falsche Gurtzeugeinstellungen kénnen dies verstirken!

Insgesamt ist das Steuerverhalten wendiger und weniger gedampft (Roll- und Nickddmpfung) als bei den meisten anderen Schirmen
dieser Klasse. Dies ist beim Einsatz des Gerdtes fiir Einsteiger und wenig erfahrene Piloten zu beachten.

Der U-Turn Infinity 4 lieR sich fiir den Ubergang in die Spirale etwas Zeit. Nach dem Freigeben der Bremsen kam es zu einer Erh6hung
der Sinkgeschwindigkeit zwischen 2 m/s und 6 m/s. Der Ubergang in den Geradeausflug erfolgte danach meist nach 360 Grad und ab
und zu nach 720 Grad. Klassentypisch reagierte der Airdesign Rise 2, wenn die Spirale gem&R Priifvorschriften geflogen wurde und der
Pilot sich nicht gegen das Hinausdriicken des Korpers aufgrund der Fliehkraft wehrt. Bleibt jedoch der Kdrper nach Freigeben der
Bremsen neutral, dreht der Schirm linger nach und zeigt auch eine Tendenz zum stabilen Weiterdrehen. Der AuRenfliigel des Mentor
4 von Nova deformiert in den meisten Fillen nach Freigeben der Bremsen und sorgt somit fiir ein rasches Ausleiten ohne Erh6hung
der Sinkgeschwindigkeit. Klappt der AuRenfliigel jedoch nicht, kommt es zu einem Nachdrehen von mehr als 360 Grad. Eine neutrale
Korperhaltung fordert das Nachdrehen, genauso wie beim Airdesign Rise 2. Eine aktive Ausleitung wird empfohlen. Anders verhélt sich
der Advance lota. Ganz egal, wo sich die Kérperposition befindet, der Schirm spiralt nach Freigeben der Bremsen stabil weiter und be-
schleunigt bis zu den maximalen Sinkwerten von knapp 25 m/s. Dieser Flugzustand war relativ einfach durch kréftiges Ziehen der
Bremse auf der KurvenauRenseite zu beenden. Die Fliehkrifte waren mit knapp 5 G am hdchsten im Testfeld.

Steilspirale

40

Gerat Vsink nach | G-Force | HBhen- | Hohenverlust | Verhalten nach Bemerkungen
360° 360° verlust | Freigeben der | Freigeben der Bremsen
720° 720° nach | Bremsen bis
Maximal Maximal | 360° | Normalfiug
720°
LTF A
U-Turn 6 m/s 2,0G 25m | 60m Kurzzeitige Beschleuni-gung | Wendiges Schirmhandling sorgt fir eine rasche
Emotion 3 | 14 m/s 346G 60m von 16 m/s auf 19 m/s fiir Einleitung in die Steilspirale. Bei Durchfiihrung
S/M 19 m/s 4G weniger als 180°, dann nach Priifvorschriften leitet der Schirm innerhalb
selbststandiges Auf-richten | von 180° aus. Bei neutraler Sitzposition kann es
und Ausleiten innerhalb zu einem Nachdrehen bis 360° kommen.
weiterer 180°.
LTF B
U-Turn 5m/s 19G 25m |70m Beschleunigung von Einleitung problemlos. Spirale gut zu
Infinity 4 M | 12 m/s 3G 70 m 14 m/s auf 17 m/s fiir 180°, | kontrollieren. Nach Freigeben der Bremsen
20 m/s 4G dann selbststéndiges kommt es zu einer Erhdhung der Sink-
Ausleiten nach noch-maligen | geschwindigkeit zwischen 2 und 6 m/s.
180°. Selbststandiges Ausleiten nach 360 Grad.
Manchmal kam es zu einem l&ngeren
Nachdrehen von 720 Grad. Dabei wurden auch
die maximalen Sinkwerte von 20 m/s erflogen.
Airdesign | 8 m/s 226G 30m |90m Beschleunigung von 14 m/s | Spirale ist gut zu kontrollieren und
Rise 2 M 14 m/s 386G 75m auf 20 m/s innerhalb von klassentypisch, wenn der Pilot, gem&B den
20 m/s 43G 180°, dann selbst-sténdiges | Priifvorschriften, der Fliehkraft nicht entgegen
Verlangsamen, Aufrichten wirkt. Tendenz zu stabiler Spirale vorhanden,
und Ausleiten innerhalb von | wenn der Pilot in der Gewichtsverlagerung zur
540°. Kurvenseite oder in neutraler Position verbleibt.
Nova 8 m/s 2,6G 3%m |50m AuBenfliigel deformiert und | Schirm geht rasch in die Spirale und erreicht
Mentor4 |14 m/s 356G 75m sorgt sofort fiir einen Riick- | dabei maBige Sinkgeschwindigkeiten. In den
M 18 m/s 3,7G gang der Sinkgeschwindig- | hdufigsten Féllen klappt nach dem Freigeben
keit. Ausleitung innerhalb von | der Bremsen der AuBenfliigel, was zu einer
360°. Deformiert der raschen Ausleitung ohne Erhéhung der
AuBenfliigel nicht, kann es Sinkgeschwindigkeit fiihrt. Klappt der
auch zu langerem Nach- AuBenfliigel nicht, kann es zu einem
drehen kommen bis Nachdrehen von mehr als 360° kommen. Eine
insgesamt 540°. aktive Spiralausleitung wird empfohlen.
Advance 7m/s 3G 30 m | Bis Piloten- Innenflligel rollte ein, Schirm | Schirm spiralt nach Freigeben der Bremsen trotz
lota 28 11 m/s 356G 60m | eingriff beschleunigt von 14 m/s auf | Gewicht nach auBen stabil weiter und
25 m/s 48G bis zu 25 m/s innerhalb von | beschleunigt. Die Ausleitung ist einfach iiber
’ 360° und bleibt dann bei 20 | kréftigen Zug an der AuBenbremse
m/s stabil. durchzufiihren.
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B-Leinen-Stall

Bei keinem der Tester konnte ein sicherheitsrelevantes Problem bei lingeren B-Leinen-Stalls gefunden werden. Der U-Turn Infinity 4 so-
wie der Advance lota zeigten eine leichte Verbiegungstendenz. Hier empfiehlt sich eine Beobachtung der Kappe wéihrend des Mandovers.
Der Rise 2 und der Infinity 4 haben einen relativ hohen Einleitewiderstand.

B-Leinen-Stall

LTF A
Gerdt Sinken im stabilisierten Abkippen/Einleitung | Hohenverlust: Bemerkungen
B-Stall Vornicken/Ausleitung Freigeben der B-Gurte
Deformationstendenzen bis Normalflug
Drehung
U-Turn 9,5m/s 15°-30° -30m Sehr stabile Sinkphase, wenig
Emotion 3 S/M nein -15° ausgepragtes Abkippen und kaum
nein Vornicken.
LTF B
U-Turn 9,5m/s 15°-30° -30m Hoher Einleitewiderstand. Tendenz zur
Infinity 4 M leicht 15°-30° Frontrosette bei sehr tief gezogenen
nein B-Stalls nach vorne. Beobachtung
wéhrend des Mandvers empfohlen.
Airdesign 9m/s 45°-60° -40m Stabile Sinkphase, starker
Rise 2 M nein 15°-30° ausgeprdgtes Abkippen und leichtes
nein Vornicken. Hoher Einleitewiderstand.
Nova 9m/s 15°-30° -40m Stabile Sinkphase, maBig ausgepragtes
Mentor 4 M nein 15°-30° Abkippen und Vornicken.
nein
Advance 7m/s 15°-30° -40 m Einfach, leichte Deformationstendenz
lota 28 leicht 15°-30° zur Frontrosette nach vorne.
nein Beobachtung wahrend des Mandvers
empfohlen.

Emotion 3, Rise 2, Mentor 4: Alle drei machten eine gute Figur beim B-Stall.

Zeigen leichte Deformationstenden-
zen: Infinity 4 und lota. Zu einer
vollstiindigen Frontrosette kam es
im Test nicht.
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Ohrenanlegen

» Dieses Manéver zeigte sich bei den meisten Schirmen als duerst einfach und effektiv. Lediglich leichtes Flattern und Schlagen war vor-
handen, was aber die Durchfiihrbarkeit nicht behinderte. Am stdrksten war dies beim Airdesign Rise 2 ausgeprigt. Der Nova Mentor 4
erreichte einfach sehr grofRe Deformationen, welche aktiv vom Piloten ge6ffnet werden mussten.

Ohrenanlegen

Gerat Einleitung Ausleitung Vsink Geschwindigkeitsveranderung Bemerkungen
Vsink -unbeschleunigt
beschl. | _beschleunigt
LTF A
U-Turn Emotion 3 S/M | einfach selbsténdig, 3m/s ca. 0-3 km/h geringer als Trimmspeed | Unbeschleunigt leichte
leicht verzogert 3,5m/s | ca. 3-5km/h hdher als Trimmspeed Bewegung der
eingeklappten Fliigelteile.
Beschleunigt ruhiger.
LTF B
U-Turn Infinity 4 M einfach selbsténdig, 3,5m/s | ca. 3-5 km/h geringer als Trimmspeed | Problemlos
verzogert 4,5m/s | ca.3-5 km/h hoher als Trimmspeed
Airdesign Rise 2 M einfach selbsténdig, 3m/s ca. 3-5 km/h geringer als Trimmspeed | Leichtes Schlagen
schnell 3,5m/s | ca. 0-3 km/h hoher als Trimmspeed der eingeklappten
Fliigelteile.
Nova Mentor 4 M einfach stark verzégert / 4m/s ca. 0-3 km/h geringer als Trimmspeed | Sehr groBe Einklapptiefe
miissen aktiv vom 4,5m/s | ca. 3-5 km/h héher als Trimmspeed maglich. Teilweise keine
Piloten gedffnet werden selbststandige
Ausleitung.
Advance lota 28 einfach selbststandig, schnell 3m/s ca. 3-5 km/h geringer als Trimmspeed | Problemlos
4m/s ca. 0-3 km/h héher als Trimmspeed

Problemloses Ohrenanlegen bei Emotion 3, Infinity 4 und lota.
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Beim Nova Mentor 4 (Bild links)
waren einfach sehr groBe Deforma-
tionen maglich. Bei der Offnung
brauchen sie Unterstiitzung vom
Piloten durch wechselseitiges Auf-

bremsen.

Die eingeklappten Fliigelenden des
Rise 2 (Bild rechts) haben leicht ge-

schlagen.
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FUr alle, die beim Fliegen weiterkommen wollen

Das Flytec Connect 1 ist das allererste Smart Vario. Genau wie ein Smartphone verfugt es tber einen Touch-

Screen, verschiedenste Sensoren, und am Wichtigsten: kabellose Verbindungsmaoglichkeiten. Lade Wegpunkte

und Luftraume runter oder Deine Tracks hoch, wann immer Du eine WiFi-Verbindung hast. Das Connect 1 wird

Dirin Zukunft dank grafischem Thermik-Assistenten, grafischer Luftraumanzeige und Karten auch helfen, neue F |_y t e C
Bestleistungen zu erreichen. Mehr zur Entwicklung des Connect 1 auf connect.flytec.ch


http://www.flytec.ch/de/home.html

GELANDE | LANDWIRTSCHAFT

Brennpunkt -

Fliegen und Landwirtschaft

Infos und Tipps zur Konfliktvermeidung von fliegenden Landwirten: Konrad Gorg,
Gleitschirmflieger, Inhaber der Firma Kontest GmbH, bewirtschaftet das Klostergut Grauhof
in Goslar und Fritz Reinheimer, Gleitschirmflieger und Landwirt im Odenwald

Text und Interview: Bettina Mensing | Fotos: Bjorn Klaassen, Bettina Mensing

Nicht jedes Feld ist
ein potentieller

m April 2015 wurde wieder ein Geldnde im Landkreis Erding/Oberbayern fiir Gast-
Landeplatz

flieger gesperrt. Das Geldnde wurde seit 20 Jahren beflogen. Es gab nie Probleme.

Was ist passiert? Der Landwirt hatte, wie im Friihjahr allgemein in der Landwirt-
schaft tiblich, seine Wiese, die auch als Landewiese genutzt wird, mit Jauche gediingt.
Ausgerechnet an einem super Flugtag. An diesem Tag hatte sich ein Gleitschirmpilot
aus der nahen Grofstadt extra frei genommen, um dort zu fliegen. Der Gleitschirm-
pilot war sehr verérgert, weil die Landewiese so ,eingesaut” war, zudem habe es pe-
netrant gestunken. Er beschimpfte den Bauern und wies ihn an, er solle seine Jauche
an einem anderen Tag ausfahren. SchliefRlich habe er extra den weiten Weg zum Flug-
gebiet auf sich genommen. Es kam zum Streit. Der Pilot zeigte sich fiir die Belange des
Bauern nicht einsichtig. Der Landwirt, der bis dato den Fliegern immer wohlgesonnen
war, teilte daraufhin dem Verein mit, dass seine Wiese zukiinftig nur noch von ortli-
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chen Vereinsmitgliedern genutzt wer-
den darf. Das war das Aus fiir Gastflie-
ger in diesem Geldnde. Schade, aber
kein Einzelfall. Aktuell herrscht in den
Geldnden, aber auch in der Landwirt-
schaft Hochbetrieb. Wie kénnen Kon-
flikte vermieden werden? Die Antwort
darauf haben unsere fliegenden Land-
wirte, Konrad Gorg und Fritz Reinhei-
mer.

0 Konrad, Du bist Landwirt, hast Agrar-
wissenschaften studiert und fliegst seit
iiber 15 Jahren Gleitschirm. Neben der
Landwirtschaft bist du auch als Gleit-
schirmhersteller titig und leitest die Firma
Kontest GmbH. Daher weiBt Du sehr gut,
was Landwirten und Fliegern wichtig ist
und hast sicherlich ein paar Tipps fiir Flieger, um Konflikte zu vermeiden.
Konrad: Das Problem ist eher weniger der Ernteausfall, als die Vor-
bildfunktion fiir andere sowie die respektvolle Behandlung des Ei-
gentums von anderen. Nur als Beispiel: Wir haben einen Acker,
um den herum ein Weg fiihrt, aber jeder nimmt die Abkiirzung
liber den Acker, so dass dort ein Trampelpfad entstanden ist, den
wir gar nicht mehr bearbeiten, da dort auch Gepflanztes immer
wieder herunter getrampelt wurde. Das ist einfach édrgerlich, denn
man koénnte ja auRen herum gehen. Natiirlich ist das nur ein sehr
kleiner Teil des Ackers, aber ich gehe ja auch nicht in anderer
Leute Gérten, latsche eine Blume kaputt und sage dann: ,Ist doch
nicht so wild, hier wachsen ja noch 100 andere!*

[ Fritz, Du bist engagierter Landwirt und seit fast 20 Jahren leiden-
schaftlicher Gleitschirmflieger. Mit Deiner Tatkraft unterstiitzt Du seit Jah-
ren den Odenwilder Drachen- u. Gleitschirmflieger-Club und die
Gleitschirmflieger Lindenfels bei der Gelindearbeit.
Viele Bauern reagieren gerade in dieser Jahreszeit extrem empfindlich,
wenn ein Flieger in seiner Wiese oder auf seinem Acker landet. Nun wird
ein einzelner Pilot doch kaum einen groBen Ernteausfall verursachen.
Was ist das Problem?
Fritz: Tatsdchlich ist es so, dass der Schaden als gering anzusehen
ist. Das eigentliche Problem ist ein anderes. Die wenigsten Piloten
machen sich Gedanken dariiber, wem die Wiese gehort und fragen
direkt beim Bauern nach. Eine einfache Entschuldigung oder ein-
fach die Begebenheit zu beschreiben, ihm zu erkldren, warum
man ausgerechnet auf seiner Wiese landen musste, reicht meist
aus. Jeder wiirde sich dariiber aufregen, wenn ein Fremder in sei-
nem Vorgarten Blumen pfliickt oder Himbeeren aus dem Garten
mitnimmt. Hier ist es im Grunde genommen nichts anderes. Die
Wiese ist Eigentum des Landwirtes, er bewirtschaftet die Wiese,
um sein Einkommen zu sichern, dafiir fehlt aber vielen einfach
das Verstindnis.

[ Gibt es Zeiten, in denen das Betreten von Wiesen und Ackerland un-
problematisch ist?
Konrad: Sicherlich ist es weniger ein Problem, wenn man direkt
nach der Ernte auf einer abgemihten Wiese landet oder auf ei-
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Die Wiese ist gemiiht — Landung wieder moglich

nem Stoppelacker. Aber dennoch gilt: So schnell
wie moglich runter oder an den Rand und das mog-
lichst in einer Fahrgasse oder dort, wo wenig Auf-
wuchs steht.

Fritz: Ja, gibt es. 1. im Winter, 2. nach dem Abmad-
hen der Wiese (erkennt man am kurzen hellgrii-
nen Bewuchs), und 3. nach dem Abernten des
Getreides auf den Ackerflichen im Juli bzw. August
(kurze Stoppel, Erde sichtbar)

Konrad Gorg

[ Manche Piloten wiinschen sich mehr Riicksicht auf

ihre Belange und haben oft wenig Versttindnis, wenn der

Bauer auf der Landewiese Mist oder Jauche verteilt oder

die Wiesen ausgerechnet an hervorragenden Flugtagen

mit groBen Maschinen bearbeitet werden. Warum kénnt

ihr nicht einfach an guten Flugtagen darauf verzichten?
Konrad: Die meisten Piloten essen wahrscheinlich gerne Schnit-
zel, also muss man auch akzeptieren, dass bei der Schnitzelpro-
duktion Jauche anfidllt und es gibt bei der Diingeverordnung
bereits recht viele Parameter zu beachten, was Wetter, Menge usw.
anlangt. Man kann es leider nicht immer jedem recht machen,
aber zu gewissen Zeitpunkten muss die Diingung erfolgen, das
wird von der Natur vorgegeben und nicht von wenigen Fliegern
(die mit Verlaub, wenn sie ausreichend getibt sind, sicherlich einen
geeigneten Platz ansteuern konnen, der den Schirm sauber ldsst).
Fritz: Wenn aus der Erntefliche Silage hergestellt werden soll
(groRe, runde Ballen in Folie eingewickelt), dann ist es wichtig,
den richtigen Erntezeitpunkt zu treffen. Grashdhe und Qualitdt
muss stimmen. Morgens wird die Wiese geméht, danach wird das
Silagegras gewendet (im Ubrigen eine sehr gute Thermikquelle). Es
folgt das Schwaden (reihenférmig zusammengerecht) mit einem
Heu- oder Silageschwader. Im nichsten Schritt wird die Silage in
runde oder rechteckige Ballen gepresst und in Folie eingewickelt.
Bei intensiver Nutzung der Wiesenfldche fiahrt der Landwirt im
letzten Schritt noch Mist bzw. Jauche aus. Er forciert hiermit das
Wachstum der nidchsten Grasgeneration. Ein guter Flugtag ist
gleichzeitig ein guter Arbeitstag fiir einen Landwirt, das ist ein-
fach so.
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Das Schleppseil auf dem Acker stort den Bauern nicht.

[ Einige Piloten sind der Annahme, dass fiir Wiesen und Felder das freie
Betretungsrecht gilt und wundern sich, wenn sie nach einer AuBenlan-
dung Arger mit Landwirten bekommen. Im Gesetz iiber Naturschutz und
Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz - BNatSchG) steht im § 59,
dass das Betreten der freien Landschaft auf StraBen und Wegen sowie auf
ungenutzten Grundfliichen zum Zweck der Erholung allen gestattet ist.
Unsere Frage: Warum gilt das freie Betretungsrecht nicht fiir Eure Wie-
sen oder Eure Acker?
Konrad: Unsere Wiesen und Acker sind fiir uns als landwirt-
schaftliche Unternehmer unsere Produktionsstandorte. Wenn
diese jeder betreten konnte, wére das vergleichbar damit, dass man
bei VW oder anderen Firmen einfach mal durch die Produktions-
hallen schlendern kénnte. Dariiber hinaus werden teilweise er-
heblich hohe Pachten fiir die Nutzung der Flichen an deren
Eigentiimer bezahlt und der Paragraph besagt es ja auch, die Fla-
chen werden genutzt, daher kann nicht jeder Hinz und Kunz da-
rauf herumlaufen.
Fritz: Weil meine Wiesen und meine Acker auch tatsichlich mir ge-
horen, sie sind mein Eigentum und keine freie Landwirtschaft. Ich
sichere mir mit diesem Eigentum meinen Grunderwerb. Daher
greift der o. g. Paragraph nicht.

Bei Kiihen und vor allem bei Pferden ist
auf ausreichenden Abstand zu achten.

[ Ein Pilot ist auf der Suche nach einer geeigneten Landemdglichkeit. Er

findet eine Wiese, auf der Kiihe, Schafe oder Pferde weiden. Was muss er

beachten? Wie reagieren die Tiere?
Konrad: Man sollte sich moglichst rasch, aber auch nicht hastig
von den Tieren entfernen, um sie nicht zu verschrecken. Denn
Kiihe kénnen nach der Flucht nach hektischem Rennen weniger
Milch geben oder aufgeschreckte Tiere sich an Ziunen o.4. verlet-
zen.
Fritz: Der Pilot muss die Gegebenheiten ndher betrachten. Tiere
reagieren oft fluchtartig auf die Schatten und Gerduschen von Hén-
gegleitern oder Gleitschirmen. Daher ist es unabdingbar, den Tie-
ren eine Fluchtmoglichkeit zu geben. Ist das Geldnde
beispielsweise grofer als 3 FulRballfelder und es sind 10 Tiere da-
rauf zu erkennen, kann man auf der Wiese landen. Allerdings nicht
in unmittelbare Nihe der Tiere. Ist die Fliche kleiner und stehen
mehr Tiere darauf, dann muss er vermeiden, an dieser Stelle zu
landen.

[ Hiufig gibt es Probleme, wenn Flieger auf landwirtschaftlichen We-
gen oder auf Wiesen ihre Autos parken oder sie fiir die Zufahrt zum Start-
platz nutzen. Was haben sie zu beachten?

Foto: M. WeiB
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Nach der Landung auf kurzem Weg runter vom Feld und den Schirm am Feldrand zusammenpacken.

Konrad: Das ist ein ganz wunder Punkt, der mir selber auch
manchmal mit FuRgingern aufstof3t. Es ist wichtig, dass man mit
den teilweise doch recht groflen Maschinen zu den Feldern
kommt, es muss gewdhrleistet sein, dass die Zu- und Durchfahrten
nicht versperrt sind. Auch wieder vergleichbar wire beispielsweise
folgendes: Ich parke mein Fahrrad vor einem Béckerladen, so dass
niemand mehr rein oder rausgehen kann. Das wiirde der Béicke-
reiinhaber wohl auch nicht gerade lustig finden.

Fritz: Zunichst sollte man die Parkplétze anfahren, die vom Start-
geldnde ausgewiesen werden. Hinweisschilder und Infos auf der
jeweiligen Homepage bitte beachten. Landwirtschaftliche Maschi-
nen und Gerdte werden zunehmend groRer, daher sollten Zu-
fahrtswege zu landwirtschaftlich genutzten Flichen generell
freigehalten werden. Wenn es sich nicht vermeiden lésst, dann ist
bitte so zu parken, dass Mindestdurchfahrtsbreite von 3,50 m ge-
wahrleistet ist.

Wenn ein Pilot eine AuBenlandung auf einer Wiese oder einem Acker
hatte. Was soll er tun?

Konrad: Auf jeden Fall auf kurzem Weg (beim Acker moglichst in
der Fahrgasse) runter bzw. an den Rand und den Schirm nicht mit-
ten auf dem Acker oder der Wiese ausbreiten und dort zusam-
menpacken. Und evtl, sollte der
Landwirt in der Néhe sein, auch den Dia-
log nicht scheuen und den Landwirt mit
Respekt behandeln. Dabei féllt mir im-

zu, hat sich vielmals entschuldigt und auch gezeigt: ,,Schau mal, es
war keine Thermik mehr da, somit konnten wir nicht woanders
landen!* Durch seine offene und herzliche, aber auch gleichzeitig
respektvolle Art hat er sehr schnell die Situation entschérft. Als Pi-
lot sollte man immer die Ruhe bewahren und héflich bleiben,
dann wird eine Auf3enlandung auch nicht zu einem negativen Boo-
merang.

Fritz: Er soll sich erkundigen, wem die Wiese gehort und direkt
nachfragen, ob ein Schaden durch die Landung entstanden ist.
Falls dies zutrifft, ist es von Vorteil, diesen direkt zu ersetzen und
sich zu entschuldigen. Nicht mehr und nicht weniger!

Generell mochte ich zu dem einleitenden Sachverhalt kurz Stel-
lung beziehen, weil ich denke, dass man viele Probleme im Vor-
feld 16sen kann. Jeder Verein zahlt in der Regel Landwirten
Pachtgeld fiir Start- und Landeplétze. Aus langjdhriger Erfahrung
ist dies allerdings zu wenig, hier wird um jeden Cent gefeilscht.
Kosteneinsparung an der falschen Quelle! Bei unseren Startgeldn-
den im Odenwald gehen wir anders vor. Die Eigentiimer bekom-
men einen angemessenen Preis bezahlt. Wenn es die Gegebenheiten
bei hohem Flugaufkommen erfordern, zahlen wir dem Eigentiimer
einen Aufschlag, den er nicht fordert, einfach um ihm zu zeigen,
dass wir sein Eigentum und seine Arbeit wiirdigen. <J

Anzeige

mer eine schéne Anekdote ein, die zwar
nichts mit Landwirtschaft zu tun hat,
aber auch gut iibertragen werden kann:
Ich bin vor einigen Jahren auf einem
Golfplatz gelandet und mein Kumpel
Giinter gleich ein paar Minuten nach
mir. Der Président des Golfplatzes kam
auf uns zu, fast schon wutschnaubend,
und wollte loslegen, was uns denn ein-
fiele. Mein Kumpel Giinter ist auf ihn
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war in der Szene der Alpenflieger sehr beliebt. Und das

nicht nur wegen den per E-Mail gelieferten, detaillierten
Tagesprognosen. Sehr geschétzt wurde auch die weitreichende,
gut aufbereitete Vorschau auf die kommenden Flugtage bis zu ei-
ner Woche im Voraus. Viele Piloten vertrauten darauf: Wenn Ste-
fan mittelfristig gute Wetterbedingungen in Aussicht stellte,
planten sie ihre Arbeit bzw. ihre Urlaubstage danach, um an den
guten Tagen fliegen gehen zu koénnen.
Stefans Tod und das damit verbundenen Aus von Gleitsegelwet-
ter hat eine grof3e Liicke gerissen. Einen vergleichbaren Meteo-
Bringservice mit Frithwarnfunktion gibt es bisher nicht am
Markt. Doch deshalb muss man nicht verzagen. Es ist gar nicht
so schwer, sich selbst mit relativ wenig Aufwand einen dhnlich
hilfreichen Uberblick der voraussichtlichen Wetterentwicklung
der jeweils kommenden Woche zu verschaffen. Im Folgenden
ist eine einfache Vorgehensweise beschrieben, wie man die po-
tentiell nutzbaren und vielleicht sogar richtig guten Tage schon
frith und moglichst schnell erkennen, aber auch die Sicherheit
dieser Prognosen einigermalfen abschitzen kann. Die Beschrei-
bung bezieht sich dabei hauptséchlich auf den Alpenraum, lisst
sich aber in vielen Punkten auch auf andere Regionen iibertra-
gen.
Hinweis: Es handelt sich hier nicht um eine Anleitung fiir punkt-
genaue Thermikprognosen, sondern nur fiir das vorausschau-
ende Erkennen grofrdumig fliegbarer Wetterlagen bis etwa

D er Meteoservice ,,Gleitsegelwetter” von Stefan Hérmann

sieben Tage im Voraus. Neben den im Folgenden genannten Wet-
terseiten konnen natiirlich auch andere Angebote in dhnlicher
Weise genutzt werden.

Schritt 1: Schlechtwetter-Check

www.wetterzentrale.de/pics/avnpanel4.html

Um moglichst schnell die guten Tage erkennen zu kénnen, geht
man am besten nach dem Ausschlussprinzip vor. Als erstes
schauen wir nach dem schlechten Wetter. Denn ist das kom-
mende Wetter schon auf den ersten Blick schlecht, kénnen wir
uns die Zeit fiir alle weiteren Analysen zum aktuellen Zeitpunkt
getrost sparen.

Fiir einen schnellen Schlechtwettercheck bietet sich das 9-Tage-
Niederschlagspanel des GFS-Wettermodells an, wie es auf
www.wetterzentrale.de zu finden ist. Das Panel zeigt fiir die
nichsten neun Tage auf einen Blick, wo und wie viel es laut den
Modellrechnungen in den jeweils vorausgegangenen 24 Stun-
den geregnet hat. Tage, an denen groRe Teile des Alpenraumes
dunkelblau oder gar violett (d.h. viel Niederschlag) eingefarbt
sind, kann man fliegerisch guten Gewissens abschreiben. Inte-
ressant wird es, wenn mindestens zwei Tage am Stiick keinen
oder regional nur sehr geringen Niederschlag zeigen (hellblaue
Flecken). Das konnten potenzielle Flugtage sein, fiir die es sich
lohnt, genauere Analysen zu starten und gedanklich im Kopf
schon mal zu blocken.


http://www.wetterzentrale.de/pics/avnpanel4.html

Schritt 1: Das Regenpanel zeigt fiir die
kommenden fiinf Tage Regengebiete
iiber den Alpen. Doch zum Montag und
Dienstag (11./12. Mai) lichtet sich die
Lage. Ein potenzielles Flugfenster
konnte sich auftun. Diese Tage gilt es
im Auge zu behalten und genauer ab-
zuchecken.

Schritt 2: Die Hohenwetterkarte bestii-
tigt die Erkenntnis aus dem Schlecht-
wettercheck: Am 6. Tag der Prognose
(Montag) schiebt sich ein Hochdruck-
keil weit iiber die Alpen nach Norden
vor. Die weiten Abstiinde der Isobaren
und die groBen Farbfldchen der 500
hPa-Druckh&he lassen ruhiges Wetter
erwarten.

Schritt 3: Die Linien des Spaghetti-
Plots des GFS-Prognose-Ensembles
laufen zwar schon ab Tag 5 sichtbar
auseinander. Aber das Aufschwingen
des Hochdruckkeiles im Alpenraum an
Tag 6 und 7 wird von allen Modellvari-
anten dhnlich gerechnet. Diese Ent-
wicklung hat somit eine erhdhte
Wahrscheinlichkeit.

Foto: Tristan Shu
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» Schritt 2: Hohenwetter-Check

www.wetterzentrale.de/pics/avnpanell.html
www.wetterzentrale.de/pics/ecmpanell.html

Ergab der Schlechtwettercheck mehrere zusammenhéngende
Tage ohne Niederschlag, sollte man als nidchstes die grordumigen
Wetterstrukturen (Drucksysteme) samt dem Hohenwetter begut-
achten. Hierzu nutzen wir ein weiteres Panel, das sowohl das 500-
hPa-Druckniveau als auch den Bodendruck anzeigt. Diese
Grafiken sind ebenfalls bei der Wetterzentrale zu finden, zum ei-
nen basierend auf dem GFS-Modell (AVN), zum anderen fiir das
europdische Wettermodell ECMWE.

Die Panels zeigen anhand der weiRen Isobaren die Verteilung der
Boden-Hochs und -Tiefs iiber Europa. An den regenfreien Tagen
wird typischerweise ein Hoch iiber den betreffenden Regionen
herrschen. Je weiter der Abstand der Isobaren, desto geringer ist
der iiberregionale Wind in Bodennéhe.

Fiir die Fliegbarkeit eines Tages ist freilich mehr noch das Ho-
henwetter entscheidend, und da vor allem die Tatsache, wie gut
es sich mit den Bodendruckgebilden deckt. Anhand der Farbfli-
chen, von blau-griin bis orange-rot, sieht man, wo in der Luftsiule
eher kalte oder eher warme Luftmassen vorherrschen. Ein Bo-
denhoch sollte auch in der Hohe mit wirmeren Luftmassen ein-
hergehen, sonst wird das Wetter eher labil und es kommt schnell
zu Uberentwicklungen. Potenziell gute Flugtage sind zudem da-
von gepragt, dass die einzelnen Farbfldchen auf den 500-hPa-Kar-
ten grofleren Raum einnehmen und sich nicht so dicht dringen.
Am besten sind an den potenziellen Flugtagen iiber den Alpen
nur ein oder zwei Farbstufen zu erkennen. Je mehr es sind, desto
stirkere Luftbewegungen finden in der Hoéhe statt. Liegen die
Farbfldchen zudem noch senkrecht zum Alpenhauptkamm, ist
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mit Stau- bzw. Fohneffekten zu rechnen. Sind unsere beim
Schlechtwettercheck erkannten potenziellen Flugtage von Hoch-
druck und ruhigem H6henwetter geprégt, lohnt es sich, in die ge-
nauere Planung einzusteigen.

Schritt 3: Wahrscheinlichkeits-Check

www.wetterzentrale.de/pics/fenspanel2.html

Eine der Hauptfragen bei Wetterprognosen iiber mehr als drei
Tage hinweg ist stets: Wie sicher sind die von den Modellen er-
rechneten Wetterlagen? Grundsitzlich nimmt mit jedem zusétz-
lichen Tag, den wir weiter in die Zukunft schauen, die
Wahrscheinlichkeit ab, dass es tatsdchlich so kommt, wie be-
rechnet. Es gibt aber Moglichkeiten zu erkennen, ob die Szena-
rien der Wetterentwicklung auch am vierten oder fiinften Tag
noch gut passen koénnten, oder ob die aktuelle Wetterlage viel zu
unsicher ist, um sie tiberhaupt tiber mehrere Tage hinweg fort-
zuschreiben.

Die einfachste Losung dafiir ist wieder ein Panel von der Wetter-
zentrale, nun mit einem sogenannten Spaghetti-Plot von Ensem-
ble-Prognosen des GFS-Modells. Bei Prognose-Ensembles wird ein
Wettermodell gleich mehrfach, aber mit jeweils leicht abwei-
chenden Eingangsbedingungen durchgerechnet. Je dhnlicher sich
die jeweiligen Ergebnisse auch fiir die ndchsten Tage noch sind,
desto robuster bzw. wahrscheinlicher ist, dass sich dann auch real
solche GroRwetterlagen einstellen.

Das Spaghetti-Plot zeigt eine Hohenwetterkarte in einer verein-
fachten Darstellung - jeweils pro Modelllauf auf zwei Isohypsen
(Linien gleicher Druckhéhen) reduziert. Jeder einzelne Modelllauf
des Ensembles ist dabei in einer anderen Farbe gehalten. Je ndher
diese Farblinien beieinander liegen und je dhnlicher ihre
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Realitdits-Check: pie in den Bildern gezeigte Prognose eine Woche im Voraus entpuppte sich am Ende auch als weitge-
hend zutreffend. Montag und Dienstag, 11./12. Mai, waren fliegbare Tage in den Alpen, wenn auch am Ende etwas weniger gut

als in den friihen Modellléufen gerechnet. Stirkerer Wind im Westen und der Durchzug hoher Cirrenfelder im Osten reduzierten
die Thermikqualitdt. Dennoch wurden an diesen Tagen auch wieder groBere Strecken geflogen.

Schwiinge verlaufen, desto eher kann man auf diese Wettervor-
schau bauen. Laufen die Linien hingegen auseinander und sehen
aus wie ein Spaghetti-Gewirr auf einem Teller, sollte man den
Prognosen kein groRRes Vertrauen mehr schenken. Tage mit wil-
den Spaghetti-Aussichten kénnen zwar am Ende immer noch gu-
tes Flugwetter bieten. Doch eine sichere Planungsgrundlage
liefern diese Prognosen nicht! Hier schon in die Detailvorschau
des Wetters dieser Tage einzusteigen, ist im Grunde Zeitver-
schwendung.

Zeigen die Spaghetti-Plots fiir die anvisierten Tage hingegen ein
einheitliches Bild, sollte man als zusétzliche Bestidtigung noch ein
zweites Modell zu Rate ziehen. Dafiir schaut man einfach die Hé-
henwetterpanels von Schritt 2 nochmals an. GFS- und ECMWE-Mo-
dell sollten hier méglichst &hnliche Losungen bieten. Ist das nicht
der Fall, kann man in der Planung nur auf die Hoffnung setzen,
dass am Ende das Modell mit der besseren Losung Recht behilt.
Liegen die Prognosen hingegen nah beieinander, kann man sich
um weitere Details kiimmern.

Schritt 4: Wolken- und Wind-Check

www.windity.com

Das schonste Hoch am Boden und eine passende Hohenwetterlage
niitzt uns Fliegern wenig, wenn in manchen Atmosphdren-
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schichten immer noch gréflere Mengen Feuchtigkeit eingelagert
sind. Denn die daraus entstehenden Wolken koénnen die Ther-
mikentwicklung behindern oder gar verhindern. Auch das gilt es
im Vorhinein abzuschdtzen.

Sehr elegant ist das auf der Meteo-Seite Windity mdoglich. Dort
werden verschiedene Parameter aus dem GFS-Modell als Overlay
liber zoombaren Karten dargestellt, allen voran die vorherr-
schende Windstrémungsrichtung und -stirke. Zusétzlich kann
man sich auch u.a. Wolken und Regen anzeigen lassen. Und das
komfortabel als eine Art Wetterfilm in drei-Stunden-Schritten
iiber mehr als zehn Tage hinweg.

An den zuvor schon in Schritt 1-3 identifizierten und gesicherten
Zieltagen sollten iiber der Flugregion (Alpen) am besten gar keine,
oder nur diinne weif3-graue Schleier auftauchen. Wenn dichtere
Schlieren zu sehen sind, ist es zwar hiufig noch fliegbar, aber
wirklich gute Tage sehen anders aus.

Auf Windity kann man auch sehr schén die Héhenwindsituation
checken. Dafiir wihlt man rechts unten im Fenster statt ,,Ober-
flache® eine andere Hohenstufe aus, am besten 2400m fiir den Al-
penrand und 3.000 m fiir inneralpine Bereiche. Die Windspuren
sollten moglichst kurz und langsam iiber den Bildschirm wandern
als Zeichen fiir schwachen Wind. Dort, wo sie schneller und vor al-
lem senkrecht zu den Hauptachsen der Bergriicken strémen, ist
mit Lee- oder gar Fohneffekten zu rechnen.
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An einem der Hammertage Anfang Juni 2014 am Eingang des Otztals.

Schritt 5: Thermik-Check

www.soaringmeteo.ch/GFSw/googleMap.html

Erst am Ende unserer vorausschauenden Flugwetterprognose
schauen wir uns auch die thermischen Verhiltnisse néher an. Da-
bei geht es in der Vorschau mehrerer Tage nicht darum, genaue
Werte zu bestimmen, sondern nur einen ungefihren Uberblick
zu gewinnen, wo am ausgeguckten Zieltag X mit thermisch bes-
seren oder schlechteren Bedingungen zu rechnen sein diirfte.
Diese Infos helfen uns, eine mogliche Zielregion fiir den geplan-
ten Flugausflug in die Alpen ins Auge zu fassen.

Soaringmeteo.ch bietet Thermikprognosen fiir den Alpenraum auf
Basis des GFS-Modells bis zu sieben Tage im Voraus. Am besten
klickt man dafiir in der ersten Kartendarstellung des o.g. Internet-
Links auf das pinke Quadrat mit den Punkten (links neben Mai-
land zu finden). Nun 6ffnet sich ein weiteres Fenster mit einer
Karte der Alpen, iiberlagert mit kleinen farbigen Quadraten. Sie
koénnen verschiedene Parameter darstellen, doch der interessan-
teste fiir uns ist ThQ, als Kiirzel fiir thermische Qualitit.

ThQ ist ein Mischparameter, der verschiedene andere Gréf3en mit-
einander verrechnet, darunter Sonneneinstrahlung, Temperatur-
gradient, Basish6he, Windstdrke und Windscherung. Viel Sonne,
guter Gradient, hohe Basis und wenig Wind sind nétig, damit eine
Region farblich eine thermische Qualitdt von 90 bis 100 Prozent
zugeordnet bekommt. Ist nur einer dieser Teilparameter nicht
ideal, ist zum Beispiel der Hohenwind etwas kriftiger zu erwarten,
sinkt die ThQ schnell auf 30 Prozent und weniger.
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Relativ gut nutzbare Flugtage sind schon zu erwarten, wenn die
ThQ groRraumig (an mehr als nur zwei, drei benachbarten Punk-
ten) auf der Karte Werte von iiber 40 Prozent erreicht. Liegen die
Werte iiber 75 Prozent, ist mit sehr guten Flugbedingungen zu
rechnen. Allerdings sollte man nicht zu eng schauen: Die richtig
guten Tage stellen sich in der Regel eher dann ein, wenn nicht ein-
zelne Punkte mit Spitzenwerten nahe 100 Prozent herausstechen,
sondern wenn iiber gréRere Landstriche hinweg die angezeigte
ThQ durchgingig iiber 60 Prozent liegt.

Schritt 6: Kontrolle

Hat man nun in den beschriebenen Schritten eine potenziell gute
Flugperiode entdeckt, gilt es nicht nur die nétigen zeitlichen Frei-
raume fiirs Fliegen zu schaffen. Man sollte auch am Ball bleiben
und im Vorfeld von Tag zu Tag neu priifen, ob die guten Progno-
sen fiir die ausgeguckten Tage sich auch in aktuellen Modellrech-
nungen immer wieder bestitigen. Manchmal nehmen auch
scheinbar sichere Prognosen noch einmal unverhoffte Wendun-
gen. Dann ist etwas Flexibilitit gefragt, um kurzfristig doch noch
von der Nord- auf die Siidalpenseite zu fahren oder andere als die
urspriinglich geplanten Fluggebiete anzusteuern. Bei diesen Ent-
scheidungen helfen dann die iiblichen Flugwetterseiten wie die
neuerdings erweiterte DHV-Wettervorschau, Alptherm oder die
kleinrdumigen Thermikprognosen auf Basis von RASP-Modellen
wie von Meteo-Parapente.com, Meteovolo.it und Soaringmeteo.ch
weiter. <J
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Effektiv Soaren

Wilderness/Siidafrika. Wenig Wind streicht die Ridge herauf. Das reicht kaum,
denken wir, als wir am Startplatz ankommen. Doch zwei Schirme halten sich iiber
der Kante, fliegen ganz ruhig die Ridge entlang und kehren nahezu ohne Héhenverlust
in einer flieBenden Bewegung um. Geht ja doch. Wir packen aus, starten wie gewohnt,
verlieren sofort einige Meter Héhe, drehen panisch um und stehen am Strand.
Nach kurzem, aber schweiBtreibendem FuBmarsch treffen wir
die beiden, die topgelandet sind. Sie haben das Spiel mit dem Wind perfektioniert.
Es beginnt schon vor dem Start.
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Tipps und Tricks zum Obenbleiben

Text Peter Croniger

ei schwachem Wind ist das Ziel,
B nicht oder kaum unter Hangkante
zu sinken. Daher sind besonders
der Start und die ersten Sekunden nach
dem Start entscheidend, ob es dem Pilo-
ten gelingt, sich in dem Aufwindband zu
halten.
Folgende Faktoren sind entscheidend (op-
timiert fiir Bedingungen bei Wind von 8-
12 km/h, Starkwindsoaren folgt im néch-
sten Info).

Flugplanung

Die wichtigste Entscheidung fiir den Pilo-

ten heifdt: zuerst nach links oder rechts? Der wichtigste Faktor fiir
den Abflug ist die Windrichtung im Verhiltnis zur Soaringkante.
In den seltensten Fillen steht der Wind senkrecht auf der Kante.
Priméres Entscheidungskriterium fiir die Start- und Abflugrich-
tung ist gegen den Wind, also mit Gegenwindkomponente zu star-
ten und abzufliegen. Der Windwinkel sollte nicht mehr als 30°
betragen. Die Geldndeform links und rechts des Startplatzes wird
auf , Aufwindgiite“ begutachtet. Ideal wire moglichst homogenes
Geldnde mit nur niedrigem Bewuchs bei einer Hangneigung von
45° bis 60°. Ein Geldnde, das nach dem Start leicht abfillt, er-
leichtert auf den ersten Metern die Anndherung an den Hang und
hilft, den optimalen Hangabstand einzunehmen. Die Soaring-
strecke in eine Richtung soll mdéglichst lang sein; mindestens aber
eine Linge von ca. 8 Sekunden Flugzeit bis zur ersten Wende zu-
lassen. Ist die Strecke kiirzer, bleibt bei wenig Wind der erfolg-
reiche Start nur den Spezialisten vorbehalten. Je linger der erste
Soaringschenkel ist, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit des
Obenbleibens.

Startrichtung

Im alpinen Bereich ist es tiblich, stets senkrecht zum Gelinde zu
starten und abzufliegen, um mdglichst schnell den Turbulenzbe-
reich zu verlassen und einen sicheren Hangabstand zum Zentrie-
ren einer Thermik zu erreichen. Gegensatzlich hierzu ist das Ziel
beim Soaren, im hangnahen Aufwindband zu bleiben. Deshalb
wird der Start beim Hangaufwindfliegen so ausgefiihrt, dass die
Beschleunigungsrichtung so weit wie moglich der Richtung beim
Soaren entspricht. Je schwicher der Wind, desto schriger zum
Hang wird der Start ausgefiihrt, um nach dem Abheben schon an-
nihernd den optimalen Vorhaltewinkel fiir das hangnahe und
hangparallele Soaren zu haben.

www.dhv.de

Starttechnik

Aufziehen: Der Pilot zieht den Schirm riickwirts gegen den
Wind auf. Er hat die Steuerleinen bereits in Flughaltung gegrif-
fen.

Stabilisieren: Ruhig durch Mitgehen mit der Kappe mit wenig
Bremse.

Aufziehen: Kappe und Leinen sorgfiltig kontrollieren; korrek-
ten Verlauf der Steuerleinen checken

Ausdrehen: Der Pilot senkt seinen Schwerpunkt und bewegt
sich leicht gegen den Wind.

Ausrichten: Der Pilot bringt die Kappe durch Kérperbewegung
und Steuerleinenzug in den optimalen Vorhaltewinkel von ca.
45° zur Geldndekante.

Startentscheidung: Wenn der Luftraum im Abflugsektor frei
ist, trifft der Pilot die Entscheidung, schrag zur Geldndekante zu
beschleunigen.

Beschleunigen: Der Pilot bringt durch Tiefgehen und eine ange-
passte eher méRige Vorlage Gewicht ins System und beschleu-
nigt die Kappe durch einen gefiihlvollen Steuerleinenimpuls. Er
beschleunigt homogen mit der Kappe mit, bis die Strémungsge-
schwindigkeit des minimalen Sinkens erreicht ist.

Abheben: Der letzte Schritt erfolgt in der Luft und ein leichtes

Losen der Steuerleinen ermdglicht ein pendelfreies Abheben
mit einer Geschwindigkeit leicht iiber Minimum Sinken.

Abflugtechnik/Reinsetzen

Wenn der Pilot die Startrichtung gut gewihlt und die Starttechnik
optimal ausgefiihrt hat, sind lediglich Feinkorrekturen tiber Ge-
wichtsverlagerung und Steuerleinenimpulse nétig, um den Gleit-
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Je schwiicher der Wind, desto schriiger zum Hang wird der Start ausge-
fiihrt, um nach dem Abheben schon annihernd den optimalen Vorhalte-

winkel fiir das hangnahe Soaren zu haben.

Ein perfekt eingestelltes Gurtzeug ermdglicht

P schirm im hangnahen Aufwindband zu halten. Der Vorhalte-

winkel, die Fluggeschwindigkeit und die Steuerleinenhaltung sind
bereits beim Start so gewdhlt worden, dass jetzt nur mehr ein kon-
trolliertes Reinsetzen erfolgen muss. Das Gurtzeug muss vor dem
Start so vorbereitet und eingestellt sein (Handbuch des Herstel-
lers), dass der Ubergang in die Sitzposition ohne Festhalten an den

einen harmonischen Startablauf

58

Tragegurten, Unruhe stiftendes Ruckeln, oder gar unbeabsichtigte
Steuerleinenbewegungen erfolgt. In jedem Fall muss vor dem
Reinsetzen die Flugrichtung und die Fluggeschwindigkeit opti-
miert sein. Erst Fliegen — dann Hinsetzen.

Abstand zum Hang

Als Grundregel gilt, dass der Hangabstand bei turbulenteren Be-
dingungen grofer gewdhlt werden muss, als bei homogener Ge-
ldndestruktur und laminarem Wind. Bei Hangneigungen von ca.
45° ist der Abstand vom Piloten zum Geldnde in etwa der gleiche
wie vom Wingtip zum Geldnde. Bei steileren Hingen muss der Pi-
lot darauf achten, dass der Fliigel geniigend Hindernisfreiheit hat.
Bei extremem Hangkratzen liefert der hangnéhere Fliigel bedingt
durch die Bodenreibung weniger Auftrieb als der hangfernere Flii-
gel. Der Gleitschirm hat damit eine leichte Tendenz zum Hang
hinzudrehen. Dies ist ein deutliches Zeichen, dass der optimale
Abstand zum Hang unterschritten wurde. Je ndher am Hang ge-
flogen wird, desto wichtiger ist es, geniigend Fahrtreserve zu ha-
ben, um sofortige Richtungskorrekturen vom Hang weg
ausfiihren zu konnen. Es hat sich bewidhrt, dazu das Gewicht
schon im hangparallelen Flug leicht nach aufRen zu verlagern, um
jederzeit die Moglichkeit zu haben, mit dem impulsartigen Losen
der hangndheren Steuerleine eine Drehung und eine Schriglage
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Der Pilot greift die Steuerleinen schon in Flughaltung. Die Steuerleinen-
stellung entspricht in etwa der Position Minimum Sinken.

vom Hang weg einzuleiten. Vor der Begegnung mit einem entge-
genkommenden Gleitschirm muss der hangseitige Pilot (in der
Regel Hang zur Rechten) auf ausreichenden horizontalen und ver-
tikalen Abstand zum Geldnde achten, da mit vom luvseitig pas-
sierenden Gleitschirm ausgeldsten deutlichen Turbulenzen durch
Wirbelschleppen gerechnet werden muss. Um das Steigen zu op-
timieren, muss der Pilot bei Hebern gleichzeitig eine
Schriglage zum Hang hin einnehmen, um parallel zum
Hang zu steigen und zu vermeiden, dass der Hangab-
stand mit dem H6hengewinn ungewollt groRer und da-
mit die optimale Aufwindzone luvseitig verlassen wird.
Dieses Hindriften Richtung Hang bei Hebern ist sehr effektiv,
muss aber trainiert und defensiv gesteigert werden, um eine
Hangberiihrung auszuschlieRen. Diese Technik darf erst ange-
wendet werden, wenn der Pilot sein Fluggerit so beherrscht, dass
er absolut pendelfrei fliegt und seine Flugrichtung genau einhal-
ten kann. Als Ubung empfiehlt sich das Trainieren von Rollen und
Stabilisieren bis zur Perfektion. Wenn der Pilot die Hangkante er-
reicht oder {iberhoht, soll er den Hangabstand vergroRern, da sich
die Zone des maximalen Aufwinds tiber der Hangkante Richtung
Luv verschiebt. Vor einer Umkehrkurve iiber der Hangkante kann
sich der Pilot leicht nach hinten versetzen lassen, um im maxi-
malen Aufwindbereich wenden zu kénnen.

Geschwindigkeit

Das Ziel der optimierten Geschwindigkeit beim Soaren ist, dass
der Anstellwinkel der Kappe iiber lingere Zeit in einem Bereich
mit minimalem Sinken liegt und trotzdem geniigend Energie im
Schirm ist, um dynamische Steuerimpulse fiir optimierende Rich-
tungskorrekturen zu ermdéglichen. Beim Einfliegen in eine stei-
gende Stromung erhoht sich der Anstellwinkel und wiirde in den
Bereich stark ansteigenden Widerstandes rutschen, wenn er vor-
her im optimalen Bereich war. Deshalb ist es besser mit leicht ge-
ringerem Anstellwinkel, also etwas schneller als Minimum Sinken

www.dhv.de



Der letzte Schritt erfolgt in der Luft. Die Armhaltung ermdglicht dosierte
Feinkorrekturen und ein pendelfreies Abheben.

SOAREN | FLUGTECHNIK

Der Vorhaltewinkel, die Fluggeschwindigkeit und die Steuerlei-

nenhaltung sind bereits beim Start so gewiihlt worden, dass

jetzt nur mehr ein kontrolliertes Reinsetzen erfolgen muss.

Tipps und Tricks zum Obenbleiben

Es hat sich bewdhrt, das
Gewicht schon im hangna-
hen Flug leicht nach auBen
zu verlagern, um jederzeit
die Moglichkeit zu haben,
mit dem impulsartigen Lo-
sen der hangniheren Steu-
erleine eine Drehung und
eine Schriiglage vom Hang
weg einzuleiten.

Fotos: Andreas Reiner

zu fliegen, damit jeder Heber im optimalen Anstellwinkelbereich
mitgenommen werden kann. Fillt die Geschwindigkeit unter den
Wert fiir minimales Sinken, steigt das Sinken stark an und der
Gleitschirm wird trége. Es dauert relativ lange, bis der Schirm wie-
der zieht - viel Hohe geht verloren und die Fahigkeit zu Feinkor-
rekturen geht fast vollstindig verloren. Liegt die Geschwindigkeit
liber V-minsink bis V-bestglide steigt das Sinken nur marginal an,
aber die Mandvrierbarkeit um alle Achsen nimmt deutlich zu. Der
Pilot kann dadurch das Aufwindband viel effektiver ausniitzen.

www.dhv.de

Aktives Fliegen

Um Kkleine lokale Steigzonen innerhalb des Aufwindbandes opti-
mal zu nutzen, muss der Pilot den Anstellwinkel der Kappe stets
in einem Bereich halten, der den Gleitschirm minimal sinken
lasst. Dies gelingt am besten durch feinfiithlige Steuerimpulse mit
der optimalen Griffhaltung mit linearer Zugrichtung; also Dau-
men und Zeigefinger am Wirbel, mit gebeugten Armen am Tra-
gegurt entlang, nicht mit gestreckten Armen auf einer Kreisbahn.
Steuerinputs werden als Steuerimpulse bezeichnet, wenn die
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Tipps und Tricks zum Obenbleiben

Kappe durch Vor- oder Zurticknicken ihren Anstellwinkel dndert,
ohne dass die Hinterkante iiber lingere Zeit stark ausgelenkt wird
und dadurch bremsend Steigleistung vernichtet. Dies ist die ef-
fektivste Art, einen Gleitschirm um die Querachse zu steuern. Lin-
geres stirkeres Bremsen vernichtet Leistung, erhoht das Sinken
und macht den Gleitschirm trdger. Die Grundhaltung fiir aktives
Fliegen ist normalerweise die Steuerleinenstellung fiir minimales
Sinken. Beim Soaren hat sich bewihrt, die Steuerleinen etwas of-
fener (hoher) zu halten, um die Leistung zu optimieren. Dies hat
den Nachteil geringerer Steuerwege fiir aktives Fliegen. Daher
kann es sein, dass bei kleinen Aufstellern das Losen der Steuer-
leinen allein nicht reicht, um die Kappe im optimalen Anstell-
winkelbereich zu halten. Ein kurzer korrigierender Impuls mit
dem Beschleuniger kann ab und zu notwendig werden. Dieses ak-
tive Fliegen mit dem Beschleuniger muss vor der Anwendung ver-
standen und trainiert werden. Richtungskorrekturen um die
Langsachse sind steigleistungsmifRig optimiert, wenn diese mit-

tels Gewichtsverlagerung ausgefiihrt werden. Um die Anzahl der
Richtungskorrekturen zu minimieren und absolut pendelfrei ge-
radeaus zu fliegen, hat sich bewihrt, dass der Pilot ein weiter ent-
ferntes Gelindemerkmal fixiert, auf das er konzentriert zu fliegt
(optimale Blickfiihrung).

Umkehrkurve

Das Wenden am Hang ist besonders bei kiir-
zeren Soaringstrecken der Schliissel zum Er-
folg. Hier gilt es, die Kurventechnik so zu
optimieren, dass der optimale Anstellwin-
kelbereich beibehalten wird und dabei das
Aufwindband nicht verlassen wird. Verein-
facht ausgedriickt, ist die Aufgabe des Pilo-
ten, den Schirm auf engem Raum zu drehen,

Videoclip Start-
und Umkehrkurve

ohne dass der Schirm zu schnell (groRer Ra-
dius) oder zu langsam wird (hohes Sinken und Trudelgefahr). Da
eine Kurve eine Bewegung um die Quer-,
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Langs- und Hochachse ist, hat es sich in der
Praxis bewihrt, diese Wende dynamisch un-
ter Anwendung der Impulssteuertechnik und
Beachtung des Pendeleffekts zu fliegen. Diese
Steuertechnik verfeinert die Grundtechnik
des Kreisens (Blick - Gewicht - Aufenbremse
I6sen - Innenbremse ziehen - AufRenbremse
dazu), macht sie effektiver; erfordert aber ge-
naueres Timing und damit vermehrtes Trai-

£ YCOYA ning (am besten unter Anleitung).

www.dhv.de
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http://www.para-center.com/
http://youtu.be/OvcdXYgCcgs

Voraussetzung fiir eine perfekte Umkehrkurve ist das Beherr-
schen der Ubung Rollen und Stabilisieren und sehr niitzlich ist
Erfahrung mit moderaten Wingovern. Lingere Bremseinsétze sol-
len auch fiir die Richtungskorrektur und das Kurven vermieden
werden.

Toplanden/Hanglanden

Der kronende Abschluss eines Soaringfluges ist die Landung am
Startplatz. Eine Toplandung ist anspruchsvoll, das Gefahrdungs-
potential erheblich und die Fehlerméglichkeiten sind groR. Sie
bedarf deswegen einer genauen Strategie, erfordert absolute
Schirmbeherrschung, auch und besonders im Langsamflug und
darf aus diesen Griinden niemals erzwungen werden. Im Zwei-
felsfall durchstarten. Es gibt zwei Varianten, am Startplatz einzu-
landen. Die klassische Toplandung, bei der der Landeplatz im
Endanflug gerade von hinten ziemlich genau gegen den Wind an-
geflogen wird. Das Gelinde muss dazu hinter dem Start-/Lande-
platz ausreichend flach sein und von der Gelindeform einen
turbulenzarmen Anflug im Leebereich der Soaringkante zulassen.
Kann man den Landeplatz gelindebedingt oder aufgrund starker
Turbulenzen nicht von hinten anfliegen, besteht die Moglichkeit,
eine Hanglandung mit Seitenwindkomponente durchzufiihren.
Auch eine Mischform beider Methoden ist gut zu praktizieren.

Toplandung

Der Pilot muss die Stromungsverhéltnisse im Anflugbereich und
besonders im kurzen Endanflug kennen. Mehrere Uberfliige mit
langsam geringerem Bodenabstand sind zu empfehlen. Die An-
flugstrategie ist entscheidend. Geflogen wird eine Starkwind-
landeeinteilung (siehe Info 173, 36ff.) mit langem Queranflug und
kurzem Endanflug. Die Position liegt querab des Landeplatzes.
Hier wird durch hin und her Driften die richtige Abflughdhe er-
flogen. Sie kann durchaus tiefer liegen als der Landeplatz. Der
Queranflug muss eine Gegenwindkomponente haben. Bei Top-
landungen niemals mit Riickenwind im Queranflug fliegen. Im
langen Queranflug mit moglichst groBem Vorhaltewinkel, klei-
ner Groundspeed und moglichst konstanter Hohe (oder leicht stei-
gend) richtet sich der Pilot bereits auf. Die Endanflugskurve wird
moglichst flach und kontrolliert geflogen (AufRenbremse!). Der
kurze Endanflug muss mit ausreichend Geschwindigkeit geflogen
werden, um den Windgradienten kompensieren zu kénnen und
den Gleitschirm mit kurzem Impuls weich abzufangen.

SOAREN | FLUGTECHNIK

Foto: Andreas Reiner

Toplandetraining: Der kurze Endanflug muss mit ausreichend Geschwindig-

keit geflogen werden, um den Windgradienten kompensieren zu konnen und

den Gleitschirm mit kurzem Impuls weich abzufangen.

Hanglandung

Ist im Bereich des Startplatzes der Hang ausreichend frei von Be-
wuchs und hat eine akzeptable Neigung, kann die Landung in
Form einer Hanglandung ausgefiihrt werden. Ist der Wind eher
schwach und kommt deutlich seitlich, ist diese Art der Obenlan-
dung zu favorisieren. Sie stellt hohere Anforderungen an die Peil-
technik und die Landetechnik, ist aber weniger anfillig fiir einen
eventuellen Strémungsabriss. Die Position liegt querab des Lan-
deplatzes. Hier wird durch hin und her Driften die richtige Ab-
flugh6he erflogen. Diese kann durchaus tiefer liegen als der
Landeplatz. Der Queranflug muss eine Gegenwindkomponente
haben. Im langen Queranflug mit mdglichst grofem Vorhalte-
winkel, kleinem Groundspeed und moglichst konstanter Héhe
(oder leicht steigend) driftet der Pilot auf die Hangkante zu und
richtet sich rechtzeitig auf. Die Landung erfolgt mit deutlicher
Seitenwindkomponente. Kurz vor dem Aufsetzen wird der Schirm
durch einen Impuls abgefangen und durch etwas friiheres und
stirkeres Ziehen der Luvbremse gegen den Wind gedreht. Je ge-
nauer der Pilot den Bereich genau oberhalb der Hangkante trifft,
desto geringer ist das Verletzungspotential durch Umknicken bei
der Landung. Ist der Pilot zu tief oder zu hoch, kann er jederzeit
gegen den Wind drehen und durchstarten.

Beide Varianten bergen ein hoheres Risiko als eine Landung am
Landeplatz/Strand. Diese ist bei nicht ausreichendem Training
oder Zweifeln im Anflug einer Landung am Startplatz vorzuzie-

hen. «J
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Harzer Gleitschirm- und Motorschirmschule

Bassano del Grappa -
immer wieder schon!

Im Friihjahr 2015 weilten unter der Agide der Harzer Gleitschirm-
schule 26 Pilotinnen und Piloten im Hotel Garden Relais zu Semonzo,
die Flugschiiler wurden sorgsam von Beverly Jdger und dem ,,schil-
lerlockigen* Christian betreut, die Freiflieger hatte der Padrone der
Gleitschirmschule Knut Jdger in seine Obhut genommen. Diesen Be-
treuern war es auch zu verdanken, dass das herrliche Friihlingswet-
ter in Norditalien fiir grofartige Thermikfliige und ausgedehntes
Soaring am Monte-Grappa-Massiv genutzt werden konnte; die Alpen
stellten sich erfolgreich dem Tiefdruckgebiet iiber Deutschland mit or-
kanartigem Sturm, Regen und Schnee entgegen. Somit hatte in Ober-
italien der Friihling mit bis zu 20 Grad Wirme und friiher Baumbliite
Einzug gehalten. Lediglich an einem Tag war der Luftdruckunter-

Anzeige

schied zwischen Siiddeutschland und Norditalien der-
artig grof3, dass der bei klarem Himmel einsetzende
Nordféhn das Fliegen unmdoglich machte, dafiir
schwebten auf der Hotelterrasse die Tischtiicher durch
die Luft und Stiihle wurden umgeblasen.
Eine besondere Priifung erwartete uns danach am
Weststartplatz (Casette), wo wir bei ganz leichtem Rii-
ckenwind erfolgreich den Start absolvierten, wdhrend
ein fremder Pilot unten in einen Baum flog. Fiir die
Flugschiiler hatte Christian die Starts auf Video auf-
genommen und mit ihnen sorgfdl-
tig ausgewertet, das war sicherlich
eine lehrreiche Fortbildung. Am
letzten Tag hatten wir zwei wun-
derschéne Abgleiter vom Panet-
tone (1.800 m). Die letzten 100
Héhenmeter mussten wir zu Fuf§
bewdltigen, da Schneewehen die
StrafSe nach oben versperrten. Lei-
der wurde die Woche durch einen
schweren Unfall iiberschattet, als
ein Drachenflieger im zu tiefen
Landeanflug gegen eine elektrische
Freileitung prallte.

Joachim Dietze

Anmerkung

Joachim Dietze ist 83 Jahre alt und
hat mit 80 Jahren seine Ausbildung zum Gleitschirmpiloten gemacht.
Er ist einer der aktivsten Flieger und begleitet viele Reisen auch mit
anderen Anbietern (Portugal, Siidafrika, Tiirkei, Andelsbuch). Am
Startplatz ist er immer der Erste. Joachim ist begeisterter Nova Susi
Flieger und hat bei der letzten Bassanotour die Jungspunte ausge-
kurbelt. Landung nur, weil es zu kalt wurde.

Knut Jdger
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Drachenclub Hohenneuffen

Uberraschender Vereinsausflug

Am 10. April starteten Stefan Born, Martin Brinek, Max Habel und
Herbert Porst am Startplatz West zu einem Sightseeingflug iiber den
Hohenneuffen. Trotz der hohen Bewdélkung wurden sie von der Friih-
lingsthermik mitgenommen bis zu den Wolken. Gemeinsam, dank
Funkverbindung, entschlossen sie sich, mit dem Wind Richtung Allgdu
zu fliegen. Die Verhdltnisse wurden immer besser, mit dem Ergebnis,
dass sie iiber Ulm schon auf 2.900 m Hohe waren, so hoch wie noch
nie. Unterwegs trafen sie noch auf ihren Kollegen Werner Feirer, der
vom Startplatz Neidlingen in die Luft gegangen war. Nach 5 h Flug
und 87 km wurden sie von den nachlassenden Aufwinden auf den Bo-
den gezwungen. Ein ungeplanter Vereinsausflug nahm sein gliickli-
ches Ende.

Dieter Rebstock
www.dc-hohenneuffen.de

DGC Battenberg

Fluggeléinde Eisenberg - Giiste wieder
willkommen

Der DGC Battenberg hat gemeinsam mit dem Flugplatzbetreiber und
dem RP Kassel eine Vereinbarung zur weiteren Nutzung des Eisen-
berg als Fluggeldnde innerhalb der RMZ Allendorf vereinbart. Um
den Eisenberg herum wird nun ein Halbkreis im Bereich der RMZ aus-
genommen, in dem Drachen- und Gleitschirmpiloten ohne vorge-
schriebene Horbereitschaft (Frequenz Allendorf-Info) fliegen diirfen.
Lediglich muss der Flugbetrieb vor dem ersten Start einmalig am Tag
per E-Mail angemeldet werden. Gdste sind den Battenbergern ab so-
fort wieder herzlich willkommen. Leider miissen wir aber auf einer
ausfiihrlichen Einweisung bestehen und es darf auch nur in Anwe-
senheit eines Vereinsmitglieds geflogen werden.

Manfred Vaupel
www.dgc-battenberg.de
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Paragliding Nordwest

Jahreshauptversammlung

Aus Paragliding Nordwest wird Paragliding Nordwest e.V. Im No-
vember hatten wir unter reger Beteiligung unsere Jahreshauptver-
sammlung. Wir haben in den letzten Jahren einen krdftigen Zuwachs
an neuen Mitgliedern in unserem Verein und uns deshalb entschie-
den, uns zu einem eingetragenen Verein weiter zu entwickeln. Wir
heifSen jetzt: Paragliding Nordwest e.V. In diesem Zuge haben wir
auch gleich einen neuen Vorstand gewdhlt, der sich aus folgenden Per-
sonen zusammensetzt: 1. Vorsitzender: Joachim de Buhr, 2. Vorsit-
zender: René Mertens, Kassenwart: Nicole Ochs-Schultz. Weiterhin
wurden wichtige Aufgabengebiete verteilt, Infos zum Stand der Ent-
wicklung neuer Fluggebiete gegeben, die Arbeit der Mitglieder ge-
wiirdigt, Planungen fiirs ndchste Flugjahr besprochen, lecker gegessen
und einfach nur gequatscht. Wir sind auf dem richtigen Weg!

Joachim de Buhr
http:/[paraglidingnordwest.de

Redaktionsschluss

September Info 195 - 2. Juli 2015
November Info 196 - 2. Sept. 2015

ANZEIGEN
HOTLINE

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

Berchtesgadener Drachenflieger

Fluggeltinde Neidlingen -
Gdsteflugregelung in Gefahr!

Der DGCW Neidlingen bittet dringend alle Piloten, sich iiber die ak-
tuellen Regelungen im Fluggebiet zu informieren und diese genau ein-
zuhalten. 2014 konnten wir - trotz heftiger Bedenken und
Widerstdnden - die Verldngerung der Geldndezulassung erreichen
und stehen nun besonders unter Beobachtung. Obwohl wir die zahl-
reichen Vereine im Einzugsgebiet iiber die aktuelle Entwicklung in-
formiert haben, gibt es an fast jedem Flugtag ernsthafte VerstifSe
gegen die Auflagen. Wenn wir das nicht schnell gemeinsam in den
Griff bekommen, sehen wir uns leider gezwungen, die Gdsteregelung
einzustellen und den Flugbetrieb auf Vereinsmitglieder zu beschrdn-
ken. Bitte beachtet im Besonderen folgende Punkte:

1. Die Zufahrt zu Start- und Landepldtzen ist fiir Gleitschirm- und
Drachenflieger ausnahmslos untersagt.

2. Der Abstand zum Steinbruchfelsen - mindestens 200 m - ist aus Vo-
gelschutzgriinden ganzjdhrig strikt einzuhalten.

3. AufSenlandungen sind dringend zu unterlassen, sofern kein zwin-
gender Grund vorliegt.

4. Der Umgang mit Anwohnern, Grundstiicksbesitzern und Landwir-
ten hat in angemessener und hoflicher Art und Weise zu erfolgen,
auch und gerade wenn es zu Unstimmigkeiten kommen sollte.

5. Gdste (aufSerhalb der Haltergemeinschaft) sind illegal unterwegs
und gefdhrden unser Fluggebiet, wenn folgende Bedingungen vor dem
Start nicht erfiillt sind: Einmalige Einweisung und Registrierung -
Anwesenheit von Vereinsmitgliedern - Eintrag ins Startbuch.

Ubrigens: Auflagen denken sich nicht die Vereine aus, um Piloten zu
schikanieren. Auflagen werden extern vorgegeben und sind der Preis
dafiir, dass man ein Geldnde iiberhaupt betreiben darf. Wenn Aufla-
gen nicht eingehalten werden, fiihrt das zu noch mehr Auflagen, noch
mehr Stress und Arbeit fiir die Verantwortlichen und am Ende zum
Verlust des Geldndes.

Danke fiir euer Verstdndnis und eure Unterstiitzung

Matthias Stiefelmaier
www.dgcw.de
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Ereignisreiches Fliegerjahr
trotz wenig Flugwetter

Anldsslich der Jahreshauptversammlung im April im Gasthof Schon-
feldspitze hielt Erster Vorstand Korbinian Stanggassinger zundchst
eine umfangreiche Riickschau auf das abgelaufene Fliegerjahr 2014:
Neben einigen — iiberwiegend altersbedingten — Austritten wurden
insgesamt sechs Jungpiloten in den Verein neu aufgenommen, eine
hervorragende Entwicklung, so der Erste Vorstand.

Ebenso wurde durch den Ausbau der Homepage (www.berchtesgade-
ner-drachenflieger.de) verstdrkt Augenmerk auf die Werbung fiir das
Drachenfliegen gelegt. Das Drachenfliegen ist - insbesondere auch in
Berchtesgaden - iiber die Jahre in Vergessenheit geraten, weil zum Ei-
nen mit Entwicklung des Paragleiters eine hohe Anzahl an Piloten
meist aus Bequemlichkeit umgestiegen sind, zum Anderen aber die
grofSen Gerdtehersteller und Vereine den Sport stark vernachldssigt
oder unzureichend vorangetrieben haben. Da muss gegengehalten
werden, denn die wenigsten Piloten wissen etwas iiber dieses einzig-
artige Fluggefiihl, das dem Adlerflug wohl am ndchsten kommt.
Besonders geehrt wurde in diesem Jahr Vereins- Streckenflugmeister
Franz Wenig. Er flog mit seinem Moyes Litespeed RS am 07.06.2014
vom Jenner aus in fiinfeinhalb Stunden eine Flugstrecke von 1175 km,
grofSte Hohe 3.788 m.

Im August 2014 wurde im Lungau die 30-jdhrige Vereinspartnerschaft
mit dem dortigen Fliegerverein gefeiert. Zum Saisonabschluss im Ok-
tober fiihrte der alljdhrliche Clubausflug nach Tolmin in das Soca-Tal
(Slowenien), wo vom Berg Kobala aus noch einige beachtliche Fliige
gemacht wurden.

Die Hauptversammlung entlastete im Anschluss die Vorstandschaft
einstimmig. Danach wurde im Zuge von Neuwahlen die Vorstand-
schaft mit beigeordnetem Beirat fiir die kommenden zwei Jahre ge-
wdhlt. Die Amter im FEinzelnen: Erster Vorstand: Korbinian
Stanggassinger, Zweiter Vorstand: Franz Wenig, Kassier: Matthias
Appel, Schriftfiihrer: Michael Schrioder, Flugwart: Wolfgang Hahn,
Zeugwart: Anton Lenz, Pressereferent: Wolfgang Dopke.

Wolfgang Dopke
www.berchtesgadener-drachenflieger.de

www.dhv.de
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DCB Ruhpolding

Jahreshauptversammlung

Im Mdrz hielt der Deltaclub Bavaria Ruhpolding (DCBR) seine
Jahreshauptversammiung ab. Nachmittags bestand be-
reits fiir die Piloten die Moglichkeit, den Rettungsfall-
schirm probeweise auszuldsen und professionell
packen zu lassen. Mit einem Dank an die Packer und

Helfer startete Dieter Kaml seine Ausfiihrungen. Der 1.
Vorsitzende lief$ das Vereinsjahr Revue passieren mit
den Wettbewerbshéhepunkten Goldener Adler, Angerer

Open und den Clubmeisterschaften.

AnschliefSend referierte Wolfgang Lankes iiber die Luftrdume um Ruh-
polding. Diese Informationen sind fiir Drachen- und Gleitschirmpilo-

ten eminent wichtig, da hier gesetzliche Vorgaben einzuhalten sind.
Uber eine gute Entwicklung im Gleitschirmgeschehen berichtete Gleit-
segelreferent Achim Joos. Ihm folgte Flugleiter Horst Kiipper mit sei-
nen Ausfiihrungen, ehe Susanne Ganser-Schroll den Kassenbericht
prdsentierte. Der Verein mit aktuell 262 Mitgliedern hat ein solides fi-
nanzielles Fundament. Das bestdtigte auch Kassenpriifer Simon
Dandl, der per Handabstimmung die Vorstandschaft entlastete. Zum
Abschluss der Jahreshauptversammlung ehrte Sportvorstand Robert
Schroll die zahlreichen Teilnehmer des Sonntagsflieger-Wettbewerbes,

der 2015 ausgesetzt und 2016 auf neue FiifSe gestellt wird.

Pele FafSbender
www.dcb-ruhpolding.de

Anzeige

Gleitschirmclub Nahe- Glan

Neuwahl Vorstand

Die Mitglieder des Gleitschirmvereins Nahe- Glan aus dem wunder-
schonen Naheland haben im Mdrz ihren neuen Vorstand gewdhlt. Von
links nach rechts: Turgay Alpocokay (Geldndewart), Fritz Altrichter (1.
Vorsitzender), Holger Sirrenberg (Pressewart), Birgit Gerlach-Schwarz
(Beisitzerin), Udo Becker (Kassenwart), Reinhard Milferstedt (2. Vor-
sitzender), nicht auf dem Foto: Claudia Blaschke (Schriftfiihrerin) und
Martin Langen (Sportwart)

Der Gleitschirmverein Nahe — Glan wurde 1998 gegriindet und un-
terhdlt derzeit insgesamt 6 vom Deutschen Hdngegleiter- und Gleit-
schirmverband (DHV) zugelassene Start- und Landepldtze entlang der
Fliisse Nahe und Glan. Der Gleitschirmverein hat z.Zt. etwa 100 aktive
Piloten/innen. An allen Startpldtzen sind ausschliefSlich Gleitschirm-
starts zugelassen. Gastfliegern stehen alle Startpldtze - ausgenommen
Neuberg, Hohendllen sowie Hochstetten Dhaun - offen. Wir wiinschen
allen Pilotinnen und Piloten eine wunderschone und vor allen Dingen
unfallfreie Flugsaison!

Holger Sirrenberg
www.gleitschirmverein-nahe-glan.de

Schirmkauf?

Flugschule
Chiemsee!

’-\ FLUGSCHULE
CH'eEmSEE

Das kriegst Du nicht tberall.

Flugschule Chiemsee GmbH & Co KG
Am Hofbichl 3¢, 83229 Aschau
info@flugschule-chiemsee.de
www.flugschule-chiemsee.de

Tel: 08052-9494

P.S. Wir nehmen auch
Schirme in Zahlung!
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Die Koch 3 im Einsatz beim LSV Alsfeld

Luftsportverein Alsfeld

Windenseminar des DHV

Der LSV Alsfeld fiihrte im Mdrz 2015 unter Leitung von Bernd Boing
vom DHV ein Seminar fiir Gleitschirmpiloten und die Windenfahrer
des Vereins, aber auch fiir angemeldete Gastpiloten durch. Perfor-
mance-Schwerpunkt dieses Seminars war der Sicherheitsstart beim
Gleitschirm-Windenschlepp. Das Wetterfenster fiir diese Veranstal-
tung war aufgrund der Windverhdltnisse nur kurz und auf den Sams-
tagvormittag begrenzt. Das Ziel des Seminars, die Performance im
Windenschlepp zu verbessern, damit Kavalierstarts und Sackfliige
kiinftig der Vergangenheit angehdren, wurde aus Sicht der Teilnehmer
dennoch erreicht. Bernd konnte aufgrund seiner Erfahrungen aus
Theorie und Praxis, verbunden mit den Beobachtungen aus diesem
Seminar, alle Beteiligten fiir die Gefahren beim Windenbetrieb sensi-
bilisieren. Ein echter Sicherheitsgewinn zum (Winden-) Start in die
Flugsaison 2015!

Der LSV Alsfeld schleppt seit einigen Jahren auf dem Segelflugplatz
Alsfeld. Schleppbetrieb auch fiir Gastpiloten. Informationen unter
www.LSV-Alsfeld.de, Ausschreibungen fiir Termine zum Winden-
schlepp beim LSV Alsfeld auch unter www.Schlepptermine.de. Ubri-
gens: In diesem Jahr erstmalig vereinsoffene Meisterschaft: Wer fliegt
am weitesten aus der Winde des LSV Alsfeld (DHV XC)? Einzelheiten
hierzu demndchst auf unserer Homepage.

Friedrich Krof$
www.LSV-Alsfeld.de

Gleitschirmclub Wiesental

85ster Geburtstag

Der Gleitschirmclub Wiesental gratuliert seinem zweiten Vorsitzen-
den Karl Stoll zum 85. Geburtstag. Am 25. Februar durften wir ein
nicht gerade alltdgliches Fliegerjubildum eines aktiven Fliegerkame-
raden feiern. Auch im reifen Alter von nun 85 Jahren, zieht unser Karl
eifrig an den Fdden, welche unseren Verein stets mit viel Geschick
lenkten. Egal ob es um die Aufrechterhaltung des Clubbus-Fahrdiens-
tes geht, oder die Planung und Organisation des jahrlichen Clubaus-
fluges ansteht ... unser Karl ist immer in vorderster Reihe dabei. Da
Karl beim Fahrdienst immer auf die Sauberhaltung der Auffahrts-
wege achtet und jegliches Gehdlz entsorgt, wurde kurzfristig seitens
der Vorstandschaft beschlossen, ihm in einer feierlichen Runde einen
Ster gespaltenes Buchenholz zu iiberbringen.

Seinen tollen Charakter stellte er auch an diesem Tage wieder unter
Beweis und freute sich iiber die gelungene Uberraschung, obwohl er
gar keinen Kaminofen besitzt. Auch 2015 freuen wir uns auf das jihr-
lich wiederkehrende Problem mit Karl, in seinem reichlich gefiillten
Terminkalender einen freien Termin fiir unseren Clubausflug nach
Fiesch zu ergattern.

Lieber Karl, wir sind sehr stolz darauf, einen solch tollen Vereins-
kammeraden wie Dich bei uns haben zu diirfen und wiinschen Dir
weiterhin viel Gesundheit, noch viele schone Jahre mit Deiner Fami-
lie und uns.... und stets.... ein happy landing.

Andreas Ziegler
www.skymaster-paragliding.de/gastpiloteninfo.php

Anzeige

Nova Testzentrum

Tandemfliige
Aus- u. Weiterbildung
Reisen - Handel - Verleih

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

www.dhv.de
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Drachen- und Gleitschirmfliegerclubs Regental

Jahreshauptversammlung

Im Mdrz fand die Hauptversammlung des Drachen- und Gleit-
schirmfliegerclubs Regental statt. Vorstand Georg Eichinger war hoch
erfreut iiber die zahlreichen anwesenden Mitglieder und konnte auch
einige neue Mitglieder im Verein willkommen heifSen.

Nach einer kurzen Begriifung berichtete er iiber die Aktivitdten des
vergangenen Jahres. Besonders bedankte er sich fiir die erfolgreiche
Ausrichtung des Bayerwald Cups 2014 und die gelungene Abschluss-
feier im Prellerhaus bei St. Englmar, wo einige Gdste weit ldnger als
geplant verweilten. Vorstand Georg Eichinger gab einen aktuellen
Sachstand zu den vom Regentaler Verein und von den Nachbarverei-
nen des Bayerischen Waldes unterhaltenen Fluggebieten. Im gemein-
samen Konsens haben die Vereine ein attraktives Angebot an
Fluggebieten im Bayerischen Wald geschaffen, das allen Gleitschirm-
begeisterten die Ausiibung dieses Sports in ihrer Heimatregion er-
maglicht. AnschliefSend stellte er die Termine fiir das Kalenderjahr
2015 vor und warb um zahlreiche Beteiligung beim Vereinsausflug,
dem Sommerfest und der Vereinsmeisterschaft im Herbst. AufSerdem
soll nach dem grofSen Zuspruch im vergangenen Jahr auch 2015 wie-
der ein Gleitschirm-Testival auf dem Vereinsgeldnde stattfinden.

Albert Sturm
www.dgfc-regental.de

Anzeigen

Von links: Robert Mair, Hermann Klarl, Stefan Weber, Peter Hoppe, Christian
Gradl|

Gleitschirmclub Ratisbona

Fiihrungswechsel

Mit seinen 28 Jahren blickt der GSC Ratisbona auf eine abwechs-
lungsreiche Vereinsgeschichte zuriick. Eines ist aber immer erhalten
geblieben: sportliche Kameradschaft und die Freude am Fliegen. Seit
Februar 2015 steht der GSC Ratisbona unter neuer Fiihrung. Her-
mann Klarl ist neuer Prdsident, Stefan Weber neuer Vizeprdsident
und Peter Hoppe iibernimmt die Geschdftsfiihrung. Im Amt bestdtigt
wurden Sportwart Christian Gradl und Schatzmeister Robert Mair.
Alois Wegerer bewies in Fiihrung des Vereins von 2009 - 2015 ein sehr
gliickliches Hdndchen: Das neue Stammlokal lockt monatlich gut 20
PilotInnen in die Altstadt, die ca.

6 - 8 Ausfahrten pro Jahr nach Italien, Slowenien oder Osterreich so-
wie spontane Tagesausfahrten machen den Verein fiir erfahrene Pilo-
ten wie Fluganfidnger attraktiv. Dank der guten Kooperation mit dem
DGC Albatros Landshut kénnen auch regelmdfSig Windenschlepptage
angeboten werden. Ebenfalls beliebt: Walk&Fly. 2015 steht der Verein
bestens da: 90 aktive Mitglieder, finanziell gesund, sportlich erfolg-
reich. Im Ostbayern Cup belegte der GSC Ratisbona den guten 7. Platz,
Markus Knoth kam in der Einsteigerklasse auf den 3. Platz und Renate
Griebl wurde in der Deutschlandwertung der Drachenflieger 4.

Antonia Kienberger
www.gsc-ratisbona.de
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Aut Lanzarofe weht aer Wind immer fur Sie!

www.villayucal3.de

Tel. 0711-6365660
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Zahlreiche Mitglieder des Gleitschirmverein Baden und viele Giiste kamen
zur Erdffnungsfeier des neuen Nordoststartplatz am Merkur.

Gleitschirmverein Baden

Erweiterter Nordoststartplatz
am Merkur eingeweiht

Im Mai wurde der erweiterte Nordoststartplatz des Gleitschirmverein
Baden am Merkur eingeweiht. Nahezu doppelt so breit wie zuvot, aus-
gestattet mit einem sanft abfallenden Hangrelief und einer deutlich
verldngerten Ausflugschneise, geniigt der Nordoststartplatz jetzt den
hdchsten Sicherheitsstandards. Damit steht Vereinsmitgliedern und
Gastfliegern am Merkur bei Nordostwetterlagen ein ausgezeichneter
LSportplatz“ zur Verfiigung, wie Charlie Jdst, Vorsitzender des DHV,
bei seiner Ansprache zur Einweihung betonte. Bei deutschlandweit
rund 2.000 neuen Fliegern im Jahr sei dies ein wichtiger Schritt fiir
den Gleitschirmsport. Die grofSe Bedeutung der Gleitschirmflieger fiir
die Stadt Baden-Baden unterstrich deren Oberbiirgermeisterin, Mar-
gret Mergen: ,,Der Gleitschirmverein Baden hat zu einer Belebung des
Merkur gefiihrt,“ so Mergen, ,Einwohner und Gdste werden durch
das Gleitschirmfliegen am Merkur begeistert und bereichert.“ Von ei-
ner Wertschopfung fiir den Tourismus sprach Dieter Knittel, Biirger-
meister der Stadt Gernsbach, zu deren Gemarkung der
Nordoststartplatz gehirt. Rainer Ganster, Vorstandvorsitzender des
Gleitschirmverein Baden, betonte die grofSe Gemeinschaftsleistung der
Schwarzwaldgeier. Infos: www.schwarzwaldgeier.de

Ralf Baumann

www.dhv.de

Anzeigen

FIie?en - Paddeln - Radeln

fliegerfreundlicher Urlaub in Spreewaldnahe

thermisch aktives Gebiet,
ganzjahriger Flugbetrieb

Fewo am Fluggelande
mit Garten, Terrasse, Grill...

ferienwohnung-cottbus.net
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Drachen- und Gleitschirmclub - Siidschwarzwald

40-jéhriges Jubildum

Der erste 100 Kilometer Flug vom Kandel gelang Christoph Kratzner

im Jahre 1988, in den Folgejahren stellte der DFC immer wieder den

Baden-Wiirttembergischen Meister. Ende der Neunziger Jahre 6ffnete

sich der Verein fiir die Gleitschirmflieger, auf der Kandelsiidseite

wurde der Gummenstartplatz offiziell genehmigt, ab 2003 durften

dann die Gleitschirmflieger auch neben der Rampe auf der Westseite

des Kandels starten. Neuer Rekordflug im Jahre 2003 mit dem Dra-

chen, Roland Wohrle flog nach seinem Start am Kandel erstmals iiber

200 Kilometer. In den Folgejahren gewinnt er u.a.

die Deutsche Meisterschaft (2008 und 2012)

und nimmt mehrfach an den Weltmeis-

terschaften als Mitglied der Deutschen

Nationalmannschaft teil (im Mdrz

2015 in Mexiko). Bereits 2007 ge-

wann Klaus-Peter Wilming den

Deutschen Meistertitel und 2013

folgte ihm Jochen Zeyher bei den

Starrfliiglern. Am 31.12.2013 gelang

Jochen Zeyher in Namibia ein Weltre-

kordflug mit 408 Kilometer, bis heute

nicht iiberboten. Aber auch im Gleit-

schirmfliegen wurden erste Erfolge im Verein ge-

feiert: 2010 schaffte Christoph Bessei mit dem Gleitschirm eine Strecke

von 153 Kilometern. Im letzten Jahr wurde er erstmals Deutscher

Meister im Streckenfliegen. Der Verein mit heute 421 Mitgliedern, da-

von immer noch rund 50 Drachenflieger, fiihlt sich eng mit dem Kan-

del und dem Siidschwarzwald verbunden, so engagieren sich viele

Mitglieder jedes Jahr in der Biotoppflege oder beim Umweltschutz

rund um den hdchsten Berg des Landkreises Emmendingen. Oberstes

Ziel des Vereins aber bleibt, den Drachen- und Gleitschirmflugsport

weiter zu fordern und maglichst vielen Menschen in unserer Region

dieses aufSergewohnliche Erlebnis des motorlosen Fliegens zu ermadg-
lichen.

Klaus-Dieter Sauer
www.dgfc-suedschwarzwald.de

SauerlandAir

Ettelsberg bis auf weiteres gesperrt
fiir Gastpiloten

Ab sofort miissen wir wegen zahlreichem Uberflug des Wildparks und
Gefidhrdung der Greifvogelzucht bis auf weiteres den Ettelsberg fiir
Gastpiloten sperren. Vereinsmitglieder miissen mit Flugverbot rech-
nen oder mit Kiindigung der Mitgliedschaft, wenn sie die Regeln an
den Geldnden nicht einhalten. Wir bedauern, dass es jetzt viele Pilo-
ten wegen einiger uneinsichtiger Kollegen trifft.

Burkhard Schulte
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Von links Jochen Fiessinger, Josef W. Hausknecht und Jessica Parzy

Gleitschirmfliegerclub Friedrichshafen

Mitgliederhauptversammlung

Der Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Friedrichshafen, kurz DGF,
hat mittlerweile eine fast 42-jdhrige Tradition. Er wurde am
20.12.1979 von 12 wagemutigen Fetzenfliegern, wie sie damals noch
siiffisant von den Segelfliegersportkollegen genannt wurden, gegriin-
det. Ein Mann der ersten Stunde, welcher fiir seine iiber die Jahr-
zehnte andauernde kontinuierliche Vereinsarbeit dieses Jahr geehrt
wurde, ist Walter Fritzsch aus Markdorf. Er wurde einstimmig zum
1. Ehrenmitglied des Vereins gewdhlit. Des Weiteren stand die Neu-
wahl von mindestens zwei Vorstdnden an, welche aus personlichen
Griinden nicht mehr zur Verfiigung standen. Der bisherige 2. Vorsit-
zende, Josef W. Hausknecht aus Friedrichshafen, wurde zum 1. Vor-
sitzenden gewdhlt. Neu in die Vorstandschaft kamen als 2.
Vorsitzender Jochen Fiessinger aus Lindau und als 3. Jessica Parzy aus
Oberteuringen.

Der Verein hat in den letzten Jahren durch viele gemeinsame Aktivi-
tdten und einer aktuellen Homepage (www.dgf-fn.de) einen starken
Mitgliederanstieg und eine Altersverjiingung erfahren. Dafiir wurde
insbesondere dem bisherigen 1. Vorstand Wolfgang Apel aus Ravens-
burg ein grofSer Dank fiir sein grofSes Engagement ausgesprochen.

Josef W. Hausknecht
www.dgf-fn.de

Anzeige

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

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

Alle Preise inkl. Riickversand

Kemptenerstrafle 49 - 87629 Fiissen - Tel. 0170-9619975

www.gleitschirmservice-roth.de

www.dhv.de
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RedBullFe A

PROUD PARTIVER

Der TEQUILAY - Keiner. Kann. Mehr.

Einen Fligel wie den TEQUILAY gab es noch nie:

Unser EN/LTF B - Intermediate ist der erste Schirm fir den sicheren
Start in die 3. Dimension, fiir Genussfliige am Hausberg und Rekordfliige
in der ganzen Welt. Seine Kombination aus Sicherheit, Wendigkeit und
Leistung ist in dieser Klasse uniibertroffen.

LK

S KWW

Anzeige


http://skywalk.info/

WALK&FLY | SCHLERN

Der Schlern
In den Dolomiten

Der Schlern, Bozens Hausberg, ist der Hike und Fly Klassiker in Siidtirol: von fast allen
Seiten erreichbar, Startpldtze in mehrere Richtungen und ein grandioses Panorama.

Text und Fotos Michael Nesler



n den Anfangszeiten des Gleitschirm-
I fliegens war der Schlern ein beliebter
Flugberg. Er bot einen Hohenunter-
schied bis zu 1.500 m und Startplitze, die
selbst mit den damaligen Sinktiiten ohne
groReres Risiko zu benutzen waren. Der
lange Aufstieg wurde gerne in Kauf ge-
nommen, um endlich einmal einen etwas
ldngeren Flug zu machen.
Heute wird er nur von sehr wenigen Pilo-
ten als Hike und Fly Ziel ausgesucht. Das
liegt vor allem daran, dass man nach dem
anstrengenden Aufstieg endlich am Gipfel
ankommt und genau in diesem Moment
moglicherweise ein paar Piloten, die auf
den benachbarten, mit der Seilbahn zu er-
reichenden Startplidtzen Spitzbiihl oder am
Rosengarten gestartet sind, vollig ent-
spannt und erholt auf dem riesigen Plateau
landen. Zugegeben, das ist frustrierend.
Allerdings ist das eher im Friihjahr der Fall,
also in der Zeit, in der alle Wege auf den
Schlern ohnehin noch schneebedeckt und
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1. Bei Westwind, normalem Talwind
und thermischer Uberlagerung. Nach-
mittags bei Sonnenschein der beste
Startplatz.

2. Am Morgen und spitem Nachmittag
bei Siid- und Westwind, ohne Thermik.
Achtung, parallel zur Startrichtung ver-
lduft die Materialseilbahn nach Véls!

3. Fiir gute Piloten bei Nordwest- und
Westwind: Hier braucht es mindestens
10 km/h Wind, da der Anlauf kurz ist.

4. Bei Siidwind ohne allzu viel Ther-
mik, wie oft am Morgen im Hochsom-
mer. Achtung, die Seilbahn nach dem
Start groBriumig umfliegen!

schwer begehbar sind. Im Hochsommer be-
kommt der Flug vom Schlern jedoch seine
Berechtigung: Lange bevor die Thermik auf
Spitzbiihl und am Rosengarten einsetzt,
kann man am Schlern schon mit der Ther-
mik spielen. Und an stabilen Hochdruck-

SCHLERN | WALK&FLY

tagen, wie es hiufig im Hochsommer und
Herbst der Fall ist, gelingt es kaum, von
den mit den Seilbahnen erreichbaren Start-
plitzen aus geniligend Hohe zu machen,
um auf dem Schlern zu landen. Das sind
die Tage, wo sanfte Thermik vor dem
Schlern zum Spielen einlddt, genial zum
Thermikfliegen und Toplanden iiben, und
unerreichbar fiir unsere gehfaulen Kolle-
gen. Im Winter sind Fliige gegen Anfang
oder Ende méglich, wenn auf dem Schlern
nicht viel Schnee liegt und die Wege be-
gehbar sind. Fiir den langen Gleitflug muss
man sich warm anziehen.

Ein paar Worte zum Mythos
Dolomiten

Das Geriicht, dass man im Sommer in den
Dolomiten nicht fliegen kann, hilt sich
hartnéckig. Der Ursprung liegt darin, dass
die meisten die Dolomiten mit dem Fassa-
tal gleichsetzen, in dem von Mérz bis Sep-
tember extrem starke Talwinde herrschen.
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5. Bei leichtem bis miBigem
Nordwind, wie oft am friihen
Morgen oder am spéiten Nach-
mittag, oder nach einem Wir-
megewitter. Nur fiir gute Starter
geeignet.

Grafik: Huber-Medien

6. Bei leichtem (1) Nordwind.
Langer Anlauf, aber technisch
etwas anspruchsvoll.

Rot beziffert sind
die Startplitze zu
sehen, ein blaues X
fiir die Landeplitze
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Aufstieg durch die Birenfalle

Der Schlern und der Rosengarten gehdren zu den Hauptbergen
der Dolomiten und sind ganzjdhrig befliegbar.

Die Dolomiten bestehen aus weiem, trockenem Gestein, das sich
nur langsam aufheizt. Deshalb setzt die Thermik erst am Nach-
mittag und weniger stark als in anderen alpinen Gegenden ein.
Es ist auch so, dass im Hochsommer unter 2.000 Metern im
Schlern- und Rosengartengebiet aufgrund des schwachen Tempe-
raturgradienten so gut wie keine nutzbare Thermik mehr ent-
steht. Dann sind vom Spitzbiihl selbst bei schonstem
Hochdruckwetter nur verlingerte Gleitfliige und spitabendliche,
vollig ruhige Soaringfliige moglich.

Fiir den Schlern bedeutet das, dass wir im Sommer kaum mit har-
ten Bedingungen rechnen miissen, dafiir aber hoch genug star-
ten, um noch einen Einstieg in die Thermik zu finden. Tage mit
Nord- und Ostwind bilden die Ausnahme. An diesen Tagen ist der
Temperaturunterschied groR genug, um wirklich starke Thermik
und Turbulenzen zu erzeugen. Genau dieser Effekt - Nordwind in
der Nacht und am Morgen, dann der Wechsel auf West- oder Siid-
wind - tritt im Herbst fast tdglich ein und kurbelt damit die Ther-
mik in den Bergen im Fassatal wieder an.

Fiir wen ist der Schlern geeignet?

Prinzipiell ist der Schlern fiir jeden geeignet, der ein paar Stunden
steilen Aufstieg schafft und ausreichend Flugerfahrung hat. Denn
der Schlern erfiillt zwei wichtige Bedingungen fiir den Bergstart
in unbekanntem Gebiet: Man kann den Gipfel (Monte Petz) in we-
nigen Minuten erreichen, um den vorherrschenden Héhenwind
festzustellen, da hier der Hbhenwind so gut wie nie von thermi-
schen Winden tiberlagert wird. Thermische Winde kommen erst
am Rand des Hochplateaus vor.

Und man findet fiir jede Windrichtung, auRer Ostwind, einen si-
cheren und ausreichend langen Startplatz.

www.dhv.de

Anzeigen

Einmalige Flugerlebnisse
iImmer wieder genielRen!

En
+49 6103 20596 0
EsIcSnoENSCHMIDT www.eisenschmidt.aero
V facebook.com/eisenschmidt.aero
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Wie kommt man rauf?

Da gibt es viele Moglichkeiten. Ich beginne
mit der Variante, die am wenigsten an-
strengend ist.

Zu FuB ab Spitzbiihl-Sessellift

Wir parken am Landeplatz in Seis, der -
leicht zu finden - direkt an der StralRe zur
Seiser Alm liegt, etwa ein Kilometer nach
der Abzweigung von der HauptstrafRe Seis-
Kastelruth. Dann nehmen wir den 6ffent-
lichen Bus auf die Seiser Alm, der etwa 100
Meter davor hilt. (Fahrplidne bitte im In-
ternet abfragen:
www.silbernagl.it/de/liniendienste/fahrplaene)
Mit diesem Bus fahren wir bis zum From-
mer/Spitzbiihl-Sessellift. Ist dieser in Be-
trieb, fahren wir damit bis Spitzbiihl; ist er
es nicht, beginnt schon ab hier der Ful3-
marsch, ca. 40 min bzw. 300 H6henmeter
bis zur Bergstation.

Hinter der Bergstation und dem offiziellen
Startplatz beginnt die groRte Hochalm
Europas, die Seiser Alm, fiir uns ein einzi-
ger riesiger Top- beziehungsweise Zwi-
schenlandeplatz. Wenn wir wollen,
koénnen wir hier kurz einlanden, in der
Hiitte Kaffee und Kuchen einnehmen und
dann weiter ins Tal fliegen. Allerdings bitte
mindestens 300 Meter hinter der Bergsta-
tion landen, denn der Bereich am Kamm
hinter dem Startplatz ist sehr turbulent.
Ab hier folgen wir der Wegmarkierung
Nummer 5, die iiber die Westhénge der Sei-
ser Alm leicht absteigend iiber die Berg-
gasthduser Gstatscher und Saltnerhiitte
(1.825 m) zum Frotschbach (ca. 1.800 m,
Briicke) fithrt, wo man auf den von Bad
Ratzes heraufkommenden ,Touristensteig*
(Wegmarkierung 1) trifft. Ab hier gehen wir
in Serpentinen hinauf zum Schlernplateau
(2.457 m, ab Spitzbiihel ca. 2:30 Std.).

Anzeige

Pt liid

Walk&Fly, auch Para-Alpinismus,
stellt eine der schonsten Spielar-
ten des Gleitschirmfliegens dar.
Zu FuB auf den Berg, schwerelos
gleitend wieder ins Tal. Klingt sehr
einfach, doch leider ist es das nicht.
Start- und Landeplatze miissen
selbstandig ausgewahlt und auf
ihre Eignung beurteilt werden so-
wie Wind- und Wetterverhaltnisse
im unbekannten Terrain zuverlas-
sig eingeschatzt werden konnen.
Gute korperliche Konstitution ist
Grundvoraussetzung, um nach ei-
nem anstrengenden Anstieg genii-
gend Reserven fiir einen sicheren
Start und Flug oder Abstieg zu ha-
ben. Viele Flugschulen bieten auf
www.dhv.de unter Travel&Training
Walk&Fly-Reisen an. Der DHV
empfiehlt Einsteigern in dieses
faszinierende Abenteuer, die
ersten Touren unter fachkundiger
Anleitung zu unternehmen.

Mit der Seilbahn zum Compatsch

und ab hier zu FuB

Eine andere Méglichkeit auf den Schlern
zu kommen, ist, anstelle des Busses und
des Sesselliftes, die blaue Kabinenbahn Sei-
ser Alm-Bahn zu benutzen. Dazu parken
wir an der Talstation in Seis und fahren mit
der Bahn bis auf die Seiser Alm. Von dort
nehmen wir den ausgewiesen Weg Nr. 10
(Beschilderung Schlernhaus) zum Schlern,
der alsbald auf den schon oben beschrie-
benen Weg Nr. 5 zur Saltnerhiitte trifft, ab
dort weiter wie beschrieben.
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Der Schiiufelesteig auf den Schlern

Wer es etwas sportlicher mag, der kann
den Schiufelesteig von V6ls aus nehmen.
Der Aufstieg auf den Schlern von der Vol-
ser Seite ist ldnger und steiler als die Zu-
stiege von der Seiser Alm. Damit dndert
sich auch der Landeplatz: Es gibt hier kei-
nen offiziellen Landeplatz, man sucht sich
selbst eine gemdhte, grofRe Wiese in der
Nidhe des Volser Weihers oder in Ums aus.
Wir beginnen den Aufstieg am Parkplatz
des Volser Weihers und folgen der Forst-
strafRe, die zur Tuffalm fiihrt. Kurz vor dem
Erreichen der Tuffalm-Hiitte zweigt der
Weg zum ,Schlern, Hoferalpl“ ab. Nun
fithrt uns der Wanderweg iiber die bewal-
deten Hidnge unter den Schlernwidnden
entlang, iiberquert den Vélser Bach und
bringt uns zur Talstation der Materialseil-
bahn. Dort lassen wir den Weg zum Hofe-
ralpl rechts liegen und biegen nach etwa
200 m links auf einen Steig ab (Wegmar-
kierung 1). Dieser quert die Hinge des
Schlerngrabens und trifft nach kurzem Ab-
stieg mit einem von rechts herauffiihren-
den Weg zusammen. Bald erreichen wir
den Schlernbach und den Eingang zur
Schlucht mit dem Holzkreuz. Links be-
ginnt nun der Schiufelesteig. Der Weg
(Markierung 3) windet sich in sehr steilen
Kehren durch den Wald, spéter dann iiber
freies Geldnde bis hinauf auf das Schlern-
plateau (je nach Kondition bis zu 5 Stun-
den, gute Berggeher schaffen es in 3).

Von Tiers iiber die Béirenfalle

auf den Schlern

Die Variante fiir echte Abenteurer fithrt
von Tiers iiber die Birenfalle auf die Seise-
ralm. Landschaftlich ist diese Variante si-
cherlich die interessanteste. Es sind 1.200
Hohenmeter zu bewiltigen und der An-
spruch an uns als Piloten ist hoher, denn
um wieder an den Ausgangspunkt zuriick-
zukommen, muss man etwas Thermik flie-
gen. Dafiir bietet sich bei dieser Variante
und guter Thermik noch ein kleiner Stre-
ckenflug zum Rosengarten und zurtick an.
Ausgangspunkt ist der Parkplatz in WeiR-
lahnbad am Eingang des Tschamintales
(1.200 m). Der Anstieg beginnt sanft durch
einen Fohrenwald und fiihrt uns zu den
steilen Serpentinen der Bdrenfalle. Bevor
wir durch die steile Schlucht zum Tscha-
fatschsattel (2.069 m) emporsteigen, kom-
men wir an einer Grotte vorbei, die an eine

www.dhv.de


http://www.kontest.eu/net/
http://www.silbernagl.it/de/liniendienste/fahrplaene/

prahistorische Kultstitte erinnert. In der
Barenfalle gibt es einige anspruchsvolle,
aber gut gesicherte Passagen. Am Ende der
Bédrenfalle kdnnen wir uns erholen, da der
Weg weiter zum Schlernplateau zuerst
eben an Alpenrosen-Biischen vorbeifiihrt,
bevor es wieder aufwirts durch weite Wie-
sen und Almen geht, bis wir das Schlern-
plateau erreichen (ca. 4-5 Stunden).

Start und Flug

Die Startplitze sind nicht ganz einfach zu
finden. Von oben sieht das gesamte Plateau
so aus, als wiirde es auf allen Seiten verti-
kal abfallen. Dennoch gibt es viele Stellen,
wo die Neigung langsam zunimmt und
man lange vor dem Abbruch abhebt. Die
genaue Lage der Startplitze, je nach Wind-
richtung, ist im Foto dargestellt (Bilder
Startplitze).

Gestartet wird, je nach Windrichtung, am
Rande des Plateaus. Vorher sollte man un-
bedingt kurz auf dem Gipfel des Monte
Petz die vorherrschende Windrichtung
kontrollieren. Am Rand der Hochebene ist
an sonnigen Tagen durch die thermische
Uberlagerung ab mittags fast immer West-
wind. Man kann fast iiberall entlang der
Kante starten, sollte sich aber je nach Wind
und Gleitleistung seines Schirmes die op-
timale Neigung aussuchen.

Bei Winden aus nérdlicher Richtung kon-
nen wir auch auf der Nordkante des Pla-
teaus starten. Die Startmoglichkeiten dort
sind bei weitem nicht so einfach und zahl-
reich wie bei Stid- und Westwind und soll-
ten sorgsam gewdhlt werden.

Bei Ostwind gilt: unbedingt zu FuR abstei-
gen, nicht starten! Denn bei starkem Ost-
wind ist nicht nur der Start sehr schwierig,
es wird auch in der Luft sehr turbulent und
anspruchsvoll.

Landung

Der Landeplatz dndert sich je nach Aus-
gangspunkt (siehe Aufstiegsbeschreibun-
gen).

In Seis landen wir am offiziellen Lande-
platz. Sollten wir das Auto an der Talsta-
tion geparkt haben, fiihrt uns ein netter
Steig quer durch die Wiesen an der kleinen
Kirche vorbei und durch das Dorf zuriick
zum Parkplatz an der Talstation.

Beim Aufstieg iiber den Schiufelesteig
miissen wir uns eine schéne, gemdihte
Wiese in Ums aussuchen. Von dort gehen
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wir in etwa 20 Minuten zurtick zum Auto.
Beim (Strecken-)Flug zuriick nach Tiers (Ba-
renfalle) landen wir in den groflen Wiesen
nahe des Hotels Cyprianer Hof. Auch von
hier aus miissen wir etwa eine halbe
Stunde wandern, um unser Auto zu holen.
Die Rucksidcke kdnnen wir eventuell beim
Cyprianer Hof deponieren.

Alle Landeplitze sind bei den tiblichen Stid-
und Westwinden einfach und sicher anzu-
fliegen. Bei leichtem Nordwind ist der Lan-
deplatz in Ums im Lee und man sollte auf
eine sauber angestromte Wiese in der
Néhe von Prosels ausweichen.

Bei starkem Nordwind im Tal ist von einem
Flug ins Tal dringend abzuraten. Starken
Nordwind im Tal erkennt man sehr gut an
der Windfahne am offiziellen Landeplatz
in Seis. Allerdings kann man dann oben
auf der Seiser Alm landen und von dort mit
der Seilbahn oder dem Bus ins Tal fahren.
Kann man am Schlern bei Nordwind noch
gut starten, dann kann man auch auf der
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Seiser Alm noch einigermaf3en problemlos
landen. Im Tal ist der Wind dann allerdings
oft schon zu stark und sehr turbulent.

Die sicherste Losung ist, abzuwarten bis
am Spitzbiihl die ersten Piloten fliegen.
Dann konnen wir sicher sein, dass auch am
Landeplatz gute Bedingungen herrschen.

Der Bonus

Wer es weniger anstrengend mochte, der
kann versuchen, an thermisch guten Tagen
an Spitzbiihl oder am Rosengarten zu star-
ten und auf dem Schlern-Plateau topzu-
landen. Man kann seinen Schirm irgendwo
verstecken oder am Schlernhaus deponie-
ren und eine nette Wanderung zum Gipfel
(Monte Petz) machen. Der Ausblick von
dort in die Dolomiten ist schlicht gesagt
umwerfend. Danach kann man in den Son-
nenuntergang fliegen oder in der Hiitte
libernachten und einen unvergesslichen
Flug in den Sonnenaufgang genieRen. <J

Anzeige
Motorschirmfliegen im Harz
/,'/]L[ Sﬁl ﬁiﬂﬂ:’z Rucksackmeter Deppelsitzer ijiiile]
NIBVANA
Www.paracenter.com

Fliegen ist geil!

Harzer Gleitschirmschule & Shop Knut Jager * Bahringer Strafie 31 * 38640 Goslar
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Den Windsack sieht der Drachenflieger
unter seiner Fltiche oft nicht und braucht eine

Ansage bei uneindeutigen Verhiiltnissen

Gegenseitig
Starthilfe geben

Partnerschaft am Startplatz

Text und Fotos Dirk Soboll

arum Héingegleiter und Gleitschirme fliegen, wissen wir
alle - das Prinzip Auftrieb ist dasselbe. Aber wie kommt
der Hingegleiter in die Luft und wo sind die Unter-
schiede zum Gleitschirmstart?
Dieser Artikel will versuchen, dem Gleitschirmflieger unseren
Start ein wenig ndher zu bringen, Interesse zu wecken und Hin-
weise zu geben, wie eine sinnvolle Hilfestellung aussehen kann.
Ein Gleitschirm ist recht leicht; es braucht nicht viel Luftstro-
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mung, um ihn in die Luft zu bringen. Sind die Leinen einmal ge-
strafft, kann man mit ihm im Wind spielen und schon im Ground-
handling viel Gefiihl fiir den Schirm bekommen. Und ein guter
Start sieht wirklich dsthetisch aus: Den Schirm riickwarts aufge-
zogen, kontrolliert, dann richtig herum ausgedreht und los -
klasse. Die Startgeschwindigkeit ist wesentlich geringer als beim
Drachen und wenn doch etwas nicht passt, kann man je nach Ge-
lande und Gegebenheiten den Start kontrolliert abbrechen.

www.dhv.de



Anders beim Drachen: Die Auftriebsform ist zwar
weitgehend vorgegeben, das Gerdt ist aber schwerer

und braucht mehr Strémungsgeschwindigkeit, um

genug Auftrieb fiir einen sicheren Start zu erzeugen.

Deshalb kann der Drachenflieger den einmal begon-

nenen Start nicht abbrechen und die Fliigel kann er

auch nicht einfach einklappen. Dafiir haben wir aber

eine verbindlich stabile Form. Mit dem richtigen An-

stell- und Vorhaltewinkel und einer guten Lauftech-

nik fiir die entsprechende Geschwindigkeit haben wir

beim Start eine gute Kontrolle iiber das Gerit.

Das hort sich so an, als ob man dem Drachenflieger

nicht viel helfen kann, wenn er startet, oder? Doch,

man kann! Sowohl am Hang als auch an der Winde,

wo sich Gleitschirm- und Drachenflieger treffen, kon-

nen wir uns gegenseitig viel helfen und uns vor allem

beim Sichern unterstiitzen wie beim Partnercheck.

Und Partner sind wir Drachen- und Gleitschirmflie-

ger ja, oder? Besonders dann, wenn kein anderer Dra-

chenflieger dabei ist, oder der letzte der Gruppe von

den Hunden gebissen zu werden droht, ist Hilfe und
Unterstiitzung willkommen.

Bevor der Drachenflieger zum Start geht, steigt er in

seinen Integralgurt und hidngt sich in den Drachen

ein. Anschliefend macht er iiblicherweise eine Lie-

geprobe. Dabei hilt ein Helfer den Drachen an der

vorderen Unterverspannung fest und der Pilot legt

sich in die Flugposition, um zu checken, ob alles

stimmt. Hier ist eine helfende Hand sehr gerne gese-

hen, und ein Paar zusitzliche Augen auch: Es fillt

recht schwer, sich im Gurtzeug umzudrehen und zur
Aufhdngung hochzuschauen. Obwohl es beim Start-

check dazugehort, passiert es doch immer wieder,

dass der Pilot vergisst, die Beingurte zu schlief3en -

bei Gleitschirm- wie bei Drachenfliegern. Bitte: werft

einen Blick drauf!

Beim Startvorgang selbst gibt es zu den oben ge-

nannten noch einen grof3en Unterschied: Wihrend

der Gleitschirm nach dem Aufziehen etwa 4 - 5 Meter

liber dem Boden fliegt, bleibt der Drachen beim Start

zundchst in bodennaher verwirbelter Luft. Deswegen

sind viele Rampen erhdht gebaut, um eine gleichmaRigere An-
stromung zu ermoglichen, aber immer miissen wir mit dem Dra-
chen nach vorn an die Kante - und oft wirklich ganz nah an die
Kante —, um nicht in der bodennahen Leewalze zu stehen. Ist es
windig oder ruppig, sind wir da iiber Hilfe sehr froh.

Wenn der Drachen bei starkem Wind vorgetragen wird, kann man
am besten an der vorderen Unterverspannung anfassen und mit-
fiihren. Am Start selbst sichert je ein Helfer an der rechten und lin-
ken Unterverspannung. Dabei fasst die Hand von hinten um das
Seil, dann kann man die Hand schnell 6ffnen und das Seil frei-

www.dhv.de
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Die Hand an der Unter-
verspannung fasst

von hinten und bleibt
offen ...

... und kann zufassen,
wenn die Fléiche unkon-
trolliert steigt.

Nach dem Signal ,,Frei
bleibt die Hand zupack-

bereit, aber ohne Kon-
takt zur Verspannung.

lassen. Der Drachen darf beim Startlauf nicht das geringste Dreh-
moment von einer Seite bekommen, daher sollte die Hand geoft-
net bleiben und erst dann zugreifen, wenn der Pilot den Drachen
nicht mehr halten kann. Nur so kann er selbst genau spiiren, ob
er das Gerit tatsdchlich selbst kontrolliert und den richtigen An-
stell- und ggf. auch Vorhaltewinkel gewihlt hat. Ist der Pilot start-
bereit, fragt er: ,,Frei?” — und die Helfer rechts und links antworten
mit ,Frei“, wenn die Hand das Seil gar nicht mehr beriihrt, oder
mit ,,Stopp“, wenn sie auch nur die geringsten Haltekréfte auf die
Unterverspannung geben. >
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Man muss sich eingehiingt schon groBartig verdrehen, um
seine Aufhdngung allein kontrollieren zu konnen. Ist sie ver-

dreht, liegt der Slider frei?

Oft sehr schwer zu sehen,

aber lebenswichtig: sind die

Beingurte geschlossen?

Beim Starrfliigler ist diese Hilfe etwas anders zu geben, denn er
hat keine Unterverspannung, die beiden Seile sind nur fiir die Be-
tatigung der Spoiler da. Man muss die Fliche des Starrfliiglers aus
einer seitlichen Position von vorn an der Anstroémkante fassen
und festhalten. Auf keinen Fall darf man die Tragflichen an der
empfindlichen Hinterkante herunterziehen, weil die Rippen diese
punktuelle Last nicht halten kénnen.

Wir Drachenflieger starten, wie oben beschrieben, in die hang-
nahe Strémung und achten daher sehr genau auf Windanzeiger
am Ende der Rampe oder Anlaufstrecke. Dennoch miissen wir wis-
sen, wie der Wind ,,oben” ist - damit meinen wir den Wind, der
in aller Regel durch einen hoher stehenden Windsack angezeigt
wird. Den sehen wir nidmlich nicht, weil uns die Tragfliche den
Blick versperrt und es hilft uns sehr, wenn uns ein Fliegerkollege
diese Info gibt.

Anzeige

Beim Windenstart wird der Drachenflieger eine zupackende Start-
hilfe nicht notig haben — wenn er sein Gerit nicht halten kann, ist
es fiir die Winde eh zu windig oder zu bdig. Um den Windenfah-
rer zu unterstiitzen, ist hier unbedingt ein aufmerksamer Start-
leiter wichtig, der den Start mindestens bis zum sicheren
Umbklinken beobachtet und dem Windenfahrer sofort das Kom-
mando ,.Halt Stopp“ gibt, wenn der Drachen zu sehr aus der Bahn
geht und ein Lockout droht. Vier Augen sehen immer mehr als
zwei und der Windenfahrer wird diese Hilfe sicher gern anneh-
men. Ob Drachenflieger oder Gleitschirmer, wenn wir am Start
stehen, ist untereinander jede kompetente Hilfe willkommen.
Und so unterschiedlich unsere Gerdte sind - in der Luft treffen
wir uns, und es ist mehr als eine schone Geste, sich gegenseitig
beim Start zu helfen. +J
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Alpen-Ost

NEU - Herren T-Shirts 2015

Farbe grau und griin, GS und HG
mit 3-farbigem Druck, 100 % Baumwolle
Preis 19,00 €

NEU - Damen T-Shirt 2015

Farbe griin, GS und HG
mit 3-farbigem Druck, 100 % Baumwolle
Preis 19,00 €

Wolken, Wind und Thermik
von Charlie Jost.

Dauer 53 Min.

Preis 19,50 €

Am Seil nach oben

von Charlie Jst.

Dauer 60 Min., Gleitschirmschlepp
32 Min.,

Drachenschlepp 28 Minuten.

Preis 15,50 €

Die schdnsten Fluggebiete der
mittleren und dstlichen Alpen
3 DVDs mit Hardcoverbuch

mit 84 Seiten, viele Gutscheine
im Buch enthalten/mit 3 DVDs,
Preis 44,95 €

STARTEN

STEUERN _ weee
LANDEN =
DHV-XC 2010
Die Deutsche Streckenflug-
meisterschaft 2010
auf DVD und Bluray. mckenﬂug
DVD-Preis 15,50 € Film

Bluray-Preis 20,50 €

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)

Aktiv Gleitschirmfliegen
von Charlie Jost

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

Starten, Steuern, Landen
mit dem Drachen

von Ralf Heuber

mit Bonusvideo.
Filmdauer 15 Min.
Bonusfilm 12 Minuten.
Preis 15,50 €

Starten, Steuern, Landen
mit dem Gleitschirm

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

Der Streckenflugfilm mit
Flugpraxis-Tipps

Atemberaubende Streckenfliige.
Infos zu Flugdokumentation, Wetter-
beratung und Flugplanung. Dauer 4
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 €

Der Thermikfilm
Flugpraxis-Tipps fiir Drachen- und
Gleitschirmflieger. Grundkenntnisse
vorausgesetzt fiir Piloten ab der
A-Lizenz.
Preis DVD 29,90 €
Blue Ray 34,90 €

Lehrplan - Windenschlepp
(Stand 7/11)

Preis 16,90 €

Lehrplan - UL-Schlepp HG
Preis 12,50 €

Lehrplan - Drachenfliegen
Grundlage fiir die
Ausbildung.

(Ausgabe 2010)

Preis 29,90 €

Gleitschirmfliegen

fiir Meister.

Lehrbuch fiir den
Streckenflieger.
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

NEU - Rettungsschnur mit
Signalpfeife

Die free*spee Rettungsschnur
mit ultralauter Signalpfeife.
Statt Bleigewicht hiingt am Ende
der Schnur eine sehr laute und
weit horbare Signalpfeife. So
kann man die Bergungsmann-
schaft tiber eine groBe Entfer-
nung auf sich aufmerksam
machen.

Preis 12,90 €

Relief Karten Alpen, Osterreich

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 €

DHV-Windsack

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

22gl. 5,00 € Versand

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

Streckenflugbuch fiir

GS und HG

2. Auflage, Juni 2014,
624 Seiten, 1000 Bilder
Preis 49,90 €

Lehrplan - Passagierfliegen
Grundlage fiir die Aushildung
zur Passagierberechtigung
fiir Gleitschirmfliegen.
(Neuauflage 2012)

Preis 19,90 €

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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Claudias erster Doppelsitzerflug
unmittelbar vor dem Aufsetzen

Von der FuBg@ngerin zur
Starrfliigelpilotin

Starrfliigel-Direktausbildung in Altes Lager

Text Claudia Boldt

nde Mirz 2014 begann Claudia aus Halle am Flugplatz Altes

E Lager ihre Ausbildung zur Drachenfliegerin. Als erste Frau
in der Starrfliigel-Direktausbildung, ohne den Umweg von
einem flexiblen Drachen zum Starrfliigler, sondern direkt. Diese
Ausbildung bietet Martin Ackermann von der Flugschule FlyMa-

gic in Altes Lager, ca. 60 km siidlich von Berlin, an.

Claudia: Inspiriert von Oliver Heulers Videos, ziehen wir los Richtung
Norden, nach Brandenburg. Gemischte Gefiihle begleiten mich und
keine Ahnung, was wirklich auf mich zukommt. Friih morgens um 7
Uhr am Shelter, Temperatur knapp iiber Null und Stille ... traum-
hafte Stille. Ein Hauch von Bodennebel bedeckt den Flugplatz, die Vé-
gel erwachen aus ihren Trdumen und die Sonne kriecht langsam den
Horizont empor. Nun erscheinen die anderen Flugschiiler. Ups, alles
Jungs, wir stellen uns vor ... aha, das also ist Martin Ackermann — ein
Bayer kommt freiwillig nach Brandenburg — alles wird gut. ;-) Meine
Aufregung legt sich langsam und es geht los.

Der erste Tag begann mit der Einweisung in die Steuerung eines
Drachen im Gurtzeug, eingehdngt am Schulungsdreibein. Hier
wird den Schiilern in der Trockeniibung das Gefiihl fiir die Lie-
gendposition im Gurtzeug und die Steuerung des Drachen durch
Schwerpunktverlagerung vermittelt.

Unmittelbar danach geht es zum Startplatz fiir die ersten Fliige.
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Die Ausbildungsfliige im Grundkurs starten am Doppelsitzer-
Schulungsgerét, einem Starrfliigler von A.LR, dem ATOS VX. In
dem speziellen Etagen-Gurtzeug liegt der Fluglehrer beim ersten
Flug unten und steuert, was den Flugschiiler den gesamten Ab-
lauf unmittelbar fiihlen ldsst.

Claudia: Ladys first — heifSt es. Ich lehne erst mal vorsichtshalber dan-
kend ab. Erst mal schauen ... wie man lebend runter kommit... ;-) Als
ndchstes dann ich ... Puls hoch, ja OK, Martin ich vertraue dir! Nun
geht’s hoch, der Schlepp geht bis 700 m iiber Grund, ganz schén kalt
und es ist der Wahnsinn! Ich geniefSe jeden Hohenmeter. Danke Mar-
tin, du hast mich infiziert. Perfekte Landung! Wann geht’s weiter?

Schon ab dem zweiten Flug nimmt nun der Schiiler unten die Pi-
lotenposition fiir die ersten Steueriibungen ein. Dabei wird im UL-
Schlepp gestartet und vom Schiiler zuerst nur die Hoéhen-
steuerung nach dem Ausklinken iibernommen. Der Fluglehrer
greift oben an den Trapezseitenrohren korrigierend ein und iiber-
lasst dem Flugschiiler von Flug zu Flug mehr Aufgaben, bis der
Flugschiiler den kompletten Schlepp, den Freiflug, die Landeein-
teilung und schlieRlich die Landung selbststindig ausfithren
kann. Durch die Schlepphdhe von 700 m ergeben sich ausrei-
chend lange Flugphasen, um Flugmandver einzuiiben und auch
im gleichen Flug noch zu verbessern. Die Landung erfolgt im
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Claudia hiéingt im Dreibein, Martin erklért nochmal alles genau

Flachland wieder in unmittelbarer Ndhe des UL-Startplatzes. Da-
durch kann in kurzen Abstdnden geflogen werden, ohne den Dra-
chen abbauen und wieder einen Hang hoch transportieren zu
miissen.

Claudia: Beim zweiten Flug hdnge ich unten, das ist noch geiler! Ich
darf schon mal steuern, testen wie es sich anfiihlt. Naja, ich weifs noch
nicht so wirklich, wie ich das gebacken krieg, auf einmal ist da ja noch
eine Dimension. Ich lerne zuerst die Héhe im Schlepp halten, Kurve
einleiten, Kurve ausleiten, Vollkreis, Wellenflug ... Spdter heift es nur
noch ,,Claudia, du bist im command“ ... ,, T-Stellung, Claudia T-Stel-
lung ...“ Jaaaaaa doch!!!! Bei den Jungs geht irgendwie alles besser
und schneller. Mich plagt nun auch noch ein ordentlicher Muskelka-
ter, Fliegen ist doch ganz schon anstrengend.

Die Schulungsform der Direktausbildung im Doppelsitzer hat im
Flachland durch den Start im UL-Schlepp (Schlepp mit einem mo-
torisierten Drachen) den weiteren Vorteil, dass der Flugschiiler
sehr schnell alle Bewegungsabldufe kennenlernt. Durch die kom-
fortable Arbeitshohe von 700 m erhilt er schon im Grundkurs ge-
niigend Zeit, die Steuerung des Hingegleiters ruhig und geduldig
auszuprobieren. Im Gegensatz zur Grundausbildung am nur we-
nige Meter hohen Ubungshang im Gebirge wird hier von Anfang
an fiir jeden Flug, eine von der Windrichtung und Windstéirke ab-
héngige Landeeinteilung geflogen.

Der Fluglehrer iiberwacht bei den letzten Grundkurs-Doppelsit-
zerfliigen die Schulungserfolge und gibt dann das OK fiir den ers-
ten Soloflug. Mit der Kenntnis, einen ATOS VX mit 14 m
Spannweite selbststindig und ohne korrigierende Eingriffe des
Fluglehrers zu fliegen und liegend zu landen, geht es nun das
erste Mal fiir den Flugschiiler alleine in die Luft. Die Uberraschung
fiir den Schiiler ist der neue Hingegleiter, nun ein ATOS VQ. Die
Schulung auf dem VX zeigt Wirkung, der Schiiler fiihlt sich sofort
wohl mit dem neuen, kleineren Gerit. Es fliegt sich gutmiitiger
und geddmpfter als der Doppelsitzer-ATOS VX.
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Allein - in der Luft und bei
der gegliickten Landung

Der Fluglehrer steht nun am Boden nur mit Rat tiber Funk, aber
nicht mehr mit Tat nach dem Abheben, zur Verfiigung. Dieses un-
beschreibliche Freiheitsgefiihl des ersten Solofluges ist fiir die al-
lermeisten Flugschiiler auch noch nach vielen Solofliigen eine
ganz besondere Erinnerung.

Claudia: Jetzt bin ich soweit, es geht wieder Richtung Norden und
mein Bauch sagt mir ,heute flieg ich meinen ersten Soloflug.“ Als wir
ankommen, stehen schon alle ,am Set“. Da, der VQ! Du bist heut mit
mir da oben, denke ich. Erst der letzte Doppelsitzerflug, alles klappt
bestens. Nun bist du mich los Martin... ;-) denke ich und grins in mich
rein. Der VQ steht bereit, schnell Gurtzeug wechseln und Liegeprobe.
Ich bin ganz ruhig, in mir sagt eine Stimme ,,du fliegst wie immer.
Riihrend finde ich, wie Martin sich um mich kiimmert, ich hab ihn ja
mit im Ohr. Alles nochmal gecheckt und ab geht’s in die Luft. Start
prima. Ohhhh, der VQ reagiert etwas anders, eher geddmpfter. Der
Schlepp klappt ganz gut, ach ja, schon nach 500 m klinken und nun
FREI! Ich bin allein da oben, einfach nur genial! Bisschen rumpro-
bieren, was so geht, ach ja die Landung, da war ja was. Martins
Stimme, wie beruhigend. Landeeinteilung per Funk souffliert, besser
geht’s ja gar nicht. So Vogelchen, nun runter und er schwebt und
schwebt, Puls ganz oben und er schwebt... und gelandet! Nicht ganz
wie mein Plan war, aber es hat geklappt. So Jungs, nun kommt mal
mich abholen, 42 Kilo zu tragen schaff ich noch nicht.

Mit jedem Flug, jeder Landung bekomme ich mehr Gefiihl fiir die Flug-
eigenschaften und die Steuerung des VQ, fiihle mich sicherer. Mein
letzter Flug in 2014 — ein herrliches Spdtherbstwetter, klarer Himmel,
die Sonne meint es gut und gibt auf ihrem kurzen Tagbogen, was noch
geht, die Wildgdnse finden Thermik und drehen ihre Kreise... hey ihr
da oben... gleich bin ich bei euch. Ich nutze meinen Bonusschlepp und
Jiirgen bringt mich auf 1.300 m. Genial! Ich kann bis zum Harz
schauen und unter mir kreist ein Habichtpdrchen. Unvergessliche,
traumhafte Augenblicke. Ich lande mit einem breiten, zufriedenen
Grinsen wie ein Schmetterling und freue mich auf die ndchste Saison
mit dem eigenen ATOS VQ. <J
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Ein grofBes Abenteuer

200 Km-Flug vom 20 Meter Hiigel von Roschlaub nach Leipzig

Text Philipp Ott

84 DHV-info 194 www.dhv.de
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Swir? NOVA4

Blick zum Startplatz hoch ...

... und von Schweisdorf iiber die vorgelagerten Felder Richtung Hohe Metze, links oben Roschlaub

tollkithnen Ménner mit ihren fliegenden Kisten auch um
das wunderschone, oberfrinkische Bamberg ansiedelten.
Das jedoch war weit vor meiner Zeit.
Kurzerhand beschloss man also vor nunmehr tiber 20 Jahren, den
1. Bamberger Gleitschirmclub zu griinden. Neben dem hochfre-
quentierten Schleppgelinde Hohenp6lz, aus dem auch der 1. Flach-
land 200er geflogen wurde, wurden nach und nach immer mehr
Hangfluggelidnde erschlossen. Dies ist wohl vor allem der immer
besser werdenden Leistung der Schirme geschuldet. Als die Kisten
auch schon regelrecht geradeaus flogen, sind die Jungs 2003 iiber
Roschlaub gestolpert.
Roschlaub - eine landschaftliche Perle meiner oberfrankischen

D ie Vorgeschichte: Es begab sich zu jener Zeit, als... sich die
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Heimat, am Jura-Westabbruch, ca. 25 Kilometer norddstlich von
Bamberg gelegen. Das Haus meiner Eltern, keine zehn Kilometer
Luftlinie entfernt, war Ausgangspunkt fiir unzihlige Familien-
Fahrradausfliige. Bevor es in der Roschlauber Dorfkneipe die ver-
diente Belohnung in Form von Hihnchen-mit-Pommes-und-Limo
gab, galt es zuvor immer, das hinter Roschlaub gelegene Plateau
der Hohen Metze zu erklimmen. Wenn dann allerdings bei SW-La-
gen Modellflugbetrieb herrschte, wurde es fiir meine Eltern an-
strengend, denn ich konnte mich nicht mehr loseisen. Natiirlich
stand ich Jahre spéter mit dem eigenen Modell vor Ort, um der
Faszination Fliegen ndher zu kommen. Man schaute doch schon
sehr verwundert, als sich dann um 2003 auch Gleitschirme an der
Hohen Metze probierten.
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Fiir mein Vorhaben brauchte es eine grofSe Portion Optimismus

86

Beim Aufdrehen iiber Roschlaub mit Blick auf die Hohe Metze

» Da ein Start vom Plateau wegen der vorgelagerten Bewaldung da-

mals wie heute unméglich ist, wurde an der unteren Waldkante
am Ful} des Hanges experimentiert. Offenbar mit Erfolg, denn 2003
wurde das Geldnde schlieRlich vom DHV zugelassen.

Der 200er aus Roschlaub

Was fiir ein Wahnsinnspotenzial dieser Hiigel tatsdchlich hat, sollte
sich am 18.5. mal wieder unter Beweis stellen. Wahrend am Mon-
tagmorgen mit den Fliegerspezeln noch wild hin und her telefo-
niert wurde, was heute die beste Startoption darstellen wiirde,
hatte ich fiir mich schon am Vorabend eine Entscheidung getrof-
fen. Nach sechswochiger fliegerischer Zwangspause und einer an-
strengenden Arbeitswoche war fiir mich klar: Ich werde nach dem
Friihstiick ganz entspannt nach Roschlaub fahren, 50 Meter die
Wiese hochlaufen und schauen, was geht. Zugegeben: Dazu
brauchte man eine ordentliche Portion Optimismus. Normale Flug-

tage in Roschlaub sehen so aus, dass man sehr kriftigen Grund-
wind braucht, um vom HangfuR an der Waldkannte aufsoaren zu
koénnen. Hat man dann iiberhoht, ballert’s oben dann schon oft im
Grenzbereich. Da Roschlaub auch noch extrem thermisch ist, kann
das schnell unlustig werden. Nicht so heute!

Zwar war gute Thermik gemeldet, jedoch war der Bodenwind an-
fangs extrem moderat. Schon beim Aussteigen am Parkplatz war
klar, dass die einzige Chance heute darin bestehen wiirde, auf die
Ablosung zu warten und direkt in den Bart einzusteigen, was auch
die Tatsache erkldren konnte, weshalb ich mich hier muttersee-
lenallein wiederfand. Nach einem Fehlversuch, der im Getreide-
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Unter der Basis auf dem Weg durch den Frankenwald

feld unterhalb der Landstraf3e endete, war ich fiinf Minuten spdter
wieder zum Start hochgehandelt. Ein paar mal tief durchatmen,
volle Konzentration - und schon fing der Wald um mich herum
wieder das Atmen an. Aufziehen, rausstarten, die Schneise vor und
gleich rechts an die Baumwipfel dran. Mit dem Hintern an den Béau-
men trug die Waldkante bis zur Ortschaft vor und - zack - ging
iiber den Dédchern Roschlaubs das Vario los. Den Bart einmal an-
gestochen, konnte ich mich ziigig bei 2-3m/s iiber das Plateau zu-
riickversetzen lassen.

Wie im Traum tat sich um mich herum nun nach und nach das
Hiigelland des Frankenjuras auf. Auf halbem Weg zur Basis war
klar, das wiirde heute ein One-way-Ticket werden. Schon bei 1.300
- 1.400 Metern war ein kréftiger SW angesagt, allerdings waren
schon hier die Birte oben raus etwas zerrissen. Ohne recht an die
Basis zu kommen, ging’s dann in Richtung der Steinbriiche bei
Kiimmersreuth. Den Jura tiber den NO-Abbruch verlassend, konnte
ich im Lee der Geldndekante iiber Burgkun-
stadt hinweg endlich halbwegs Basis machen.
Mittlerweile war der Hohenwind spiirbar star-
ker geworden und das Zentrieren immer miih-
samer. Als die hinter Kronach gelegene
Radspitze in Sicht kam, war die Entscheidung schnell klar: Mit mei-
nen 1100 - 1.200 Metern Hohe lieR ich mich mit ca. 25 Sachen im
Riicken auf die Startschneise dieses allseits bekannten Thermik-
ofens zublasen. Auflerdem war neben einer grofflichigen Ab-
schattung dort der einzige Sonnenfleck. Auf ca. 900 Metern
angekommen, ging meine Rechnung auf und ich konnte in den
néchsten Bart einsteigen. Jetzt volle Konzentration und nicht lo-
cker lassen, denn absaufen und bei einem 30er Wind in einem der
diisteren, engen Quertéler dieses Monsterwalds reinlanden zu miis-
sen.....das wiirde unter Garantie kein SpaR werden! Die spar-
lichen freien Hochflichen immer im Blick, lief} ich mich in lang
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gezogenen Ovalen zuriickversetzen — und endlich tat sich der Fran-
kenwald in vollem Panorama vor mir auf. Als Belohnung fiir
Schweily und Miihen ging’s endlich mal mit einer ca. 2.000er Basis
dahin. Natiirlich habe ich keine Wolke von innen gesehen... Als
ich querab von Hof, genauer gesagt Naila, nochmal auf ca. 2100
Meter kam, empfingen mich als weitere Aussicht jede Menge Cir-
ren bei gleichzeitiger Abtrocknung. Sollte es das jetzt gewesen
sein?

Kurzentschlossen querte ich die A9, die in meinen Augen die ideale
Abrisskante darstellte. Mittlerweile war auch klar: Die Prognose
fiir den Nordosten trifft genau zu. Bei deutlicher Abnahme der
Thermikgiite frischte der H6hen- wie der Bodenwind extrem auf.
Nach der Querung bei Gefell hatte ich die Hoffnung eigentlich auf-
gegeben, mich bei derartigen Windgeschwindigkeiten und der ge-
ringen H6he nochmal rauszuschaufeln. Wie auch immer - es riss
auf der anderen Autobahnseite in niedriger Hohe an, die Kiste
wurde sofort auf den Stabi gestellt und ich hatte wieder Biss!

Mit viel Geduld konnte ich mich bis ins Vogtland vorarbeiten, wo
ich mir auch endlich die Basis zuriickerobern konnte. Mit teilweise
gut tiber 70 Km/h ging’s nun die néichsten eineinhalb Stunden im-
mer in der Ndhe der Basis und den mittlerweile wieder vorhande-
nen Wolken dahin.

Zwickau und Chemnitz rechts zuriickgelassen, kiindigte sich vor
der thiiringisch-sdchsischen Grenze die néchste Baustelle an. Den
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Flugplatz Altenburg schon in
Sicht, trocknete es wieder weit-
gehend ab und die Cirren machten
dicht. Fiir die ndchste Stunde galt es
jeden F... mitzunehmen. Getreu dem
Motto ,Ein Nullschieber bei starkem
Windversatz macht auch Kilometer*, lie
ich mich so peu a peu zwischen 1100 und
1.400 Metern durch Sachsen blasen.

Kurz vor Grimma war es dann wieder so weit:
Extremer Tiefpunkt erreicht. Zur Linken lag ein
riesiges Waldstiick bei gleichzeitig extrem wenig
Einstrahlung. Also entschied ich mich, nochmal
querab zum Wind zu fliegen, um genau auf die Vor-
derkante des Waldes draufgeblasen zu werden. Diesem
vorgelagert waren riesige braune Felder und das Gliick
war auf meiner Seite: Es machte wieder auf! Bei perfekter
Einstrahlung und im Lee der Abrisskante konnte ich in den
Bart einsteigen und eroberte um 1715 Uhr mit einem dicken
Grinsen die Basis zurtick!

Mit fast 2.000 Metern Platz unterm Hintern und richtig viel Ho-
henwind konnte ich den Tag nun ausklingen lassen und die letz-
ten Kilometer fressen. Das Wolkenbild machte deutlich, dass es
das fiir heute gewesen sein sollte {wobei das ja schon die meiste
Zeit so aussah...) und so konnte ich gliicklich und zufrieden um
17.38 Uhr neben Zeuckritz, einem kleinen Ort in der Dahlener
Heide, auf den Boden der Tatsachen zuriickkehren.

Was danach geschah

LNuuy, sie ggmmn aus Bombéasch? Des gonn’mer ja goar nie gloo-
obn!“ waren die Worte eines élteren Ehepaars, das mich, freudig
tberrascht auf die Nachbarwiese eilend, in Empfang nahm. In we-
nigen Sitzen waren die Modalititen schnell geklart:

Zuerst wurde eine Flasche eisgekiihltes Radeberger geleert, die lie-
benswerte Einladung zum Abendessen dankend ausgeschlagen,
die Mitfahrgelegenheit durch den Sohn zum 5 km entfernten Dah-
lener Bahnhof angenommen und auf die Sekunde um 18.20 Uhr
die Regionalbahn nach Leipzig Hbf erwischt. Natiirlich rief ich so-
fort meinen Freund Steffen in Leipzig an und verkiindete meine
bevorstehende, iiberfallartige Ankunft. 40 Minuten spdter stieg ich
im Leipziger Westen aus der StraRenbahn, wo mich Steffen schon
grinsend mit zwei Flaschen Bier empfing. Auf einer nahegelege-
nen verkehrsberuhigten Briicke der Elster leerten wir die Flaschen
im Sonnenuntergang, bei sommerlichen Temperaturen und Vo-
gelgezwitscher. Wow, das war der Moment des Tages!

Nachdem Leipzig mir noch einen tiefen Einblick in sein Nachtle-
ben gewihrt hatte, das trotz des Montagabends erstaunlich regen
Zuspruch hatte, ging’s am ndchsten Vormittag mit dem ICE zu-
riick Richtung Bamberg. Als ich dann mittags wieder an meinem
Auto auf der Hohen Metze angekommen war und meinen Schirm
in den Kofferraum geworfen hatte, streifte mein Blick tiber die gro-
Ren Felder, die sich langsam den Kessel nach SchweifRdorf hinab-
zogen. Am Horizont waren die Bamberger Kirchturm-Skyline und
der sich bereits deutlich ankiindigende Frontdurchgang zu sehen.
Es gab nur einen Gedanken: ,,Mei Roschlaub, des mach mer noch-

mall“<J
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TESTFL HGEDESDHV

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 - NOVA 10N 3M LIGHT - DHV GS-01-2107-14

Klassifizierung B Finseifiger Klapper 45-50% A A
Hersteller NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H. Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
nhaber der Musterpriifung NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H. Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45° VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°
Musterpriifdatum 27.03.2015 (ffnungsverhalten Selbststindige Wiederatfnung Selbststandige Wiederoffnung
Angewandte Priifrichilinien LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006 Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper tritt auf Nein Nein
kit . .
Startgewicht 90- 110 Kg Kaskade tritt auf Nein Nein
Situzah! 1 Finseifiger Klapper 70-75% B A
Windenschlepp Ja Wegdrehen bis zur Wiederffnung 90° bis 180° Weniger als 90°
Nachpriifintervall 24 Mo Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45° VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fir Schulung geeignet (ffnungsverhalten Selbststindige Wiederaffnung Selbststandige Wiederoffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
el | el it e e
Beschleuniger a Findrehen r_;m auf Ne?n Nein
Trimmer Neln Kaskade fritt auf Nein Nein
Projizierte Flache 24.63 m? Einseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A
Gewicht (ohne Packsack) 4.5 Kg Wegdrehen bis zur Wiedercffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Material Obersegel Dominiko Textile DOKDO - 20DMF (WR) Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45° VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°
Material Untersegel NCV NCV Skytex 27 (ffnungsverhalten Selbststindige Wiedertfnung Selbststandige Wiederoffnung
Leinenmaterialien Stammleinen: Liros PPSL160, Liros PPSL160 Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Stockwerk 1: Edelrid 8000/U-130, Edelrid 8000/U-90, Cousin ULT 85, Edelrid 8000/U-130, Edelrid 8000/U-90 Gegenklapper trtt auf Nein Nein
Stockwerk 2: Edelrid 8000/U-130, Edelrid 8000/U-90, Edelrid 8000/U-70, Cousin ULT 85, Edelrid 8000/U-130, Edelrid 8000/U-90 Findrehen trit auf Nein Nein
Verhalten bei min. Starigewicht (90kg) max. Starigewicht (110kq) ska """‘ T em e"'
" inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug
FuIIn/StarIen A — A — Wegdrehen bis zur Wiedercffnung 90° bis 180° Weniger als 90°
Autiehveraen Gleihmabiges, enfaches und Gleichmabiges, einfaches und Maximaler VorschieB- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
_ ' ' honsanes Aufihen fonsanes Aufieen Otfnungsverhalten Selbsstandige Wiederdffnung Selbststandige Wiederdffnung
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein Weqdhen nspesan Veniger 360° Weniger 360°
Landung A A Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein Findrehen ritf auf Nein Nein
Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A Kaskade ritt auf Nein Nein
Trimmgeschwindigkeit grofer als 30 km/h ha a Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseiigen Klapper A A
Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen groBer als 10 km/h Ja Ja Kann im Geradeausflug stabilisiert werden Ja I}
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh 180°-Kurve in Richtung der gefilten Seite innerhalb von 10 s maglich Ja I}
Steuerkrifte und Steuerwege A A Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen
Symmerische Steverkrae Tunehmend Tunehmend Steerweges Steuerveges
Symmetrischer Steerweg GraBer als 60 cm Grofer als 65 cm Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A
Nickstabilifat bei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A Trudeln rit auf Nein Nein
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30° Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A
Einklapper fritt auf Nein Nein Trudeln fritt auf Nein Nein
Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigtenFlug A A Ausleifung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A
Einklapper tritt auf Nein Nein Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung Beendef die Trudelbewegung
Rollstabilit3t und Rolldimpfung A A in weniger als 90° in weniger als 90°
Rollschwingungen Abklingend Abklingend Kaskade rit auf Nein Nein
Stabilti in flachen Spiralen A A BSfll A A
Aufrichttendenz Selbsstindiges Auslifen Selbsstandiges Ausleiten Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
YVertalleninsteilen Kurven A I Verhalten vor der Ausleitung Stabil, K?ppe.bleml in Stabil, Keppelblelbt in
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen 12 mls bis 14 mls 12 mls bis 14 mls S Spannwﬁne!ln_chtunuluerade Spannwgllepnlchtung_gerade
: Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Symmefrischer ronfklapper A A VorschieBen beim Ausleiten Vorschiehen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45° Kaskade fitt auf Nein Nein
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbststindi in weniger als 3 s Obren anlegen A A
et i Vnrschwl!gno - 39 VorthleBenl) h|s.3l) Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichfung
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Behiilt den Kurs bei Verhalten it angeleten Oh Stablr i Siabiler i
Kastade It auf Nein Nein gr alfen _mn angelegten Ohren fal |elﬂ g fal |er“ g
. . . Riickkehr in den Normalflug Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
Symmefrischer rontklapper im beschleunigten Flug A A VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
iinllei!nng ?hlfppe__" 3,“',‘ hien "’e"liges' 5 ?bltinw_q ('l',“!' hifen "’e"ligg' 5 Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A
usenlunq . . 4 S'S.m m'omfe"mfm s S S'S.'a" lqEIermgsras s Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichtung
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30 VorschieRen 0° bis 30 " . . .
: B y ; lerhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Wegdrehverhalfen Dreht weniger als 90° weg Behilt den Kurs bei Rickkehr i den Normall Selbssindia n 3 bis 5 Slbsstndia in werider als 3
Kastade It auf Nein Nen lic gnn ep nrrna_uu ¢ sts_lan igin ls is s e sls]an ig in ermgeras s
= VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
A""e""'lgdesad(l"ﬂﬁ A A Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren ~ Stabiler Flug Stabiler Flug
iadl‘",:'“ Kann eingelett werden ;alh PR ?Ib A Verhalfen bei der Ausleifung von Steilspralen A A
V:Srs;ltllligen beim Ausefen Virszhsi:l;lel:qﬁmzr;ggm s v:r;:i:;e':qo':';:';'gsm s Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
; o ; o Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbsistandige
Wegdrehverhalfen Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg Rickkehr inden Normal Rickkehr inden Nommall
Keskade i uf Nein Nei . o ickkehr in den Normalflug iickkehr in den Normalflug
= : = Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitst [ms] 14 1
Rntkehrmden Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A S A o Aterralive Mefhode ur Richngsstesermg A A
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s 180°Kurve kann imertal von 20 gl d [ [
Kaskade frift auf Nein Nein . BRI ¢ i
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

el LD . .
Vorchifen I° bis 30° Vosclehen 0°bis 30° Jedes andere Flugmantver und/oder jede andere Konfiquration, die in der Betriehsanleifung beschrieben sind

Vorciehen beim Awleien Kein zusiitzliches Mantver und keine zusiitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleifen Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - GIN CARRERA+ M - DHV GS-01-2140-15

Klassifizierung B

Hersteller GIN Gliders Inc.

Inhaber der Musterpriifung GIN Gliders Inc.

Musterpriifdatum 11.05.2015

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

Betriehsarenzen

Startgewicht 85 - 105 Kg

Sitzzahl 1

Windenschlepp Ja

Nachprifntervall 30 Mol 2000/ 24 Mol 200H /24 Mo /200 H
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Flache 21.84 m2

Gewicht (ohne Packsack) 5.0 Kg

Material Obersegel Porcher Sport 70032 E3W / 70000 E3H

Material Untersegel Porcher Sport 70000 E3H

Leinenmaterialien Stammlinen: Liros PPSL 200, Liros PPSL 120, Liros PPSL 200, Liros PPSL 120

Stockwerk 1 Edelrid 8000/U-130, Edelrid 8000/U-090, Edelrid A-8000/U-190, Edelrid 8000/0-130,

Edelrid 8000/U-090, Edelrid A-8000/U-190, Edelrid 8000/U-30

Stockwerk 2: Edelrid 8000/U-130, Edelrid 8000/U-50, Edelrid 8000/U-070, Edelrid A-8000/U-190, Edelrid 8000/U-50, Edelrid 8000/U-070

Verhalfen bei min. Startgewicht (85kg) max. Startgewicht (105kq)

Filllen/Sfarten A A

Aufzighverhalfen GleichmaBiges, einfaches und konstantes GleichmaBiges, einfaches und konstantes
Aufrighen Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spetielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeiten im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit graBer als 30 km/h Ja Ja

Geschwindigkeitsbereich tber Bremsen graRer als 10 km/h a Ja

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh

Steuerkrfte und Steuerwege A A

Symmetrische Steverkréfte Tunehmend Tunehmend

Symmetrischer Steuerweg GréBer als 60 cm GraRer als 65 cm
Nicksfabilitat hei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A

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

Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A

Einklapper ritt auf Nein Nein

Rollstabilit3f und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilitat in flachen Spiralen A A

Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
Verhalten in steilen Kurven ] B

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

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in 3 bis 5 s Selbstsfindig in 3 s bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg
Kaskade frift auf Nein Nein

Symmefrischer Frontklapper im beschleunigfen Flug B B

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandiq in 35 bis 5 s Selbstsfandiq 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 frift auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A B

Sackflug kann eingeleifet werden Ja Ja

Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbsstandi in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten Vorschighen 0° bis 30° VorschieBen 30° bis 60°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Kaskade ritt auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Ansfellwinkeln A A

Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbssfindig in weniger als 3 s
Kaskade frift auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullstalls A B

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 30° bis 60°
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisfen Leinen gespannt
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Einseiiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler Vorschied- oder Rollwinke! Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederatfnung Selbststandige Wiederoffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

indrehen trt auf Nein Nein

Kaskade fitt auf Nein Nein

Finseifiger Klapper 70-75% ] B

Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

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

(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederaffnung Selbststandige Wiederoffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Findrehen triftauf Nein Nein

Kaskade fitt auf Nein Nein

Finseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

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

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen trt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-5% im beschleunigten Flug B ]

Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

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

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederatfnung Selbststandige Wiederoffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen trtt auf Nein Nein

Kaskade fitt auf Nein Nein

Richfungssteuerung mit einem gehaltenen einseifigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden h Ja

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

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

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln fritt auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trtt auf Nein Nein

Ausleifung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

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

Kaskade fritt auf Nein Nein

B-Stall A A

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

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

Spannweitenrichtung gerade
Selbststandiq in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststindig in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Kaskade fritt auf Nein Nein

Ohren anlegen B ]

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

Rickkehr in den Normalflug Selbststandiq in 3 5 bis 5 Selbststandiq in 3 5 bis 5 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Ohren anlegen im beschleunigten Flug B B

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

Riickkehr in den Normalflug durch Eingriff Rickkehr in den Normalflug durch Eingriff
des Piloten in weniger als weiteren 35 des Piloten in weniger als weiteren 3 s

Riickkehr in den Normalflug

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

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

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitat [ms] 14 1

Alternafive Methode zur Richfungssteuerung A A

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

Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfigurafion, die in der Betriebsanleifung beschriehen sind

Kein zuséitzliches Mandver und keine zusiitzliche Konfiquration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - GIN BOLERO 5 XL - DHV GS-01-2149-15

Klassifizierung A

Hersteller GIN Gliders Inc.

nhaber der Musterpriifung GIN Gliders Inc.

Musterpriifdatum 19.05.2015

Angewandte Prifrichtlinien LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2014, EN 926-1:2006, EN 926-2:

Betriehsarenzen

Startgewicht 105 - 130 Kg

Sitzzahl 1

Windenschlepp Ja

Nachpriifintervall 30 Mol 2000/ 24 Mol 200H /24 Mo /200 H
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Fir Schulung geeignet

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Flache 28.85 m2

Gewicht (ohne Packsack) 6.2 Kg

Material Obersegel Domenico Textilie DOKO-30DMF(WR)

Material Untersegel Domenico Textilie DOKO-30DMF(WR)

Leinenmaterialien Stammlinen: Liros PPSL 200, Liros PPSL160, Liros PPSL 200, Liros PPSL 120
Stockwerk 1: Liros PPSL 200, Liros PPSL160, Liros PPSL160, Liros PPSL 120

Stockwerk 2: Liros DSL 70, Liros DSL 70, GinGliders T6L80

Verhalfen bei min. Startgewicht (105kg) max. Startgewicht (130kg)

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

Geschwindigkeiten im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h Ja Ja

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen groBer als 10 km/h Ja Ja

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh

Steuerkréfte und Steuerwege A A

Symmetrische Steverkrfte Tunghmend Tunhmend

Symmetrischer Steuerweg GraBer als 65 cm GraBer als 65 cm

Nickstabilita hei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A

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

Einklapper trtt auf Nein Nein

Nickstabilit3t beim Anbremsen im beschleunigten Flug A A

Einklapper trt 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 A

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

Symmetrischer Frontklapper A A

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

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

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

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behlt den Kurs bei

Kaskade tritf auf Nein Nein

Symmerischer Fronfklapper im beschleunigten Flug A A

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

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

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

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behlt den Kurs bei

Kaskade tritf auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitef werden a Ja

Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbssfandig in weniger als 3 s

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

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

Kaskade trtf auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A

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

Kaskade trtf auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls A A

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade ritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt

www.dhv.de

Einseiiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler Vorschie- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15 VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°

(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederatfnung Selbststandige Wiederoffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen trt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% A A

Wegdrehen bis zur Wiedercffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschies- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschigB- oder Rollwinkel 0° bis 15°

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

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Findrehen trif auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

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

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

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

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Findrehen trtt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug A A

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

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

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederaffnung Selbststandige Wiederoffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen trtt auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mit einem gehalfenen einseifigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden la h

180°Kurve i Richtung der gefilten Seite innerhalb von 10 s méglich Ja I}

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

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln fritt auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trtt auf Nein Nein

Ausleifung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

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

Kaskade fritt auf Nein Nein

B-Stall A A

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

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

Spannweitenrichtung gerade
Selbststandi in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Kaskade fritt auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

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

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

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

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieRen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mif gehaltenen Ohren ~ Stabiler Flug Stabiler Flug

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilits [ms] 14 1
Alfernative Mefhode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja I}
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmantver und/oder jede andere Konfiquration, die in der Betriehsanleifung beschrieben sind

Kein zusiitzliches Mantver und keine zusiitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SWING NEXUS M - DHV GS-01-2153-15

Klassifizierung C Finseifiger Klapper 45-50% A A
Hersteller Swing Flugsportgerate GmbH Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
nhaber der Musterpriifung Swing Flugsporfgerite GmbH Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45° Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Musterpriifdatum 21.04.2015 (ffnungsverhalten Selbststindige Wiederatfnung Selbststandige Wiederoffnung
Angewandte Priifrichilinien LTF NFL 1-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006 Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Gegenklapper tritt auf Nein Nein
kit e .
Starigewicht 85 - 107 Kg Kaskade tritt auf Nein Nein
Sitezah! 1 Finseifiger Klapper 70-75% ( (
Windenschlepp Nein Wegdrehen bis zur Wiederéffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
Nachpriifintervall 24 Mo Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung geeignet (ffnungsverhalten Selbststindige Wiederaffnung Selbststandige Wiederoffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
_ Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Beschluriger a Findrehen I_rm auf Ne?n Ne!n
Trimmer Nein Kaskade fitt auf Nein Nein
Projizierte Flache 22.8 m Einseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A
Gewicht (ohne Packsack) 5.0 Kg Wegdrehen bis zur Wiedertffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Material Obersegel NCV Skytex 32 Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45° VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Material Untersegel NCV NCV Skytex 27 (ffnungsverhalten Selbststindige Wiederffnung Selbststandige Wiederoffnung
Leinenmaterialien Stammleinen: Edelrid 7950-200, Edelrid A-8000/U-130, Edelrid A-8000/U-130 Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Stockwerk 1: Edelrid A-8000/U-130, Edelrid A-8000/U-130, Edelrid 8000-80 Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Stockwerk 2: Liros DC 60, Liros DC 60 Eindrehen trt auf Nein Nein
Verhalten bei min. Starigewicht (85kg) max. Starigewicht (107ko) ka """‘ T em e"'
" inseitiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug
FillSlaren L I LI Wegdeten bis r Wiederafung 90 s 180° 90° bis 10°
Autiehveraen Gleihmabiges, enfaches und GleichmaBiges, infaches und Maximaler VorschieB- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°
) ’ : Kongtntes Aufiehen Honstantes Aufien (ffnungsverhalten Selbststandige Wiederdfnung Selbststandige Wiederdfinung
Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein Weqdehen insgesant. Veniger 360° Weniger 360°
Landung A A Gegenklapper tritt auf Nein Nein
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein Findrehen ritt auf Nein Nein
Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A Kaskade rit auf Nein Nein
Trimmeschwindigkeit grdfer als 30 km/h Ja Ja Richfungssteuerung mit einem gehalfenen einseifigen Klapper A A
Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen groBer als 10 km/h Ja a Kann im Geradeausflug stabilisiert werden a Ja
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 kmh Geringer als 25 km/h 180°Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s méglich Ja h
Steuerkrifte und Steuerwege A C Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen
Symmerische Steverke Tunefmend Tunehmend Steuerweges Steuerveges
Symmetrischer Steuerweg GraBer als 60 cm 50 cm bis 65 cm Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A
Nicksfabilifat bei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A Trudeln rif auf Nein Nein
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30° Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A
Finklapper fritt auf Nein Nein Trudeln rif auf Nein Nein
Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigtenFlug A A Ausleifung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A
Einklapper tritt auf Nein Nein Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung Beendef die Trudelbewegung
Rollstablif3t und Rolldimpfung A A in weniger als 90° in weniger als 90°
Rollschwingungen Abklingend Abklingend Kaskade rit auf Nein Nein
Stabiliat n flachen Spiralen A A BSfll A A
Aufichtendenz Selbstsfandiges Ausleiten Selbsttandiges Auslifen Vegdrehveralten vorder Auslefing Drch wenigerals 45° veg Dreh veniger als 45° weg
Vertallen instilen Kurven 3 B Verhalten vor der Ausleitung Stabil, K?ppelblelhl in Stabil, K;?ppe.blelbt in
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis . . Spannwfne!m.chlunul pene Spannwgllepnlchmng.gemde
: Riickkehr in den Normalflug Selbststindig in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
Symmefrscher Fronfklapper ( ( VorschieBen beim Ausleifen VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45° Kaskade fitt auf Nein Nein
Ausleitung Selbsistindig I." Is bii 5s Selbststandig |:| 3s hii 5 Obren alegen B B
orchicten ben Aulefen V“"""”E”".“ b|s°30 Voruhle[zen_l] h|s°3l] Verfahren zur Einleitung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels spezieller Vorrichfung
Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht 90° bis 180° weg Vethalen mit angelegfen Of Stabilr Fl Siabilr
Kaskade frift auf Nein Nein ?’ alen .I'" AMEISREN el a el u J a el “ J
. . . Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Riickkehr in den Normalflug durch
Symmetischer Frontlapper im beschleunigten Flug ( ( Fingriff des Piloten in weniger Fingriff des Pilofen in weniger
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45° als weiteren 3 s als weiteren 3 s
3usle|i1|ung - ;elhz:tindiq}:]n 3b5 b:ﬂ 5s ;ﬂbS:ISﬁ"diﬂ}i(;' 3b5 b‘%h VorschieBen beim Auslefen Vorschieen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
orschieBen beim Ausleiten orschieBen 30° bis 60° orschieBen 30° bis 60° : :
Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht 90° bis 180° weg ||ren anlege I besclemigen Py . . . . . "
Keckade i af en Nein erfahren w Einleitung Mm»_ls spezieller Vorrichtung Mlllgls spezieller Vorrichtung
= Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
Ausleitung des Sackfluges A A Rickkehr in den Nomalfug Rickkehr n den Normaflg duch  Rickkehr in den Nomalfug durch
Sackflug kann eingeleitet werden Ja Ja Fingriff des Piloten in wenigerals ~ Eingriffdes Piloten in weniger als
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststandi in weniger als 3 s Weiteren 3 s Weiteren 35
Vorschiefen beim Ausleien Vorschigfen 0° bis 30° Vorschiefen 0° bis 30° VorschieBen beim Auslefen Vorschieen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehvelrhallen I)re.hl weniger als 45° weg Drelht weniger als 45° weg Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mif gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
ok o i L] il Verhalfen b der Auslefung von Stilspiralen A A
Rickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A A Aufichfendenz Selbsstindiges Ausleten Selbsstiniges Auslefen
Ausleifung Selbststndig in weniger als 3 s Selbststindig i weniger als 3 Drehwinkel bis zur Rickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbsistandige ~~ Weniger als 720°, selbsistandige
Kaskade frtt auf Nein Nein Rickkehr in den Normalflug Rickkehr in den Normalflug
Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls B B Sinkgeschwindigheit bei der Bewertung der Stabiltit [ms] 1 14
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60° Alternafive Methode zur Richfungssteuerung A A
Klapper Kein Einklappen Kein inklappen 180°Kurve kann innerhalb von 20's geflogen werden la la
Kaskade rftauf (andere als Klapper) Nein . Nein . Stall oder Trudeln fif auf Nein Nein
Ab.klppen nach hinten beim Einleifen Sc.hwac.h (wemger als 45°) Sghwac!l (wem.gel als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt

Kein zusétzliches Mandver und keine zusiitzliche Konfiquration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - GIN GTO 2 XS - DHV GS-01-2151-15

Klassifizierung D

Hersteller GIN Gliders Inc.

nhaber der Musterprifung GIN Gliders Inc.

Musterpriifdatum 20.05.2015

Angewandte Priifrichtlinien LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL 1191/09
und NIL 2-60-14, EN 926-1:2006

Betriehsarenzen

Startgewicht 70 - 85 Kg

Sitzzahl 1

Windenschlepp Ja

Nachpriifintervall 36 Mol 1500/ 24 Mo/150H /24 Mo /150 H
Schulungstauglichkeit (Herstellerangabe): Nicht fiir Schulung gesignet

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Flache 18.33 m2

Gewicht (ohne Packsack) 3.95 Kg

Material Obersegel Porcher Sport 70032 E3W / 70000 E3H

Material Untersegel Porcher Sport 70000 E3H

Leinenmaterialien Stammlinen: Edelrid 8000/U-280, Edelrid 8000/L-230, Edelrid 8000-190, Edelrid 8000/U-130,

Edelrid 8000/U-090, Edelrid 8000/U-10

Stockwerk 1: Edelrid 8000-190, Edelrid 8000/U-090, Edelrid 8000/U-130, Edelrid 8000/U-090, Edelrid 8000/U-70, Liros DC 60
Stockwerk 2: Liros DC 60, Liros DC 60, Edelrid 9200-030

Verhalfen bei min. Startgewicht (70kg) max. Startgewicht (85kg)

Fiillen/Starten A A

Aufzighverhalfen GleichméBiges, einfaches und konstantes GleichméBiges, einfaches und konstantes
Aufzighen Aufziehen

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spetielle Landefechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeiten im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigkeit grder als 30 km/h Ja Ja

Geschwindigkeitsbereich tber Bremsen graRer als 10 km/h a Ja

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh

Steuerkrafte und Steuerwege ( D

Symmetrische Steverkréfte Tunehmend Tunehmend
Symmetrischer Steuerweg 40 cm bis 55 cm 35 cm bis 45 cm

Nickstabilitat hei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A

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

Einklapper fritt auf Nein Nein

Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A

Einklapper trtt auf Nein Nein

Rollstabilit3f und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilita in flachen Spiralen A A

Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststindiges Ausleiten

Verhalfen in steilen Kurven ] B

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis

Symmerischer Fronfklapper D D

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

Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Pilotenin  Ausleitung durch Eingriff des Piloten in
weniger als weiteren 3 s weniger als weiteren 3 §

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

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

Kaskade tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Fronfklapper im beschleunigten Flug ] D

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

Ausleitung Ausleitung durch Eingriff des Pilofenin  Ausleifung durch Eingrif des Pilofen in
weniger als weiteren 3 weniger als weiteren 3 s

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

Wegdrehverhalten Dreht 90° bis 180° weg Dreht 90° bis 180° weg

Kaskade tritf auf Nein Nein

Ausleifung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleitef werden Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Ansfellwinkeln A A

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

Kaskade rift auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls B ]

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

Abkippen nach hinten beim Einleifen Weit (mehr als 45°) Weit (mehr als 45°)

Leingnspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt

www.dhv.de

Einseiiger Klapper 45-50% B ]
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 90° bis 180° 90° bis 180°
Maximaler Vorschie- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

(ffnungsverhalten Selbststindige Wiederatfnung Selbststandige Wiederoffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen trt auf Nein Nein

Kaskade tritt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% D D

Wegdrehen bis zur Wiedercffnung 90° bis 180° 90° bis 180°

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

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

Gegenklapper trtt auf Ja, mit Anderung der Drehrichfung Ja, mit Anderung der Drehrichtung
Findrehen trit auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug B ]

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

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

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

Gegenklapper trtt auf Nein Nein

Findrehen trtt auf Nein Nein

Kaskade trtt auf Nein Nein

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug D D

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

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

Offnungsverhalten Selbststindige Wiederaffnung Selbststandige Wiederoffnung

Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Findrehen trtt auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

Richtungssteuerung mif einem gehaltenen einseifigen Klapper C (

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden la h

180°-Kurve in Richtung der gefiilten Seite innerhalb von 10 s méglich Ja ]

Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln 15 % bis 50 % des symmetrischen 25 % bis 50 % des symmetrischen
Steuerweges Steuerweges

Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A

Trudeln fritt auf Nein Nein

Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A

Trudeln trtt auf Nein Nein

Ausleifung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

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

Kaskade fritt auf Nein Nein

B-Stall ( (

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

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

Spannweitenrichtung nicht gerade
Selbststandi in weniger als 3 s

Spannweitenrichtung nicht gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Kaskade fritt auf Nein Nein

Ohren anlegen A A

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

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

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

Verfahren zur Einleifung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieRen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren ~ Stabiler Flug Stabiler Flug

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug Weniger als 720° selbststandige

Riickkehr in den Normalflug

Weniger als 720°, selbsisténdige
Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilits [ms] 14 1
Alfernative Mefhode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja I}
Stall oder Trudeln trtt auf Nein Nein

Jedes andere Flugmantver und/oder jede andere Konfiquration, die in der Betriehsanleifung beschrieben sind

Kein zusiitzliches Mantver und keine zusiitzliche Konfiguration in der Betriebsanleitung beschrieben
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WETTBEWERBE | PWC WORLDCUP BRASILIEN

Lucky 7 in Brasilien

Beim ersten World Cup der Saison zeigte sich Baixo Guandu von seiner schonsten Seite.
Einzigartige Flugbedingungen wéhrend der sieben Durchgiinge, sieben perfekt gesetzte
Tasks und sieben spannende Zielankiinfte sorgten dafiir, dass der Wettbewerb fiir
viele Piloten zu einem unvergesslichen Erlebnis wurde. Allen voran bei den Siegern
Marco Littame aus Italien und Klaudia Bulgakow (Polen).

Traumhafte Bedingungen zum
Worldcup Auftakt in Brasilien.
115 Piloten flogen in Baixo
Guandu téglich iiber eine faszi-
nierende Landschaft, die span-
nende Rennen ermdglichte und
am Ende alle Teilnehmer mit
eindrucksvollen Erlebnissen
verabschiedete.

94 DHV-info 194

Text und Foto Torsten Siegel

scher Leiter des World Cups, dass sich der Veranstalter bereit erkldrt hat, auch am

Samstag einen Durchgang zu organisieren. Normalerweise ist nach sechs gewerte-
ten Laufen Schluss, aber die perfekten Flugbedingungen in Baixo Guandu, die ausgelassene
Atmosphire unter den Piloten und die Freude am Fliegen sorgte dafiir, dass alle Beteiligten
mehr wollten. Und so gab es zum ersten Mal in der World Cup Geschichte sieben Tasks in
Folge. Sieben Tage, die am Ende alles boten, was man sich als Wettkampfpilot nur wiinschen
kann.

D er Jubel war groRR. Wahrend des fiinften Briefings verkiindete Ulric Jessop, techni-

Rehabilitation

Baixo Guandu genoss den gleichen Ruf wie Europa- oder Weltmeisterschaften in Oster-
reich. Das allgemeine Pilotenresiimee iiber diese Gebiete war einhellig: ,Was wollt ihr da?
Da regnet es doch nur!“ Vor einem Jahr musste das World Cup Super Finale verlegt werden,
da Uberschwemmungen Baixo Guandu verwiistet hatten. Und wihrend des World Cups 2013
gab es zwar fiinf Wertungsdurchgénge, aber nur zwei davon fiihrten die Piloten ins Ziel. An-

www.dhv.de



sonsten waren Abgleiter, kurze Fliige und Regenschauer die Regel. Noch kurz vor dem Wett-
bewerb wurde Pepe gewarnt, ja nicht nach Brasilien zu fliegen und viele andere Toppiloten
folgten dieser Warnung. So war das Deutsche Team nur mit drei Piloten am Start und bei et-
lichen anderen Nationen nutzte der B-Kader die Chance, an einem World Cup teilzunehmen.
Eine Entscheidung, die am Ende keiner der teilnehmenden Piloten bereuen sollte.

360 Grad
Die Landschaft ist dunkelgriin, die StraRe schlingelt sich entlang der welligen Konturen
kleiner Hiigel und dann ragen wie aus dem Nichts gewaltige, tiefschwarze Felsen in den
blauen Himmel, gekront von einer Cumuluswolke wie aus dem Lehrbuch. Aus der Luft wirkt
alles noch dramatischer. Flache Ebenen wechseln sich mit kleinen Gebirgsziigen ab, hell-
braune Fliisse winden sich endlos dem Horizont entgegen und dann natiirlich immer wieder
diese atemberaubenden Felsen, die nicht
nur den Vogeln eine verldssliche Thermik-
quelle bieten. Und im Gegensatz zu vielen
anderen Fluggebieten wartet Baixo Guandu
noch mit der Moglichkeit auf, in alle Him-
melsrichtungen zu fliegen. Genau das
wurde wihrend des World Cups auch ge-
macht und man kann den Tasksettern ein
dickes Lob aussprechen, dass sie bis zum
Ende experimentierfreudig geblieben sind
und immer wieder neue, eindrucksvolle
Strecken austiiftelten.

Siegercocktail
Wihrend Pepe die gesamten 563 Kilo-
meter der sieben Durchgidnge zuriicklegte,
wie ein Uhrwerk ins Ziel flog und nur hier
und da ein paar Minuten verschenkte, leis-
tete ich mir zwei Landungen kurz vor dem
Ziel und drei Laufsiege. Das Optimum fiir
den World Cup Sieg lag genau dazwischen
und wurde wie immer vom Sieger prakti-
ziert. Marco Littame aus Italien gelang in
Baixo Guandu der perfekten Mix: Eine Au-
Renlandung, die dank des Streichresultates
getilgt wurde, eine etwas verspitete Zie-
lankunft und dann fiinf Resultate unter
den ersten Zwolf waren am Ende genau der
richtige Cocktail, um zu gewinnen. Bei der
Siegerehrung war er dann auch nur auf dem obersten Podiumsplatz alleine. Bis tief in die
Nacht feierten die Piloten das viel zu friihe Ende einer unvergesslichen Woche. <J

Anzeige

@ p ar 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 Schnelipacksack 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)

www.dhv.de

Anzeigen

NEW SD SERIES
Vertraue auf das
Fluginstrument

der Profis!
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http://www.pwca.org/
http://www.flymaster-avionics.com/
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FLUGSCHULE - SILVRETTA
GALTUR / TIROL 1.600 m

Die Adler & der Berg
Hotel und Flugschule unter einem Dach
Flugerfahrung Uber 40 Jahre
Hohenfliige flir Auszubildende
DHV / AERO - CLUB anerkannt
A-Schein Prifung nach terminlicher Absprache
Tandemflige mit den besten Piloten
In Kooperation mit den umliegenden,
bekannten Fluggebieten
Fliegerstammtisch im Hotel Silbertaler

Sommerhit 2015

Al - inklusive Flugpauschale
7 Tage Silbertalers Genuss - Halbpension
Jeden Freitag Galamend / taglich feine Salate
Téglich mittags Fliegersuppentopf
PLUS: Individueller Flugservice
(Beratung und Betreuung , Funkeinweisung,
Starthilfe, hochalpine Einweisungen, Transfer)
Gebhren fir Start und Landeplatz
pro Person im Doppelzimmer 530,00€

Bergerlebnis 2015 ( fur Nichtflieger )

7 Tage Silbertalers Genuss - Halbpension
Plus Silvetta Card Paznaun-Ischgl:
Bergbahnen, Museen,
Schwimmbader, Transfer,

Silvretta HochalpenstraBe
pro Person im Doppelzimmer 335,00€
mit Silvretta Card all inklusive - Ischgl /Paznaun

KOSTENLOS:

Eintritt ins Erlebnisbad Galtlr ( 2 Gehminuten )
Flieger Suppentopf mittags
Hauseigene Mountainbikes

W-LAN Internetzugang
Sauna und Infrarotkabine
www.flugschule.galtuer.at ® www.silbertaler.at
E-Mail: silbertaler@galtuer.at
Elmar Ganahl A- 6563 Galtlir 61 a
Tel. 0043 (0) 5443/ 8256
Fax 0043 5443 /8256 - 54

WETTBEWERBE | MELDUNGEN

Deutsche Erfolge bei Osterreichischer Staatsmeisterschaft

Vom 04.-07.06. fand zusammen mit der Osterreichischen Liga der erste Ligadurchgang im
Rahmen der Osterreichischen Staatsmeisterschaft im Zillertal statt. Geflogen wurden 3
Durchgiinge mit 62, 142 und 53 km. Am Ende gewann der Osterreicher Alex Schalber ge-
folgt von Martin Petz (GER) und Helmut Eichholzer (AUT). Die Serienklasse entschied Ste-
fan Bernhard (GER) fiir sich. Bei den Damen gewann Ewa Korneluk-Guzy (GER).
Ergebnisse: www.golden-eagles.at/index.php?id=105

Hessische Landesmeisterschaften

Die internationalen Hessischen Meisterschaften fanden vom 13. - 16. Mai 2015 in Grei-
fenburg/Osterreich statt. Bei durchwachsenen Wetter konnten immerhin drei Durch-
ginge geflogen werden. Den Sieg holte sich Kajo Clauf? bei den Drachen vor Corinna
Schwiegershausen (Hessenmeisterin) und Konrad Liiders. Bei den Starren siegte Riidi-
ger Bien vor Alfred Mayer und Dirk Héffner (Hessenmeister). Die Turmklasse entschied
Ingo Heilmann (Hessenmeister) fiir sich. Florian Hertwig gewann die Wertung im Gleit-
schirmfliegen vor Stefan Bahn und Rolf Igelmann. Hessenmeister wurde Andreas Schu-

bert.
Infos: http://blog.hlb-gleitfliegen.de/


http://www.flugschule.galtuer.at/
http://blog.hlb-gleitfliegen.de/
http://www.golden-eagles.at/index.php?id=105

Hanggliding Challenge

19. - 25. Juli 2015

Junior und Ladies Challenge
16. bis 21. August

Loser Open

Hammerwetter herrschte vom 4. - 7. Juni 2015 in Altaussee/Osterreich bei den Loser Open im
Drachenfliegen. Es wurden vier Durchgédnge in vier Tagen geflogen, einer fiihrte gar iiber 180
km. Gerd Dénhuber (GER) gewann die Gesamtwertung vor Ferdinand Spindler und Giinther
Tschurnig (beide Osterreich). Platz 5 und 7 ging an Achim Vollmer (GER) und Jérg Bajewski
(GER).

Infos unter www.drachenfliegen.at/loser-open-2015.
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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


mailto:thomas.ingerl@hdi.de
https://www.hdi.de/

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: 1.4.2015 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 betrégt die Pramie bis zum Jahresende
pro Monat 1/12 der Jahres-pramie. Versicherungsantrage bei der DHV-Geschéftsstelle
anfordern. Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht, Boden-Unfall fur
Mitgliedervereine und Boden-Unfall fur Veranstalter.

ANZEIGE



Anzeige

Ein XC-5Schirm gebaut fur raue Bedingungen, zuver;iéssig, Intuitivund so
leistungsstark wie noch nie, egal ob bei Vollgas, bezsm Gleiten oder beim

Steigen. Und je bewegter die Luft, desto mehr ist er in seinem Element!

[R] 525 [a] Du wilst mehr ber den NEXUS wissen? /swll /=3

=1 Scanne den QR-Code oder frag deinen Handler.
E - www.swing.de/nexus.html | Sportklasse | LTF/EN-C
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