www.dhv.de September - Oktober 2015

Das Magazin fur Drachen- und Gleitschirmflieger



/

skyperformance

DHV-zertifiziertes Training

Gentep

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

Performance Trainings nach DHV-Standards

Norddeutsche Gleitschirmschule GmbH
SchillerstraBe 10, 17192 Waren

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

AFS-Flugschule GmbH

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

Hessische Gleitschirmschule Frankfurt

Hot Sport Sportschulen GmbH

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

www.hotsport.de

info@hotsport.de

Papillon Paragliding - Rhner Drachen-

und Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe GmbH
Wasserkuppe 46, 36129 Gersfeld

Tel. 06654-7548

www.papillon.aero

info@papillon.aero

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

www.harzergss.de

info@harzergss.de

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

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

Planet Para -

Die Gleitschirm Flugschule in Mannheim
Augustaanlage 38, 68165 Mannheim

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

info@planet-para.de

Flugschule Hirondelle

Untergasse 27
69469 Weinheim Flugschule
Tel. 0170-8068452 Hirondelle

http:/fs-hirondelle.de
info@fs-hirondelle.de

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

LuFtIKUS

SUGES UGS

GlideZeit Flugschule Tiibingen
AlbertstraBe 3, 72074 Tiibingen
Tel. 07071-959944
www.glidezeit.de
info@glidezeit.de

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

Sky-Team Paragliding Michael Wagner

SchwarzwaldstraBe 30, 76593 Gernsbach ﬁ“—hs’n
Tel. 07224-993365 s
www.sky-team.de

info@sky-team.de

Drachen & Gleitschirmschule Skytec
Langackerweg 7, 79115 Freiburg

Tel. 0761-4766391

www.skytec.de

info@skytec.de

Gleitschirmschule Dreyeckland
Freiburger StraBe 5, 79199 Kirchzarten
Tel. 07661 62 71 40
www.gleitschirmschule-dreyeckland.de
info@flugschule-dreyeckland.de

:: DREYECKLAND

Bayerische Drachen- und Gleitschirmschule
Perlacher StraBe 4, 82031 Griinwald

Tel. 089-482141

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

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

Tel. 08052-9494
www.flugschule-chiemsee.de
info@flugschule-chiemsee.de

SbGLHTSC
Siiddeutsche Gleitschirmschule '._,?‘ "%,
PPC Chiemsee GmbH ) H
Am Balsberg, 83246 Unterwdssen °«>,,‘ %{3
Ds

Tel. 08641-7575
www.einfachfliegen.de
office@ppc-chiemsee.de

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

Tel. 08663-4198969

www.freiraum-info.de

info@freiraum-info.de

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

AT

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

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

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

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

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

FLUGSCHULE
GRENZENLOS

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

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

1. DAeC Gleitschirm-Schule Heinz Fischer GmbH
Am Sandbichl 10, 87669 Rieden am Forggensee
Tel. 08362-37038

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

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

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

Flugschule Wildschonau-Tirol
A-6314 Niederau Nr. 217
Tel. +43-664-2622646
www.paragliding.at
info@paragliding.at

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

Yo
FLUGSCHULE
BREGENZERWALD

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

Paragleitflugschule Airsthetik
Badgasse 231/10

A-8970 Schladming

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

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

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

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

Tel. +33-38982-7187
www.gleitschirmschule-pappus.de
hari@gleitschirmschule-pappus.de
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Streckenflug
Sicherheitstraining
Thermikflug- und Flugtechnik

Soaring

Groundhandling

Rettungsgerate-Training
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Red Bull X-Alps 2015:

Team GER3 mit Supporter
Martin Walleitner (links) und
Athlet Basti Huber, beide
vom Tegernseer Club,
gliicklich als Zweite im Ziel
in Monaco.

Der Sieger

der German Open,
Tim Grabowski,
beim Start

in Altes Lager
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28 Drachenrettung 80 Vereine Briefe
Besondere Anforderungen an Nachrichten
das System
y. ) 92 Wettbewerbe
32 Zentriertechnik « GS Deutsche Meisterschaft
Teil 9 « HG Deutsche Meisterschaft
38 Fotowettbewerb « Paragliding und Hanggliding
Suche nach den besten Bildern 2015 Challenge
* Meldungen

40 Back to the Roots
Zwieselalm und Mittelstaufen im STANDARDS

Berchtesgadener Land 6 Wichtig - Neu - Kurz
44 Warmfront 10 Neu auf dem Markt
Nicht immer harmlos 73 Shop

86 Testherichte

48 Abstieg Steilspirale 97  Impressum

Alternativen zum Schnellabstieg

99  Versicherungsprogramm

50 Travel&Training
Gut betreut, fliegt es sich
entspannter

54 Pitchkontrolle

Steuerung iiber C-Gurte

58 Drachenschlepp

Neuerung bei Sollbruchstellen

60 Drachenstart
Die Nase hoch

63 Problematik Windkraft

Auswirkungen auf Fluggeldnde

64 Groundhandling

Verbesserung der Technik

66 Thermikentwicklung

{I 6 RASP und seine schonen Tochter

Sebastian Huber 2. Platz Red Bull X-Alps 2015
Titelfoto: Harald Tauderer/Red Bull Content Pool
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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

aufwiindigem Verfahren qualifiziert.

Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstan-
dard, professionelle Durchfiihrung und
Betreuung durch kompetente Fluglehrer,
gemais 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/Italien

www.freiraum-info.de
info@freiraum-info.de

FREIRAUM

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

Flugschule Luftikus

Trainingsleiter Simon Winkler
Gardasee/ltalien !.mggﬁxus
www.luftikus-flugschule.de ’
info@luftikus-flugschule.de

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

DHV empfohlene Simulatortrainings

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

Weiterfiihrende Infos auf www.dhv.de unter Ausbildung

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

Flugschule Achensee

Trainingsleiter Eki Maute
Achensee/Osterreich

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

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

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

Flugschule Grenzenlos - Campus Annecy
Trainingsleiter Jirgen Kraus

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

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

DHV
Urheberrechte beachten

Die nicht erlaubte Verwendung von urheberrechtlich geschiitztem
Material auf Webseiten wird immer ofter verfolgt, darauf haben
sich RA-Kanzleien oder sog. Picscouts spezialisiert. Kritisches Ma-
terial konnen Fotos, herunter geladen von Websites, aber auch ein-
gescannte Kartenausschnitte sein. Fast immer ist die Verwendung
von Bildmaterial lizenzrechtlich nur fiir eine einmalige Verdof-
fentlichung gekldrt. Dies ist z.B. auch fiir Material der Fall, das der
DHYV auf seiner Website oder im DHV-Info bringt.

Wenn ihr also vorhabt, irgendetwas zu verdffentlichen, fiir das ihr
nicht eigene Rechte geltend machen kénnt (wie beispielsweise ei-
gene Fotos), klirt unbedingt vorher das Urheberrecht ab. Beson-
ders gerne tappt man in diese Falle, wenn man Kartenausschnitte
veroffentlicht, wie etwa fiir eine Anfahrtsbeschreibung.

Priift also bitte schnellstmdglich eure Websites, ob bedenkliche
Inhalte zu finden sind und 16scht diese sofort, auch wenn nur leise
Zweifel beziiglich dem Urheber- oder Lizenzrecht bestehen.

DHV
Kiindigungsfrist beachten!

Am 31.10.2015 lduft die in der DHV Satzung festgelegte zweimona-
tige Kiindigungsfrist zum Jahresende 2015 ab. Diese Kiindigungs-
frist gilt auch fiir simtliche Gruppenversicherungsvertrige, also
auch fiir die Gerdtehaftpflichtversicherung. Wer Mitglied beim
DHV bleiben, jedoch seine Versicherung kiindigen mochte, kann
dies getrennt tun. Umgekehrt erlischt bei einer Kiindigung der
DHV Mitgliedschaft automatisch auch die Versicherung zum Jah-
resende 2015. Kiindigungen sollten per Einschreiben geschickt
werden. Erfolgt binnen 2 Wochen nach Kiindigung keine Riickbe-
stitigung von Seiten der DHV Geschiftsstelle, empfiehlt sich eine
Riickfrage. Kiindigungen, Abmeldungen und Austritte, die ver-
spatet eingehen, werden erst zum Jahresende 2016 wirksam. Dies
bedeutet, dass Mitgliedsbeitrige und Versicherungspramien fiir
das Jahr 2016 in voller Hohe zu bezahlen sind; dabei bleiben auch
die vollen Leistungen des DHV aufrechterhalten. Die Kiindi-
gungsfrist zum 31.10. gilt auch fiir die Abmeldung von Mitgliedern
durch die DHV Mitgliedsvereine.

- Fliegen wie ein Ungel
Tauche ein in die Welt des Drachenfliegens 9

In der Drachenflugwelt findest Du:

* Ausbildung und Umschulung zum Drachenfliegen
* Schulungs- und Weiterbildungstermine

* Winden- und UL-Schlepp

» Sicherheitsberichte Drachen

+ Wettbewerbssport mit interessanten Liveberichten
« Videoclips
« Geschichte des Drachenfliegens
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DHV
Seminar fiir erfolgreiche PR-Arbeit

Erfolgreiche Presse- und Offentlichkeitsarbeit
basiert auf einfachen Grundregeln. Welche
das sind, kann man in einem eintédgigen PR-
Seminar lernen, das der DHV fiir interessierte
Mitglieder veranstaltet unter dem Motto , Flie-
gen statt springen“. Als Referenten sind zwei
Spezialisten geladen, die selbst auch Gleit-

Drei Tage lang hat die internationale Drachenflugszene Gelegen-
heit, sich iiber moderne Ausbildungsmethoden, Fluggerédte und

Flugausriistungen zu informieren. Termin: 16. - 18. Oktober 2015.
Der Event findet bei A-I-R, Sesselbahnstraf3e 8 in 87642 Halblech-

Buching statt.

VORLAUFIGES PROGRAMM
Freitag, 16. Oktober 2015

* Fluglehrerpflichtforthildung Theorie- und Praxis Gruppe 1
+ ab 20 Uhr: BegriiBung und Diskussion "Zukunft im Drachenfliegen" mit Herstellern,
Piloten, Flugschulen/Lehrern und weiteren Interessenten im Bannwaldstadl

Samstag, 17. Oktober 2015

+ ab 10:00 Uhr: offizielle BegriiBung und Erdffnung mit DHV-Vorstand Charlie Jast

+ Ausstellung Drachenflugzubehdr
+ Testival

+ Flugvorfiihrungen

+ Vortréige

+ ab 20 Uhr: Vortrags-Abend und Party im Bannwaldstad|

Sonntag, 18. Oktober 2015

+ Ausstellung Drachenflugzubehor
+ Testival

+ Flugvorfiihrungen

* Fluglehrerpflichtforthildung Theorie- und Praxis Gruppe 2

schirm fliegen: Hartmut Schlegel ist Presse-
sprecher der Deutschen Postbank, Lucian
Haas ist freier Journalist und Herausgeber des
Gleitschirm-Blogs Lu-Glidz. Das Seminar ist kostenlos und fiir alle
DHV-Mitglieder offen. Termin 14.11.2015 in Wiirzburg.

Die Anmeldung findet ihr auf www.dhv.de unter News.

Sicherheitshinweis
Fliegen auf Teneriffa

Gleitschirmfliegen auf Teneriffa ist anspruchsvoll. Alle Fluggebiete
verlangen ein solides fliegerisches Kénnen. Start- und Landeplitze
sind oft klein und von Hindernissen umgeben. Sicherer Umgang
mit Starkwind ist unumgéinglich. Die Einschitzung der Wind- und
Wettersituation setzt viel Erfahrung voraus. Das Rettungs- und Ber-
gewesen sowie die medizinische Versorgung entsprechen nicht
dem in den Alpenlidndern gewohntem Standard. Weniger erfah-
rene Piloten sollten auf Teneriffa nur unter kompetenter Betreu-
ung fliegen. Bewidhrte Veranstalter auf www.dhv.de unter
Travel&Training.

GARANTIERT DRACHENFLIEGEN

Fly Magic M ’N

GrenadierstraBe 15 \
13597 Berlin P n ot
Tel. 0171-4881800 “mAGICIY

martin@flymagic.de
www.flymagic.de

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20

47799 Krefeld

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

Drachenflugschule Saar
SchneiderstraBe 19

66687 Wadern-Wadrill

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

www.dhv.de

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 195 7

westallgaeuer.flugschule@t-online.de
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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.

Gin Gliders Kombi-Kontainer/Rettungsgeriite-Frontcontainer

Im Rahmen der Qualititssicherung wurde bei der Produktionsendkontrolle bei einer bestimmten Produktionscharge
eine geringe Anzahl von Rettungsgerdte-Auslosegriffen gefunden, deren Verndhung nicht ausreichend fest war. Dies
konnte dazu fiihren, dass die Verndhung des Rettungsgerite-Auslosegriffs beim Gebrauch reif3t. Piloten, die einen
GIN Kombi-Kontainer nach Juni 2014 gekauft haben, miissen ihren GIN Héndler kontaktieren. Sie erhalten kosten-
los einen Ersatzauslosegriff fiir das Rettungsgerit. Infos: www.gingliders.com

Sup Air Tandemgurtzeuge

SupAir hat bei den Tandem-Pilotengurtzeugen Walibi 2 und Walibi Lite sowie bei den Tandem-Passagiergurt-
zeugen VIP 2 und VIP Lite vorzeitigen VerschleiR an den Beingurten festgestellt. Eine Sicherheitsmitteilung
mit Anweisungen fiir die betroffenen Halter ist auf der Sup Air Website zu finden. Infos: http://supair.com

Nachriistkit fiir Lightness 2 (Advance)

Bei Liegegurtzeugen des Typs Lightness 2 von Advance kann es zu einer iibermifRigen Abnutzung von Leinen

ﬁ kommen, die den Beinsack mit abstiitzen. Advance hat zur Abhilfe ein Nachriistkit entwickelt, das ohne

ADVANCE eine scheuernde Leinenumlenkung im Bereich des FulRbrettes auskommt. Wer sein Lightness 2 bei Advance
registriert hat, erhalt das Kit auf Nachfrage kostenlos zugeschickt. Infos: www.advance.ch

DHV
Vorsicht beim Umstieg auf Hochleistungs-Drachen

In letzter Zeit ist es zu einer Reihe von Start- und Lande-Unféllen von Piloten gekommen, die Turmhochleister-Drachen flogen. Soweit
bisher erkennbar, beruhten diese Unfille auf Pilotenfehlern, nicht auf Gerdteversagen. Dies kdnnte auf ein generelles Problem hinwei-
sen: Wihrend die Piloten stets davon ausgehen, dass die Turmlosen oder Starren hohe Anforderungen an Erfahrung und Kénnen stellen,
herrscht anscheinend die Annahme vor, dass dies bei Turmdrachen nicht so sei. Aber auch bei Turmdrachen gibt es Hochleister neuer Ge-
neration, die einen hohen Kénnensstand erfordern. Bei der Musterpriifung wird durch die Einstufung in Klasse 3 darauf hingewiesen.
Beim Kauf eines Gerdtes sollte jeder Pilot sein Pilotenkénnen und seine Fitness realistisch einschitzen und sich fragen, ob das jeweilige
Gerdt zum eigenen Koénnensstand und den eigenen fliegerischen Anspriichen passt. Ein Probeflug gibt hier weiteren Aufschluss.

Im Betriebshandbuch, das bei der Musterpriifung vorgelegt werden muss, werden die Punkte dargestellt, auf die beim jeweiligen Gerit
zu achten ist. Es sollte selbstverstindlich sein, das Betriebshandbuch griindlich zu lesen, um Uberraschungen zu vermeiden.

Fiir den Turmhochleister Fizz von Bautek wird eine Finne angeboten, falls — insbesondere im Rahmen des Umstiegs — eine hohere Damp-
fung gewiinscht wird. Man sollte sich nicht scheuen, Umstiegshilfen zu verwenden.

SchlieRlich sei an diese Stelle auch noch einmal auf die vom DHV geférderten Start- und Lande-Trainings hingewiesen, die mehrmals
im Jahr an verschiedenen Standorten durchgefiihrt werden. Ein grofRer Teil der Drachen-Unfille beruht auf Pilotenfehlern bei Start und
Landung. Gerade bei erfahrenen élteren Piloten haben sich oft iiber die Jahre Fehler bei der Start- und Landtechnik eingeschliffen.
Diese Fehler werden bei einem videounterstiitzten Start-Lande-Training identifiziert und korrigiert.

Wie immer spielt auch die richtige Wetterbeurteilung vor jedem Flug eine bedeutende Rolle!

Fly safe!
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VERSICHERUNGSSCHUTZ | VERBAND

HDI-Gerling — DHV-Versicherungsprogramm

Versicherungsschutz - wichtige Anderungen ab 2016 !

9 Jahre lang sind die Versicherungsbeitrage fiir DHV-Mitglieder stabil geblieben, dank der groRen Anzahl der Versicherten, die der
DHV mit seinen 37.000 Mitgliedern in die Waagschale legt. Aber der Versicherer HDI-Gerling musste in den letzten Jahren, beson-
ders in den Bereichen Bergekostenversicherung, Unfallversicherung und Fluglehrer-Haftpflichtversicherung, eine stark defizitdre
Entwicklung verzeichnen, wegen vermehrter Schadensmeldungen und weil die Gerichte den Geschidigten deutlich héhere Sum-
men als friither zusprechen und weil die Bergungskosten pro Hubschrauber-Einsatz stark angestiegen sind. In Europa haben klei-
nere Drachenflug- und Gleitschirmverbédnde inzwischen ernste Probleme, Versicherer fiir ausreichend hohe Deckungssummen zu
finden. Der DHV konnte nun in den Verhandlungen mit HDI-Gerling eine Einigung erzielen, die das DHV-Versicherungsprogramm
langfristig stabilisieren kann.

Bergekostenversicherung

Ab 2016 ist die Bergekostenversicherung mit Deckung bis 2500 € nicht mehr im DHV-Mit-
gliedsbeitrag enthalten, weil HDI-Gerling den entsprechenden Vertrag aufgrund hoher Scha-
densquote gekiindigt hat (die bisher dafiir aus dem DHV-Haushalt bezahlte Jahrespramie
dient ab 2016 zur Stabilisierung der Schleppwinden-Haftpflichtversicherung, welche wei-
terhin allen DHV-Mitgliedern kostenlos gewéhrt wird).

Die Bergekostenversicherung ist ab 1.1.2016 Bestandteil der Halter-Haftpflichtversicherung.

Lizenziert unter CC BY-SA 3.0 liber Wikimedia Commons

Halter-Haftpflichtversicherung

Die Halter-Haftpflichtversicherung (Deckungssumme 1,5 Mio) beinhaltet ab 1.1.2016 die
Bergekostenversicherung mit Deckungsumme 2500 €. Die Jahresprdmie wird in allen Haft-
pflichtversicherungs-Tarifen um 5 € teurer.

Die Halter-Haftpflichtversicherung Plus (Deckungssumme 1,5 Mio) beinhaltet die Berge-
kostenversicherung mit Deckungssumme 10.000 €. Die Jahresprdmie bleibt hier unverén-
dert.

Bild: Wikipedia / Tobias Klenze / CC-BY-SA 3.0 - Eigenes Werk

Beispiel Gleitschirm:
Ab 2016 Jahrespramie fiir Halterhaftplicht 39,40 €, fiir Halterhaftpflicht-Plus 49,90 €.
(Bei 250 € Selbstbeteiligung Jahrespramie: Halterhaftpflicht 33,70 €, Halterhaftpflicht Plus 43,70 €.)

Fluglehrer-Haftpflicht

Die Deckungssumme wird ab 1.1.2016 auf 1.500.000 € erhoht und die Jahresprdmie auf 189 € angehoben. Die Erfahrungen
bei der Schadensregulierung von Schulungsunfillen haben gezeigt, dass eine deutlich héhere Deckungssumme
als frither erforderlich ist.

Unfallversicherung

15% der DHV-Mitglieder sind iiber HDI-Gerling unfallversichert. Die Jahresprdmie fiir die Unfallversicherung wird ab 1.1.2016
verdoppelt. Damit schlieRt sie zu den Konditionen auf, die andere spezialisierte Flugsportversicherer anbieten. Die Pramien
der groRen allgemeinen Unfallversicherer wiren giinstiger, aber sie schlieRen zumeist das Flugsportrisiko aus.

Alle von Pridmienerhdhungen Betroffenen haben ein Sonderkiindigungsrecht, auf das sie auch per Briefpost
hingewiesen werden. Frist fiir Kiindigung der DHV-Mitgliedschaft ist 31.10.2015.
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NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

ADVANCE
Fastpack - schnell, praktisch, leicht

Mehr als ein gewdhnli-
cher Schnellpacksack,
mit allen Eigenschaften
eines vollwertigen Ruck-
sacks. Der Tragekom-
fort erlaubt auch einen
FuBmarsch zum Start-
platz. Mit seinen 900 g
ist er leicht und den-
noch robust.

SHIRTS 2015

Die neuen ADVANCE Shirts sind

da. Trendy mit angenehmem Trage-

komfort. Mannershirts in unterschiedlichen Farben und GroBen
von S — XXL. Girlyshirt tailliert und mit femininem Schnitt.

Infos: www.advance.ch

Icaro
Schnellpacksack + Zellenpacksack

Der Schnellpacksack aus besonders leichtem Material, um den
gerafften Gleitschirm mit dem Gurtzeug schnell, bequem und
tragefertig zu verpacken. Durch die geformten Schultertrager
lassen sich Gleitschirm und Gurt rickenschonend den Berg
hoch tragen. Der Zellenpacksack ist ein Muss zum material-
schonenden Packen des
Gleitschirms. Zelle-auf-
Zelle-Packen schitzt vor
einem Verbiegen der
Stébchen in der Eintritts-
kante.
Infos: www.icaro-paragli-
ders.com
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Neue Websites

Airsthetik

Modern, Ubersichtlich und doch Iassig. Und natirlich
responsive. Vor allem Reisen und Trainings stehen im Mittel-
punkt. Der Shop-Bereich soll individuelle Schirmanfragen
und den Kauf von Accessoires vereinfachen.

Infos: www.airsthetik.com

Gleitschirmflieger Lindenfels

Die Gleitschirmflieger Lindenfels prasentieren sich auf einer
neuen Website. Neben einem erfrischenden und Ubersichtli-
chen Design finden Gaste und Mitglieder Informationen rund
um den Verein und das Fluggelénde.

Infos: www.gleitschirmflieger-lindenfels.de

Fliegbar?
Paragliding Start

Die Internetseite Paragliding Start ver-

knlpft Fluggebietsdaten von Fluggelan-

den aus der DHV-Fluggeldandedatenbank

mit aktuellen Wetterdaten und stellt diese Infor-

mationen Ubersichtlich auf einer Kartenansicht (maps, terrain,
etc.) dar. Mégliche Startrichtungen werden bereits auf der Karte
angezeigt und abhéngig von den Wetterdaten farblich darge-
stellt.

Infos: http://ParaglidingStart.info
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NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

Neu mit DHV-Musterpriifung -

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

NOVA Triton2 light

Der Gleitschirm Triton 2 light des Herstellers NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H. hat die Muster-
priifung des DHV mit Klassifizierung C nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL 11-91/09
und NfL 2-60-14 , EN 926-1:2006, EN 926-2:2014 in der GroBe S erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter www.nova-wings.com

GIN Pegasus

Der Gleitschirm GIN Pegasus des Herstellers GIN Gliders Inc. hat die Musterpriifung des DHV mit
Klassifizierung A nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 , EN
926-1:2006 in den GroBen 22, 24, 26, 28 und 30 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter www.gingliders.com

SKYWALK Cayenne 5

Der Gleitschirm SKYWALK Cayenne 5 des Herstellers Skywalk GmbH & Co. KG hat die Muster-
prifung des DHV mit Klassifizierung C, nach den LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL II-
91/09 und NfL 2-60-14 , EN 926-1:2006 in den GréBen M und S erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter www.skywalk.org

NOVA Prion 3

Der Gleitschirm NOVA Prion 3 des Herstellers NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H. hat die Muster-
prifung des DHV mit Klassifizierung A nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006 in
den GréBen S, M, L und XS erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.nova.eu

Fresh Breeze APAX

Der Gleitschirm APAX des Herstellers Fresh Breeze powered paraglider hat die Musterpriifung
des DHV mit Klassifizierung A nach LTF NFL 11-91/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006 in den Gro-
Ben 22, 24, 26, 28 und 30 erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter http://www.fresh-breeze.de/en/home.html

Anzeigen

Fliefgen - Paddeln - Radeln

fliegerfreundlicher Urlaub in Spreewaldndhe

thermisch aktives Gebiet,
ganzjéhriger Flugbetrieb

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

ferienwohnung-cottbus.net
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RED BULL X-ALPS | ABENTEUER

Die DHV-Inforedaktion traf sich am
Tegernsee mit dem erfolgreichen Red
Bull X-Alps-Team GER 3, Basti Huber und
Martin Walleitner, zum Gesprich.

Text: Richard Brandl

Alle zwei Jahre fiebert die Fliegerszene dem hértesten und
anspruchsvollsten Gleitschirmwettbewerb unserer Zeit ent-
gegen, den Red Bull X-Alps. Im Sommer 2015 wollten 33 no-
minierte Teilnehmer versuchen, eine 1.038 Kilometer lange
Strecke von Salzburg bis nach Monaco mit dem Gleitschirm
fliegend und zu Fuf} schnellstmdglich zuriickzulegen. Ihr
Weg auf der wieder anspruchsvoller gewordenen Route
sollte sie dabei iiber 10 Wendepunkte durch 6 Linder fiih-
ren. Am 5. Juli 2015 fiel der Startschuss in Salzburg, die zu
erreichenden Turnpoints waren der Gaisberg, der Dachstein,
die Kampenwand, die Zugspitze, in der Brenta die Cima
Tosa, in St. Moritz der Piz Corvatsch, das Matterhorn, der
Mont Blanc, Annecy und als Ziel Peille mit einem FloR als
Landepunkt in Monaco.

Die Rahmenbedingungen des Extremwettbewerbs sind
denkbar einfach: Die Fortbewegung in der Luft und am Bo-
den erfolgt immer aus eigener Kraft, die gesamte genutzte
Flugausriistung wird ausschlieRlich vom Wettkdmpfer ge-
tragen, egal ob auf dem Weg zum Startplatz oder bei einem
100 km-Nachtmarsch. Lediglich ein Supporter unterstiitzt
den Piloten mit Informationen zum Wetter und den Kon-
kurrenten, Lebensmitteln und Getrdnken, Schlafplatz und
medizinischer Versorgung, nicht zu vergessen mit psycho-
logischer Betreuung. Von 22.30 bis 05.00 Uhr gilt mit weni-
gen Ausnahmen eine Ruhepflicht zum Schutz der
Gesundheit der Athleten, in dieser Zeit darf sich kein Wett-
kampfteilnehmer weiter als 250 Meter vom letzten Stop-
punkt wegbewegen. Natiirlich miissen die luftrechtlichen
Bestimmungen jedes Landes penibel eingehalten werden.
Bis zum 17. Juli ist das Rennen beendet, danach 48 Stunden
nach Zielankunft des Siegers.

Einen grofRen Anteil an der besonderen Faszination der Red
Bull X-Alps hat das Livetracking, das in den letzten Jahren
immer mehr perfektioniert wurde. Damit kann jeder zu-
riickgelegte Kilometer und jeder erkdmpfte Hohenmeter al-
ler Wettkédmpfer fast in Echtzeit am heimischen Bildschirm
mitverfolgt werden. Spannende Positionskdmpfe, unglaub-

liche taktische Entscheidungen in der Luft, herausragende P>
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P> Flugtechnik und sportliche Ausdauerhdchstleistungen am Boden

garantieren Gdnsehautmomente.

Dieses Jahr war Deutschland mit vier Teams vertreten, Yvonne
Dathe, Michael Gebert, Manuel Niibel und Sebastian Huber mit
Supporter Martin Walleitner stellten sich der sportlichen He-
rausforderung. Einer von diesen Vieren sollte sich im Laufe des
Wettbewerbs als einer der hirtesten Konkurrenten von Dauersie-
ger Chrigel Maurer erweisen, der auch heuer wieder seiner Favo-
ritenrolle gerecht wurde. Allerdings hatte er diesmal keinen
Vorsprung, der Zeit fiir einen Tag Zwangspause oder eine kleine
Geburtstagsunterbrechung lieR.

Prolog in Fuschl

2015 wurde mit einem sogenannten Prolog eine Neuerung einge-
fiihrt. Dem eigentlichen Wettbewerb zeitlich einige Tage voran-
gestellt, konnten sich am 2. Juli drei Teilnehmer im Rahmen einer
an einem Tag zu bewiltigenden Rundstrecke, gestartet in Fuschl
am See, einen 5 miniitigen Startvorsprung und einen zusétzlichen
Nightpass, der fiir eine Nacht die Ruhepflicht aufhebt, erkdmp-
fen. Uber den Sinn dieses Prologs wurde sowohl unter den Teil-
nehmern als auch unter den Zuschauern intensiv diskutiert: Die
Wettkampfveranstalter konnten die gesamte Technik unter realen

Chrigel Maurer von Anfang an unter Druck

Bedingungen testen, die Teilnehmer hitten die Moglichkeit, die
Konkurrenten einzuschdtzen und der Vorteil eines zusdtzlichen
Nightpasses, der sollte vor allem keinem Gegner zufallen. Der
Osterreicher Paul Guschlbauer, der mit seinem 3. Platz bei den
Red Bull X-Alps 2011 auch 2015 zum engeren Favoritenkreis zédhlte,
unterstrich mit dem Gewinn des Prologs seine Form.

Am 5. Juli um 11.30 Uhr war es dann endlich soweit, der Start-
schuss am Mozartplatz in Salzburg fiel, unzéhlige Stunden Vor-
bereitung und Training wiirden sich endlich auszahlen und vor
allem hatte die entnervende Warterei ein Ende. Die drei Bestplat-
zierten aus dem Prolog starteten mit 5 Minuten Vorsprung auf die
Laufstrecke zum Gaisberg, dann folgte das iibrige Teilnehmerfeld.
Diese zeitliche Verzégerung, eine fehlende Streckenbeschilderung
und unterschiedlich prasente Fithrungsfahrréder sollten sich bald
noch als Problem herausstellen. Dem weniger voreingenomme-
nen Beobachter fiel jetzt zum ersten Mal der Deutsche Sebastian
Huber auf, der beim ersten Turnpoint Gaisberg mit deutlichem
Vorsprung ankam und erstmals seine korperliche Fitness und
Uberlegenheit unter Beweis stellte. Da schon klar war, dass ein
fliegerisch sehr guter Tag mit etwas spaterem Beginn bevorstand,
war dabei weniger der Start als erster Pilot wichtig, sondern ei-
nen Platz zu finden, um sich in Ruhe vorbereiten zu kénnen. Im
Unterschied zu fritheren X-Alps entwickelte sich der erste Wett-
kampftag zu einem richtig guten Streckentag mit auffdllig hohen
Basen und so konnte kurz nach 15.00 Uhr der Fithrungspulk mit
dem Dachstein-Gipfel die zweite Wende umrunden und Kurs auf
die Kampenwand nehmen. Im Fithrungspulk immer mit dabei der
Basti, der damit eindringlich demonstrierte, dass in den ndchsten
Tagen sicher auch fliegerisch mit ihm zu rechnen sein wiirde. Jetzt
begannen die Flugrouten sich aufzuteilen, Basti war bei der
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Gruppe, die den direkten Weg iiber den Koénigssee wéhlte. Wih-
rend das Fiithrungstrio im Anschluss direkt auf die Kampenwand
zuhielt, versuchte Basti eine Route weiter siidlich Richtung Fell-
horn, um der stabilen Alpenvorlandluft linger auszuweichen. Hier
war dann in den Waldkesseln ein Tipp von Sepp Gschwendtner
hilfreich, ndmlich rechtzeitig in den Nullschieber-Modus zu wech-
seln. So konnte sich Basti mit Zwischenlanden und Laufen bis
nach Reit im Winkel ,kratzen“ und von dort laufend noch die
Riickseite der Kampenwand erreichen. Damit blieb der Abstand zu
den Fiithrenden nur minimal.

Der zweite Tag begann an der Wende Kampenwand mit einer Kalt-
front und windigem, regnerischem Wetter. Es war die taktische
Entscheidung zu treffen, laufen oder auf bessere Bedingungen
warten. Auflerdem war die Route das Inntal hinauf oder Richtung
Wendelstein zu wéhlen. Basti entschied sich fiirs Laufen und den
Wendelstein (iiber die Hochries und den Heuberg). Das fithrte
dazu, dass er in den folgenden Stunden o6fter Piloten sah, die Stre-
ckenabschnitte fliegend zurtiick legten, die er lduferisch bewalti-
gen musste. Zum Glick konnte Basti auf den folgenden
Kilometern seinen Heimvorteil ausspielen, da er jetzt in seine flie-
gerische Wahlheimat Richtung Tegernsee vorankam. Trotzdem
tat sein Supporter Martin gut daran, die schlechte Nachricht des
Tages fiir sich zu behalten, eine 6stiindige Zeitstrafe
wegen ,,Abkiirzen“ in Salzburg drohte, genau wie
fast allen anderen Wettkdmpfern. Das Weiterkom-
men Richtung Wende Zugspitze war auch nach
dem Inntal zéh, jeder Meter Hohe zdhlte auf dem Weg iiber den
Wallberg Richtung Achenpass. Die Gruppe, die eine Route iiber
das Inntal und Thiersee genommen hatte, kimpfte zeitgleich ge-
nauso mit relativ stabiler Luft. Das wurde nicht wirklich besser, als
sich mehrere Griippchen von Piloten zwischen Achensee und Syl-
venstein mit relativ wenig Zeitunterschied wieder trafen. Rich-
tung Garmisch war Teamarbeit mit dem Schweizer Michael
Witschi und taktisches Fliegen angesagt und so kampfte sich Basti
bis kurz vor Garmisch voran. Jetzt stand als Viertplatzierter wie-
der Laufen auf dem Plan, das war auch gut so, denn so konnte er
die Nachricht der Zeitstrafe erst einmal Richtung Lermoos ,rau-
spowern“. Zum Gliick war den Wettbewerbsverantwortlichen ihre
Entscheidung auch auf Druck der betroffenen Piloten und dem
Einsehen organisatorischer Méngel selber so unheimlich gewor-
den, dass die 6 Stunden Strafe auf 2 verkiirzt wurden. Das ver-
hinderte eine massive Wettbewerbsverzerrung und sicher auch
den Riickzug einiger Athleten aus dem Wettbewerb.

Zeitstrafe

Der dritte Tag begann fiir Basti mit der Zeitstrafe von zwei Stun-
den erst um 07.00 Uhr, das war aber kein Nachteil und bedeutete
eher einen ,gemiitlichen“ Morgen - was nicht fiir die Flugbedin-
gungen des weiteren Tages galt, mit starkem Westwind sollten die
ndmlich sehr, sehr anspruchsvoll werden. Die 4. Wende Lermoos
war zu FuR schnell umrundet und mit dem Grubigstein ein giins-
tiger Ausgangspunkt fiir den fliegerischen Teil des Tages recht-
zeitig erreicht. Allerdings begann der starke Wind bereits solche
Probleme zu machen, dass nicht jeder Pilot bereit war, hier in die
Luft zu gehen. Zu dieser Zeit wurden an der Zugspitze bereits B6en
von iiber 50 km/h gemessen. Basti lieR sich nicht beirren und
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Der Schweizer Christian Maurer gewann
zum vierten Mal die Red Bull X-Alps ge-
folgt von Sebastian Huber (GER) und
Paul Guschlbauer (AUT).

konnte sich fliegend und zu FuR iiber den Tschirgant ins Otztal ar-
beiten. Hier wechselte er sich in der Fiihrungsarbeit mit Chrigel
ab, die beiden setzten sich von ihren Verfolgern ab und erreichten
liber das Timmelsjoch als erste den Vinschgau und die Gegend
um Meran, dicht gefolgt von Paul Guschlbauer. Gleichauf liefen
sie spiter durch das Ultental, die fiinfte Wende, die Cima Tosa in
der Brenta, war mittlerweile in Schlagweite, allerdings begann
das Wetter immer mehr nach Gewitter oder zumindest starken
Niederschldgen auszusehen. Die Strecke tiber den
Alpenhauptkamm, die hier in wenigen diirren
Worten abgehandelt wird, sollte iibrigens vielen
Piloten im weiteren Wettbewerbsverlauf noch
grof3e Probleme bereiten. Am Ende dieses Tages
konnte sich Chrigel Maurer noch einige Kilome-
ter von Basti absetzen, da auch stressfeste Piloten mit einem
klatschnassen Schirm einfach nicht in die Luft kommen.

Strapazierte Fan-Nerven

Die besten Worte fiir eine Beschreibung des vierten Huber-X-Alps-
Tages sind wohl Nisse, und strapazierte Fan-Nerven. Das Wetter
lief allenfalls kurze Fliige zu, also war ,Wandern“ angesagt. Die
Cima Tosa musste zu Fuf§ erreicht werden, Sebastian konnte we-
nigstens den stirksten Regen in der Brenteihiitte aussitzen, Paul
Guschlbauer hatte wieder gleichgezogen, iiberholte Basti und
Chrigel baute seinen Vorsprung weiter aus. Spite Gleitfliige soll-
ten den Tag beenden, Basti landete laut Tracking um 21.05 und
belastete damit die Nerven seiner Fans fast iiber die Zerreif-
grenze. Zum Gliick war dann relativ schnell geklirt, dass auch ein
Livetracking nicht ganz live ist und mit einer Verzégerung von
57 Minuten arbeitet, also knapp kalkuliert — aber alles regelkon-
form. Kommentar des Nervenstrapazierers: ,,Es gibt einfach Mo-
mente, die passen“. Paul Guschlbauer hatte seinen Nightpass
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gezogen und konnte sich damit tiber Nacht noch weitere Kilo-
meter {iber den Tonalepass von Sebastian absetzen. Das Livetra-
cking war leider nicht so zuverldssig wie bei den letzten X-Alps,
das fithrte zum Teil zu stundenlangen Aussetzern in den Tracks
der einzelnen Wettbewerber und lag daran, dass diesmal auf ein
Backup per Satellit verzichtet wurde ...

Tag 5, jetzt ging es weiter Richtung Piz Corvatsch - St. Moritz. Der
Tag sollte die Nerven und das fliegerische Konnen aller Piloten

Anspruchsvollste Flugbedingungen forderten auch
die Weltklassepiloten bis zum AufSersten.

auf eine harte Bewdhrungsprobe stellen. Wer mit einem Druck-
unterschied von iiber 8 hpa nichts anfangen kann, dem sagt viel-
leicht der Begriff Nordf6éhn etwas. Chrigel, Paul und Basti
starteten an unterschiedlichen Plitzen schon sehr frith und nach
anfidnglichen Schwierigkeiten ging es immer héher hinauf. Der
Eindruck entstand, dass dieser Tag mit immer hoherer Basis weite
Fliige mdglich machen wiirde. Doch das tduschte, zumindest fiir
die néichsten Stunden. Starker Nordwind zwang die beiden Fiih-
renden mittags bzw. eine Stunde spdter zur Landung kurz vor
Turnpoint 6. Jede Wende musste iibrigens nach unterschiedlichen
Regeln umrundet werden, einige mit Gate und Unterschrift, an-
dere durch Vorbeiflug oder -marsch auf einer bestimmten Seite
oder durch Passieren eines Sektors oder Zylinders. Basti, der et-
was zuriick lag, wurde kurz danach mit einem Gleitverhdltnis von
1 zu Stein so runter gespiilt, dass er wenige Meter vor dem Berni-
napass landen musste. Hier war einer der Momente, in denen er
sich nach eigener Aussage ,,unwohl“ fiihlte. Jetzt hieR es, zu Fuy
rauf auf den Pass und dann zu FuR runter vom Pass, was ,immer
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Foto: Basti Huber

Irgendwann fiel Basti Huber auch den Veranstaltern auf.

sch.... ist“. Nun begannen Stunden, die iiber Sieg oder Niederlage
entscheiden konnten. Chrigel war bereits fliegerisch auf dem Weg
Richtung nichster Wende, dem Matterhorn, und bestétigte seine
Taktik, immer mit ein bisschen Vorsprung an den Schliisselstellen
ein bisschen friiher als alle anderen weiter zu kommen, was sich
dann im Lauf der Zeit zu einem immer gréfleren Vorsprung sum-
miert. Paul Guschlbauer kam erst mit 20 km Riickstand wieder in
die Luft und Basti noch etwas spéter mit dem Umrunden von TP
6. Wihrend Paul kurz vor Acht versuchte, im Tal nahe Bellinzona
unfallfrei zu landen, war Basti noch fliegend unterwegs. Alles
schaute danach aus, dass er jetzt den Anschluss verlieren wiirde.
Tja, es kam aber zum Gliick anders. Wieder einmal mit dem Aus-
reizen der erlaubten spitesten Landung um 21.00 Uhr konnte er
nach dem unerwarteten und frechen Uberfliegen eines nicht ge-
rade kleinen Gebirgsstockes auf 1.300 Metern Hohe rechtzeitig
eine Minute vor Schichtende auf einer Alm landen (zum Gliick wa-
ren die Beobachter am heimischen PC das ja schon gewdhnt). Von
dort erreichte er mit 1.000 Hohenmetern Abstieg nicht weit ent-
fernt von Pauls Landeplatz dann piinktlich um 22.30 Uhr einen
»schonen“ Schlafplatz im Tal. Sein Supporter Martin kam da al-
lerdings erst mit einer Stunde Verspdtung an, da die Fahrt aus dem
Nachbartal, wo urspriinglich die Landung geplant war, einige
Stunden dauerte.

Vorentscheidung am Matterhorn

Der néchste Tag brachte das Fiihrungstrio, das sich teilweise bis zu
90 km von den nichsten Verfolgern abgesetzt hatte, immer wei-
ter in die heimatlichen Flugregionen von Chrigel Maurer und in
Richtung Wende Nummer 7, dem Matterhorn. Mittlerweile hatte
auch die Berichterstattung von Red Bull mitbekommen, dass mit
Sebastian Huber ein deutscher Pilot in den Kampf um einen der
vorderen drei Plitze eingreifen wiirde. Alle drei Piloten mussten
jetzt erst einmal weite Aufstiege bewiltigen, um zu giinstigen
Startpldtzen zu kommen, Basti und Paul auf verschiedenen Tal-
seiten. Der weitere Weg fiihrte sie iiber den Nufenen ins Wallis.
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Der strahlende Sieger Chrigel Maurer

Wihrend Maurer auf die nérdliche Talseite wechselte und dort im
Tiefflug mit 40 km Vorsprung weiter heizte, blieben Paul und Basti
spdter auf der Siidseite und hoch. Nach einer Toplandung 10 km
vor Visp blieb Basti bis zum Eingang zum Zermatter Tal auf der ge-
wahlten Talseite und — musste im Haupttal landen. Paul schaute
sich das an, konnte nach einem tiefen Talseitenwechsel hoch auf-
drehen und noch Richtung Matterhorn fliegen, Basti musste lau-
fen. Wihrenddessen kdmpfte sich Chrigel nach Erreichen des
Wendepunktzylinders wieder ins Haupttal bis Sierre.

Der Tag 7 lief3 Sebastian wegen dem starken Westwind keine an-
dere Wahl, als nach Erreichen des Matterhorn-Zylinders iiber den
vom Ortlichen Flugschulbesitzer empfohlenen Mr. ,,Pump* (der
seinem Namen alle Ehre machte) mit moglichst viel H6he ins Lee
ins Aostatal weiter zu fliegen. Dort waren die Flugbedingungen
nicht wirklich erbaulich - Zitat: ,Wenn das nicht die X-Alps wé-
ren, dann wiirde ich mich am A.... lecken lassen®. Der weitere Plan
war jetzt vorgegeben, am nichsten Tag iiber die Ostseite des Mt.
Blanc weiter Richtung Annecy. Der Westwind wurde stirker und

Foto: Sebastian Marko/Red Bull Content Pool

Guschlbauer und Huber kiimpften lange Zeit um Platz 2 und 3.
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Foto: Kelvin Trautman / Red Bull Content Pool

Die letzten 100 Kilometer nahm Basti Huber im Laufschritt

nur mit viel Einsatz war ein Vorankommen mdglich, wihrend Paul wegen des Windes auf
gleicher Route einige Stunden nicht zum Starten kam. Chrigel war mittlerweile zu FuR un-
terwegs Richtung Martigny und konnte spdtnachmittags oberhalb von Monthey startend
noch weit Richtung Annecy fliegen. Da der Mt. Blanc nur nérdlich (ohne vorgeschriebenen
Abstand) passiert werden musste, wiirde das Erfliegen der nichsten Wende reichen, um die
Vorgaben der Ausschreibung zu erfiillen.

Einmal um den Mont Blanc

Basti startete den 8. Tag des Wettbewerbs in der Ostseite des Mt. Blanc auf 2.700 Meter und
wihlte die NO-Route, um das Gebirgsmassiv zu umfliegen. Gegen 17.00 Uhr erreichte er nach
hartem Kampf gegen West- und Talwind den Turnpoint 9 - Annecy als Dritter des Fiih-
rungstrios. Nach einer schwierigen Toplandung in Annecy - ein anderer verletzt sich bei so - LTF/ENA
was - ging es sofort weiter Richtung Albertville, der Wettkampftag endete mit einer Uber- ﬂm 0 h 0 P
nachtung auf dem Col de la Madeleine, einem Pass in fast 2.000 Meter Hohe. Im Grunde

sollte heute bereits die Vorentscheidung um Platz 2 gefallen sein, denn Paul wihlte eine
Route, die ihn auf einem Bogen an den siidwestlichen Alpenrand fiithrte, Basti suchte sich

die gerade Linie Richtung Monaco. Maurer schaltete schon Stunden zuvor auf dhnlicher Li- Wl Q H Q B E N D | E
nie in den Wettkampfmodus und flog mit Risiko tief und schnell, seinen Vorsprung konnte Q - I-( |_ 9 S S E
zu diesem Zeitpunkt schon niemand mehr einholen.
Auch Tag 9 wurde erst einmal vom starken Wind bestimmt. Das sollte besonders Paul Q E\/D |—UT| D NI E QT;
Guschlbauer spiiren, der auf seiner Route diesem besonders ausgesetzt und damit praktisch
den ganzen Tag zu Ful} durch die Tdler unterwegs war. Bastis Taktik durch die Seealpen war »
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Basti Huber im Ziel - im Kreis seiner Familie

P> erst einmal gehen - fliegen - gehen - fliegen. In den hoheren Ber-

gen konnte er sich so immer weiter Richtung Ziel voran arbeiten.
Nach stundenlangem Soaren kam er ab Briancon in bekanntes
Geldnde und irgendwann ging es ab dem Galibier vom Soaren ins
Thermikfliegen iiber — dann aber richtig. Eine Basis von tiber 4.000
Metern erhohte die Durchschnittsgeschwindigkeit, bis der Kilo-
meterzdhler endlich einstellig anzeigte. Es gab nur ein Problem,
irgendwann machte sich die Luft aus der Poebene bemerkbar, eine
tiefe, geschlossene Wolkendecke zwang zum Toplanden. Nach
dem schwierigen Uberqueren eines Passes waren es dann am
Abend ,,nur” noch 56 km Luftlinie bis ins Ziel. Um jetzt kurz vor
Schluss nichts mehr anbrennen zu lassen, hatte Supporter Martin
rechtzeitig Bastis Nightpass aktiviert. Es folgte eine lange Nacht.
Mittlerweile waren zur Unterstiitzung Bastis Familie und Haupt-

Portriit Sehastian Huher

Extremsportler und Kamerad

sponsor Fred Baur (Swisswool) vor Ort, und so bewegte sich mit ab-
wechselnder lduferischer Unterstiitzung der Tross GER 3 iiber
franzosische SchnellstraRen immer weiter Richtung Monaco.
Nachdem klar war, dass im letzten Teil der 100 km-,Wanderung*
das StralRengewirr uniibersichtlich werden wiirde, schwirmten
dort die Fliegerkollegen aus dem Bayerwald, die eine ganze Woche
parallel mit unterwegs waren, aus und meldeten um 03.15 Uhr in
der Nacht ,Route gefunden®. So war der Weg zur letzten Wende
Peille nicht zu verfehlen und nach 8 Tagen und 22 Stunden kam
endlich das Mittelmeer in Sicht. Der Newcomer Sebastian Huber
mit seinem Supporter Martin Walleitner holte sich bei seiner ers-
ten Red Bull X-Alps-Teilnahme den 2. Platz in einem der hértesten
Extremwettbewerbe unserer Zeit. Chrigel Maurer, der sich 18 Stun-
den zuvor seinen 4. X-Alps-Sieg sichern konnte, hatte auf Basti ge-
wartet. Kurz nacheinander flogen das Siegerteam SUI 1 und
GER 3 mit ihren Advance-Schirmen tiber Monaco und krénten
ihre Erfolge mit einer vierfachen Punktlandung auf dem Flof im
Mittelmeer. Ubrigens - fiir den besten Rookie gab’s zwar einen Po-
kal, aber kein Auto ...

Basti Huber mit seinem Freund und Supporter Martin Walleitner

Who is Huber? “A typical bavarian countryman, his actions are louder than his words.” Diese Beschreibung auf der Red Bull Web-
seite trifft es auf den Punkt. ,Wer ist denn der Huber? Der fliegt interessante Strecken vom Wallberg und meist immer weiter als
alle anderen®, fragte ich vor einigen Jahren einen Clubkameraden vom Tegernseer Club interessiert. Da ich mehr mit dem Dra-
chen unterwegs bin, kenne ich nicht alle Gleitschirmkollegen am Wallberg. Beim Bau unseres Clubhauses lernte ich Basti - wie
ihn bei uns alle nennen - dann kennen. Ich habe noch nie jemanden so schnell und effizient arbeiten sehen. Der Urwald, der an
dem Ort stand, an dem unsere Hiitte gebaut werden sollte, war in kiirzester Zeit weg. Verbliifft, wie schnell man auf Biume klet-
tern und in kiirzester Zeit alles platt machen kann, schaute ich mir den Kerl mal genauer an. Ruhig, sympathisch und immer auf-
merksam, wenn jemand Hilfe bendtigt. Auflerdem extrem fit! Basti, von Beruf Forstwirt und Fluglehrer, lebt das, was fiir andere
der hirteste Wettkampf der Welt ist. Am frithen Morgen erst Mal etliche Kilometer laufen, dann irgendwo rauf auf den Berg samt
Gleitschirm. So weit fliegen wie moglich, am besten so, dass man wieder so weit wie moglich zum Ausgangspunkt zuriick kommt
und der Rest wird wieder gelaufen. Das betreibt er schon lange so, nicht erst seitdem die Idee geboren war, bei diesem Rennen
mitzumachen. Das ist sicher auch sein Erfolgsrezept. Vergangenes Jahr hat er die Strecke von Bad Gastein nach Nizza ganz alleine
mit Schirm und Zelt absolviert. Nur zu Fufy und mit Schirm. Sein clubinterner Vortrag dariiber hat mich fasziniert. Sein Erho-
lungsprogramm ein paar Tage nach den X-Alps: Eine Alpeniiberquerung mit seinem Bruder. Das Einzige, was er wohl noch be-
zwingen muss, ist seine Angst vor Haien oder anderen grofRen Fischen. Seine grof3te Angst konnte ein unfreiwilliges Bad im Meer
bei der Ankunft in Monaco gewesen sein. Regina Glas

®
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Manuel Niibel
- Ein Einblick

Schon kurz nachdem ich 2005

meine A-Lizenz gemacht habe,

bin ich auf die X-Alps aufmerk-

sam geworden. Damals noch

mit Alex Hofer und Michael Ge-

bert als Ikonen. Das Rennen hat

mich schnell in den Bann gezo-

gen, sodass viele andere alltdg-

liche Sachen dem Mitfiebern

weichen mussten. Selber mit-

machen war da noch in uner-

reichbarer Ferne. Nachdem ich

mit den Jahren Wettkampf-

und Streckenflugerfahrung ge-

sammelt habe, bekam ich ein

noch besseres Gefiithl dafiir,

was die Flugleistungen bedeu-

teten und dachte mir manch-

mal, dass ich fliegerisch

vielleicht sogar die Voraussetzungen fiir eine Teilnahme haben koénnte. Doch mein
Lebensstil war in meinen jungen Jahren eher weniger von Qual & Biss und Pflicht &
Durchhaltevermdgen geprégt. Aber man wird ja dlter und pflichtbewusster. Speziell
durch die intensive Freundschaft zu guten Bergsportlern, u.a. auch Michael Gebert
und Tobi Bock, fand ich immer mehr Spal daran, meinen inneren Schweinehund zu
liberwinden, auf Berge zu gehen, gezielt zu trainieren und sich immer 6fters durch
Schwierigkeiten zu quélen, die einem zundchst erst einmal unangenehm erschie-
nen. Meine Fitness wurde schnell besser und mit dem Worldcupsieg 2013 bekam ich
mehr Selbstbewusstsein und so riickte der Plan, so ein anspruchsvolles Rennen zu
bestreiten, in immer greifbarere Ndhe. Anfang 2014 wurde es konkret. Ich erzdhlte
meinen Plan, mich zusammen mit meinen langjdhrigen Freunden Christian Schi-
neis (Schini) und Josephine Vigelahn zu bewerben, einfach einigen Freunden, so war
die Hiirde viel grofRer, nochmal einen Riickzieher zu machen. Die Freude war riesig,
als wir erfuhren, dass wir tatsdchlich genommen wurden. Schini schrieb mir einen
Trainingsplan, den ich zundchst um mein Studium legte. Nach abgeschlossener Prii-
fung habe ich ein Urlaubssemester eingelegt, um mich voll auf das Projekt konzen-
trieren zu konnen.

Das Training lief gerade so richtig gut, als 100 Tage vor dem Rennen der schlimmste
Fall eintrat. Ein Schlag aufs Knie bei einer Skitour mit dem Speedrider in Verbin-
dung mit einem Uberlastungshaarriss, lieR meine Kniescheibe brechen und ich
musste operiert werden. Kurzzeitig ist eine Welt fiir mich zusammen gebrochen,
doch ich klammerte mich an die optimistische Aussage des operierenden Arztes, der
meinte, dass ich selbst mit der Verletzung eine grofRere Belastung aushalten konnte.
Ich blieb auch optimistisch und wollte erst aufgeben, wenn gar nichts mehr geht. Das
Training bis zum Start glich einem Flug durchs Lee. Gefiihle voller Hohen und Tie-
fen. Von , Das wird nie was* bis ,,Alles easy, das Bein funktioniert ja wie davor” war
alles dabei.

Mit dieser Unsicherheit gingen wir ins Rennen und somit war unsere Strategie klar.
Erstmal langsam machen und schauen, wie sich das Bein verhdlt. Vielleicht hatte
mein Handicap auch Vorteile, denn es nahm ein wenig den Druck aus der Sache.
Wir konnten mit weniger Kraftaufwand trotzdem gut mithalten und ich war am ers-
ten langen Lauftag noch erstaunlich fit. Zusammen mit den Freunden vom Team
GER1 Gebert/Béck ging es in schnellem Marsch tiber 60 km das Otztal hoch. Als ich
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Gliickliche Landung fiir Manuel Niibel in Monaco

abends zwar erschopft, aber gliicklich ankam, konnten wir
alle gar nicht glauben, wie gut es mit dem Bein lduft. Die
Stimmung im Team war der Hammer. Da lduft man auf einer
Strafe und auf einmal steht dort riesig groR mit Kreide: ,,Go
for Turnpoint 4 Manu, nur noch 23 km, Monaco is calling“. Da
wurde mir klar, warum Josi den Eimer Straenkreide mit-
nehmen wollte. Mein Team wusste wirklich, wie man mich
aufbaut. Schini lief die meiste Zeit mit und Josi funktionierte
perfekt am Boden, wir lieRen uns die Schonheit und den Spaf§
an diesem Abenteuer nicht nehmen und behielten unseren
Optimismus und die gute Laune bei. Natiirlich kommt es bei
so einem Rennen zu vielen Situationen, die man nicht ge-
plant hat. An einem Berg kurz vor dem Berninapass war es
wie verhext. Alle Pfade, die laut unserer Navi-App zum Gipfel
fiihren sollten, waren zugewuchert und die italienischen Ein-
heimischeninfos lagen — wie immer - komplett falsch. Selbst
der dritte und vierte Weg war unpassierbar. Kein Durchkom-
men. Kein anderer Startplatz und das bei einsetzender Ther-
mik. Das zehrt an den Nerven! Im Endeffekt sind wir dann
einmal um den kompletten Berg gelaufen. Zum Gliick war
der Tag so stabil, dass wir nicht einmal Thermikzeit verpass-
ten. Da lernt man mal wieder, wie wichtig es ist, auch bei
Stress einen kiithlen Kopf zu bewahren. Die Allgduer sagen
»Es isch, wias isch“ und meistens kommt es eh noch viel bes-
ser, als man zuerst denkt.

Nerven bewahren musste ich nicht nur bei den extrem star-
ken Winden und anspruchsvollen Bedingungen, in die man
fast jeden Tag geriet, sondern speziell nochmal beim aller-
letzten Tag. Das Ziel Monaco in 20 km Entfernung schon fast
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sicher, kam alles auf einmal
ganz anders. Beim Durchflie-
gen eines V-Einschnitts kam
ich in starkes Sinken und
konnte nach dem Umdrehen
nicht einmal mehr zuriick-
fliegen und bin schnell in ei-
nen Wald eingeschlagen. Ich
habe 4 Stunden gebraucht,
bis ich aus dieser unwegsa-
men Pampa rausfand, mein
Gurtzeug geborgen und zu
der nidchsten Stralle gelangt
bin. Ich war total fertig mit
den Nerven, dehydriert und
entkréftet. Doch das Ziel vor
Augen und die Motivation
mit dem Nightpass noch den
9. Platz zu erreichen, lieRen
uns noch einmal alle Reser-
ven mobilisieren und so gin-
gen wir um 21:00 Uhr den
finalen 40 km-Lauf Richtung
Monaco an. Gerade einmal 5
km (Luftlinie) vor dem Ziel wurden uns um 3 Uhr morgens
noch einmal alle Steine in den Weg gelegt, die sich zwischen
den unendlich vielen Baumen um Monaco auffinden lieRen.
Nachdem die Strafe der vermeintlichen Abkiirzung immer
enger wurde, kam unser Begleitfahrzeug nicht mehr weiter
und ich war auf mich allein gestellt. Das Livetracking funk-
tionierte nach der Baumlandung sowieso nicht mehr, aber
zusdtzlich gaben noch das Internet und die Standortfunktion
im Handy den Geist auf. Das Navi war wohl im Sightseeing-
Modus und wollte mich zundchst einmal komplett um den
Berg navigieren. So dauerte es bis um 5:30 Uhr, bis ich
schlieRlich im lang ersehnten Ziel stand. Ich war am Ende!
Das war er nun, der Moment, von dem man seit Jahren ge-
trdumt hat und ich konnte mich nicht einmal richtig freuen.
Es kam mir vor wie ein Film, die Eindriicke der letzten 24
Stunden waren schlichtweg zu viel und ich realisierte selbst
am ndchsten Morgen beim Flug aufs FloR nicht wirklich, dass
ich es nun geschafft hatte.
Es war in jedem Fall eine super intensive Erfahrung, die sich
auf andere Lebensbereiche iibertragen lésst. Ich wiirde sagen,
dass ich speziell auch durch die Vorbereitung fiir so ein gro-
Res Projekt sehr viel gelernt habe. Es hat uns mal wieder ge-
zeigt, dass man sich auch durch Riickschlidge nicht zu sehr
verriickt machen lassen darf. ,Was wire wenn“ Denken
bringt einem oft nichts und macht einen unnétig verriickt.
Man sollte einfach aus der momentanen Situation das Beste
machen, niemals den Optimismus verlieren und schauen, wie
es sich entwickelt. Ob ich noch einmal mitmachen werde?
Ich weil} es nicht!
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Michael Gehert
- Fazit

Die X-Alps sind vorbei fiir uns. Ich habe gestern (12.7.) schweren Herzens beschlos-
sen, das Rennen aufzugeben. Es ist sicher immer eine harte Entscheidung, etwas
»Halbfertiges“ zu beenden, aber in diesem Falle sah ich es als die beste Entschei-
dung. Die zwei vorletzten Tage haben mich zu dieser Entscheidung gebracht, es war
fliegerisch in meinen Augen mehr als grenzwertig und ich war nicht gewillt dieses Ri-
siko ,,nur“ fiir einen Wettbewerb einzugehen und mich und meine Knochen aufs Spiel
zu setzen. Wenn einem diese Gedanken kommen, fehlt natiirlich der ganze Rennmo-
dus und die Motivation, da man unter diesen Umsttinden und diesen Verhdltnissen
nicht mithalten kann.

Wir hatten trotz allem eine schone und harte Zeit, gute Fliige und intensive Erleb-
nisse. Nach wie vor halte ich die X-Alps fiir einen extrem interessanten und span-
nenden Wettbewerb, aber jeder muss fiir sich entscheiden, wie weit er gehen will.

Yvonne Dathe
-> Bin ich enttduscht?

Nun, wir haben uns lange vorbereitet, das notwendige Equipment besorgt und w-
ren gerne auf der Strecke weiter unterwegs gewesen. Von daher ist es natiirlich
schade, dass wir so friih (am 8.7. ausgeschieden) aus dem Rennen sind. Auf der an-
deren Seite hatte ich einen genialen Flug vom Gaisberg iiber den Dachstein. Eine inte-
ressante Wanderung durch Regen und Gewitter. Wanderungen auf tolle Berge mit
beeindruckenden Landschaften und viele nette Begegnungen mit hilfsbereiten und mo-
tivierenden Menschen. Mein Ziel war es gesund zu bleiben und die Strecke zu genieBen.
Diese beiden Ziele haben wir erreicht, auch wenn es nicht die ganze Strecke war.
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Geheimtipps in Stdtirol

Die uiblichen Fluggebiete in Siidtirol sind allgemein bekannt. Doch fiir Abenteurer und Ent-
decker gibt es in Siidtirol noch viele tolle, weitgehend unbekannte Flugmdglichkeiten. Ganz
abseits vom Trubel nur aus Freude an neuen Landschaften und Begegnungen. Der folgende
Beitrag bringt eine kleine Einfiihrung in die Windsysteme Siidtirols und verrét ein paar ganz
spezielle Fluggebiete.

Text und Fotos Michael Nesler

A | Hinter dem Startplatz Spitz-
biihl beginnt die gréRte Hoch-
alm Europas. Mehr Platz zum
Toplanden findet man nirgends!
» | Achtung: Kiihe sind neugie-
rig! Es ist besser, seine Ausriis-
tung in der Nihe von Kiihen
nicht unbeaufsichtigt liegen zu
lassen.
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» | Am Startplatz Spitzbiihl herrscht an
Wochenenden Hochbetrieb. Die rechte
Wiese (in Flugrichtuung) ist zum Toplan-
den fiir erfahrene Piloten geeignet, die
linke den Modellfliegern vorbehalten.

WV | An guten Tagen ist die Uberhshung
des Schlerns kein Problem. Dann eréffnet
sich einem der Blick iiber den zentralen
Teil der Dolomiten und die gréBte Hoch-
alm Europas.

iidtirol wiirde von seiner Landschaft
S her ein grofRes Streckenflugpoten-

tial und weit mehr als die bekann-
ten Fluggebiete bieten, wenn da nicht das
komplexe Windsystem ware. Hat man die-
ses Windsystem jedoch verstanden, erwei-
tern sich die Flugmoglichkeiten enorm.
Deshalb mochte ich als Erstes ein paar Er-
kenntnisse weitergeben, die sich im Laufe

der Jahre angesammelt haben.

Nordwind

Nordwind in Siidtirol ist zwar nicht immer
zwangsldufig Fohn, aber dennoch fast im-
mer sehr anspruchsvoll. Das liegt daran,
dass der Nordwind kilter und deutlich tro-
ckener als die iiblichen West- und Siid-
winde ist. Es gibt nur wenige bekannte
Startplétze, die bei Nordwind gut funktio-
nieren. Einer davon ist am Kronplatz bei
Bruneck, der andere ist Spitzbiihl auf der
Seiser Alm. Da es fiir Gastpiloten meist
sehr schwierig ist, zwischen Nordwind und
Nordféhn zu unterscheiden, ist es der Ge-
sundheit sehr zutriglich, wenn man Lokals
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um Rat fragt. In den folgenden Fluggebie-
ten kann man bei Nordwind ohne Féhn-
tendenz tolle Fliige machen.

Spitzbiihl

Spitzbiihl ist ein absoluter Sonderfall, es ist
vermutlich der einzige Ort in Siidtirol, wo
man bei Nordwind fliegen kann, obwohl
der Startplatz nach Westen ausgerichtet
ist.

Das liegt daran, dass der Wind durch die
Talform und die Thermik so abgelenkt
wird, dass er fast frontal auf den Startplatz
trifft. Durch den bei Nordwind sehr hohen
Temperaturunterschied zwischen Tal und
Berg werden die hochsten und weitesten
Fliige auf Spitzbiihl immer bei Nordwind
erflogen.

Ist der Nordwind in der H6he mehr als 15
km/h oder kommt er, wie am spiteren
Nachmittag oft der Fall, auch am Talboden
von Norden, ist es sinnvoller hinter dem
Startplatz auf der groSten Hochalm der Al-
pen topzulanden.

Versucht man dennoch ins Tal zu fliegen,

XX | XX

sollte man auf den abfallenden Wiesen
oberhalb von Seis landen. Obwohl der
ganze Hang dort dann offensichtlich im
Lee liegt, ist die Landung leicht diagonal
nach oben gegen den Wind unproblema-
tisch und verhédltnismaRig ruhig.

Beim geringsten Verdacht auf Féhn wiirde
ich unbedingt einen lokalen Fiihrer zu
Rate ziehen (siehe auch Info Nr. 180, S. 38,
Schwaniz Féhn).

Tschengels

Bei Nordwind, aber keinesfalls bei Féhn,
gibt es im Vinschgau noch einen Geheim-
tipp. Tschengels ist allerdings kein er-
schlossenes, offizielles Fluggebiet, sondern
eher ein kleines Suchspiel: Startplatz su-
chen, Erlaubnis einholen, ein wenig zu Fuy
gehen - und das alles nochmal fiir den Lan-
deplatz. Dafiir wird man mit einem Flug in
fast turbulenzfreien, laminaren Steigen bis
weit iiber 3.500 m belohnt.

Das funktioniert meistens erst am spiteren
Nachmittag, oft gar erst am frithen Abend.
Um einen Startplatz zu finden, fihrt man
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durch den Kkleinen Ort Tschengels weiter in
Richtung Burgruine Tschengelsberg. Hier
muss man irgendwann sein Auto parken
und den Weg zu den hoéher gelegenen Bau-
ernhofen folgen. Der am héufigsten ge-
nutzte Startplatz ist eine sehr steile, von
Kiihen ausgetretene Wiese oberhalb des
Weges. Gelandet wird auf einer beliebigen,
aber unbedingt abgemihten Wiese im Tal.
Der Hohenunterschied ist zwar nur wenige
hundert Meter, aber wenn der Wind passt,
geht es nach dem Abheben ohnehin sofort
nach oben. Hier wurden schon Hohen bis
zu 4.000 Meter hoch iiber den Gletschern
erreicht.

Kronplatz

Von Reischach aus kommt man mit der
Bahn auf den Kronplatz. Man kdnnte zwar
auch bei wenig Skibetrieb direkt an der
Bergstation auf den Pisten starten, aber der
offizielle Startplatz befindet sich leicht
westlich der Bergstation. Steht der Nord-
oder Nordwestwind dort sauber an, kann
man vor allem im Winter stundenlang an
der Kante soaren und immer wieder top-
landen. Der Landeplatz im Tal ist gleich ne-
ben der Talstation und einfach zu finden.
Im Sommer kann die Thermik bei Nord-
wind nicht nur sehr stark, sondern auch
sehr turbulent werden. Dazu kommt, dass
der Kronplatz fiir den Nordwind der erste
Prallhang nach der Alpeniiberquerung ist.
Dementsprechend schnell kann der Wind
dort vor allem am spdteren Nachmittag
deutlich zunehmen.
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<« | Das Zeitfenster fiir den Start am
Stilfserjoch ist relativ klein: Am Mor-
gen herrscht meistens Wind von hin-
ten, dann folgen etwa zwei Stunden
mit guter Thermik von vorne.

» | Schwemmalm: Der groBe Lande-
platz am oberen Ende des Stausees ist
sehr einfach anzufliegen. Allerdings
bltist im Sommer am Nachmittag ein
heftiger Talwind, meistens talaus-
wiirts.

West- und Siidwinde

Die hiufigsten und fiir das Gleitschirm-
fliegen geeignetsten Winde kommen in
Siidtirol aus dem Westen und Siiden. Da-
bei entstehen ab dem friithen Friihjahr bis
spit in den Herbst hinein sehr starke Tal-
windsysteme.

Entlang der Téler in Siidtirol findet der
wanderfreudige Pilot oberhalb der Baum-
grenze fast iiberall gute Startplétze. Starten
ist meistens kein Problem, aber die Lande-
plitze miissen gut ausgewdhlt werden.
Vom Reschensee bis zum riesigen Lande-
platz in Schluderns wird der Talwind fast
nie so stark, dass er erfahrenen Piloten bei
der Landung Probleme bereitet. Auch rund
um Prad geht es meistens noch gut zu lan-
den. Vom Obervinschgau bis Bozen und
von Sterzing bis Salurn ist von einer Lan-
dung im Tal am Nachmittag dringend ab-
zuraten.

Obwohl das Passeiertal und das Pustertal
zumindest teilweise auf derselben Hohe
wie die Haupttéler liegen, ist dort der Tal-
wind fast immer deutlich schwécher und
fiir gute Piloten landbar.

Stilfser Joch

Einer der schonsten Fliige in Siidtirol ist
am Stilfser Joch. Sehr frith am Morgen geht
es mit dem Auto, noch besser mit dem Li-
nienbus von Prad aus, auf iiber 2.800 Me-

ter bis zum Pass. Dort folgt man rechter
Hand dem Pfad, der an der kleinen Berg-
hiitte vorbei zu den alten Kriegsstellungen
fiithrt. Hier findet man mehrere Startmdog-
lichkeiten. Einige davon sind fast Klippen-
starts, geht man den Weg aber noch ein
wenig weiter, findet man auch Plitze, wo
man mit einem Tandem starten kann. Der
Trick am Stilfser Joch ist, so frith wie mog-
lich am Start zu sein. Denn das Startfenster
fiir optimalen Wind und Thermik ist bes-
tenfalls eine Stunde lang. Davor ist fiir ei-
nen sicheren Start zu wenig Wind, danach
kommt er seitlich. Nach dem Abheben
geht es an guten Tagen linkerhand ziem-
lich ziigig bis an die Basis. Hohen bis iiber
4.000 Metern sind hier tiblich, auch iiber
5.000 Meter wurden schon héufig erflogen.
Der Klassiker ist, nach einer kleinen Eh-
renrunde am Ortler, das Tal raus zu fliegen
und in der Ndhe von Prad zu landen. Zwi-
schenlandeplitze gibt es in Trafoi und Go-
magoi, dort aber bitte auf die Material-
seilbahnen achten.

Dort, wo sich nahe Laas die flichende-
ckenden Apfelplantagen in Richtung Me-
ran erstrecken, wird der Talwind an guten
Tagen richtig stark. Uberhaupt gibt es von
Laas bis nach Meran so gut wie keine Lan-
demoglichkeiten. Selbst die wenigen Sport-
plétze sind sehr schwer anzufliegen und
bei dem tiblichen Talwind extrem turbu-
lent. Wer also vom Obervinschgau aus auf
Strecke in Richtung Meran geht, der sollte
entweder oben bleiben oder wirklich so
weit als moglich oberhalb des Talbodens auf
einer frei angestromten Wiese einlanden.
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Im Sommer beherrscht dieser Talwind alle
Haupttiler in Stidtirol. Richtig stark wird der
Talwind im Norden von Trient, dort wo die
Ora, der berithmt beriichtigte Wind vom Gar-
dasee, tiiber die Berge in das Etschtal
schwappt. Von dort blidst er durch Bozen
durch bis nach Sterzing, wo er wieder so weit
an Intensitét verloren hat, dass man dort mit
dem Gleitschirm auch am Nachmittag landen
kann. Zwischen Bozen und Meran ist er an
Sonnentagen zwar schwicher als in Richtung
Brenner, aber immer noch zu viel fiir sichere
Landungen mit dem Gleitschirm. Interessan-
terweise ist der Talwind im Passeiertal, im
Pustertal samt Seitentédlern und auch in den
hoher gelegenen Dolomitentélern nicht allzu
stark.

Schwemmalm

Eine Ausnahme ist das Ultental. Ein absoluter
Geheimtipp im Friithling, solange die Skilifte
noch offen sind, ist der Flug vom Gipfel ober-
halb der Bergstation des Schwemmalm-Liftes.
Der Blick auf die umliegenden Berge ist sen-
sationell, die Lift- und Hiittenbetreiber Gleit-
schirmpiloten gegeniiber
zuvorkommend, man fiihlt sich willkommen.
Der Start ist nach Siiden, Westen und fiir sehr
gute Piloten auch in Richtung Osten moglich.
An Sonnentagen kann man hier schon im
Februar weit iiber 3.000 Meter aufdrehen und
die Bergkette bis nach Lana entlangfliegen.
Dort gibt es einen offiziellen Landeplatz, der
hauptsichlich von den Fliegern am Vigljoch
genutzt wird.

Wer im Ultental landen mdchte, findet nahe

sehr

der Talstation siidwestlich vom Seeende eine
riesige Wiese samt Windsack. Allerdings kann
der Talwind, der am Nachmittag talauswarts
in Richtung Lana blést, schon bei Friihlings-
beginn sehr stark und turbulent werden.
Grundsdtzlich kénnte man sagen, dass bei
einsetzendem Talwind in Stidtirol nicht unter
800 m Meereshohe gelandet werden sollte.
Die Ausnahmen bilden das Passeiertal (Hirzer,
ca. 600 m) und das Pustertal, in dem sogar am
spdteren Nachmittag ab Bruneck der Ostwind
aus Osttirol blédst. Dadurch ist auch der Tal-
wind zwischen Miihlbach und Sillian selbst
im Hochsommer nicht allzu stark. Betrachtet
man die klassischen Sommerfluggebiete in
Stdtirol, fillt auf, dass so gut wie alle dazu
passenden Landeplétze iiber 800 m liegen:
Der Landeplatz der Seiseralm liegt auf etwa
1.000 m, der vom Rosengarten in Tiers auf
1100 m, Rodeneck auf 880 m. Sand in Taufers
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auf 880 m und selbst an der Plose wird in
Sommer nicht in Brixen, sondern in St. Andra
auf 970 m gelandet.

Das zeigt uns, dass man bei Streckenfliigen an
thermisch aktiven Tagen in Siidtirol besser
oberhalb 800 m landen sollte, statt sich am
Talboden mit den Talwinden und ihren Tur-
bulenzen zu streiten.

Jaufenpass

Ein wirklich spektakuldrer Flug ist vom Jau-
fenpass moglich. In der letzten groRen Rechts-
kehre etwa einem Kilometer vorm Pass, vom
Passeiertal ausgehend, geht ein unbefestigter
Fahrweg bis zu einem Parkplatz an einem
kleinen See. Man kann direkt dort starten und
dort auch gut toplanden. Die Herausforde-
rung und wohl der Hauptgrund, warum die-
ses Gebiet bei Gésten nicht beliebt ist, ist, dass
man nach dem Start rechts mit geniigend
Hangabstand erst einmal Gipfelhdhe machen
muss, bevor man sich auf den Weg entlang
der Kette in Richtung Timmelsjoch aufma-
chen kann. Denn von der groRen Alm rechts
unterhalb des Startplatzes gehen drei vollig
unsichtbare Materialseilbahnen bis kurz un-
terhalb des Kammes. Uber 2.100 m ist der Weg
dann frei und man kann Gipfel fiir Gipfel bis
nach S6lden und weiter fliegen. Der Weg
fiihrt an grasbewachsenen Gipfeln und
schroffen Klippen vorbei. Irgendwann liegt
das legendére Bergwerkdorf Schneeberg un-
ter einem mit dem fast schwarzen Verhiit-
tungssee und den vielen Abraumhalden. Wer
mochte, kann hier einlanden, muss dann aber
zu FuR zur Straf3e absteigen und den Bus nach
Hause nehmen. Das hintere Passeiertal im
Tiefflug zu befliegen, ist keine gute Idee: Es
gibt unzdhlige Seilbahnen, die von der StraRe
auf halber Hanghohe auf die andere Talseite
fiihren, so gut wie keine Landeplidtze und am
Talboden teilweise auch keinen Weg.

Rosskopf

Im Winter bringt einen die Seilbahn von Ster-
zing nach oben. Mit 1x Umsteigen kommt
man bis auf wenige Gehminuten zum Start-
platz. Der Rosskopf ist im Winter ein Phino-
men: Bei Siid- und Westwind kann man dort
die komplette Kette bis hinter Ridnaun auf
liber 3.000 m entlangsoaren, meistens vollig
laminar und ohne Turbulenzen. Einzig die ex-
tremen Minustemperaturen verhindern noch
ldngere Fliige.

Im Sommer bringt einen die Bahn leider nicht
ganz hoch. Ab der Mittelstation heif3t es eine
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gute Stunde wandern. Dafiir ist die Wahr-
scheinlichkeit, Anschluss an Thermik zu
finden sehr hoch und der Weg ins hin-
terste Ridnauntal iiber die Gletscher oder
gar bis ins Stubaital steht offen.

Rosengarten

Dolomiten im Sommer - turbulent und ge-
fahrlich. Da wartet man lieber bis zum
Herbst ... und lisst sich im Fassatal verprii-
geln. Denn es ist ein hartnidckiger Mythos,
dass man im Frithling und im Sommer in
den Dolomiten nicht fliegen kann. Das Pro-
blem ist das Fassatal, denn dort wird der
Talwind ab mittags schon im friihen Friih-
jahr unlandbar und bleibt so bis in den
Herbst hinein. Landet man jedoch am Sel-
lapass, auf den Wiesen am Belvedere oder
in jedem anderen etwas hoher gelegenen
Tal, sind die Dolomiten durchaus ent-
spannter zu befliegen als so manch klassi-
sches Fluggebiet weiter im Norden oder
Stiden.

Am Karerpass zum Beispiel gibt es einen
ausgeschilderten Startplatz kurz oberhalb
der Paolina-Hiitte, auf die ein Sessellift
fiihrt. Ab dem frithen Nachmittag, im Som-
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A | So sieht man die Rosengar-
tengruppe vom Landeplatz in
Sankt Zyprian aus.

<« | Winterlicher Flug vom
RoBkopf nach Sterzing. Wahr-
scheinlich das beste Winterflug-
gebiet in Siidtirol.

P | Der Landeplatz in Sankt
Zyprian erschein aus der Luft
recht groB, ist aber leicht abfal-
lend. Gelandet wird deshalb
leicht quer zum Wind.

mer sogar bis kurz vor Sonnenuntergang
kann man hier die vertikalen Dolomiten-
wande hochsoaren und sich auf eine Rund-
reise zum Rosengarten, den Vajolet-
tiirmen, dem Schlern und wieder zuriick
begeben.

Gelandet wird auf der Pferdewiese auf der
Passstraf3e, oberhalb der Kreuzung, die zur
kleinen Ansiedlung fiihrt (NigerstralRe
Ecke LaurinstraRRe). Wer es gemiitlicher bei
der Landung haben méchte, fliegt die
kleine Strecke nach Sankt Zyprian und lan-
det dort auf einem gemdhten(!) Abschnitt
der riesigen Wiese.

Es gibt noch einen weiteren Startplatz am
Rosengarten, der einen fritheren und zu-
verldssigeren Thermikeinstieg verspricht.
Allerdings ist er nur iiber einen gesicher-
ten Klettersteig erreichbar und sollte nur
ab mindestens 10 km/h Gegenwind benutzt
werden. Er befindet sich gleich oberhalb
der Kolner Hiitte auf dem offiziellen Weg
zum Rosengarten. Bis zur Hiitte bringt ei-
nen der Sessellift, danach heif3t es 20 Mi-
nuten Klettern, nicht schwierig aber
anstrengend. Man kann auch unterhalb
der Bergstation auf der Skipiste starten,

aber der Thermikanschluss ist von dort aus
nur sehr schwer zu finden.

Der Landeplatz in Sankt Zyprian ist vom
oberen Startplatz problemlos im Gleitflug
erreichbar.

Ostwind

Echten Ostwind gibt es in Stidtirol selten.
Wenn, ist er allenfalls in hoheren Lagen
spiirbar, ansonsten wird er von den Tal-
windsystemen {iiberlagert. Viele der nor-
malen Fluggebiete erlauben dank
thermischem Aufwind problemlose Starts
auch bei Ostwind. Erst in der Luft merkt
man dann, dass etwas nicht stimmt. Denn
der Ostwind ist vor allem an der Seiseralm
und im Vinschgau sehr unruhig und un-
angenehm zum Fliegen.

Es gibt noch viele unbekannte Startmdg-
lichkeiten in Siidtirol. Wer gerne wandert,
dem werden die Startpldtze sicher nicht
ausgehen. Wie beschrieben sind meistens
nicht die Startpldtze die Herausforderung,
sondern die Landeplitze. Die Losung dafiir
liegt darin, mindestens iiber 800 m Mee-
reshohe zu landen. <J
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/weite Chance im Drachen -

Rettungsschirm

Im DHV-Info 192 ist bereits ausfiihrlich iber Rettungsschirme berichtet worden. Wenngleich
sich die Kappen beim Gleitschirm- und Drachenfliegen nicht grundsétzlich unterscheiden,
haben wir Drachenflieger doch einige besondere Anforderungen an das System.

Text Dirk Soboll
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um einen ist unser Fluggerét sehr viel schwerer als ein Gleit-

schirm und muss bei der Berechnung der Anhéngelast voll-

stindig mitgerechnet werden. Ich habe in meiner
Ausbildung noch gelernt, dass der Drachen nur mit der Hélfte des
Gewichts zu beriicksichtigen ist, aber das ist langst iiberholt und
im Grunde auch unverstindlich: Ich brauche die Rettung, weil
mein Gerdt nicht mehr fliegt, und der Widerstand, den es even-
tuell noch erzeugt, kompensiert nicht die in diesem Fall gnaden-
los anziehende Gravitationskraft. It’s not the air, it’s the ground
that sucks...

Wann brauchen wir die Rettung?

Unsere Fldche ist zundchst mal stabil, und halten wir sie am Flie-
gen, haben wir normalerweise auch alle aerodynamischen Kréfte
zur Verfiigung, die einen unkontrollierten Flugzustand verhin-
dern - in der Musterpriifung wurde das mit Pitchmessungen und
Testfliigen unter Beweis gestellt. Fliegen wir in den fiir die Gerite
angegebenen Belastungs-, Geschwindigkeits- und Turbulenzgren-
zen, brauchen wir nicht zu befiirchten, dass uns der Fliigel nicht
zuverldssig trigt. Somit sind Rettungsausléosungen durch unkon-
trollierte Flugzustdnde sehr selten. Tatsdchlich angewiesen auf
den Rettungsschirm sind wir dann, wenn das Gerét einfach nicht
mehr fliegt, weil es gebrochen oder in der Struktur empfindlich
und entscheidend beschiddigt ist. Ein intaktes und gechecktes Ge-
rit wird, wenn es innerhalb der Betriebsgrenzen geflogen wird,
nicht brechen - aber bei einem Zusammenstof3 oder Hineinfallen
in die Struktur wie beim Vorwirtsiiberschlag schon. Da ist es bei
den Drachenfliegern wie bei den Segelfliegern: Ein Zusammen-
stof} ist Worst Case.

Was dann zihlt, ist Eile: Schirm raus! Hand an den Rettungsgriff,
den Auflencontainer aufgezogen und ab mit dem Innencontainer
in den freien Luftraum. Sofort!

Die schnelle und sichere Handbewegung zum Ausldsegriff kann
man sich einprdgen. Man sollte sie sogar immer wieder iiben, in-
dem man im Flug probehalber zum Griff greift. Dass wir ihn im
Ernstfall benutzen, kénnen wir uns mental antrainieren und
quasi einprogrammieren, sodass wir nicht mehr nachdenken
miissen: In dem Moment, wenn das Gerdt gebrochen oder in ei-
nen unkontrollierten Flugzustand geraten ist - Schirm raus!

Das Werfen selbst sollte jeder Flieger unbedingt regelméRig bei
einem Wurftraining in einer Turnhalle {iben. Besonders bei aero-
dynamisch optimierten Gurtzeugen ist der Auflencontainer des
Rettungsgerits in das Gurtzeug integriert und der Ausldse- und
Wurfvorgang erfordert ein gewisses Ausprobieren und Trainieren.
Wenn wir die Rettung beim Unfall brauchen und das Herauszie-
hen und Werfen vorher nicht geiibt und uns eingepragt haben,
hat der Auslésevorgang etwas von einem Unboxing - Uberra-
schung: Mal schauen, ob und wie das geht...

Der ultimative Tipp zum Uben in der Turnhalle: VerschlieRt man
den Innencontainer mit Gurten oder Bandern, sodass der Schirm
nicht heraus fillt und sich 6ffnet, kann man ihn schnell und ein-
fach wieder in den AuRencontainer legen und sichern. So kann
man das Herausziehen und Werfen so lange iiben, bis man ein si-
cheres Gefiihl hat.

Und - wirklich in den Gurt einsteigen, in Liegeposition gehen, sich
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Der Ernstfall: Retterabgang

am Seil von Fliegerfreunden hochziehen und in deutlich pen-
delnde und rotierende Bewegung versetzen lassen. Bei einem Un-
fall wird unser Gerdt meist nicht symmetrisch brechen, sondern
irgendwo einseitig — und dadurch in eine schnell zunehmende Ro-
tation geraten. Die Zentripetalkraft nimmt sehr schnell zu, wo-
durch die Hand sehr schwer wird und der Auslésegriff immer
schwieriger zu erreichen ist - manchmal muss die linke Hand der
rechten dabei helfen.

Das in der Gleitschirmszene entwickelte G-Force-Trainingsgerit
ist zum Uben der Auslésung gerade bei unseren nach einem Bruch
rotierenden Drachen sehr gut geeignet. In der heutigen Ausbil-
dung zum Drachenfluglehrer ist das G-Force-Training bereits im
Assistentenkurs Ausbildungsinhalt geworden — aus gutem Grund.
Achtung: Nach dem Training Verschluss des Innencontainers un-
bedingt beseitigen!

Rettungen

Zunidchst einmal unterscheidet sich die Drachenrettung nicht von
der fiir Gleitschirme genutzten - aufier, dass wir eine lange Ver-
bindungsleine brauchen, damit sich die Kappe erst aufRerhalb der
Drachenfliche 6ffnet. Als Drachenrettung verwendet man keine
steuerbaren Rettungen, sondern fast ausschlieRlich die klassi-
schen Rundkappen mit Mittelleine (Einzelheiten zu den unter-
schiedlichen Bauarten von Rettungen siehe DHV-Info 192, S. 13 ff).
Doppelkappen sind schwerer und auch teurer, haben sich aber
gegeniiber den Rundkappen nicht als bedeutend leistungsfihiger
erwiesen. Rettungssysteme mit Kreuzkappe haben ein wesentlich
hoheres Packvolumen - bei 120 kg Anhdngelast ist Schluss, darii-
ber wiirde es zu groR — und bisher ist keines als Hingegleiterret-
tungsgerit mustergepriift.

Anhidngelast heif’t, wie gesagt: wirklich alles, was angehdngt ist.
Da sind wir Drachenflieger sehr schnell an oder sogar iiber der
zuldssigen Grenze: ein Starrfliigler mit gut iiber 40 kg Gewicht,
dazu das Integralgurtzeug - und dann noch der Pilot, der mit sei-
nen Fliegerklamotten auch noch einiges auf die Waage bringt. Da
kommen wir eigentlich immer iiber die 120 kg, auf die Rettungen
im StandardmaR iiblicherweise ausgelegt sind. Wichtig in der Be-
urteilung ist auch das Maf3, mit dem gemessen wird: Die EN fiir GS
legt eine maximale Sinkgeschwindigkeit von 5,5 m/sec zugrunde,
nach LTF diirfen es bis zu 6,8 m/sec sein — das entspricht einer Fall-
hoéhe von 2,31 m gegeniiber 1,51 m nach EN.
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> Rotation

Stellt euch darauf ein: In den allermeisten Ungliicksfdllen wird
der Héngegleiter in Rotation geraten — mit der Folge, dass sich die
Rettung eindreht, die Fangleinen sich quasi ineinander verdre-
hen. Damit wird die zur Verfiigung stehende Widerstandsfldche
kleiner und die Sinkgeschwindigkeit entsprechend grofer. Mit
dem Auf- und Abdrehen leidet aber auch die Festigkeit der Fang-
leinen. Dieses Eindrehen kann man mit einem sogenannten Wir-
bel verhindern: ein stabiles Drehgelenk, das in die Verbin-
dungsleine eingenéht wird.

Stefan Kurrle, Entwickler und Hersteller von Rettungen seit frii-
hester Zeit, berichtet, dass er in Deutschland mehr als 90 Prozent
aller Hingegleiterrettungen mit einem solchen Wirbel ausliefert.

Was Gleitschirmpiloten bereits seit mehreren Jahren iiber ihre Gurtzeuge
wissen - kann ich unter bestimmter Belastung meinen Retter greifen
und auch ausldsen? - ist fiir die Drachenflieger neu. Im G-Force-Trainer
der Flugschule Hochries gibt es jetzt auch ein Simulatortraining fiir Dra-
chenflieger. Im Rahmen des Fluglehrer-Anwiirterlehrganges des DHV
trainierten 8 Drachenpiloten im Simulator unter G-Belastung das Wer-
fen ihres Rettungsschirmes. Bei den meisten Piloten klappte dies ohne
nennenswerte Verzogerung. Allerdings offenbarten sich teils wesentli-
che bauliche Mdngel in der Kombination von Gurtzeug und Rettungs-
gerdt, die im Ernstfall eine erfolgreiche Retterauslosung verhindert
hiitten. So brachten ein paar Piloten bei 2-3 G den Retter noch gut aus
dem AuBencontainer, bei 4 G war es schier nicht mehr mdglich.

Der DHV empfiehlt Drachenpiloten bzw. Vereinen dringend, Retter-
wurftrainings im G-Force-Trainer zu absolvieren. Der Rettungsschirm
kann die letzte Chance sein. In diesem Fall sollte er gut am Gurt er-
reichbar sein, schnell ausgeldst werden und natiirlich schnell aufgehen.
Dazu gehort ein regelmiiBiges Packen des Schirms von einem fachkun-
digen Fallschirmpacker.

Die Priifstelle des DHV wird bei den Musterpriifungen in Zukunft die
neue Maglichkeit nutzen, auch Hiingegleitergurtzeuge im G-Force-Trai-
ner zu testen. Hierbei geht es inshesondere um die Auslosbarkeit des
Rettungsgeriites unter erhohter G-Last.

Es gibt aber auch ein Gegenargument: Der Wirbel ist schwer und
begiinstigt daher das Offnen und Herausfallen des Schirms aus
dem Innencontainer; unter Umsténden fillt er sogar zu friih he-
raus, wenn sich das Rettungspaket noch im Bereich des Drachens
selbst befindet und sich darin verfangen kann.

Offnungszeit

Ich war einmal Zeuge eines Tucks beim Windenschlepp: Mit ei-
nem viel zu steilen Anstellwinkel und entsprechend steiler Flug-
bahn klinkte die Pilotin in der iiblichen H6he um - mit der Folge,
dass durch den Umklinkruck die Seilsollbruchstelle brach. Der
Drachen geriet in die gefiirchtete Mdnnchenstellung und tuckte
in unglaublicher Geschwindigkeit vorniiber einmal um die eigene
Querachse. Die Pilotin warf sofort die Rettung — und am vollstdn-
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dig gedffneten Schirm kam sie unverletzt am Boden auf. Das wa-
ren lediglich 50 oder 60 m Héhe - so schnell hatte sich der Schirm
geoffnet und getragen.

Wie geht das? Nach der LTF muss ein Rettungsgerdt nach einem
Freifall innerhalb einer Strecke von 30 bis 60 m 6ffnen; Freifall
bedeutet aber, dass eine entsprechende Beschleunigung tatsich-
lich anliegt. Und gerade das ist bei einem Héngegleiterunfall oft
nicht so. Wenn der Drachen ins Trudeln oder Rotieren gerdt, kann
die Sinkgeschwindigkeit entsprechend geringer sein, sodass der
Innencontainer sich aufgrund der geringeren Geschwindigkeits-
differenz nicht so schnell 6ffnet. Deshalb ist ein starker Wurf des
Innencontainers in den freien Luftraum so wichtig. Einige Her-
steller haben zur Unterstiitzung einer schnellen Offnung auch
kleine Hilfsschirme an die Container geniht. Ubrigens: Rettungs-
schirm und Innencontainer sind als System mustergepriift, und
bei einem Neueinbau einer Rettung muss der dazugehorige In-
nencontainer benutzt und der Ausldsegriff des Gurtzeugs daran
befestigt werden. An manchen dlteren Gurtzeugen ist der Griff
mit dem Innencontainer verndht und verfiihrt dazu, nur die Ret-
tung umzupacken. Das geht nicht!

Pflege und Wartung - selbstverstéindlich

Dass der Schirm regelméRig gepackt werden muss, versteht sich
von selbst - und maRgebend ist wie immer die Herstellerangabe
im Betriebshandbuch. Nach 10 Jahren soll die Rettung entweder
ausgetauscht oder tiberpriift werden; eine Verlingerung ist je
nach Herstellervorgabe moglich. Ich hoére oft, dass die Rettung
doch nun wirklich nie ge6ffnet wurde, nie dem Sonnenlicht aus-
gesetzt war und auch immer trocken gelagert wurde — und des-
halb doch sicherlich linger einsatzbereit wére. Stefan Kurrle
erkldrte mir dazu, dass jedes Material altert und die Performance
des Stoffes mit der Zeit leidet. Bei der Herstellung werden die
Stoffe aus hochfestem Nylon 6.6 gechintzt und kalandert, das
heift, die Fasern werden unter Druck zusammengepresst und
leicht miteinander verschmolzen. Mit der Zeit kehren sie aber wie-
der in ihren urspriinglichen runden Zustand zuriick, und dabei
nimmt zwangsldufig die Luftdurchldssigkeit zu. Und die Festig-
keit kann durch die Sichtpriifung schon gar nicht bestimmt wer-
den; dafiir miisste der Stoff testweise zerrissen werden.
Entsprechende Teststreifen auf den Kappen, wie z.B. auf Trike-Fla-
chen verwendet bisher leider kein Hersteller. Apropos Festigkeit:
Wenn man die Rettung doch einmal gebraucht hat und unverletzt
am Boden angekommen ist, muss sie unbedingt zur Uberpriifung
zum Hersteller.

Fazit

Wir wollen sie alle nicht sehen, die Rettung - sie darf gern im Con-
tainer bleiben. Wenn wir sie aber brauchen, muss sie sich unter
allen Bedingungen schnell 6ffnen, den EntfaltungsstoR aushalten
und uns ausreichend abbremsen. Deshalb sollte man immer auf
modernste Stoffe und innovative Technik setzen.

Nicht zégern, wenn sie tatsdchlich gebraucht wird - raus mit dem
Schirm! Ich kannte Piloten, die die Rettung hitten werfen sollen
und es nicht getan haben. Und ich kenne Piloten, die sie unver-
zogert und entschlossen geworfen haben und ohne ernsthafte Ver-
letzungen runtergekommen sind.
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Die Sache mit der Rettung



Schnell nach oben -
Zentriertechnik

Teil 9 | Dieser Artikel ist Teil einer Folge {iber Thermik- und Streckenfliegen.
Die Grundlage dazu sind die Bestseller ,,Das Thermikbuch“ und ,,Das Streckenflugbuch®.
Die vorgestellten Themen sind um neue Erkenntnisse ergdnzt und erweitert worden.
Beide Biicher sind im DHV-Shop erhdltlich.

Text und Fotos Burkhard Martens

32 DHV-info 195 www.dhv.de



Zentriertechnik im Flachland

Prinzipiell funktioniert es genau wie in den Ber-
gen. Der Unterschied ist oftmals der Versatz bei
Wind: Nehmen wir mal an, er weht mit 20 km/h.
Wenn der Pilot immer dreht, ohne nachzuzen-
trieren, féllt er im Lee der Thermik raus. Zen-
triert er zu viel nach, fillt er vielleicht im Luv
raus. Es ist enorm wichtig, die Thermik nicht zu
verlieren. Der provokante Satz dazu: ,Was mach
ich wenn ich sie verloren habe? Ja, verdammt
nochmal, dann such sie wieder und flieg nicht
tief weiter”. Im Flachland hat der Pilot viel weni-
ger Chancen als in den Bergen, sich zu retten,
wenn er tief kommt.

Dazu muss der Flieger extrem sensibel auf die
Luftstromung achten. Hebt es den Fliigel links
oder rechts, zieht es ihn irgendwo hin? Sofort
dieser Drift folgen.

TIPP

Flachlandfliegen gefillt mir immer besser.

Es ist anders, die Abldsestellen sind nicht so
klar, das Zentrieren will nicht so recht klappen,
man sduft oft ab, aber mit der Zeit lernt man
es und dann ist eine interessante Heraus-
forderung.

Erfahrung

In der Tiirkei beim Flachlandfliegen ist es mir bei
starkem Wind haufiger passiert, dass ich im Lee
der Thermik rausgefallen bin. Durch langes kon-
sequentes Gegen-den-Wind-Fliegen konnte ich
den Bart wieder finden.

Teilweise flog ich dort bei iiber 40 km/h Wind-
geschwindigkeit. Die Bérte unten raus waren so
dermaRen schrig versetzt, dass es kaum zu glau-
ben war. In einem schwichelnden Bart flog ich
nur durch Zentrieren 30 km Strecke.

TIPP

Wer Strecke fliegt, sollte wissen, wie hoch die
Thermik reicht. Fehlen nur wenige hundert
Meter bis zur Basis, egal ob Blauthermik oder
mit Wolken und ist die néiichste Aufwindquelle
zu erreichen, geht der Streckenflieger zum
Gleitflug iiber. Hier lohnt es nicht, Zeit mit der
Suche nach Thermik zu verbringen. Steht
allerdings eine groBere Querung an, ist es
wichtig, maglichst viel Héhe zu haben. Das
gilt verstdrkt im Flachland.
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BILD 1 | In seiner tollen DVD ,,Performance Flying“ vergleicht Jocky
Sanderson die Thermik mit einem Tischtuch, das nach oben weggezogen
wird. Rundherum wird die warme Luft zum Zentrum gesaugt. Fliegt man di-
rekt drauf zu, erhilt der Pilot plotzlich einen Riickenwindanteil. Fliegt er
seitlich an den Rand der Thermik, zieht es ihn schriig zum Zentrum. Diesem
»Ziehen“ gibt man nach, dreht in die Richtung und kommt so in die Mitte.
Dabei ist der Bart zuerst stark versetzt, spiter steigt die Thermik senkrech-
ter auf. In den Bergen spiirt man das Ziehen zur Seite auch, allerdings
steigt die Thermik der Hangkante entlang nach oben und ist daher von un-
ten raus nicht so schriig versetzt wie im Flachland.

BILD 2 | Zusammenstromende Rauch-
fahnen von Rdumfeuern verdeutlichen die
Vorstellung der Tischtuchthermik aus Bild 1.
Alle Rauchfahnen stromen nach links oben
in der Ecke, ich konnte die Thermik zentrie-
ren.
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BILD 3 | Sind verschieden starke Thermiken nah nebeneinander, lohnt sich ein Wechsel zur stéirkeren Thermik. Ist der Abstand zu
groB, um schnell zu wechseln, ist es besser, in der Thermik zu bleiben. Oft gleichen sich nach oben hinaus die Steigraten wieder an.

Verschieden starke Steigkerne
nebeneinander

An lingeren Bergflanken steigen Warm-
luftblasen nebeneinander auf. Hier kénnen
sich geschlossene, sehr groRflidchige Ther-
miken ausbilden, welche aber einzelne
Zentren besitzen. Diese Zentren besitzen
oft unterschiedlich starke Steigkerne, je
nachdem, wo die Blase ausgeldst wurde.

Annahme: Zwei Thermiken entstehen nah
beieinander, eine hat drei, die andere zwei
Grad Temperaturvorsprung zur Umge-
bungsluft. Beide steigen, die mit drei Grad
Vorsprung steigt aber schneller. Ist das der
Fall, lohnt sich ein Wechsel der Thermik,
um schnell hochzukommen. Erkennen
kann man es natiirlich nur, wenn in der
anderen Blase Piloten schneller steigen.

Oft sieht man andere Piloten etwas weiter
entfernt, die besser steigen als man selbst.
Hier lohnt sich oft der Wechsel nicht. Es
dauert zu lange, um zur anderen Blase zu
fliegen und man muss erst wieder zeitauf-
wandig das Zentrum suchen und die durch
das Gleiten verlorene Hohe wiedergewin-
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nen. Das Ganze dauert meistens langer, als
wenn man etwas langsamer, aber kontinu-
ierlich steigt. Weiter oben vereinigen sich
die Steigkerne sehr oft und dann kann
man ohne Hohenverlust mal groRRere Such-
kreise zum anderen Zentrum fliegen, falls
der andere Pilot immer noch besser steigt.

Kurze Zusammenfassung
Schwicheln die Biarte und im Nachbar-
bart sind die anderen nur etwas schnel-
ler im Steigen, bleibe im eigenen Bart.
Reift es jemanden neben dir in die Hohe,
sofort dorthin wechseln.

Erfahrung

Am Wank bei Garmisch-Partenkirchen ist
es mir mal passiert, dass ich in einer wirk-
lich ordentlichen Blase mit 5 m/s stieg.
Beim Verlassen der Blase, zirka 300 Meter
unterhalb der Basis, bin ich dann aber erst
durch das stirkere Zentrum durchgeflo-
gen, das immerhin {iber 10 m/s hatte.
Wire in dem stirkeren Zentrum jemand
geflogen, hitte ich es sehen kénnen.

TIPP

Zentriere ich eine schwache Thermik und
sind viele Thermikanzeiger um mich
herum (nicht nur Piloten, sondern auch
Vagel, Staub oder Spinnweben oder was
sonst noch rumfliegt), so versuche ich i
mmer alles im Blick zu behalten und wenn
irgendetwas gut steigt, fliege ich da
sofort hin. Zentriere ich einen starken
Bart, konzentriere ich mich dagegen fast
nur noch auf meinen Bart.

Drehrichtungséinderung

in der Thermik

Als erstes kommt jetzt die Frage: ,Warum
soll ich denn meine Drehrichtung an-
dern?“ Natiirlich passt man seine Dreh-
richtung den bereits in der Thermik
drehenden Piloten von vornherein an. Was
aber, wenn sich der Pulk auflst, neu for-
miert und auf einmal andersherum gedreht
wird? Es vereinen sich zwei Steigzentren,
zwei Pulks kommen zusammen?
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Bedingt durch die Wirbelringstruktur stei-
gen Piloten im Zentrum, wenn sie tief sind,
schneller als Piloten, die oben im Wirbel-
ring fliegen. Es ist wichtig, dass alle mit
einheitlicher Drehrichtung fliegen. Wegen
der unterschiedlichen Steig-Geschwindig-
keit kann man sich sonst schnell zu nahe
kommen. Generell gilt: Dem schneller stei-
genden Schirm muss ausgewichen werden.
Bei solchen oder auch anderen Gegeben-
heiten kann es nétig sein, seine Drehrich-
tung anzupassen.

Wie dreht man

geschickterweise um?

Meistens wird die Thermik vom Hohen-
wind versetzt. Ist die Thermik schmal, fallt
der Pilot bei einer Drehrichtungsidnderung
aus der Thermik raus. Clever ist, im Luv die
Kreisbahn zu wechseln. Dann schiebt ei-
nen der Wind zuriick in die Blase. Ist die
Thermik breit, ist es egal, dann fillt der Pi-
lot nicht aus der Thermik heraus.
Problematisch wird das Rausfallen im Lee
der Thermik nur bei starkem Wind und
starkem Steigen, siehe Flugroute C, Bild 5

TIPP

Verlasse dein Steigen nur, wenn du sicher
bist, dass es woanders besser ist.

Erfahrung

In einem Wettkampf vor vielen Jahren
drehte ich im Wirbelring sehr schnell zu
den oberen Piloten hoch, ich musste die
Drehrichtung dndern und sank im Lee der
Thermik (Flugroute C Bild 5) sehr schnell
500 Meter herunter. Das war ziemlich frus-
trierend. Heute achte ich immer darauf,
wo ich in der Thermik bin, besonders
wenn es enge Schlduche sind.

Am Thermikrand herunterrutschen

Fliegt der Pilot frontal gegen eine starke
Thermik, stellt es den Fliigel auf. Drachen-
flieger ziehen an der Basis, um reinzu-
kommen, Gleitschirmflieger haben da

manchmal Pech. Schirme kann es soweit p-
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BILD 4 | Steigt ein Flieger
schneller als die anderen,
kann das am Wirbelring der
Thermik liegen. Diesen gibt es
auch bei Blauthermik. Wegen
der unterschiedlichen Steig-
Geschwindigkeiten unbedingt
auf einheitliche Drehrichtung
achten.

BILD 5 | Eine windver-
setzte Thermikblase ist im
Lingsschnitt dargestellt. Der
Pilot A dreht links herum und
stellt im Luv auf Rechtskreise
um. Er fliegt mit Wind wieder
in den Bart, das ist einfach.
Pilot B dreht im Lee der Blase
um und muss gegen den Wind
zuriick in den Bart fliegen. Der
Knackpunkt ist: Es funktioniert
nicht, wenn der Wind und die
Thermik stark sind. Hier pas-
siert folgendes: Der Pilot muss
gegen den Wind, Flugroute C,
zur Thermik hinfliegen. Dabei
fliegt er lange im Abwindbe-
reich der Thermik, und wenn
der Wind stark ist, kommt er
nicht mehr hinein. Er sinkt
dann zum Beispiel mit 5 m/s
an der Thermik herunter.

Bei Windstille gibt es kein Luv
und kein Lee und somit ist es
auch egal, an welcher Stelle
man umdreht.

BILD 6 | So stark kann es

Gleitschirme beim Einfliegen in
die Thermik aufstellen. An-
schlieBend iiberlegen, ob man
in diese Thermik mdchte oder
lieber woanders hinfliegt.
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» aufstellen, dass sie in einem sackflugidhn-
lichen Zustand gehen und am Rand im
starkeren Sinken der Thermik ,herunter-
rutschen®.

Nun hat er mehrere Méglichkeiten:

- Woanders hinfliegen, das ist allen
Thermikeinsteigern zu empfehlen.

- Mit Halbgas schnell gegen die Thermik
fliegen. Die Chance so hineinzu-
kommen ist groR, allerdings mit
erhéhtem Klapperrisiko verbunden.

- Einen Bogen um die Thermik fliegen
und mit Riickenwind hinein.

Windscherungen

Windscherungen sind eine Herausforde-
rung fiir gute Piloten. Es ist nicht leicht,
durch Windscherungen hochzukommen.
Hier ist die Thermik meistens gestort,
schwicher und zerrissener. Es gilt, genau-
estens zentrieren und auch kleinstes Stei-
gen mitnehmen, dies kann zum Erfolg
fithren. Vielleicht geht es iiber der Sche-
rung ja wieder ganz gut.

Ein Beispiel: Es herrscht wenig Wind und
das in allen Hohen. In 2.500 Meter gibt es
eine deutliche Windscherung. Wenn der Pi-
lot nun den Schlauch ausdreht und immer
in anndhernd gleicher Hohe aus dem Bart
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BILD 7 | Der Eingang des Zillertals (A).
Am Nachmittag stromt der Talwind zuerst
schwach iiber die niedrigen Berge im Bild.
Die Thermik steigt noch auf und wenn sie
iiberhaupt zu zentrieren ist, wird sie schon
vom Talwind Richtung Talmitte versetzt. An-
schlieBend kommt die Thermik in den Héhen-
wind und wird dort schon wieder verbogen.
Schwappt der Talwind stark iiber die Berge
am Taleingang, ist es dort gefdhrlich turbu-
lent und die Thermik ist komplett zerrissen.
Der Streckenflieger, der spiit vom Achensee
kommt, hat nur eine Chance hochzukommen,
wenn er es hinter die gelbe Linie schafft und
mindestens einige Hundert Meter zur Ther-
miksuche iibrig hat. Dort sind die Berge so
hoch, dass sie aus dem turbulenten Talwind
herausragen.

Blaue Linie: Talwind, Rote Linie: Hohenwind.

fallt, sollte er an dieser Stelle mal grofRere
Suchkreise drehen und versuchen, den Bart
wiederzufinden, auch wenn dieser auf ein-
mal versetzt ist. Er achtet dabei auf flie-
gende Blitter, Spinnweben, Schmetterlinge
oder unsere gefiederten Freunde. Manch-
mal denkt er vielleicht, dass hier der Bart
zu Ende ist, aber eine deutlich hohere Ba-

sis zeigt an, dass schon noch was geht. Falls
es Wolken gibt oder Piloten iiber einem flie-
gen, hat es der Thermikflieger etwas leich-
ter. Er versucht, die Wolke mit der Thermik
in Verbindung zu bringen und kann so even-
tuell auf die Achse der Thermik schlieRen
oder zumindest die Richtung, in die der Bart
weggeschoben wurde. <J

TIPP

Wenn ich an so einer Stelle allein bin, mach ich manchmal die Augen zu, um mich

véllig auf mein Vario zu konzentrieren.

Beim Zentrieren beobachten viele den Boden, zumindest, wenn sie tief sind. Man

kann daran erkennen, wie es einen versetzt. Zum Beispiel: Jeder Kreis wird erfolgreich
einige Meter nach Norden versetzt. Kommt man jetzt aber in eine leichte Scherung,
versetzt es den Bart vielleicht nach Siiden. Wer nicht konzentriert auf das Vario achtet,
féllt nun immer an der gleichen Stelle heraus. Wird das Zentrieren schwierig, muss der
Pilot mit hochster Konzentration auf kleinste Anderungen des Variotons achten.

Im unteren Bereich der Thermik wird die Luft zur Thermik gesaugt. Das merkt der
Flieger, wenn er aufmerksam ist oder mit GPS fliegt an einer plétzlichen Fahrtzunahme.
Oft macht sich das durch eine Querdrift bemerkbar. Spiirt er das, meist auch verbunden
mit verringertem Sinken, folgt er dieser Richtung und findet so die Thermik.

Im oberen Bereich von Thermiken fliegt er, bevor er auf den Bart stoBt, meist im

Gegenwind mit verstéirktem Sinken.

Ohne nachzuzentrieren, fallen die meisten Piloten bei windversetzter Thermik im Lee
der Thermik heraus. Das liegt daran, dass der Wind einen langsam durchschiebt.
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DHV | FOTOWETTBEWERB 2015

Auf geht’s

zum Fotowettbewerb 2015

Fangt mit eurer Kamera auRergewohnliche Situationen, dramatische
Perspektiven und Stimmungen ein, die Lust machen auf Fliegen und
Freiheit. Teilnahmeberechtigt sind nur DHV-Mitglieder.
Profi-Fotografen sind ausgeschlossen. Die Anzahl der digitalen
Einsendungen ist pro Mitglied auf 1 Bild beschrankt.

Was darf eingereicht werden?

B  Eswerden nur Fotos akzeptiert, auf denen Bildteile weder hinzugefiigt
noch entfernt worden sind (Composing).
Das Foto darf keinen Rahmen oder sonstige Verzierungen enthalten.
Die Datei muss im RGB-Modus als JPEG-Format abgespeichert sein
und sollte eine DateigréBe von ca. 5 MB haben.
Bei groBeren Dateien bitte eine kleinere Ansichtsdatei voraussenden.

Per Post eingesandte Fotoabziige oder per Post eingereichte digitale
Bildtrager sind nicht zugelassen.

Bitte bezeichnet die Datei wie folgt:
HG_Mitgliedsnummer_Ort der Aufnahme.jpg
GS_Mitgliedsnummer_Ort der Aufnahme.jpg

Erkldrung:  HG, wenn das Motiv ein Drachen ist,
GS bei Motiv Gleitschirm, Mitgliedsnummer.
Beispiel: GS_23122_Wallberg.jpg

Es ist sehr wichtig, dass die Bezeichnung der Bilder korrekt ist. Mit der
richtigen Mitgliedsnummer sind alle Bilder eindeutig zuweisbar. Ihr fin-
det eure Mitgliedsnummer auf eurem DHV-Ausweis. Bilder, die nicht wie
beschrieben gekennzeichnet sind, kénnen leider nicht am Wettbewerb
teilnehmen. Die Dateien diirfen nicht schreibgeschiitzt sein. Bitte achtet
darauf! Mit der Einsendung stimmt ihr zu, dass euer Bild online auf der
DHV Homepage unter Fotowettbewerb verdffentlicht wird.

Die E-Mail Adresse fiir die Einsendung lautet: foto@dhv.de
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Foto: Eki Maute

1. Preis je Kategorie

150 Euro

3. Preis je Kategorie + Fotohonorar 2. Preis je Kategorie

50 Euro 100 Euro

+ Fotohonorar

+ Fotohonorar
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WALK&FLY | BERCHTESGADENER LAND

Back to the Roots

Die Zwieselalm und der Mittelstaufen oberhalb des Talkessels von Bad Reichenhall

sind wie gemacht fiir das Wanderfliegen.

Text und Fotos Torsten Hahne

noch im Vordergrund, wenn auch noch nicht unter diesem

Namen bekannt. Denn zumindest in den ersten Jahren der
Entwicklung des Paraglidens war das Wanderfliegen der Aus-
gangspunkt der meisten Fliige. So wurden Gleitschirme sogar eine
kurze Zeit lang von Sportfachgeschiften vermarktet und verkauft.
Heutzutage natiirlich undenkbar, in den Jahren 1986 -1987 aber
konnte man Gleitschirme noch neben Kletterseil und Karabinern
in der Bergsportabteilung finden. Primér als Abstiegshilfe beim
Bergsteigen und Wandern konzipiert, waren die ersten Fliige mit
den Paragleitern Ende der Achtziger Jahre allerdings meistens ein
kurzes Vergniigen.
Die Ausriistung bestand aus gering modifizierten Sprungfall-
schirmen mit entsprechend schlechten Gleitleistungen und Sink-
werten von iiber 3 Metern pro Sekunde. Nur wirklich steile

ﬂ m Anfang des Gleitschirmfliegens stand das Walk & Fly

Startpldtze und Landeméglichkeiten im Gleitzahlbereich von 3
lieRen iiberhaupt Fliige zu. Volumen und Gewicht der Paraglider
jedoch waren so gering, dass die gesamte Flugausriistung in ei-
nem Kkleinen Rucksack Platz fand. Rettungsgerite waren, zumin-
dest am Anfang, noch unbekannt oder wurden fiir unndtig
erachtet. Die Gurtzeuge waren minimalistisch, ohne Protektoren.
Mit der 57 Kilogramm schweren Flugausriistung war es ein Leich-
tes, auf Berge zu steigen.

Back to the roots

Der Wunsch nach mehr Flugleistung fiihrte in den folgenden Jah-
ren zu einer wahren Leistungsexplosion. Aus Fallschirmen wur-
den streckenflugtaugliche, richtige Fluggerite.

Die Entwicklung der Gleitschirme fiihrte konstruktiv durch auf-
windigere Nahttechniken und Versteifungen an der Eintritts-



A Das Kaiser Wilhelm Haus
auf der Zwieselalm. Start-
platz und Labestation.

» Auf du und du mit Watz-
mann und Co. Von den
Startpldtzen aus hat man
einen wunderbaren Blick
auf die Felsburgen der
Berchtesgadener Alpen.

kante zu besseren Profilen und auch die Gurtzeuge wurden aero-
dynamisch immer ausgefeilter. Damit wurden aber die Flugaus-
ristungen auch immer schwerer und volumindser. Ein
Gesamtgewicht von weit iiber 20 Kilogramm war schnell erreicht.
Zu schwer fiir die meisten, um damit auf einen Berg zu steigen
und auch noch SpaR an der Sache zu haben.

In den letzten Jahren kam es immer mehr zu einer Umkehrung
dieses Trends. Leichtere Materialien und konstruktive Verdnde-
rungen liefen Gurtzeuge und Gleitschirme immer leichter wer-
den. Leichtbau war angesagt. Was Gewicht und PackmaR angeht,
sind wir seit einigen Jahren fast wieder dort angelangt, wo wir im
Jahr 1987 standen. Nur mit einem Vielfachen mehr an Leistung, Si-
cherheit und FlugspaR. Der Gleitschirm als das leichteste be-
mannte Fluggerdt ladt geradezu dazu ein, nur aus eigener Kraft —
also ohne Motor, Auto oder Seilbahn - zum Fliegen zu gehen.
Auch ein neuer Begriff wurde geboren: Walk and Fly. Ein Angli-
zismus, der sich in allen Sprachen etabliert hat. Nun, Wander-
fliegen klingt ja auch irgendwie langweilig. Immer 6fter ist auch
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von Hike & Fly die Rede, was den Umstand des Wanderns auch
besser betont.

Sogar neue Wettbewerbe entstanden im Gefolge des Hike & Fly.
Wie zum Beispiel die X-Alps, als mittlerweile wohl weltweit am
meisten beachteter Flugwettbewerb tiberhaupt.

Legalize it

Die rechtliche Situation des Hike & Fly ist in Europa recht unter-
schiedlich. Je nach Land wird eine Startplatzzulassung, Auf3enab-
flugerlaubnis oder aber eine Genehmigung bzw. stille Duldung
des Grundstiickseigentiimers benoétigt. Die grofite fliegerische
Freiheit genief3t man als Gleitschirmpilot nach wie vor in Frank-
reich, der Nation des Vol libre.

Die legale Landesituation bei einem Hike & Fly ist dagegen wenig
problematisch. Entspricht sie doch den Gegebenheiten eines Uber-
landfluges. Ein unbeschrinkter Luftfahrerschein ist also erfor-
derlich (Die vorgestellten Startplitze und Landepldtze sind
zugelassen und auch mit beschridnktem LFS zu befliegen).
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» Fiir jeden Piloten sollte es aber eine Selbstverstindlichkeit sein,

geplante Landeplitze bei einem H&F vor dem Flug zu besichtigen
und natiirlich den Besitzer, meistens den Bauern, um Erlaubnis zu
bitten. Selbstredend, dass nur auf abgeernteten oder abgemihten,
nicht umzdunten Flichen und Wiesen gelandet wird. Natiirlich
sollten sich auch kein Weidevieh oder andere Tiere auf dem
Grundstiick aufhalten. Die Fluggerite auf direktem Weg zum
Rand der Wiese tragen und dort, oder besser noch auf einem Weg,
zusammenlegen. Auch ist es oft durchaus mdglich auf breiten We-
gen zu landen und eventuell hoch stehendes Gras zu schonen.

Hike & Fly Zwieselalm/Mittelstaufen

Der Talkessel von Bad Reichenhall bietet fiir ein erstes Hinein-
schnuppern in die Welt des Wanderfliegens alles, was das Herz
begehrt. Wunderschon eingebettet zwischen den Chiemgauer Ber-
gen und den Berchtesgadener Alpen findet man hier mit der Zwie-
selam und dem Mittelstaufen zwei Hike & Fly Startplitze fiir jeden
Geschmack.

Zwieselalm

Auf die Zwieselalm fiihren zwei unterschiedliche und recht kurze
Anstiege. Vom Listwirt sind knapp 800 Héhenmeter zu iiberwin-
den, vom Parkplatz in Jochberg aus sogar nur kurzweilige 500 Hm.
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Wer in Jochberg startet, sollte allerdings ein Auto in Reichenhall
abstellen. In Jochberg gibt es keinen Landeplatz.

Obwohl siidseitig gelegen, verlaufen beide Anstiege zur Zwiesel-
alm groRtenteils angenehm schattig unter Biumen. Im oberen
Teil fithrt der Weg gemeinsam {iiber den Mulipfad. Die Tragtier-
kompanie der Reichenhaller Gebirgsjdger trainiert hier mit Mann
und Muli und versorgt gleichzeitig die am Startplatz liegende
Wirtschaft der Zwieselalm, die meist am Wochenende bewirt-
schaftet wird. Fiir manche ein Grund mebhr, sich fiir die Zwiesel-
alm als H&F Startplatz zu entscheiden. Kénnen doch hier die
entleerten Speicher vor dem Start wieder aufgefiillt werden.

Die Startwiese ist recht grof3, jedoch einigermaRen steil und bie-
tet lediglich im 6stlichen Teil angenehme Startméglichkeiten fiir
5-6 Gleitschirme. Gestartet wird nach Siiden in thermische Ablo-
sungen. An normalen thermischen Tagen, ohne zu kréftigen Ho-
henwind, spielt daher die iiberregionale Windrichtung fiir den
Start keine groRRe Rolle. Vorsicht geboten ist allerdings bei Ho-
henwind von mehr als 20 km/h und starkem Ostwind.

Mittelstaufen

Der Mittelstaufen, zwischen Hochstaufen und Zwiesel gelegen, ist
eher etwas fiir erfahrene H&F Piloten und ambitionierte Wande-
rer. Der Anstieg ist mit fast 1.200 Hohenmetern vom Talgrund und
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circa 1.000 Hohenmetern vom Parkplatz der Padinger Alm aus
deutlich ldnger als zur Zwieselalm und im Schlussstiick auch aus-
gesetzt. Landschaftlich spektakuldr, dafiir im oberen Wegstiick
aber auch sehr sonnig, fiihrt der Weg steil nach oben. Mit faszi-
nierenden Ausblicken auf Watzmann, Hochkénig und Loferer
Steinberge vergeht schon der Anstieg iiber etwa zwei Stunden wie
im Flug. Kurz vor dem Gipfel muss man im steilen Schrofenge-
ldnde sogar Hand anlegen, also ein wenig kraxeln.

Besonders Sportliche meistern den Anstieg sogar iiber den Pidin-
ger Klettersteig mit Uberschreitung des Hochstaufen. Dazu ist al-
lerdings ein Klettersteigset und solides Armschmalz
Vorrausetzung. Der Klettersteig ist immerhin mit C-D bewertet.
Alternative Wege fiihren iiber den Goldtropfsteig und die Stei-
nernen Jaga. Alle drei letztgenannten Wege sind eher fiir die Al-
pinisten unter den Fliegern geeignet, fiir die das Bergerlebnis im
Vordergrund steht, und der Gleitschirm eher als Abstiegshilfe
dient. Aber wie man sieht, kann im Reichenhaller Talkessel jeder
Pilot auf seine Art und Weise gliicklich werden.

So spektakuldr wie der Aufstieg ist auch der Startplatz am Mittel-
staufen. Eine herrliche, flache Wiese mit genialem Rundumblick,
die zum Picknick machen einlddt. Und ein sehr steiler, fast klip-
penartig in Schrofengelinde abbrechender Startplatz nach Siid.
Selbstredend, dass hier nur in eine konstante thermische Ablo-
sung und keinesfalls bei Null- oder Riickenwind gestartet werden
darf. Wer sich nicht sicher ist, geht bitte an die Zwieselalm und be-
sucht den Mittelstaufen ohne Gleitschirm.

Ein Video zum H&F vom Mittelstaufen konnt ihr
hier finden: https://vimeo.com/111007529

Als Landeplatz steht fiir alle Fliige im Reichenhaller Talkessel
die riesige Weitwiese zur Verfiigung.

Der Bereich nordwestlich der Wegkreuzung und des Landebau-
mes mit Windsack ist der Landebereich. Achtung - der Talwind
aus Ost kann gelegentlich fast die Eigengeschwindigkeit von Gleit-
schirmen erreichen.

Die Startplitze Zwieselalm und Mittelstaufen und der Landeplatz
Weitwiese sind offiziell als Fluggeldnde zugelassen.

Streckenrekord bei 205 Kilometern
Dass die Reichenhaller Startplitze nicht nur ein wunderschénes
H&F Revier sind, sondern auch Potential zum XC-Fliegen haben,
stellen die Locals immer wieder unter Beweis. Mit einem FAI-Drei-
eck iiber 205 Kilometer hélt Christian , Lobbi“ Lobensommer mo-
mentan den Rekord von der Zwieselalm. Ich nutze die Zwieselalm
ilibrigens sehr gerne zu einem Hike & Fly & Bike. Nach dem Flug
von der Zwieselalm iiber Rauschberg und Hochfelln nach Hause
in Siegsdorf schnapp ich mir das Radl und hol das Auto in Joch-
berg. Das geht an fast jedem halbwegs thermischen Tag.
Achtung XC-Piloten. Etwa 10 km siidlich von der Zwieselalm be-
ginnt die ED-R142. Grundsitzlich ist davon auszugehen, dass diese
an Wochentagen aktiv ist. Ob die ED-R aktuell freigegeben ist,
kann auf der Homepage der Reichenhaller Flieger nachgesehen
werden: www.gleitschirmclub-reichenhall.de,
www.gleitschirmclub-reichenhall.defedr-142-status
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KURZINFO ZWIESELALM/MITTELSTAUFEN

LAND: Deutschland Gemeinde: Bad Reichenhall

REGION: Oberbayern

KOORDINATEN:Zwieselalm N 47° 44’ 53” 0 12° 48’ 9”
Mittelstaufen N 47°41 0 12°53

ANREISE: Mit dem Auto auf der Autobahn Miinchen - Salzburg (A 8) bis zur
Ausfahrt Bad Reichenhall. Dort zu den Ausgangspunkten Padinger
Alm, Listwirt oder Jochberg (hierher auch iiber Inzell und WeiBbach)

KARTEN: General Karte Nr. 7 (Osterreich) 1.200.000 oder Kompass Wander-

karte Nr. 14 und 10 (Chiemgauer Alpen, Berchtesgadener Land)

STARTPLATZE:

Zwieselalm:  1.380 m MSL. Startrichtung Stid. GroBe, relativ steile Wiesenfldche.

Einfach! Allerdings oft krdftige thermische Abldsungen.

Nach dem Start gleich nach Osten um Thermik zu finden. Landeplatz

Weitwiese vom Startplatz nicht einsehbar, aber im Gleitwinkelbe-

reich. Bei stéirkerem Ostwind keine Hohe verschwenden.

Mittelstaufen: 1.657 m MSL. Startrichtung Siid. Sehr komfortable flache Wiese mit
steilem Abbruch in Schrofenhdnge. Nur fiir sichere Starter und bei ein-
wandfreien Windverhdltnissen. Anspruchsvoll!

LANDEPLATZ: Weitwiese ca. 500 m MSL. Sehr groBe Landewiese neben der StraRe
von Reichenhall nach Inzell. Der Bereich nordwestlich der Wegkreu-
zung und des Landebaumes mit Windsack ist der Landebereich.
Achtung der Talwind aus Ost kann gelegentlich fast die Eigenge-
schwindigkeit von Gleitschirmen erreichen.

Bitte kein Parken auf der StraRe, auf den Feldwegen oder in den
Wiesen.

FLUGGEBIETE IN DER UMGEBUNG

Hochschlegel/Predigtstuhl bei Bad Reichenhall 1.688 m, W, SW, NO Seilbahn
Rauschberg bei Ruhpolding 1.640 m, N, NW,S0, Seilbahn, Rampe, Naturstart
Gaisberg Salzburg W, N, O Auffahrt mit dem Auto, CTR Salzburg!

Jenner Berchtesgaden NW, S, 0 Wunderschdnes Panorama, Auffahrt sehr teuer
Hochfelln Bergen - O, S. NW, Berg fiir Friihstarter

ALLGEMEINES

BESTE JAHRESZEIT: Beste Thermik im Mai und Juni. Beste Zeit fiir H&F im Herbst, bis
der erste Schnee fillt. Durch die siidseitige Ausrichtung oft auch noch im November.
STRECKENMOGLICHKEITEN: Sehr gut! => 205 km FAI-Dreieck.
ALTERNATIV-MOGLICHKEITEN

Erlebnisbdder: Vita Alpina Ruhpolding, Watzmanntherme Berchtesgaden, Prinavera
Prien am Chiemsee

INFOS: www.gleitschirmclub-reichenhall.de
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WETTER | OKKLUSION

Das Mdrchen von der
harmlosen Warmfront

Wir Menschen neigen im Wunsch, die Welt besser zu verstehen, dazu, sie zu vereinfachen.
Tun wir das als Flieger mit unserem Meteowissen zu unbedacht, kénnen wir uns in Gefahr
begeben. Das uns allen gut bekannte Mérchen von der harmlosen Warmfront ist so eine Ver-
einfachung, die manchmal zutrifft, aber auch immer wieder zeigt, dass es eben nicht so ein-

fach ist wie im Mdrchen.

Text und Fotos: Jutta Reiser und Thomas Latzel

Es war einmal ...

... ein schoner Frithlingstag. Wunderbar weile Cumuli schmiick-
ten den tiefblauen Himmel und ein sanfter Wind strich tiber die
blithenden Wiesen. Doch der bose Zauberer wollte Sturm, Blitz
und Donner tiber das Land schicken. Da kam die gute Fee und
wehrte dem Unwetter. So zogen ganz langsam harmlose Cirren
am Himmel auf, der Wind schlief gdnzlich ein, und erst als ein
ganzer Tag vergangen war, begann aus den langsam dichter wer-
denden Wolken ein warmer Nieselregen das diirstende Land zu
trdnken.

Analysekarte vom Samstag, 4. April 2015, 6h UTC,
Quelle: KNMI
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Bei Warmfrontaufzug alles easy?

Soweit das Mdrchen. Wir kennen es alle, aus dem Theorieunter-
richt und aus den Lehrbiichern. Bei Warmfrontaufzug also alles
easy?

Bekanntlich steckt ja in jedem Mérchen auch eine Wahrheit. Al-
lerdings ist die Realitét oft wesentlich komplexer als die Madrchen-
Idealisierung. Da gewinnt schon mal der bdse Zauberer das Spiel
oder die gute Fee ldsst sich einfach etwas anderes einfallen.

Analysekarte vom Samstag, 4. April 2015, 6h UTC, Quelle: DWD
Sehr gut ist die unterschiedliche Bewertung der Situation zu er-
kennen.
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Ein Blick auf die Realitiit

Schauen wir uns also lieber mal die Realitdt an: Fronten sind Luft-
massengrenzen, d.h. hier treffen Luftmassen unterschiedlicher
Herkunft mit unterschiedlichen Eigenschaften aufeinander. Ne-
ben der reinen Temperatur sind es vor allem auch Luftfeuchtigkeit
sowie die vertikalen Temperatur- und Druckgradienten, die deren
Charakter bestimmen.

Manchmal unterscheiden sich diese Eigenschaften der aufeinan-
der treffenden Luftmassen so, dass die Prognosen eindeutige Kalt-
oder Warmfronten vorhersagen kénnen. So wie die klassische Me-
teo-Theorie sie beschreibt.

Meistens aber ldsst sich der Charakter einer Front in keine dieser
beiden Schubladen stecken. So ist es z.B. ein sehr grofRer Unter-
schied, ob feucht kalte auf trocken warme Luft trifft oder trocken
kalte auf feucht warme. Und dann ist die Frage: wie warm oder
kalt und wie trocken oder feucht? Fiir das Aufeinandertreffen von
Luftmassen gibt es unbegrenzte Kombinationsmoglichkeiten.

Unterschiedliche Bewertung der gleichen Situation

So finden wir nicht selten in Analysekarten verschiedener Wet-
terdienste unterschiedliche Bezeichnungen und sogar Lokalisie-
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rungen ein und derselben Front. In der einen Karte ist es z.B. eine
Warmfront, in der anderen eine Okklusion. Letztere ist bei den
Meteorologen auch gerne die Schublade fiir ,,wir wissen nicht so
genau, wie es sich zeigt*“.

Warmfront ist nicht gleich Warmfront

Oft ist die vermeintliche Warmfront eben gar keine reine Warm-
front, sondern einfach eine deutliche Luftmassengrenze. Sie hdlt
sich dabei weder an die Frontenabfolge der Idealzyklone noch an
die Wiinsche der guten Fee.

Meist kommt so eine Warmfront - zumindest in unseren Breiten
- gerne mit deutlicher Windzunahme und ordentlichen Béen.
Denn an der Luftmassengrenze selbst herrschen erhebliche Luft-
druck-Unterschiede. Der Regen ist auch mal schneller da, als man
denkt. Nicht immer nur als harmloser Niesel, sondern auch mal
als plotzlicher, kraftiger Schauer. Sogar Gewitter sind moglich,
wenn die aufgleitende Luft feucht, labil und warm genug ist.

Es lohnt sich also immer, beim Stichwort Warmfrontaufzug in der
Textwetterprognose noch etwas genauer hin zu schauen. Z.B. auf
Karten mehrerer Modelle und auf die Prognosen unterschiedli-
cher Wetterdienste.
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> Was bedeutet das fiir uns Flieger?

Ein Warmfront-Aufzug kann ganz harmlos, aber auch
sehr kritisch sein. Deshalb ist es wichtig, neben den
Frontenkarten auch die Windprognosen zu beachten.
Denn schon mit Aufzug der sich Warmfront-typisch
verdichtenden Stratus Bewolkung (erst Cirren, dann
Alto-Stratus, spdter Stratus [ Nimbo-Stratus) kann der
Wind méchtig zulegen und bdig werden. Dies vor al-
lem dann, wenn die Warmfront eben keine reine
Warmfront ist.

Anzeichen dafiir (und wahrscheinlich gefdhrliche und
evtl. plotzliche Windzunahme) sind z.B. wellenfor-
mige Alto-Stratus Wolken. Wenn sich das Grau am
Himmel so formiert, sollte man schleunigst landen ge-
hen.

Grundsitzlich gilt immer: Die eigene Beobachtung er-
gdnzt die Wetterprognose oder korrigiert sie sogar. Lie-
gen die Windwerte deutlich iiber den Prognosedaten
oder formieren sich die Wolken anders als im theore-
tischen Idealfall, ist immer Vorsicht geboten. Damit
der bose Zauberer uns nicht iiberrascht und sich die
gute Fee ganz auf ideales Flugwetter konzentrieren
kann.
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Deutliche Windzunahme bei Aufzug einer
zur Okklusion gewordenen Warmfront.
Kliisserath, Mosel-Open 2012

INFO WARMFRONT

Eine Warmfront ist eine Luftmassengrenze, an der wiirmere Luft auf kiltere
aufgleitet. Typische Vorboten eines Warmfrontaufzugs sind sich langsam
verdichtende Stratus-Wolken.

Am Himmel sind zuniichst Cirren zu sehen, die sich allmdhlich zu Cirro-Stra-
tus, dann Alto-Stratus und spiiter meist Nimbostratus verdichten. Aus die-
sem beginnt es dann zu regnen. Der Niederschlag kann ein bis zwei Tage
andauern.

Von den ersten Vorboten bis zum Einsetzen des Regens vergehen in der Re-
gel ebenfalls ein bis zwei Tage. Durch Luftdruckénderung an der Front und
unterschiedliche Temperaturgradienten der aufeinander treffenden Luft-
massen kann der Wind beim Frontaufzug deutlich zunehmen.

Wiihrend des relativ lang dauernden Bewdlkungsaufzugs kann die Luft-
massengrenze ihren Charakter drastisch verindern, z.B. wenn eine Kalt-
front die Warmfront einholt und sich so eine Okklusion bildet, oder wenn sich
ein Hohentief dazu gesellt.

Bei Cirren kann man irren: Jede eindeutige Warmfront kiindigt sich mit Cir-
ren an, aber Cirrus-Wolken konnen auch andere Griinde haben. Oft weisen
sie nur auf eine feuchte Hohenluft hin, z.B. auch nach Abzug groBer Gewit-
terzellen oder in deren weiterer Umgebung (bis zu mehreren hundert Kilo-
metern).

Sich stetig verdichtender Stratus ist aber eindeutiger Warmfront-Vorbote.

Cirren am Himmel: Warmfront-Aufzug oder nur feuchte Hohenluft?
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Natiirlich muss man dieses nette Wettermérchen mit einem Augenzwinkern genieBen;
trotzdem kann jeder Flieger die Geschichte aus eigenen Erfahrungen nachempfinden.

Text und Grafiken Volker Schwaniz

Hauptgriinde fiir die sehr unterschiedlichen Wettererscheinun-
gen bei Frontdurchgdngen sind Vorgdnge in den hoheren Luft-
schichten. Diese wirken entscheidend am Wettergeschehen mit
und finden nur sehr unvollstindig Abbildung in Bodendruck-
[Frontenkarten.

Beispielsweise sind Hohentiefs gar nicht erkennbar, ebenso wie
etliche hohenstromungshedingte Hebungsantriebe/Labilisie-
rungen. Auch die in den verschiedenen Héhen anzutreffenden

Temperaturgegensitze sowie die Feuchtemengen als GroRen
fiir die Stdrke der Fronten finden in diesen Karten keinen Ein-
gang. Und nicht zu vergessen Einfliisse durch die Jahreszeit/Ta-
geszeit, denn die Intensitdt von Fronten hiingt oft auch von der
verfligharen Einstrahlung/Tageserwdrmung ab

sowie orographischen Effekten (Stau oder Fohn). .

Man sieht also, dass die Bodenwetterkarten nur Tlpp

Fiir das geiibte Auge stellte sich die Lage mittels der Hohenkar-
ten noch klarer dar:

+ Siehe die beteiligten Temperaturgegensitze im eingekreisten
Bereich auf der 850 hPa-Karte sowie

+ das klar zu erkennende kleine Tief (roter Pfeil) mit massiver
Hebung/Labilisierung im Bereich Schwarzwald auf der 500
hPa Vertikalbewegungs-Karte.

Natiirlich wéire es absolut iibertrieben, von jedem Flieger eine

komplette Betrachtung des Hohenwetters zu erwarten. Boden-
druck-Frontenkarten sind und bleiben ein unersetzlicher Teil je-
der Wetterbetrachtung, sie sind aber eher die ,,grobe
Flachschippe im Pinzettenkéstchen®. Generell ist es sehr hilf-

einen Teil des Wettergeschehens abbilden kdn- Besonders bei kniffligen Wetterlagen ist fiir den Otto-Normalpiloten ein guter,
nen. Und damit ist auch der idealisierte Wetterab- g tyeller Textwetterbericht nach wie vor unersetzlich!

ST A (St e Siehe dazu: => DHV-Wetter-Startseite => Rechtshox => Textwetter.

Idealzyklone) nur in groben Ziigen als Wettervor-
hersage-Fahrplan zu gebrauchen.

Im hier vorliegenden Fall vom 04.04.2015 (Schwarzwald) tra-
fen sehr starke Temperaturgegensitze mit sehr héhenkalter/la-
biler Luft aufeinander. Diese bildeten im SW sogar ein
kleinrdumiges Tief mit massiver Hebung (Schlechtwetter mit
Schnee auf den Bergen) aus:

+ Siehe kleines ,,T* auf der Bodenkarte und die sich gegenldufig
bewegenden (sich eindrehenden) Frontabschnitte.

www.dhv.de

reich, schon Tage im Vorfeld die GroBwetterlage zu beobach-
ten, um ein Gefiihl fiir die Geschwindigkeit des Wetterablaufs,
die beteiligten Luftmassen und die Stdrke der heranziehenden
Fronten zu bekommen. Nicht erst morgens mal schnell auf eine
Frontenkarte schauen, um damit den aktuellen Tag im Detail
planen zu wollen. <7
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Steilspirale

oder wie viel G-Force braucht es wirklich?

48

Text Walter Schrempf

llgemein wird die Steilspirale als der wirksamste Schnell-

abstieg fiir Gleitschirmpiloten angesehen. Gemeint ist da-

mit die extreme Steilspirale, mit hohen Sinkwerten, hohen
G-Belastungen, Blut aus dem Kopf ziehen, Blackout-Gefahr. Es ist
auch allgemein bekannt, dass Steilspiralen fliegen gefédhrlich sein
kann.

Braucht es das wirklich und ist die Steilspirale tatséchlich der
beste Schnellabstieg?

Wer nach dem besten Schnellabstieg sucht, sollte sich als erstes
Gedanken dazu machen, wie er raufgekommen ist, und sich das
Grundschema des Aufstieges, also des Thermikfluges, in Erinne-
rung rufen. Dieses besteht trotz dickster Biicher unverdndert aus
dem weltweit gleichen, einfachen Grundschema, ndmlich:

1. Aufwinde suchen
2. Aufwinde zentrieren
3. Aufsteigen

Will man mdglichst schnell und sicher herunterkommen, besteht
das Grundschema aus dem ebenso simplen Gegenteil:

1. Aufwinde verlassen
2. Abwinde zentrieren
3. Absteigen

Daran wird sich auch nichts dndern. Je mehr Flugleistung Gleit-
schirme bekommen, desto wichtiger wird es fiir den Piloten, sich
von G-Force, also hohen Fliehkriften, Pressatmung und Grau-
schleier zu verabschieden. Clevere Piloten denken an dieses ein-
fache, aber zielfiihrende Schnellabstiegsverfahren, das ohne all
die ungesunden, Brechreiz erzeugenden Nebenerscheinungen
auskommt. Das Grundschema ist sicher, leicht erlernbar und der
Gleitschirm kann so viel Leistung haben wie ein Segelflieger.

Aufwinde verlassen

Gleitschirmpiloten sollten Aufwinde verlassen, wenn sie herun-
terwollen. Denn fiir Paragleiter, die grundsitzlich langsame Flug-
gerdte sind und noch dazu geringes Sinken haben, macht es wenig
Sinn, in steigenden Luftmassen einen Schnellabstieg einzuleiten.
Besonders das Fliegen von Steilspiralen ist in Aufwinden Unsinn.
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Beim Spiralen zentriert man zwangsweise den Aufwind. Man wird
vom Wind versetzt, leicht ausgehebelt und miisste regelrecht ,,ab-
stiirzen“, um das gewiinschte Sinken zu erreichen. Dies birgt in
der Nihe von Hindernissen wie Bergen, anderen Piloten usw. viele
Gefahren und sollte besser vermieden werden. Bei B-Stall, C-Stall
(wo vom Hersteller empfohlen), Big Ears, usw. ist das Sinken in
aufsteigenden Luftmassen zu gering und es werden schnell die
Hidnde lahm.

Ein Gleitschirmpilot, der sich in steigenden Luftmassen befindet,
aber hinunter will, sollte daher zuerst von den steigenden Luft-
massen wegfliegen und Abwind suchen. Je weiter man sich von
den Aufwindquellen entfernt, umso besser. Abhingig von der
GroRe und Ursache der Aufwindfelder kann der Weg bis zum ge-
eigneten Abwind etliche Kilometer betragen. Ihn zu erreichen, ist
in diesem Fall keine Kunst, da man im Geradeausflug schon oben
bleibt. Unterwegs in Richtung Abwind ist es sinnvoll, so hoch wie
moglich zu fliegen, denn auch daran hat sich nichts gedndert:
Hoéhe ist Sicherheit. SchlieRlich kann es sein, dass man noch einen
Bergriicken iiberfliegen muss, weil sich die gewiinschten Abwinde
beispielsweise erst im nédchsten Tal befinden.

Abwind suchen

Beim Suchen von Abwinden orientiert man sich an Wolken,
Wind, Gelidnde usw. Ein Variometer mit digitaler Anzeige ist hilf-
reich, da Abwinde leichter geortet werden kdnnen. Ebenfalls niitz-
lich fiir den Abwindsucher ist ein zusdtzliches GPS Gerdt, mit dem
man auf der Aufwindflucht notfalls auch in einer Wolke Kurs hal-
ten kann.

Hat man sinkende Luftmassen gefunden, sollte man sie nur dort
als Abstiegshilfe nutzen, wo man auch wirklich nach unten
mochte, das heilt, wo auch eine sichere Landeméglichkeit mit er-
kennbar wenig Wind und wenig Hindernissen besteht. Am bes-
ten fliegt man, bis eine groRe Wiese neben freundlichem
Biergarten zum Landen einlddt. Absolut nicht ratsam ist es, aus
Angst vor dem Obenbleiben in Gegenwart starker Aufwinde ab-
steigen zu wollen und trotz der nicht einschitzbaren Windbden
mit Gewalt zur Landung anzusetzen.

Absteigen

Hat man einen Abwind, also ein Luftmassensinken iiber geeigne-
tem Landegebiet gefunden, sollte man dort absteigen und sinn-
vollerweise einen Schnellabstieg einleiten. Die Bezeichnung
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Bei Gefahr eher rausfliegen, als unter der
Wolke abspiralen. Hier beim Sicherheits-
training.

Anzeige

@ par GSh Op. at Top Service & Reparaturen

* inki. T-Shirt & Riicktransport

2-JahresCheck 119 Euro™
2-JahresCheck pIUS Retter (Rundkappe) packen 139 Euro (steuerbare Rettung + 25 Euro)*
2-JahresCheck plus Retter (rundkappe) packen plus Schnellpacksack 169 Euro*
Schirmvermessung 79 Euro*
2-JahresCheck Tandem 179 Euro*
2-JahresCheck Tandem plus Retter rundkappe) packen 199 Euro™

*ACHTUNG** deutsche Lieferadresse fiir Kunden aus Deutschiand (siehe Check-Formuiar)
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Schnellabstieg bezeichnet ein Flug-
mandver mit Sinkwerten iiber 5 Me-
tern pro Sekunde.

Die Bezeichnung Abwind kann man
schon bei 1 m/s absinkender Luft-
masse vergeben. Mehr braucht es
nicht, denn ein Gleitschirmpilot, der
mit einem Schnellabstieg 5 m/s er-
zielt und sich in einem Abwind von
1 m/s befindet, erreicht zusammen-
gezdhlt 6 m/s Sinken und hat damit
in weniger als 3 Minuten tiber 1.000 m
Hohe abgebaut.

Wer das hier dargestellte ,Mehrpha-
sen Schnellabstiegsverfahren®, beste-
hend aus den drei Punkten Verlassen
des Aufwindes, Abwind zentrieren
und Absteigen anwendet, sollte in al-
len Fillen mit zufriedenem Lidcheln
am Boden stehen, auch wenn der
Landeplatz nicht der urspriinglich be-
absichtigte war.

Welche Schnellabstiegstechniken bei
Bedarf tatsdchlich anwendbar sind,
hingt von den Mdglichkeiten der
Flugausriistung, dem Wunsch und
Kénnen des Piloten und von den &u-
Reren Rahmenbedingungen ab. Wir
unterrichten in unserem Sicherheits-
training kontrolliertes Spiralen bis 6
m/s und dazu G-Kraft reduzierte und
G-Kraft freie Schnellabstiegstechni-
ken, von denen einem Gleitschirmpi-
loten dank flexibler Tragfliche eine
Menge zur Verfiigung stehen. Ex-
treme Steilspiralen zdhle ich zum
Kunstflug, daher sind diese Bestand-
teil weiterfithrender Freestyle-/Acro-
Basiskurse.

G-Kraft reduzierte und G-Kraft
freie Schnellabstiegstechniken

Zu den G-Kraft freien Schnellabstie-
gen zdhlen z.B. der B-Stall, der C-Stall
(wo vom Hersteller vorgesehen), und
der Sinkflug mittels Big Ears und Be-
schleuniger. Zu den G-Kraft reduzier-
ten Schnellabstiegen gehort das
Spiralen mittels Anti-G Bremsfall-
schirm und das Abkurven mit ange-
legten Ohren. vJ
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Gut betreut,
fliegt es sich
entspannter

Dieser Flugschulbeitrag gehort zur Serie iiber
Fortbildung und betreutes Fliegen. Diese
Serie ist Teil der Initiative, um Trainings-
defizite zu beseitigen. Denn fortlaufendes
Training ist ebenso wichtig fiir sichere Fliige
wie ein fehlerverzeihendes Fluggeriit. Artikel
zum Thema sind willkommen, miissen aber
journalistischen Standards geniigen
(Kontakt: pr@dhv.de).

Der DHV empfiehlt Forthildung
mit DHV-anerkannten

Performance-Flugschulen.
Siehe www.dhv.de
unter Travel&Training

Wer sich scheut, an einer begleiteten Flugreise teilzunehmen, weil er dort nur Anfénger und
Frithrentner erwartet, liegt schmerzlich daneben. Teilnehmer profitieren von den Erfahrun-
gen eines guten Tourguide und dem Lerneffekt in der Gruppe. Planungsstress und nervende

Startplatzsuche bleiben daheim.

Text und Fotos Fredegar Tommek
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erfahrene Flugschule liegen auf der Hand: Mit der

organisierten Anreise im Flugschulbus lisst sich
die Anfahrt ins moglicherweise unbekannte Fluggebiet
entspannt angehen. Ist die Unterkunft vor Ort im Preis
enthalten und hat sich zusammen mit der Verpflegung
als fliegertauglich erwiesen, dann sind schon wichtige
Eckpunkte fiir eine erfolgreiche Fliegerwoche erfiillt. Nun
braucht es noch einen erfahrenen Betreuer. Im besten Fall

D ie Vorteile einer begleiteten Fliegerreise durch eine

ist das ein Fluglehrer, der die Eigenheiten und Gefahren
des Spots kennt, iiber die passenden Wetterinformatio-
nen verfiigt und diese Infos in geeigneter Form an die Teil-
nehmer weitergibt. Gelingt es ihm, die Gruppe auch an
Regentagen mit einem abwechslungsreichen Alternativ-
programm bei Laune zu halten, dann darf auch unter den
Punkt kompetente Reiseleitung ein griines Hikchen ge-
setzt werden. Wer auf Funk-Betreuung bei Start und Lan-
dung nicht verzichten will, oder nach einer Auflen-
landung auch mal den Riickholservice in Anspruch neh-
men mochte, der weil auch dies zu schétzen. Erweist sich
die Gruppe nun noch als fréhlicher, motivierter und hilfs-
bereiter Fliegerhaufen, kommt der Spaf$ am Gruppener-
lebnis nicht zu kurz und der abendliche Flieger-Talk wird
im besten Fall eine echte Bereicherung bei Fachfragen
oder besser noch, das Flieger-Leben im Allgemeinen.

Die Vorteile iiberwiegen

Auf der Nachteil-Seite einer gebuchten Reise ist sicherlich
der fixe Reisezeitpunkt zu nennen, der keine Riicksicht
auf schlechte Wettervorhersagen nimmt. Einmal gebucht,
findet die Reise sicher statt, auch wenn Sonne und Ther-
mik nicht wie gewiinscht mitspielen. Kaum ein Veran-
stalter oder eine Flugschule kann sich den Luxus leisten,
kurzfristig eine Reise aufgrund unpassenden Wetters zu
verschieben. Organisatorischer Aufwand und fixe Kosten
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Wer so ausgelassen jubeln kann, nimmt neues Wissen und Spa mit nach Hause.

bei der Anfahrtsplanung und Unterkunftsbuchung lassen wenig
Platz fiir Spontanitit.

Nicht ignorieren lisst sich die Tatsache, dass sich innerhalb einer
Gruppe Piloten auf unterschiedlichen Leistungsniveaus begegnen.
Uberfordern den Wenigflieger bereits thermische Verhiltnisse mit
Windbedingungen zum Riickwirts-Aufziehen, 1duft der fortge-
schrittene Streckenflieger gerade erst zu Hochtouren auf und
freut sich auf einen sportlichen XC-Ritt. Fiir den Betreuer heift
es dann, die passenden Bedingungen fiir jeden der Gruppe fest-
zulegen und entsprechend Startzeitpunkt und Fluggebiet anzu-
bieten.

Dem Teilnehmer einer betreuten Reise werden also viele Uberle-
gungen und Entscheidungen in der Vorbereitung und Planung ab-
genommen, die ihm am Ende einen entspannten Fliegerurlaub
mit viel Airtime im passenden Fluggebiet bescheren. Es bleibt ihm
aber die vorherige Auswahl der auf ihn zugeschnittenen Reise.
Hierzu gehort das Einholen, Studieren und Vergleichen verschie-
dener Reisebeschreibungen genauso, wie das realistische Einord-
nen der eigenen Flugfahigkeiten.

Eine Woche in Meduno

Der Anreisetag beginnt um 6.00 Uhr morgens beim Treffpunkt in
Obermaiselstein im Allgdu. Von hier aus lassen sich die wichtigs-

www.dhv.de

Meduno - Sanftes Geliinde und eine perfekte Einsteiger-Kante fiir
Soaring und erste kleine Streckenfliige

ten Fluggebiete der Alpen in 57 Stunden Autofahrt erreichen, so-
dass bei der Flugschule Oase der erste Nachmittag bereits zum
Einfliegen genutzt wird. Andi Maier betreut seit 1994 den Grof3teil
der Flugreisen und ist bis zu acht Mal im Jahr als Tourguide und
Performancetrainer im Einsatz. Im Flugschulbus nimmt er heute
Rita, Yvonne und Martin mit. AuBerdem Demoschirme und Lei-
hausriistung fiir weitere Teilnehmer, die vor Ort zur Gruppe sto-
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Interview mit Andi Maier, Oase-Fluglehrer

M Nach welchen Kriterien wiihlst Du/Ihr die Reiseziele aus?

Je nachdem, ob es sich um eine Reise oder ein Weiterbildungsseminar fiir Einsteiger oder Fortge-
schrittene handelt, wihle ich den Spot nach verschiedenen Gesichtspunkten aus. So gibt es bei-
spielsweise Fluggebiete, die speziell fiir Juniorpiloten, Gelegenheitsflieger und Wiedereinsteiger
geeignet sind. Ein solches Gebiet ist Meduno. Ein vergleichsweise einfaches und iibersichtliches Ge-
biet, bei dem der Wind den Berg sauber anstrémt und mit ausreichender H6hendifferenz gute Vo-
raussetzungen fiir echtes Genussfliegen bereitgestellt werden. Weiches Soaring und vom Fluglehrer
durch Funk unterstiitztes Einweisen in groRfldchige Thermik ist an solchen Bergen perfekt zu trai-
nieren. Ich versuche mit der passenden Gebietsauswahl, dem Gelegenheitsflieger die Moglichkeit
zu schaffen, damit er seine ertrdumten Flugzeiten erreicht.

Den XC-Einsteiger wollen wir bei unseren Seminaren nicht durch hochalpine Optik verschrecken.
So nutzen wir nette, iibersichtliche Fluggebiete im Voralpenbereich, die ihm das notwendige Ver-
trauen geben, damit er den Startberg auch mit seinem fliegerischen Kdnnen zuversichtlich verlas-
sen kann. GroR¥fliachige Talbdden bieten dabei ausreichend Platz zur aufRerplanméifigen Landung.

Il Welches Gebiet eignet sich Deiner Erfahrung nach besonders gut fiir welche Lerninhalte?

Ich werde beispielsweise immer wieder auf unsere Tour nach Molveno angesprochen. Hier lassen sich die praktischen Ubun-
gen zum B-Schein sehr gut umsetzen: Starkwind-Landeeinteilung, Landung auf kleiner Fliche, Hangsoaring, Groundhandling
und ein eintédgiges Basic-Sicherheitstraining am Gardasee - alles ldsst sich hier kompakt und effektiv iiben. Ein Training dieser
Art ist sehr effektiv und es werden alle notwendigen Skills zum alpinen Fliegen erlernt.

Il Was erwarten die Kunden?

Aus meiner Sicht liegen die Erwartungen der Teilnehmer darin, dass ich ihnen als Fluglehrer kompetent, dabei nicht schul-
meisternd, freundlich und serios gegeniiber trete. Bei einer Gleitschirmreise sollte der SpaR, das Urlaubsgefiihl und der Wei-
terbildungsgedanke im Vordergrund stehen!

Il Wo siehst Du den wichtigsten Vorteil fiir Teilnehmer einer begleiteten Reise?

Auf den Erfahrungsschatz des Guides zuriickgreifen zu konnen hat fiir den Teilnehmer einen groRen Wert. Sei es bei meteo-
rologischen Entscheidungen fiir oder gegen den Start, oder auch flugtechnische Korrekturen iiber Funk. So kann ich in der Luft
auf simple Fehler hinweisen, die sich bei Start- und Landetechnik, oder beim Thermikdrehen mit der Zeit eingeschlichen ha-
ben. Das Komplettarrangement der Reise mit Fahrservice, Unterkunftsbuchung und auch das Angebot von Alternativen bei zwei-
felhaften Wetterlagen (z.B. Groundhandling mit Miniwings) gehdrt zu den Pluspunkten fiir den Teilnehmer. Alle Bausteine
zusammen ergeben das gewiinschte Rundum-Paket.

I Kommt auch mal Unmut oder Gruppendynamik auf? Was fiir Moglichkeiten hast Du als Betreuer, darauf zu reagieren?

Bei schlechtem Wetter lésst sich nachvollziehen, wie die Laune téglich schlechter wird. Hier kann ich nur Karl Valentin zitie-
ren ,Jedes Wetter ist in Ordnung. Ich freue mich auch, wenn es regnet, denn wenn ich mich nicht freue, regnet es trotzdem*.
Gerade dann hilft eine tolle Unterkunft, auf die wir stets achten. So lassen sich auch mal ein, zwei Tage mit Wellness oder im
inkludierten Schwimmbad iiberbriicken, wie wir das beispielsweise in den Dolomiten machen. Gerade dann, wenn es im Herbst
schon mal frisch wird. Ich plane immer mit ein, auch mal ein weiter entferntes, alternatives Fluggebiete anzufahren. Meistens
freuen sich auch die Teilnehmer iiber eine unerwartete Ge-
biets-Entdeckung. Ist die Wetterlage grofrdumig und linger
anhaltend schlecht, dann wird auch mal eine Tour abgebro-
chen.

I Was sind fiir Dich die schonsten Momente auf einer Reise?

Das ist der Moment am Ende einer Tour, wenn sich Erwartun-
gen der Teilnehmer erfiillt haben und jeder mit positiven Bil-
dern im Kopf wieder gesund nach Hause kommt.
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P Ren. Auf der Fahrt ins norditalienische Meduno werden die ersten In-
fos und Anekdoten zum Fluggebiet ausgetauscht und Andi verschafft
sich einen ersten Eindruck iiber den Kenntnisstand seiner Teilnehmer.
Viele Oase-Kunden sind begeisterte Wiederholungstiter und nehmen
seit vielen Jahren am Reiseprogramm teil. Man kennt sich und weil3,
was einen erwartet. Gerade Piloten mit wenig Flugerfahrung, bzw. Air-
time pro Jahr schétzen die Nihe zum Fluglehrer und fiihlen sich sicher
mit der Gewissheit, dass die Flugbedingungen passend zum eigenen
Flugvermdgen ausgesucht werden.

Nach der BegriiBung der kompletten Gruppe und dem Einchecken in
der Unterkunft stehen wir mit Andi am Startplatz: ,Meduno ist ein ein-
steigerfreundliches Gebiet mit einem tollen Wiesen-Startplatz. Die aus-
gedehnte und vom Talwind laminar angestrémte Kante ermdoglicht uns
heute lange Soaring- und softe Thermikfliige, voraussichtlich bis in den
Abend hinein. Ihr werdet sehen, dass die vergleichsweise liebliche und
gerundete Bergformation sogar das Toplanding mdglich macht. Das
aber nur als Hinweis fiir die erfahrenen Piloten unter Euch. Alle ande-
ren legen entspannt los und genieRen den ruhigen Abendflug zum Ein-
gewo6hnen.”

Drei Stunden spiter, bei Lasagne und in Eigenproduktion hergestell-
tem Rotwein des Agriturismo ,,Sasso D'Oro“ ist der Erlebnisaustausch
des ersten Flugtages in vollem Gange. Fiir einige Teilnehmer war der ru-
hige Nachmittagsflug nach der Winterpause der passende Einstieg. An-
dere waren linger als eine Stunde in der Luft und haben damit bereits
die eigenen Erwartungen an die personliche Airtime iibertroffen.

In den folgenden Tagen erlebt die Gruppe eine typische Fliegerwoche
mit Hohenfliigen und gewitterbedingten nicht-Flugtagen. So wie Ronny
entdeckte so manch einer sein ganz personliches Streckenflug-Fieber,
als die Meduno-Kette und ein gutes Stiick im Flachland bezwungen und
mit groRem Hallo auf dem Hangar-Gelidnde gelandet wurde. Alex aus
Heidelberg wuchs beim Groundhandling und zig-fachem Toplanding
tber sich hinaus und iiberraschte die komplette Gruppe mit seinem
Konnen, obwohl er erst seit wenigen Jahren zu den Gleitschirmfliegern
zdhlt.

Als nach einem Regentag in Meduno auch ein Ausflug an die sloweni-
sche Soaring-Kante am Lijak ganz knapp dem Gewitter zum Opfer fiel,
tat es der guten Stimmung in der Gruppe trotzdem keinen Abbruch. Im
Gegenteil: Bei exzellentem Essen und reichlich slowenischem Gratis-
Schnaps zum Nachtisch war man sich iiber den Erfolg der Flugreise ei-
nig. Mehr noch: Der (noch) unbeflogene Lijak mit seinem endlosen
Soaring- und Flachland-Potential solle doch ins Flugprogramm der Oase
fiir das kommende Jahr aufgenommen werden. ¥J

Statements von Teilnehmern

Anzeige
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Pitchkontrolle

Mit dem Siegeszug der Zweileiner setzte sich in kiirzester Zeit auch eine neue Geschwindig-
keits- und Richtungskontrolle bei den Wettkampf und XC-Schirmen durch: die Steuerung
tiber die hinteren Tragegurte. Was zuvor nur als Notsteuerung spdrlich in den Handbiichern
der Hersteller beschrieben war, ist mittlerweile zu einem wichtigen Feature in den leistungs-
orientierten Geridteklassen herangereift und findet zunehmend auch in den unteren Klassen
Verwendung.

Text und Fotos Torsten Siegel

loten waren jahrelang der Maf3stab, wenn es darum ging,
die Maximalgeschwindigkeit im Wettkampf bei allen Be-
dingungen auszureizen. Und das in einer Zeit, in der die Schirme
der offenen Klasse noch vier Leinenebenen und Beschleuniger-
wege weit {iber 20 Zentimeter besafRen. Im Gambit C mit einer
Streckung von 6,1 wurden sogar noch E-Leinen verbaut und allen

D ie Valic-Briider traf es zuerst. Die beiden slowenischen Pi-
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Schirmen war eine Eigenschaft gemeinsam: ein beachtlicher Be-
schleunigerdruck.

Unter den Piloten war Mountainbiken daher die Ausgleichssport-
art Nummer eins. Wer bei zehn Prozent Steigung sauber den Berg
hochzog, driickte auch den Beschleuniger nach, wenn der Schirm
sich in Turbulenzen mal wieder aufstellte. Und die Hersteller ent-
wickelten in dieser Periode die komplexesten Tragegurte aller Zei-
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UP Gambit S-L Leinenplan

Konstrukteur Stephan Stiegler entwickelte
fiir UP immer wieder innovative Wettkampf-
Tragegurte, um Leistung, Stabilitdt und Be-
schleunigerdruck zu optimieren.

ten. Bis zu sieben Umlenkrollen und einer Vielzahl an Unterset-
zungen sollten den Beschleunigerdruck bandigen. Doch trotz al-
ler Bemiithungen war Vollgasfliegen in turbulenter Luft harte
Knochenarbeit: Ein kurzes Zucken mit dem Beschleuniger be-
deutete fiir den Piloten, dass er sofort mit brachialer Gewalt wie-
der nachdriicken musste. Meist mit einem Bein und leicht
verdreht. Eine Belastungssituation, die jeden Physiotherapeuten
frohlocken ldsst und als Spatfolgen bei vielen Wettkampf- und XC-
Piloten Knieprobleme mit sich brachte. So auch bei den Valic-Brii-
dern, die als erste mit Kniebandagen auf einem Wettbewerb
auftauchten, damit sie auch weiterhin vollgasfest im Beschleuni-
ger stehen konnten.

Siegeszug der B-Steuerung

Dass zukiinftige Wettkampfpiloten in der Krankenversicherung
nicht mit Fliesenlegern und Profifufballern gleichgestellt wer-
den, haben sie dem Siegeszug der Zweileiner zu verdanken. Der
deutlich reduzierte Beschleunigerdruck in Verbindung mit einem
kiirzeren Beschleunigerweg entlasten die Knie merklich. Und das
kurze Zucken und Nachtreten ist ebenfalls Geschichte. Beim Glei-
ten im Trimm oder im beschleunigten Flug wird der Schirm nicht
mehr iiber die Bremsen oder ein Nachlassen des FulRbeschleuni-
gers stabilisiert — die Kontrolle bei normalen Turbulenzen wird
jetzt von der Pitchsteuerung iibernommen. Uber die B-Ebene, die
meist etwas hinter der halben Fliigeltiefe liegt, wird der Schirm
sehr effektiv und direkt angesteuert. Das Ergebnis: eine deutlich
hoéhere Effizienz beim Gleiten, da der Schirm besser stabilisiert
wird, neutraler iiber dem Piloten bleibt und mit mehr Geschwin-
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Streckung 6,1.

digkeit durch die Turbulenzen zieht. Neben der
Kontrolle der Pitchbewegungen und dem Stabili-
sieren bei Turbulenzen wird die B-Steuerung auch
zur Richtungskorrektur verwendet.
Allerdings hat die B-Steuerung auch ihre Grenzen (an-
sonsten hdtten einige Leistungsfanatiker sicher schon
die Bremsleinen ausgebaut): In starken Turbulenzen
oder bei Kappenstérungen ist nach wie vor der Bremseinsatz er-
forderlich. Die meisten spektakuldren Frontstalls oder groRe Sei-
tenklapper, die gerne mit dem martialischen Namen Total-
zerstorer bezeichnet werden, haben die gleiche Vorgeschichte.
Der Pilot versucht voll beschleunigt Turbulenzen iiber die B-Steue-
rung auszugleichen und bleibt im Beschleuniger stehen. Gelingt
das nicht und der Schirm klappt ein, muss die B-Ebene freigege-
ben werden, was kurzfristig den Schirm noch einmal beschleu-
nigt, bevor der Pilot die Kappe iiber die Bremse abfangen kann. Je
nachdem, wie schnell der Pilot reagiert (Freigeben des Beschleu-
nigers und der B-Gurte sowie Einsatz der Bremsen), fillt das Er-
gebnis mehr oder weniger spektakuldr aus. Unnétig zu erwdhnen,
dass die langestreckten Liegegurtzeuge mit der deutlich erhéhten
Twistgefahr und dem riickwartigen Abkippen das gesamte Mandver
deutlich verschdrfen.

Pitchkontrolle in der Entwicklung

Trotz der moglichen Risiken ist die Effizienz und der damit ver-
bundenen Leistungsgewinn der Steuerung iiber die hinteren Tra-
gegurte so markant, dass sie zunehmend auch in den unteren
Leistungsklassen gefordert wird. Bei der Entwicklung unseres
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Die finale X-Alps Trage-
gurt Version: Leichtbau
mit 96 Gramm und ge-
nug Spielraum, um den
Schirm mit den C-Gur-
ten zu steuern.

GTO2 X-Alps Tragegurt withrend der Entwicklung

neuen X-Alps Modells war die Forderung der Athleten eindeutig:
Der Schirm muss wie ein moderner Zweileiner iiber die hinteren
C-Gurte zu steuern sein. Um dem gerecht zu werden, wurden alle
C-Stammleinen auf den hinteren C-Gurt gelegt und der Gurt fiir den
separaten Stabilo zwischen B- und C-Tragegurt 20 Zentimeter un-
terhalb des Leinenschlosses verniht, um der C-Steuerung méglichst
viel Weg zu geben, ohne dabei die anderen Gurte zu beeinflussen.
Mehr als iiblich testeten die Piloten das Steuerverhalten und alle
Parameter, welche die Kontrolle iiber die hinteren Tragegurte be-
einflussten. Das Interesse war naturgegeben sehr hoch, da das fi-
nale Produkt von ihnen geflogen wird und die Intensitdt der Tests
zeigte, wie wichtig die Steuermethode fiir leistungsorientierte Pi-
loten mittlerweile geworden ist.

EN Tests

Der Wunsch, den Beschleuniger méglichst lange durchgedriickt
zu lassen und Korrekturen anderweitig durchzufiihren, ist er-
staunlicher Weise aber keine Erfindung der Wettbewerbspiloten
und wurde schon vor lingerer Zeit bei den EN-Testfliigen einge-
setzt. Unter 5.5.18.6 Priifung der Nickstabilitit beim Anbremsen
im beschleunigten Flug wird das folgende Manéver getestet:
»Der Gleitschirm ist im Geradeausflug bei Maximalfluggeschwindig-
keit zu stabilisieren. Beide Bremsen sind innerhalb von 2 s auf 25 %
des symmetrischen Steuerweges zu betdtigen. Diese Position ist fiir 2 s
zu halten. Dann sind die beiden Bremsen langsam freizugeben.“

Das Flugmandver priift das Verhalten des Gleitschirms beim An-
bremsen im beschleunigten Flug. Ein Test, der vor allem von Pi-
loten gefordert wurde, die bei Starkwind an den Kiisten soaren
und kleine Korrekturen tiber die Bremse ausfiihren, ohne dabei
aus den Beschleuniger zu gehen. In der Vergangenheit gab es ei-
nige Schirme, welche die erhohte Profilwdlbung mit einem plotz-
lichen Frontstall beantworteten. Auch wenn der EN-Test jetzt
einige Schirme ausfiltert, die beim beschleunigten Anbremsen so-
fort einklappen; der Einsatz der Bremsen im voll beschleunigten
Zustand sollte definitiv vermieden werden.
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Interessanter ist dagegen das Manover 5.518.22 Priifung der al-
ternativen Methode zur Richtungssteuerung, bei dem ,,[...] mittels
der in der Betriebsanleitung empfohlenen alternativen Methode zur Rich-
tungssteuerung und ohne Betdtigung der Bremsen mit dem Gleitschirm eine
180°-Kurve zu fliegen ist.“ Die meisten Hersteller begniigen sich noch
mit dem Kklassischen Notsteuerungs-Abschnitt, den man so in fast
allen Handbiichern findet: ,Beim Ausfall der Bremsleinen, z.B. durch
Lasen des Befestigungsknotens am Bremsgriff oder einer defekten Brems-
leine, ldsst sich der Schirm auch mit den hinteren Tragegurten steuern und
landen. Der Stromungsabriss erfolgt dabei frither und der Pilot muss das
verdnderte Flugverhalten durch sensiblen Zug an den Gurten ausgleichen.”
Das Aktualisieren der Handbiicher scheint hier nicht ganz Schritt
mit der Entwicklung zu halten und nur wenige Hersteller geben
an, ob ihre Modelle fiir eine Pitchkontrolle iiber die hinteren Tra-
gegurte geeignet sind. Ozone geht hier mit einem guten Beispiel
voran und beschreibt beim Mantra 6 sehr ausfiihrlich den Ge-
brauch der C-Steuerung [siehe Kasten 1].

Konstruktive Voraussetzungen

Betrachtet man sich den Mantra 6 genauer, wird schnell ersicht-
lich, warum sich der Schirm sehr gut fiir die alternative Steuer-
methode eignet. Die C-Ebene besitzt keine Verzweigungen auf die
B-Ebene und abgespannte D-Topleinen. Sie verlduft auRerdem
iiber das gesamte Achterliek und eine erhéhte Zahl an C-Toplei-
nen garantiert eine gleichmiRige Kraftverteilung.

Weiterhin ist der Tragegurt so konzipiert, dass das der C-Gurt
beim Herunterziehen geniigend Spielraum besitzt und die ande-
ren Gurte nicht mit nach unten gezogen werden:

Diese Leinengeometrie und Tragegurtaufteilung ist aber nicht
Stand der Technik und bei den aktuellen 3-Leinern gibt es einige
andere Konstruktionen, die sich teilweise nicht fiir die Steuerung
mit den C-Gurten eignen. Aber auch Profildicke im Bereich das
Achterlieks und die Position der C-Ebene spielen eine Rolle, so
dass man sich, wenn im Handbuch nichts iiber die C-Steuerung er-
wdhnt wird, direkt an den Hersteller wenden sollte.
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Leinenplan Ozone Mantra 6 mit separater C-Ebene

Pitchkontrolle in den unteren Klassen

Vorsicht ist bei der Steuerung iiber die hinteren Tragegurte in den
unteren Klassen geboten. Viele der EN-A und B-Schirme besitzen
eine D-Leinenebene oder abgespannte D-Topleinen. Dadurch wird
der Schirm im Gegensatz zu Zwei- und Dreileinern mehr im Be-
reich des Achterlieks heruntergezogen, was vor allem beschleu-
nigt die Profilwélbung verdndert und dhnlich wie bei dem
EN-Testmanéver ,,Priifung der Nickstabilitit beim Anbremsen im
beschleunigten Flug“ dazu fithren kann, dass der Schirm frontal
einklappt.

Ebenfalls problematisch kann das Kurvenfliegen im Trimm wer-
den, wenn der Schirm dafiir nicht konzipiert wurde. Fast alle Fli-
gel dieser Klassen haben im AuRenbereich kombinierte
Leinenebenen, um die Anzahl der Leinen zu reduzieren. Hinzu
kommen sehr oft separate Tragegurte, iiber die der Anstellwinkel
des AufRenfliigels beschleunigt weniger reduziert wird. Beide Kon-
struktionsdetails kénnen sich negativ beim Steuern mit den hin-
teren Tragegurten auswirken, da der Schirm dann nicht mehr
iiber das gesamte Achterliek nach unten gezogen wird. Die Kappe
wird in diesem Fall nur in der Fliigelmitte angebremst, wiahrend
der Auflenfliigel nach wie vor seine erh6hte Geschwindigkeit bei-
behilt. In Turbulenzen kénnen dadurch Flugzustinde eintreten,
die auRerhalb der EN-Tests liegen und eventuell auch nicht von
den Herstellern getestet wurden. Auch hier gilt der Rat: Wenn im
Handbuch keine weiteren Hinweise zu finden sind, sollte der Her-
steller am besten direkt kontaktiert werden. Da die Steuerung mit
den hinteren Tragegurten aber immer dfter von Piloten gefordert
wird, ist es wahrscheinlich, dass sie bereits im Pflichtenheft vieler
aktueller Schirmkonstruktionen steht. Modelle, die dafiir geeignet
sind und vom Hersteller diesbeziiglich getestet wurden, haben
den Vorteil, dass sich der Pilot friih mit der alternativen Steuer-
methode vertraut machen kann und die zusdtzliche Leistungsop-
timierung den Wunsch auf ein Gerdt aus der ndchst hoheren
Klasse bindigt. <J
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Tragegurte Ozone
Mantra 6 zusitzli-
chem Griff fiir die
C-Steuerung

Auszug aus dem Handbuch
Ozone Mantra 6

Um mit den C Gurten zu fliegen, behdiltst du die Bremsgriffe

in der Hand (alle Bremsverwicklungen ldsen), und nimmst die

Griffe in die Hand, die sich am oberen Ende der C Gurte befinden.

Mit den C Tragegurten kannst du aktiv durch Turbulenzen hindurch fliegen;
wenn du bemerkst, dass die Nase des Schirmes an innerem Druck verliert,
kannst du auf die C Gurte Druck ausiiben, um die Nase offen zu halten. Wie
viel Druck und Input du dozu benétigst, hdingt von der Stirke der Turbu-
lenzen ab. Du solltest anfangs jedoch immer vorsichtig dosiert agieren, um
dich mit dem Gefiihl des Schirmes vertraut zu machen und um groBe Pitch
Bewegungen zu vermeiden.

MERKE: piese Kontrolimethode ist fiir das Gleiten in guter, ,normaler*
Luft ohne groBe Turbulenzen geeignet. Es ersetzt keineswegs das aktive
Fliegen mit den Bremsen bei stark turbulenten Bedingungen. Solltest du
dir beziiglich der herrschenden Luftverhiiltnisse nicht sicher sein, stelle
den Schirm wieder auf Trimm Geschwindigkeit, gib die C Gurte frei, und
fliege den Schirm aktiv mit den Bremsen.

WICHTIG: Achte sehr sorgfiiltig darauf, dass du auf die Tragegurte
nur mit kleinen Inputs einwirkst, da du ansonsten das Stallen von Teilen
des Schirmes oder sogar der ganzen Kappe riskierst, wenn du zu enthu-
siastisch agierst. Du solltest davon ausgehen, dass diese neue Methode
einiges an Praxiserfahrung bedarf, ehe sie durch und durch intuitiv, effi-
zient und angenehm wird.
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Vorgeschichte

Seit Beginn des Windenschlepps wurden Sollbruchstellen zum
Schutze des Piloten vorgeschrieben, damit bei einer méglichen
Stérung an der Winde (z.B. bei Blockierung der Seiltrommel, der
Kappvorrichtung, des Getriebes oder bei Differentialschiden...)
das unter starker Spannung stehende Schleppseil bei einer defi-
nierten Nennbruchlast reien soll und nicht erst bei Erreichen
der Bruchlast des Schleppseils.

Bei diesen hohen Belastungen am Schleppseil, die ebenso bei de-
fekter Regelung in Verbindung mit béigem Starkwind auftreten
konnen, wurden auch die Bruchlastgrenzen der Schleppklinken
erreicht und Piloten stark gefdhrdet. Bei Stahlschleppseilen wur-
den durch stark verdrallte Schleppseile auch &fter die Kappvor-
richtungen blockiert. Ein Kappen des Schleppseils war dann nicht
mehr moglich. Deshalb war und ist eine Sollbruchstelle bei sta-
tiondren Winden mit Stahlseilen unumgénglich, um den ge-
schleppten Piloten vor diesen Folgen zu schiitzen.

Situation mit Kunststoff-Schleppseilen

Mit Einfithrung der Kunststoffschleppseile (Dyneema,
Spectra u.a.m.), modernerer Winden und besserer Zug-
kraftregelungen haben sich die oben genannten Probleme,
bzgl. Blockierungen etc., weitestgehend erledigt.

Durch Versuche und Beobachtungen iiber mehrere Jahre
wurde nun festgestellt, dass die wesentlich leichteren und dral-
larmen Kunststoffseile dazu beigetragen haben, dass die Win-
denregelungen wegen der geringeren Massen und der damit
verbundenen geringeren Trigheiten im Regelverhalten besser
geworden sind. Zudem sind in den letzten Jahren keine Blo-
ckierungen durch Getriebeschidden oder Seiliiberlastungen auf-
getreten, die nicht durch Kappen hitten entschirft werden
konnen. Blockierungen der Kappvorrichtungen, die eine Soll-
bruchstelle als Pilotenschutzmafnahme erforderlich ge-
macht haben, gab es mit den Kunststoffseilen nicht mehr.
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Statistik

Eine Auswertung von ca. 65.000 Windenschlepps hat ergeben,
dass insgesamt 124 Sollbruchstellenrisse auftraten, deren Ursa-
chen von den Windenhaltern wie folgt benannt wurden:

a) Sollbruchstellenrisse in Folge von VerschleiB = 77

b) Sollbruchstellenrisse in Folge des Umklinkrucks beim HG-WS = 38

¢) Sollbruchstellenrisse in Folge von Regelungsproblemen
(Lastspitzenabregelung) = 9

Risikobewertung
Ein Sollbruchstellenriss ist hinsichtlich des Pilotenverhaltens ei-
nem Seilriss gleich zu setzen. Er kann aber in Bodennéhe lebens-
geféhrlich fiir den Piloten werden, wenn kein Sicherheitsstart
durchgefiihrt wird und/oder mit verschlissener oder falsch einge-
bauter Sollbruchstelle geschleppt wird. Kavalierstarts bei starkem
Wind belasten nicht nur die Sollbruchstelle, sondern auch
das Schleppseil. Ein Knoten im Seil reduziert die Bruchlast
des Seils um 30%.

Fazit
In der Startphase darf nichts reien, weder Seil, noch Soll-
bruchstelle. Deshalb muss ausnahmslos der Sicherheitsstart
durchgefiihrt werden. Seile und Sollbruchstellen sind tiglich
auf Verschleif zu iiberpriifen und vorgeschriebene Auswech-
selintervalle sind einzuhalten (Dokumentation in der Start-
kladde).
Wenn auch die technische Notwendigkeit fiir eine Sollbruch-
stelle im Kunststoffseil bei stationdren Schleppwinden nicht
mehr als erforderlich erscheint, so darf man nicht auBer Acht

200 daN Sollbruchstellen
fiir stationdre Schleppwinden
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lassen, dass eine Sollbruch-
stelle zumindest als Schutz-
funktion bei grenzwertigen
Uberlastungen dient, wie sie
z.B. bei einer moglichen
Schleppseilkollision mit ei-
nem Flugzeug oder bei einer
Extrembelastung iiber 200
daN vorkommen kann. Immer
vorausgesetzt, dass Wartungs-
und Austauschintervalle ein-
gehalten werden.

RETTUNG | DRACHEN

Foto: Hans-Christian Bartske

Die DHV-Kommission hat deshalb in der 108. Kommissionsitzung folgenden Beschluss gefasst:

Ab 01.10.2015 werden in den Windenfiihrer-Bestimmungen fiir stationdre Schleppwinden mit Kunststoffsei-
len Sollbruchstellen mit einer Nennbruchlast von 200 daN vorgeschrieben. Fiir den Schleppbetrieb mit mobi-
len Abrollwinden, lingenfesten Schleppsystemen und Winden mit Stahlseilen bleibt die bisherige Vorschrift
(150 daN) bestehen. In die Windenfiihrer-Bestimmungen wird eine bis zum 1.10.2015 geltende Ubergangs-

regelung aufgenommen.

Das DHV-Schleppbiiro empfiehlt, die Umriistung umgehend durchzufiihren, insbesondere, wenn

Hingegleiter geschleppt werden (Umklinkruck).

Anzeige

www.dhv.de

DHV-info 195

59



HG FLUGTECHNIK | DRACHENSTART

Angehen: Um zu erreichen, dass der Drachen sich friih tréigt und die Kon-
trolle iiber Gewichtskraftsteuerung erfolgt, ist es gut, den Anstellwinkel

Sobald die Aufhiingung straff ist, nimmt der Drachen selbststiindig sei-
nen Trimmanstellwinkel ein. Der Pilot kann nach dem Griffwechsel opti-

anfangs ausreichend hoch zu wiihlen.

60

mal beschleunigen.

Hochndsig Starten

Optimierte Starttechnik beim Drachenfliegen

Text Peter Croniger | Fotos Charlie Jost

,Nase runter“. Diese Anweisung ist so iiblich wie falsch.

Auf die Frage nach dem Grund von schlechten Drachen-
starts kommt zu 90% als Antwort zu hoher Anstellwinkel. Es ist
aber nicht der hohe Einstellwinkel vor dem Start, es ist der sich
unkontrolliert erhéhende oder gar aufschnappende Anstellwin-
kel wiahrend des Beschleunigens, der schlechte Starts produziert
(folgen lisst). In den nédchsten Absdtzen folgen Details und Hin-
tergrundinformationen zu diesen Aussagen sowie Tipps fiir einen
homogenen und sicheren Start im eher flachen Geldnde bei wenig
Wind.
Ein Drachenstart gliedert sich in mehrere Phasen: Aufnehmen,
Ausrichten, Angehen, Beschleunigen, Abheben und Abflug. Wir
betrachten die Phasen Angehen und Beschleunigen etwas ge-
nauer. Nach dem Aufnehmen und Ausrichten ruht das Gewicht
des Drachens auf dem Oberarmen (nicht den Schultern!); die
Hénde iiben keine Haltearbeit aus, damit sie die Steuerung um
Langs- und Querachse und damit die Kontrolle iiber das Gerét
iibernehmen koénnen. Der verfiigbare Hebelarm von Auflagefla-
che Oberarm zu Aktionspunkt Hand betrdgt ca. 50 cm und ist da-
mit eher gering, um eine Spannweite von zehn Metern
kontrollieren zu kénnen. Beim Angehen muss die mechanische
Kontrolle iiber Oberarme - Hinde durch die Gewichtskraftsteue-

D ie meist gehorte Anweisung vor dem Drachenstart ist
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rung mit Drehpunkt Aufhingung und Aktionspunkt Kérper-
schwerpunkt ersetzt werden. Erst wenn das Geriét sich selbst triagt
und die Aufthingung straff ist, kann die deutlich effektivere Ge-
wichtskraftsteuerung mit einem Hebelarm von ca. 150 cm (Ab-
stand Aufhingung - Kérperschwerpunkt) eingesetzt werden. Es
muss das Ziel sein, die Kontrolle iiber das Gerét nie zu verlieren
und die Gewichtskraftsteuerung so frith wie moglich zu erlangen.
Besonders der Ubergang von mechanischer Kontrolle zur Ge-
wichtskraftsteuerung ist ein neuralgischer Moment, bei dem viele
Piloten die Kontrolle iiber den Anstellwinkel verlieren und der
Drachen aufschnappt. Als Folge steigt der Drachen kurz weg, der
Pilot verliert Bodenkontakt und der zu langsame Drachen ver-
sucht sich durch Abtauchen oder Durchsacken seine fehlende
Energie zuriickzuholen - oftmals mit gefahrlicher Bodenannéhe-
rung oder gar Bodenkontakt. Deshalb muss der Drachen bis zum
Straffen der Aufhingung bei unverdnderter Griffhaltung am Koér-
per entlang steigen, dann erst darf ein technisch optimal ausge-
fiihrter Griffwechsel erfolgen. Bei diesem Griffwechsel bleiben die
Handfldchen in Kontakt mit der AulRenseite der Trapezrohre und
rutschen etwas nach oben; dabei werden die Handfldchen so ge-
dreht, dass der Daumen jetzt nach oben zeigt. Die Unterarme sind
ungefdhr waagrecht und erlauben eine perfekte Kontrolle um alle
Achsen bei gleichzeitiger guter Laufposition des Oberkdrpers.
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Mit dem letzten Riesenschritt IGuft der Pilot in die Luft, bleibt
aufrecht, die Hinde weiter an den Seitenrohren. Bei sicherem
Bodenabstand greifen die Hinde nacheinander zur Basis.

Der Drachen befindet sich im optimalen Anstellwinkel. Die Schritte wer-
den groBer, der Oberkdrper bleibt relativ aufrecht. So kann der Pilot eine

hohe und sichere Abhebegeschwindigkeit erlaufen.

Jetzt ist der Pilot in optimaler Position, um den Drachen zu spii-
ren (lockerer Griff!), ihn iiber sein volles Gewicht und effektivem
Hebelarm um alle Achsen zu kontrollieren und mit dem Drachen
gemeinsam auf eine sichere Abhebegeschwindigkeit (> V minsink)
zu beschleunigen. Die Hangabtriebskraft beschleunigt Drachen
und Pilot gleichermaRen. Der Pilot muss mit grof3er wer-
denden Schritten immer schneller werden. Der Drachen
darf den Piloten keinesfalls iiberholen, da dadurch die
Aufhdngung locker wird und die Kontrolle iiber das Ge-
rdt sich verschlechtert. Bleibt die Aufhdngung straff und
anndhernd senkrecht, nimmt der Drachen selbststdn-
dig seinen Anstellwinkel fiir Trimmgeschwindigkeit ein.
Bei Erreichen der Trimmgeschwindigkeit will das Gerét
den Piloten vom Boden heben. Reagiert der Pilot durch
leichtes ,Herhalten“(ganz leichtes Ziehen) des Steuerbiigels und
konsequentes Weiterlaufen, wird eine Uberfahrt aufgebaut, die
eine Sicherheitsreserve gegen Turbulenzen bietet und ein homo-
genes Abheben gewihrleistet. Abflug mit der Geschwindigkeit
und dem Gleitwinkel des besten Gleitens bringt schnell sicheren
Bodenabstand und gute Mandvrierfiahigkeit.

Um zu erreichen, dass der Drachen sich friih trigt und die Kon-
trolle iiber Gewichtskraftsteuerung erfolgt, ist es gut, den An-
stellwinkel anfangs ausreichend hoch zu wihlen. Der Drachen
steigt schneller, die Aufhdngung ist friiher straff, die Kontrolle
um Quer und Lingsachse ist besser und der Pilot kann besser und
eher beschleunigen, wenn der Drachen friiher fliegt. Der Drachen
muss weniger weit getragen werden und die Startstrecke wird da-
durch kiirzer. Da der Drachen beim Losen von den Oberarmen bis
zu einer komplett gestrafften Aufhdngung ca. 40 cm steigt und
der Pilot dabei ca. 4 Meter zurtiicklegt, ist wihrend dieser Steig-
phase der Anstellwinkel um ca. 6 Grad kleiner als der Einstell-
winkel gegeniiber der Anlauffliche. Je mehr die Aufhidngung in
der Grundhaltung durchhingt, desto wichtiger ist ein etwas ho-
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herer Anstellwinkel beim Angehen. Sobald die Authingung straff
ist und Gewicht auf den Aufhingepunkt wirkt, nimmt der Dra-
chen selbststdndig seinen Anstellwinkel fiir Trimmgeschwindig-
keit ein, senkt also seine Nase ein wenig. Der Pilot kann dies nach
dem Griffwechsel optimal spiiren und eventuell unterstiitzen.

Je mehr die Aufhéingung in der Grundhaltung
durchhdingt, desto wichtiger ist ein etwas héherer
Anstellwinkel beim Angehen.

Gedanken zum Anstellwinkel: Intermediate Drachen:
30 kg; Gesamtgewicht: 120 kg

Das Gerdt wiegt ca. ¥4 des Gesamtgewichts, daher tragt sich der
Drachen ab 50% der Geschwindigkeit selbst; also bei ca. 15 km/h
bei Trimmanstellwinkel; Er hat dann einen Widerstand von 3 bis
4 kp. Je hoher der Anstellwinkel, desto eher trédgt sich der Dra-
chen selbst. Der Widerstand wichst dann nur minimal an (auf ca.
4 bis 5 kp). Die Hangabtriebskraft ist deutlich hoher (ca. 10 kp).
Somit beschleunigt der Drachen immer noch ausreichend schnell.
Da bei den meisten Starts der Pilot langsamer beschleunigt als
sein Gerdt ( zu sehen an der schragen Aufhingung), ist fiir die Ge-
ritekontrolle diese Konstellation des nicht davonfliegenden Dra-
chens (oft filschlicherweise Unterschneiden genannt) vorteilhaft.
Beim Ausrichten, also dem Einnehmen des Einstellwinkels vor
dem Angehen, sind die Neigung des Gelidndes und die mittlere
Profilsehne des Gerites die entscheidenden Faktoren fiir den ent-
stehenden Anstellwinkel beim Starten. In der Schulung wird
meist die Kielstange als Ersatz fiir die Profilsehne verwendet und
als Referenz fiir den Anstellwinkel genommen. Die Kielstange hat p

DHV-info 195



Anzeigen

NEW SD SERIES
Vertraue auf das
Fluginstrument
der Profis!

Op-HO|

PR e ey Sicherheit rund um Euren
Schirm - flugschulun-

abhéngig & kompetent!

Ich freue mich auf Euch!
P Happy landings,

PARA - SERVICE WOLFGANG MARXT

mail@para-service.de ' Aiblinger StraBBe 52
www.para-service.de | 83075 Bad Feilnbach

62 DHV-info 195

Merksditze fiir einen sicheren Start

Aufhtingung muss schnell straff werden und straff bleiben.
Anstellwinkel muss mindestens Trimmanstellwinkel sein.
Anstellwinkel darf nie sprunghaft groBer werden.

Das ganze Gewicht ist in der Aufhdingung.

Kein Gewicht am Steuerbiigel = lockerer Griff.

Der Pilot muss mindestens seine Trimmgeschwindigkeit erlaufen.
MiiBiger Abdruck - schnelles nach vorne Bringen des Abdruckbeins.
Ein Pilot, der nach vorne kippt, verliert die Kontrolle iiber das Gerit und kann
nicht mehr weit laufen.

Ein Pilot, der sich am Steuerbiigel festhdlt, beschleunigt sein Geriit.
Fiir einen sicheren Start im flachen Geldnde und ohne Wind sind
mindestens neun Schritte notig.

jedoch bei verschiedenen Gerdten einen absolut unterschiedlichen Winkel zur Profil-
sehne. Beim Starrfliigel Atos ist die Kielstange flacher angestellt; bei manchem Einfachs-
egler mit groBer Kieltasche ist die Kielstange um iiber 12° steiler angestellt als die
Profilsehne. Bei Gerdten mit VG ist dieser Winkel variabel je nach VG-Stellung. Dies be-
deutet, dass das optische Bild des , Einstellwinkels“ iiber den resultierenden Anstellwin-
kel je nach Gerit absolut tduschen kann. Bei Erstfliigen mit neuem Gerét ist daher zu
empfehlen, mit leicht hohem Anstellwinkel anzugehen und die Eigenschaft des Drachens,
sich bei straffer Aufhingung seinen optimalen Anstellwinkel selbst zu suchen (lockerer
Griff vorausgesetzt), bewusst zu nutzen. Ist der Anstellwinkel zu niedrig, hebt sich der
Drachen spit, die Aufhdngung ist lange locker, die Kontrolle dadurch eingeschrankt und
vor allem die Abhebegeschwindigkeit so hoch, dass sie bei wenig Wind nicht erlaufen
werden kann. <J

Optimierte Starttechnik fiir eher flaches Geltinde
Nach dem Aufnehmen mit méglichst straffer Aufhéingung folgt:

e Ausrichten: Fliche waagrecht, Anstellwinkel entspricht
Trimm-Anstellwinkel; evtl. leicht héher

e Angehen: ruhige Gehschritte mit aufrechtem Oberkérper

e Zug aufbauen: Aufthdngung straffen

e Wenn nétig: Drachen am Korper entlang steigen lassen,
Seitenrohre gleiten durch die Hinde; Grundhaltung bleibt

¢ Griffwechsel: Handteller drehen, Daumen nach oben

¢ Kontinuierlich aktiv schneller werden

e Schrittlinge steigern

e Lockerer Griff

e Abheben durch Herhalten hinauszégern

e Mit einem letzten Riesenschritt in die Luft hineinlaufen
und aufrecht bleiben

e Die Hinde bleiben beim Abflug zuerst an den
Trapezseitenrohren

¢ Bei stabilem Gerdt und sicherem Bodenabstand greifen
die Hinde nacheinander zur Basis
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https://www.youtube.com/watch?v=iCSly0IHpdM&feature=youtu.be

WINDKRAFTANLAGEN | FLUGGELANDE

Don Quijote -
Kampf gegen Windmiihlen!

Die erneuerbare Energiewirtschaft boomt. 1766 neue Windkraftanlagen wurden
im Jahr 2014 in Deutschland errichtet — das sind mehr als je zuvor. Derzeit drehen
sich die Rotoren von rund 25.000 Anlagen im Wind. Und es werden immer mehr.

Text und Foto: Bjorn Klaassen

tern installiert, der Rotordurchmesser betrdgt im Durch-

schnitt knapp 100 Meter. Sie werden insgesamt groRer,
hoher und damit auch zunehmend ein Problem fiir den Luftsport.
Plan- und Genehmigungsverfahren fiir den Bau von Windkraft-
anlagen sind abhingig von der GroRe und Anzahl der Anlagen.
Sie sind aufwdndig und dauern oft Jahre. Kommunen und Regio-
nalplaner konnen die Genehmigung geeigneter Flichen in Re-
gional- und Flichennutzungsplidnen rdumlich steuern. Die Plidne
werden offentlich ausgelegt. Sind Fluggeldnde betroffen, miissen
Geldndehalter aktiv werden und rechtzeitig auf Geldnde und die
Probleme hinzuweisen. Informationen zu laufenden Verfahren

D urchschnittlich sind die Turbinen in einer Hohe von 116 Me-

und Plinen findet ihr in der Regionalpresse oder erkundigt euch
direkt bei der Gemeinde. Viele Gemeinden bieten auch eine Biir-
gersprechstunde und Infoveranstaltungen an.

Informationen zu den Auswirkungen der Anlagen auf den Flug-
betrieb haben wir unter www.dhv.de verdffentlicht. Der DHV hat
hierzu im Friihjahr und Sommer 2015 Versuchsfliige in Lee und
Luv von Windkraftanlagen durchgefiihrt. Erste Erkenntnisse zei-
gen, dass das Lee bei Windgeschwindigkeiten von iiber 20 km/h
auch noch in tiber 400 m Entfernung zu spiiren ist. Der DHV wird
im Herbst 2015 die Versuche abschliefen und verdffentlichen.
Windenschlepp- und Hanggelidnde sind in jedem Fall unter-
schiedlich zu beurteilen. Fast immer lduft es auf eine Einzelfall-
prifung hinaus. Der DHV gibt bei Ausweisungen von
Konzentrationszonen Stellungnahmen zur Windkraft ab, wenn
Geldnde betroffen sind. Ein Vorteil der Geldndezulassungspflicht
in Deutschland ist die Gelindeerlaubnis nach § 25 Luftverkehrs-
gesetz. Der rechtmdRige Verwaltungsakt gibt uns einen gewissen
Bestandsschutz, abhidngig vom Grundeigentiimer.

Der Plan fiir den Bau der Anlagen erfolgt mehrstufig iiber Regio-
nalplidne der Lander bis zum konkreten Standort mit ausfiihrli-
cher Standortanalyse und Priifung (Abstinde zu Wohngebieten,
Schallimmissionen, etc.). Dabei muss nachgewiesen werden, dass

www.dhv.de

die Anlage auch wirtschaftlich vertretbar ist. Zu wenig Wind be-
deutet das Aus fiir eine Anlage. Auf Flichen in den Mittelgebirgen
mit guter Windhoffigkeit (= durchschnittliches Windaufkommen
an einem bestimmten Standort als MaRstab fiir die Gewinnung
von Windenergie) gab es jedoch in den letzten Jahren einen re-
gelrechten Run. Da geht es dann ums Geld. Die Verpéchter der
Flichen erhalten enorme Renditen.
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Ob sich eine Windkraftanlage im direkten Umfeld eines Start- und
Landeplatzes verhindern oder verschieben ldsst, kommt auf die
Ortlichkeit an. Es ist sinnvoll, wenn Gelindehalter und DHV zu-
sammen eine Strategie ausarbeiten. In manchen Fillen kann eine
Anlage versetzt werden, um das Fliegen weiterhin zu ermdglichen
oder die Verhandlungen fiihren zu einem finanziellen Ausgleich
fiir die Schaffung eines Ersatzgelindes. Ganz wichtig ist die Ar-
beit vor Ort.
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selbe Anliegen: riickwérts Aufziehen. Nur gibt es hier einen

kleinen aber doch feinen Unterschied:
Acht weitere Gleitschirme liegen ndmlich ebenfalls auf der Wiese
in Bernau-Hittenkirchen, einem Ubungsgelinde mit etwa 40 m
Hohendifferenz. Wir, die dazu gehérigen Piloten, kennen die ge-
rade beobachtete Vorfiihrung natiirlich schon. Auch etliche Be-
richte oder Lehrfilme dazu. Jeder hat schon einmal seinen Schirm
riickwdrts aufgezogen. Dennoch wollen wir alle noch einmal un-
ter professioneller Hilfe an unserer Technik feilen. Peter Créni-

Z wei Schauplitze, zwei unterschiedliche Szenen, ein und das-
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ger, Ausbildungsvorstand im DHYV, hatte sich fiir uns acht Gleit-
schirmpiloten bereit erkldrt, noch einmal die Basics im Ground-
handling zu veranschaulichen. Es ging darum, eine der
verschiedenen Varianten des riickwarts Aufziehens, und zwar die
der heute offiziellen Lehrmeinung des DHV zu verbessern, zu
iiben. Es beginnt mit dem richtigen Einhdngen in die Karabiner.
Der Pilot beachtet dabei seine mogliche spétere Ausdrehrichtung.
Eine Rot-Griin-Markierung der Karabiner und des Gurtzeugs fiir
links und rechts (vergleiche Positionslichter bei Luft- oder Was-
serfahrzeugen), wie es von Peter Créniger empfohlen wird, ist da-
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Die Rot-Griin Markierung hilft beim Riickwdrts-Einhéingen.

Riickwiirts Aufziehen mit Impuls. Die rechte Hand fiihrt
beide Tragegurte, die freie linke Hand ermdglicht so-
fortige Kontrolle iiber den Schirm.

www.dhv.de

GROUNDHANDLING | FORTBILDUNG

Der DHV empfiehlt Fortbildung
mit DHV-anerkannten

Performance-Flugschulen.
Siehe www.dhv.de
unter Travel&Training

bei zur Orientierung recht niitzlich. Weiter zeigte Peter die Hand-
habung der Bremsen, erkldrte Kérperhaltung und Steuerbewe-
gung, verdeutlichte die Auswirkung von Blickrichtung und
Korrekturen.

Vier Stunden iibten wir bei zaghaftem bis auffrischendem Wind.
Fehler wurden gleich besprochen und beim néchsten Versuch be-
hoben. Ein paar Teilnehmer taten sich in der ersten Phase zu-
sammen, um sich gegenseitig den Schirm immer wieder
zurechtzulegen, spdter hantierte jeder fiir sich. Im Laufe des Tages
verfeinerten wir alle unsere Technik und erlangten immer mehr
Sicherheit. Und dafiir noch einmal an einen Ubungshang zu ge-
hen, sei nun wirklich kein Riickschritt, sondern einfach nur sinn-
voll, man koénne nur profitieren, meinte einer der Piloten
zufrieden. Auch sei es schon ein komfortables Gefiihl, wenn man
langsam und ruhig die Kappe iiber sich ziehen, ohne Hektik aus-
drehen und dann leicht gegen den Wind ausschreiten konne,
wihrend man den Schirm iiber sich fithle und leicht mit den Fin-
gern fiihre, freute sich ein anderer iiber sein Training.

Beim Essen im nahegelegenen Landgasthof wurden noch einmal
Fragen und Details gekldrt. Auch der von Peter am Morgen aus-
geteilte Zettel mit Hinweisen (Peter scherzhaft: ,Das miisst ihr
vorher auswendig lernen!“), erhielt nun Bedeutung. Den schauen
wir uns jetzt zuhause sicher alle noch einmal griindlich an.
Fazit: Es wurde wieder einmal deutlich: Alle Theorie niitzt nichts,
wenn man nicht regelméRig {ibt und immer wieder mit seinem
Schirm am Boden hantiert. Erst wenn das sicher und automati-
siert funktioniert, ist der Pilot auch wirklich in der Lage, in jeder
Situation seinen Schirm so zu stabilisieren, dass ein kontrollierter
Start moglich ist. Szenen wie im anfangs genannten Schauplatz
EINS sollte es dann eigentlich nicht mehr geben. ¥J

Anzeige
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RASP

und seine schonen Tochter

Wer sich fiir die Thermikentwicklung interessiert, liest im Flachland das DWD-Segelflug-
wetter und schaut fiir den Alpenraum in die Alptherm-Prognosen. Doch deren Angaben
entpuppen sich oft als etwas grobschldchtig. RASP-Modelle bieten weitaus feiner aufbe-
reitete Flugwetterdaten. Hier eine Ubersicht der verschiedenen Angebote

Text und Bildauswahl: Lucian Haas

s ist gar nicht so lange her, da war das Betreiben von Meteo-
E Modellen den nationalen Wetterdiensten vorbehalten. Nur
sie hatten Zugriff auf GroRcomputer mit gentigend Re-
chenpower, um die aufwendigen Simulationen der Wetterent-
wicklung zeitnah absolvieren zu kénnen. Allerdings rechneten
diese Modelle in einem recht groben Raster. Es war nicht moglich,
aus den Ergebnissen genauer herauszulesen, wie gut sich die Ther-
mik lokal entwickelt oder wie stark die Winde von Tal zu Tal in
den Gebirgsregionen wehen wiirden. Segel- und Gleitschirmflie-
ger mussten sich deshalb bei der Planung ihrer Flugabenteuer auf
recht vage Angaben verlassen.
Einer, der sich mit dieser Situation nicht zufrieden geben wollte,
war John Glendening, besser bekannt als Dr. Jack. Der US-Meteo-
rologe und passionierte Segelflieger erkannte vor rund zehn Jah-
ren, dass die Rechenleistung moderner PCs mittlerweile

DHV-info 195

ausreichte, um zumindest fiir kleinere Regionen Wettermodelle
in einer so hohen raumlichen Auflésung rechnen zu lassen, dass
auch genauere Talwind- und Thermikvorhersagen méglich wiir-
den. Auf Basis des weit verbreiteten WRF-Modells entwickelte er
2005 ein auf Thermikprognosen spezialisiertes Programmpaket.
Regional Atmospheric Soaring Prediction, kurz RASP, nannte er
seine Software. Und weil die Rechenkraft seines eigenen Compu-
ters damals nur ausreichte, um die Thermikverhdltnisse tiber sei-
ner Heimat Kalifornien téglich neu zu berechnen, er aber selbst
auch an Prognosen aus anderen Regionen interessiert war, stellte
er kurzerhand das RASP-Programm kostenlos zur Verfiigung.
Seine Taktik ging auf. Bald stellten andere Piloten aus aller Welt
weitere Seiten mit regionalen Thermikprognosen ins Internet.
Anfangs waren alle RASP-Seiten im Internet sehr dhnlich aufge-
baut, schlieRlich basierten sie auf der gleichen Software (s. Kas-
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THERMIKPROGNOSE | WETTER

ten: wie RASP funktioniert). Mit
den Jahren begannen allerdings
einzelne Betreiber, das Grundpa-
ket nach ihren eigenen Vorstel-
lungen zu verdndern. Zumal Dr.
Jack 2008 bekannt gab, RASP
nicht mehr weiterentwickeln zu
wollen. So stiegen andere meteo- RASP: So sieht ein origi-
naler Blipmap aus, wie er
auf rasp.linta.de zu fin-
den ist. In diesem Fall
zeigt die Grafik die er-
fliegbare Thermikhohe
iiber Deutschland und
den Nordalpen.

interessierte Programmierer in
den Ring. Ihrer Kreativitit lieRen
sie vor allem bei der Parametri-
sierung
freien Lauf.

Die klassischen RASP-Grafiken,
sogenannte Blipmaps (Boundary
Layer Information Prediction
Maps), wie sie fiir Deutschland
beispielsweise auf der Seite

und Datenausgabe

rasp.linta.de stehen, sind sta-
tisch und bei groReren Vorher-
sageregionen im Detail auch
uniibersichtlich. Die auf RASP
basierenden ,Téchter* versu-
chen jeweils auf eigene Weise,
hier bessere Losungen anzubie-

ten. Fiir Europa, teilweise aber

auch nur fiir den Alpenraum gibt es mittlerweile vier interessante
Thermikprognoseseiten, die alle eine Weiterentwicklung von
RASP darstellen. Hinter jeder stecken andere Ideen, und jede hat
ihre Stdrken. Im Folgenden werden die einzelnen Angebote und
ihre Besonderheiten kurz beschrieben.

Wer sich jetzt fragt, welche der vorgestellten RASP-Tochter nun
die besten Prognosen liefert, der wird von der Antwort enttduscht:
Da alle Angebote auf einem dhnlichen physikalischen Modell
samt den gleichen Eingangsdaten beruhen, gibt es in der Praxis

keine nennenswerten Unterschiede in der Prognosequalitit. Fiir
welche Seite sich nun ein Flieger entscheidet, diirfte eher mit den
eigenen Gewohnheiten zusammenhdngen. Fiir den schnellen
Uberblick empfehlen sich Soaringmeteo.ch und Cumulus.it mit
ihrer aggregierten Darstellung der thermischen Tagesqualitét. Fiir
die genauere Einschitzung lokaler Wind- und Turbulenzverhilt-
nisse sind wiederum Meteo-Parapente.com und Meteovolo.it bes-
ser aufgestellt. Meteovolo ist fiir das Erkennen lokaler
Wettergefahrenpunkte besonders hilfreich.

Die Grenzen der Thermikprognosen

RASP wie auch alle RASP-Derivate beziehen die Eingangsdaten fiir ihre Simulationsrechnungen aus dem US-amerikanischen Globalmodell GFS.
Dessen relativ grobes Gitterraster von circa 16 km fiihrt dazu, dass selbst groBe Langstiler in den Alpen im Geldndemodell und den Ergebnissen von
GFS nicht reprdsentiert sind. Die feinmaschigen RASP-Modelle erscheinen da auf den ersten Blick viel genauer. Doch das kann triigerisch sein. Denn
auch ein feineres Modellraster kann manche Parameter im Ergebnis nicht feiner aufldsen als der Ursprungsdatensatz.

Die daraus erwachsenden Grenzen der Thermikprognosen zeigen sich vor allem im Friihjahr, wenn auf den Bergen noch Schnee liegt, die Tdler aber
schon schneefrei und thermisch aktiv sind. In der groben Geldndedarstellung des GFS-Modells werden diese schneefreien Tiler schlecht oder gar
nicht erfasst. Der ganze Bereich entlang des Alpenhauptkammes wird als komplett schneebedeckt simuliert. Diese Annahme wird dann fléichende-
ckend auch ins feinere Raster der RASP-Modelle ibernommen. Viele Bergregionen werden deshalb im Friihjahr als thermikfreie Zone dargestellt, ob-
wohl gerade dann aus den ausgeaperten Héingen an der Schneegrenze starke Bdrte aufsteigen.

Man sollte die RASP-Modelle angesichts solcher Einschrinkungen auch nicht an ihrer ortshezogenen Genauigkeit messen. Wenn beispielsweise Me-
teovolo in einer Region fiir 17 Uhr eine hohe Gefahr einer Uberentwicklung prognostiziert, dann muss nicht zwangsldufig in der Praxis genau dort
zu der Zeit ein Gewitter wachsen. Der miindige Pilot sollte solche Angaben freilich als Hinweis nehmen, bei Flugvorhaben in jener Gegend der Wol-
kenentwicklung wegen Uberentwicklungsgefahr besondere Beachtung zu schenken. Hiufig ist es sogar ratsam, gleich in etwas entferntere Flugre-
gionen zu fahren, die keine so groBe Instabilitdt erwarten lassen.
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Soaringmeteo: Der ThQ-Parameter (Thermal Quality) liefert ei-
nen schnellen Uberblick der besseren und schlechteren Flugre-
gionen eines Tages. An diesem Tag sind der Alpenhauptkamm
und die Siidseite der Alpen vor allem im Osten im Vorteil.

g v w.soaringmeteo.ch |

Diese Seite wird vom Schweizer Jean Oberson angeboten. Er war einer
der ersten, der bei RASP auf Blipmaps verzichtete und stattdessen eine
ganz eigene Datenausgabe entwickelte. Soaringmeteo erfasst ganz
Europa und zusdtzlich die gesamten Alpen in feinerer Auflosung. Klassi-
sche Meteokarten sucht man auf der Seite allerdings vergebens. Statt-
dessen stehen Punktprognosen fiir typische Flugregionen im Vordergrund.
Im Alpenraum beruhen die Daten auf einem sehr feinen 2-km-Raster und
umfassen den aktuellen Tag sowie den Folgetag. Im gréberen Raster des
GFS-Modells lassen sich Thermikprognosen mit einer Woche Vorlauf ab-
rufen. Allerdings sind diese mittelfristigen Prognosen weniger zutref-
fend und sollten nur als grobe Hilfe zur Identifizierung von mdglichen
Flugtagen und -regionen genutzt werden.

Die groRte Stirke von Soaringmeteo liegt darin, durch eine einfache
Farbcodierung einen guten Uberblick iber die lokale Qualitit der Ther-
mik zu liefern. So kann man schnell erkennen, in welchen Flugregionen
es wahrscheinlich besser und wo es weniger gut zu fliegen sein wird. Die
thermische Qualitiit (ThQ) ist dabei ein von Oberson entwickelter Para-
meter, der von mehreren Grundwerten beeinflusst wird: Basishéhe, Luft-
schichtung (Labilitdt), aber auch die vorherrschenden Winde (Stdrke und
Scherung) flieBen hier mit ein.

Leider ist die ThQ-Darstellung nur auf gebirgige Regionen hin optimiert.
Dort kann ein stéirkerer Hohenwind fiir geféihrliche Leezonen sorgen,
weshalb Soaringmeteo fiir solche Tage auch eine sehr geringe Thermik-
qualitéit anzeigt. Im Flachland hingegen, wo héufig auch bei kriiftigen
Winden noch unter schonen WolkenstraRen geflogen wird, unterschitzt
die ThQ-Formel die Tagesqualitdten sehr stark. Dort ist dieser Parame-
ter kaum zu gebrauchen.

Soaringmeteo liefert allerdings noch viele weitere Angaben in seinen
Punktprognosen. Meteogramme zeigen die Entwicklung von Hohenwin-
den, die Ausdehnung des Thermikraums und der Wolken. Zudem lassen
sich fiir einen Tag stiindliche Temp-Prognosen der Temperaturschich-
tung der Luft abrufen. Die Darstellung der Druckdifferenzen an ver-
schiedenen Stellen {iber die Alpen hinweg erlaubt eine Einschiitzung des
Fohnrisikos.

PLUS | MINUS

liefert bis zu 7 Tage Wettervorschau

sehr iibersichtliche Darstellung lokaler Basis- und Wolkenhohe

Druckdifferenzdiagramme zur Féhnprognose

- imFlachland nur eingeschrinkt zu nutzen

Meteovolo: Die Ampelfarbendarstellung liefert einen schnellen
Uberblick, wo der Wind schwach (griin), mittel (gelb), stark (rot)
oder zu stark (rot schraffiert) fiirs Gleitschirmfliegen weht.

Meteovolo folgt bei der Datenausgabe einer ganz eigenen Philosophie.
Auf den Prognosecharts werden nicht einfach nur blank die vom Modell
errechneten Wetterwerte dargestellt, sondern gleich einer fliegerge-
rechten Bewertung unterzogen. Dabei stehen nicht die besten Strecken-
flugbedingungen, sondern vor allem die Flugsicherheit im Vordergrund:
Alle Karten iiber Wind, Thermikstdrke, Wolkenentwicklung etc. sind in
Abstufungen der Ampelfarben Griin, Gelb und Rot eingefirbt. Sie sig-
nalisieren, wie sicher bzw. méglicherweise riskant das Fliegen mit dem
Gleitschirm hinsichtlich des jeweils gewdhlten Parameters ist.

Die Idee zum sicherheitsorientierten Ampelfarbenkonzept stammt vom
italienischen Gleitschirmpiloten Luca Aucello. Programmiert hat die Seite
der estnische Segelflieger Elmer Joandi. Eine Besonderheit ist die dabei
eingesetzte Technik: Joandi modifizierte die Blipmap-Berechnung von
RASP so, dass sie mit Hilfe der Rechenpower von Grafikprozessoren ex-
trem schnell, nahezu ,live*, erfolgen kann.

Meteovolo bietet Flugwetterprognosen fiir ganz Europa in unterschied-
lichen Auflésungen. Ganz Europa im 5-km-Raster, Deutschland und Ita-
lien samt einem Grofteil des Alpenraums im 2-km-Raster. Durch die feine
rdumliche Auflosung werden teilweise sogar lokale Besonderheiten wie
Talwindsysteme, Konvergenzen oder Lee-Turbulenzbereiche hinter gré-
Beren Gehirgsziigen erstaunlich zutreffend dargestellt. Gerade fiir we-
niger erfahrene Piloten, denen die Erfahrung zur Einschdtzung
bestimmter Wetterlagen fehlt, kann das sehr hilfreich sein.

Meteovolo hat allerdings eine groBe Einschriinkung: Nur die Ubersicht-
karten sind kostenfrei. Will man einzelne Regionen im Detail analysieren,
muss man sich registrieren und dann monatlich 7 Euro zahlen. Ein Jah-
resabo kostet 70 Euro. Lohnenswert ist das nur fiir Piloten, die eine sehr
intensive Wettervorbereitung bevorzugen. Fiir die schnelle Einschitzung
der Thermikbedingungen ist allerdings auch die Ubersichtskarte schon
hilfreich.

PLUS | MINUS

ganz Deutschland in hoher Auflésung
Darstellung von Konvergenzen und Leezonen
einfach erfassbares Ampelfarbschema

- keine Punktprognosen (Meteogramm, Temps)
- Detaildaten nur gegen Bezahlung

+ |+ |+
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http://meteovolo.it/
http://www.soaringmeteo.ch/

Meteo-Parapente: Neben verschiedenen Variablen wie Thermik-

hohe oder Durchschnittswind lassen sich durch einen Klick in die
Karte punktuelle Meteogramme mit Infos zu Wind, Grenzschicht-

hohe und Wolkenentwicklung anzeigen.

www.meteo-parapente.com

Nicolas Baldeck ist ein meteo-interessierter franzosischer Gleitschirm-
pilot, der ebenfalls mit der starren und etwas uniibersichtlichen Daten-
ausgabe des urspriinglichen RASP unzufrieden war. Er programmierte
eine eigene Version der Blipmaps, die seit Ende 2012 als Meteo-Para-
pente im Netz zu finden ist.

Das Wettermodell von Meteo-Parapente rechnet mit einer Rasterweite
von 2,5 km, und das fiir einen vergleichsweise groRen Raum: Er umfasst
weite Teile Mitteleuropas samt den Pyrenden und den Alpen. Die Prog-
nosen sind allerdings nur fiir den aktuellen und ab mittags auch fiir den
Folgetag verfiighar. Die Seite eignet sich also nicht fiir mittelfristige Flug-
zielplanungen.

Bei Meteo-Parapente werden die Meteoinfos {iber zoombare Karten von
Openstreetmap gelegt. Eine Besonderheit zeigt sich bei den Windkar-
ten: Je nach Zoom-Stufe werden die Windrichtungspfeile immer feiner
dargestellt, wodurch sich - zumindest fiir groRere Téler - sogar Tal-
windeffekte und mdgliche Konvergenzen erkennen lassen.

Einzigartig ist bei Meteo-Parapente die Mdglichkeit, fiir jeden Raster-
punkt des Modellgitters (durch Klicken in die Karte an entsprechender
Stelle) ein einfaches Meteogramm mit Hinweisen zur Entwicklung von
Héhenwinden, der Dicke der Grenzschicht, der Bewdlkung in verschie-
denen Stockwerken sowie den mdglichen Niederschlag im Tagesverlauf
abzurufen. Genauso kann auch ein Prognose-Temp dargestellt werden.
Hierfiir hat Nicolas Baldeck eine mehrfarbige, vereinfachte Darstellung
entwickelt, die sehr schnell die Hohenbereiche mit starkem (rot), mode-
raten (griin) Temperaturgradienten oder gar Inversionen (schwarz) er-
kennen lgisst.

PLUS | MINUS

+ Meteogramme fiir jeden Rasterpunkt abrufbar
+ vereinfachte Tempdarstellung

+ die meisten Mittelgebirge mit erfasst
Prognosen fiir Folgetag erst spiit verfiighar

THERMIKPROGNOSE | WETTER

Cumulus: Das PG-Star-Rating bietet eine Einschiitzung der regio-

nalen Thermikqualitiit. Je mehr Sterne bzw. wiirmere Farben
eine Region bekommt, desto ungestorter und hochreichender
wird sich dort die Thermik entwickeln kénnen.

www.cumulus.it

Diese Seite von Andrea Barcellona nennt sich auch RASP Italy. Am Na-
men zeigt sich schon der Schwerpunkt. Die Modellrechnungen erfassen
in hoher Auflésung (2 km Raster) vor allem Italien, wobei auch der Al-
penhauptkamm noch abgedeckt wird. Der gesamte Alpenbogen inklusive
Jura wiederum ist in etwas groberer Modell-Aufldsung von 6 km erfasst.
Die typischen Flachlandregionen im Norden bleiben aber auBen vor. Bei
Cumulus gibt es die Thermikkarten fiir fiinf Tage im Voraus. Allerdings
muss spdtestens ab dem dritten Tag mit deutlich abnehmender Treffer-
quote gerechnet werden. Die Thermikdaten sind auch bis zu 4 Tage zu-
riick abrufbar. Das bietet eine gute Mdglichkeit, um im Nachgang eines
Tages die Flugrealitdt mit den prognostizierten Verhdltnissen zu ver-
gleichen.

Cumulus setzt bei der Datenausgabe weitgehend auf die klassischen
Blipmaps - mit einer gelungenen Anpassung: Die Wetterkarten werden
als Overlays iber Google-Maps dargestellt und sind somit auch zoombar.
Zudem werden fiir ausgewdhlte Fluggebiete Prognose-Temps und Me-
teogramme mit Informationen zu Héhenwinden, Basishdhen und den
thermischen Gradienten der Luft angeboten.

Ahnlich wie Soaringmeteo versucht Cumulus Informationen iiber die re-
gionale thermische Qualitiit eines Flugtages zu aggregieren. Dazu dient
das ,,Paragliding Star Rating“. Auch hier werden verschiedene Parame-
ter wie unter anderem die Thermikhdhe und die Zerrissenheit der Ther-
mik durch Wind fiir das Ergebnis gekoppelt. Die Darstellung ist hilfreich,
um einen schnellen Uberblick zu bekommen, welche Regionen an wel-
chen Tagen die besseren Flugbedingungen bieten kdnnten.

Allerdings ist Cumulus nicht kostenfrei. Abgerechnet wird jedoch nicht
pauschal, sondern pro aufgerufener Karte. Die Kosten fallen mit 0,2 Euro-
Cent pro Karte recht gering aus. Der Aufruf der Daten von Vortagen ist
kostenfrei.

PLUS | MINUS

Wettervorschau bis zu 5 Tage

sehr informative Meteogramme

- nur fiir den Alpenraum und Italien

- teils kostenpflichtig

www.dhv.de
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http://www.meteo-parapente.com/
http://www.cumulus.it/raspit/?lang=de
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Ein Flug mit GPS und Solar-
Vario ohne Hohenanzeige.
War der Pilot wirklich auf
4.100 Meter, oder waren es
doch 4.200 oder nur 4.000.
Bei der Beachtung von Ho-
henbeschriinkungen sollte
man immer eine gewisse
Fehlerrate der GPS-Technik
mit einkalkulieren.

Das Toleranz-Dilemma

Immer wieder kommt es vor, dass Gleitschirmpiloten in fiir sie gesperrte Luftrume einflie-
gen. Man kann das zum Teil mit Ungenauigkeiten der Fluginstrumente erkléren. Héufig
beruhen solche Vorkommnisse aber auch auf einem allzu laxen Umgang mit Toleranzen.

Text und Fotos Lucian Haas

rollt, hebt der Linienrichter seine Fahne, und allen Be-

teiligten ist klar: Der Ball war im Aus. Beim Gleitschirm-
fliegen in der Luft sind die Verhiltnisse nicht immer so eindeutig.
Zwar gilt die Regel, dass Gleitschirmpiloten in Luftrdume, die fiir
sie gesperrt sind, nicht einfliegen diirfen. Da es aber keine sicht-
bar markierten Grenzen gibt, sondern Luftriume im Grunde so
etwas wie definierte, aber unsichtbare Boxen darstellen, ist die
Entscheidung ,,schon drin oder noch drauRen“ viel schwerer zu
treffen. Zumal dabei nicht nur eine zwei-, sondern eine dreidi-

W enn bei einem FuRballspiel der Ball iiber die Seitenlinie

mensionale Position im Raum zu bestimmen ist. Man braucht
technische Hilfen dafiir, typischerweise GPS-Gerdte und barome-
trische Hohenmesser. Doch ganz genau arbeiten auch diese nicht.
Betrachten wir erst einmal die GPS-Geréte: Sie sind vorrangig dazu
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geeignet, eine horizontal gemessene Position auf der Erde zu be-
stimmen, ausgedriickt in Breiten- und Lingengrad. Dafiir nutzen
sie die Signale von speziellen GPS-Satelliten, die auf definierten
Routen um die Erde kreisen. Im Grunde sind die Satelliten nichts
anderes als extrem genaue Atomuhren, die stindig Zeitsignale
und ihre eigene Position aussenden. Ein GPS-Gerdt empfiangt diese
Signale, und zwar von mehreren Satelliten gleichzeitig. Da die Sa-
telliten auf unterschiedlichen Bahnen unterwegs sind und sich
damit unterschiedlich weit entfernt von unserem Gerét befinden,
kommen die Signale um wenige Millisekunden zeitversetzt an.
Aus den Laufzeitunterschieden und der Satellitenposition ldsst
sich mit etwas komplexerer Mathematik errechnen, wo sich un-
ser Gerdt zwischen all den Satelliten befindet.

Die Genauigkeit dieser Positionsbestimmung steigt, je mehr Sa-

www.dhv.de



telliten das Gerit gleichzeitig im Blick hat. Bei freier Sicht zum
Himmel kénnen das schon mal sechs und mehr GPS-Satelliten
sein. Bei solchen Bedingungen liegt der horizontale Positionsfeh-
ler heute typischerweise bei nur noch wenigen Metern. Befinden
wir uns in einem engen Tal, werden freilich einige der Satelliten-
signale durch den Funkschatten der umliegenden Berge verdeckt.
Dann kann es passieren, dass die Ungenauigkeit der Positionsbe-
stimmung auf +/- 50 Meter und sogar mehr ansteigt. Im Allge-
meinen sollte man beim Fliegen in den Alpen mit einer
horizontalen Abweichung der GPS-Gerdte um +/- 15 Metern rech-
nen.

Per GPS ldsst sich auch die vertikale Position als Hohe iiber dem
Meeresspiegel bestimmen. Dafiir sind allerdings Daten von min-
destens vier Satelliten gleichzeitig nétig (fiir die horizontale Posi-
tionsbestimmung reichen drei).

Entsprechend groRer ist in der Pra-

xis die Ungenauigkeit der GPS-Ho-

henangaben. Der vertikale Fehler

der GPS-Daten im Flug liegt im Mit-

tel bei +- 45 Metern, kann aber

zeitweilig deutlich héhere Werte

erreichen.

Bei einer barometrischen Hohen-

messung iiber den Luftdruck sieht

die Lage deutlich besser aus - wenn

auch nur im Idealfall. Moderne

Luftdruckdosen, wie sie in Vario-

metern verbaut werden, kénnen
Hohenunterschiede bis auf +- 5

Zentimeter genau bestimmen. In

der Praxis schleichen sich bei den

Hohenangaben leider auch hier

weitaus groRere Fehler ein. Das

liegt daran, dass die H6hen nicht

absolut, sondern relativ zu einem

Basiswert des Luftdrucks bestimmt

werden. Dieser ist im Zuge des Wet-

tergeschehens im Wechsel von Hoch- und Tiefdruckge-
bieten Schwankungen unterworfen. Wer sein Vario
nicht konsequent vor jedem Flug auf die bekannte, reale
Startplatzh6he beziehungsweise den aktuellen Luft-
druck einstellt, fliegt automatisch mit einem eingebau-
ten Fehler in der Hohenanzeige herum. Und dieser
Fehler kann erstaunlich grof} sein.

Nehmen wir zum Beispiel einen Piloten namens Mario,
der sein Gerdt auf einen Standarddruck von 1013 Hecto-
pascal (hPa) eingestellt hat und immer so beldsst. Nun
geht Mario in einer sommerlichen Hochdrucklage zum
Fliegen. Es herrscht ein Luftdruck (auf Meereshohe um-
gerechnet) von 1023 hPa. Das sind zehn Hectopascal
mehr. Da eine Zu- oder Abnahme um ein Hectopascal
rechnerisch einer Hohendnderung von rund zehn Me-
tern entspricht, wird Marios Vario die Flughdhe an die-
sem Tag um 100 Meter falsch anzeigen - und zwar
aufgrund des hoheren Luftdruckes um 100 Meter zu
niedrig. Bei seinem Flug dreht Mario unterhalb eines ge-
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HOHENMESSUNG | TECHNIK

sperrten Luftraums auf, etwa einen Luftraum D, dessen Unter-
grenze bei 1.300 Meter MSL liegt. Er vertraut seinem Instrument,
nimmt es sehr genau und steigt bis auf eine maximale H6éhe von
1.290 Meter. So bleibt er laut Vario-Hohenanzeige noch unter dem
Luftraumdeckel. De facto fliegt er aber auf 1.390 Meter H6he und
ist damit schon 90 Meter in den Luftraum eingedrungen.

Viele moderne GPS-Varios versuchen solche Fehler zu verhindern,
indem sie die Baro-Hohenanzeige nicht der gelegentlichen Kor-
rektur des Piloten iiberlassen, sondern sich automatisch kalibrie-
ren. Dafiir nutzen sie entweder direkt die per GPS ermittelte
Hohe, oder sie haben ein digitales Gelindemodell im Raster von
10 mal 10 Metern mit den realen Hohen der Erdoberfliche im Spei-
cher hinterlegt. Vor einem Start ermittelt das Gerdt per GPS die
Position in 2D und zieht die fiir diesen Punkt gespeicherten Ho-

Auf Kante geflogen:
Ein Flug vom Start-
platz Bremm an der
Mosel. Der Pilot tou-
chiert den Luftraum
des Fliegerhorsts Bii-
chel, erkennbar an der
weilen, bodengebun-
denen Trackspur. Aber
besser wiire es, grund-
siitzlich einen groBe-
ren Sicherheits-
abstand zu halten.

hendaten als Kalibrierungsgrundlage heran. Ein
solches Vorgehen erscheint sinnvoll und hinrei-
chend genau. Tatsdchlich kénnen in der Praxis
aber gerade bei der Fliegerei in den Bergen auch
dann groRere Fehler auftreten. Liegt ein Startplatz
zum Beispiel an einer steilen Bergflanke, kénnen
Positionierungsfehler des GPS schnell zu Fehlern
in der kalibrierten Hohe fiihren, die mehreren
Hectopascal Druckunterschied entsprechen. Das
Problem dabei ist, dass der Pilot kaum erkennen
kann, wie grof der aktuelle Fehler seiner Instru-
mentenanzeige ist. Das gilt zudem nicht nur fiir
die H6henangaben, sondern auch fiir die hori-
zontale Position im Flug.

Néhert sich ein Pilot einem gesperrten Luftraum,
muss er damit rechnen, vielleicht schon unge-
wollt hineingeflogen zu sein, selbst wenn sein
Fluginstrument ihn noch auRerhalb der Grenzen
verortet. Die beste Art, mit einer solchen Unsi-
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» cherheit umzugehen, ist es, von vornherein einen ausreichenden

Sicherheitsabstand zu den Luftrdumen zu halten. Angesichts der
oben beschriebenen technischen Ungenauigkeiten sollte man ei-
gentlich spdtestens bei 100 Meter horizontalem oder vertikalem
Abstand zu einem Luftraum abdrehen beziehungsweise die Ther-
mik verlassen.

Die meisten Piloten werden das in der Praxis so oder dhnlich hand-
haben. Allerdings kommt es immer wieder auch zu ernsthaften Luft-
raumverletzungen. Moglicherweise nehmen manche Piloten, die
den Streckenflug ehrgeizig und mit Wettbewerbscharakter betrei-
ben, es billigend in Kauf, fiir einen kleinen Vorteil beim Hohenge-
winn oder der Streckenfithrung sehr nah an gesperrte Luftriume
heran oder gar ein wenig hinein zu fliegen — wohl wissend, dass sie
in den meisten Fdllen dafiir keine Sanktionen zu erwarten haben.
Daraus ergibt sich nicht nur hinsichtlich der sportlichen Fairness

Anzeige

GPS-Positionierungsfehler im Livetracking der X-Alps:
Aaron Durogati wanderte in einem engen Tal. Bei einge-
schriinkter Satellitensicht zeigte sein Geriit pldtzlich einen
deutlichen Hohensprung. Auch in der Luft kdnnen GPS-
Empfangsprobleme zu falschen Hohenangaben fiihren.

ein Problem. Solche Luftraumverst6Re sind in den Datenbanken
der Online-Contests in Form der igc-Dateien dokumentiert. Sollten
die Luftsicherheitsbehdrden diese einmal genauer unter die Lupe
nehmen, kénnten sie den Eindruck gewinnen, dass Gleitschirm-
flieger sich ungerechtfertigte Freiheiten erlauben - und zwar Frei-
heiten, die die Sicherheit anderer Luftfahrtteilnehmer gefdhrden.
Da in der Luftfahrt Sicherheit oberste Prioritit genieft, konnte
dies schlimmstenfalls dazu fithren, dass die Gleitschirmfliegerei in
Zukunft allgemein stirker iiberwacht und in Schranken gewiesen
werden konnte. Eine solche Entwicklung diirfte von keinem Pilo-
ten gewollt sein.

Jeder Pilot muss sich seiner Verantwortung und der mdglichen
Fehler seiner Instrumente bewusst werden. Es gehort zur Selbst-
verstindlichkeit einer guten Flugpraxis, stets ausreichende Si-
cherheitsabstinde zu gesperrten Luftriumen einzuhalten. <J

RedBull s am

PROUD PARTNVER

. _
1

Die Leichtversion unseres Bestsellers TEQUILA4 (iberzeugt nicht nur durch sein niedriges

Gewicht und das kleine Packmaf. Mit unseren Leichtbaufeatures konnten wir sogar das
perfekte Startverhalten, Leistung und Handling nochmals verbessern.

Ab nur 3,9 kg ist der ARPRISAD der ideale Begleiter fiir Hike &Fly, Reise - und jeden

einzelnen Tag in Deinem Lieblingsfluggehbiet. Uberzeuge Dich bei einem Testflug.

SKWWiILK


http://skywalk.info/

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

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



Die Trends
Im Gleitschirmbau

Die Hersteller werben mit Innovationen und Hightech. Sieht man jedoch etwas genauer hin,
sind manche der hochgelobten Erfindungen heimlich vom Markt verschwunden. Andere
werden zwar weiter verwendet, aber so angepasst, dass sie zwar fiirs noch Marketing ver-
wendbar sind, ohne die Funktion des Gleitschirmes spiirbar zu stéren. Nur wenige Erneue-
rungen bewdhren sich iiber [éingere Zeit und mehrere Modelle.

Text und Fotos Michael Nesler
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Die Sharknose

Vor vielen Jahren ist sie kurzzeitig im
Swing Minoa aufgetaucht. Einige andere
Firmen haben damit auch experimentiert,
es aber nie bis zur Zulassung geschafft. So-
gar vor mehr als 20 Jahren, in Kombination
mit Stibchen, wie der Blowup vom Dole-
zalek.

Vor vier Jahren wurde die Idee dann von
Ozone wieder aufgenommen, in ihren
Hochleistern eingesetzt und publikums-
wirksam beworben. Heute weify man, dass
die Sharknose im normalen Flugbetrieb
Leistung kostet und versucht sie dement-
sprechend abzuwandeln. So dass sie zwar
noch irgendwie nach Sharknose aussieht,
aber keine Leistungseinbuf3en mehr hat.
Beim direkten Vergleich mit einem echten,
einem entschérften Sharknose Profil und
einem mit konventioneller Offnung waren
liberraschenderweise alle Eigenschaften,
einschlieRlich Stabilitit und Leistung im
Schnellflug, beim konventionellen Profil
deutlich besser. Lediglich das Startverhal-
ten war beim Sharknose Profil besser.

Das konnte nun ein Einzelfall sein, beob-
achtet man den Markt genauer, féllt auf,
dass viele Firmen ihre neuen Modelle in
den Einsteigerklassen mit Sharknose-Pro-
filen versehen, wiahrend sie bei den Leis-
tungsgerdten die radikal
reduzieren oder gar ganz darauf verzich-

Sharknose
ten.

Neue Profile

Mehr als mit Experimenten an den Off-
nungen erreicht man heute durch konse-
quente Neuberechnung der Profile.

Um das zu verstehen, miissen wir einen
kurzen Ausflug in die Geschichte der Gleit-
schirmkonstruktion machen: In der An-
fangszeit hat man Profile aus einem
sogenannten Profilkatalog ausgewdhlt.
Diese Profile wurden von Universititen
und anderen Forschungseinrichtungen als
Modell im Windkanal vermessen und pas-
sende Polaren dazu erstellt. Es folgten viele
Windkanalversuche von Gleitschirmher-
stellern mit verdnderten Profilen, ohne
dass es damals einen wirklich groRen
Durchbruch gab. Die unterschiedlichen
Profile hatten zwar ein deutlich verschie-
denes Extremflugverhalten, aber leis-
tungsmiRig waren sie kaum zu
unterscheiden. Deshalb verlagerte sich da-
mals die Forschung mehr in Richtung Wi-
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Die Sharknose hiilt Einzug in die Einstei-
gerklasse. Hier bringt sie besseres Start-
verhalten und {iberragende Stabilitdt in

Turbulenzen

derstandsoptimierung, Leinenreduzierung
und grofere Streckung.

Erst mit modernen Simulationsprogram-
men kam man dem Geheimnis auf die
Spur: Es macht absolut keinen Sinn, sich
wunderschoéne Profile fiir die Zellwdnde
auszusuchen. Denn das wahre Profil ent-
steht durch das Aufblasen, dem so ge-
nannten Ballooning, zwischen den
Zellwédnden. Je nachdem, wo man dieses
virtuelle Profil vermisst, weicht es deutlich
von dem der Rippe ab. Am meisten genau
in der Mitte der Zellen.

Da heif3t, in einer Gleitschirmzelle kommt

Unsere Vorbilder

das physisch vorhandene Stoffprofil am al-
lerwenigsten zum Arbeiten, das aufgebla-
sene virtuelle gibt die effektive Form und
die Leistung vor. Je schmaler die Zellen
sind, je mehr man also Stoffprofile neben-
einander einbaut, desto weniger ist die De-
formation durch das Ballooning. Das
erkliart, warum viele Zellen auch mehr
Leistung bringen: Das virtuelle Profil na-
hert sich so immer mehr dem Stoffprofil
an.

Heute geht man ganz andere Wege: Man
wadhlt das gewtinschte virtuelle Profil und
berechnet daraus mit Hilfe von sehr kom-
plexen Algorithmen die passende Rippe.
Hort sich banal an, ist aber ein Riesen-
schritt in der Entwicklung: Erstmals kom-
men nun die berechneten Profile auch
wirklich im aufgeblasenen Gleitschirm vor

3D Shaping

Das Ballooning ist trotzdem immer noch
extrem stdrend, vor allem weil ein geome-
trisches Paradoxon im Wege steht: An der
Anstrémkante gibt es kein Ballooning. Der
Windandruck verhindert dort das Auswol-
ben der Nase nach vorne. Das Ballooning
beginnt je nach Profil einige Zentimeter
oberhalb der Nasenspitze und nimmt
dann, je nach gewiinschter Profilform, bis
auf die Hohe der A-, teilweise sogar B-
Ebene linear zu. Ab dort nimmt es dann
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» wieder ab, um an der Abstromkante auf

null zu gehen.

Die aufgeblasene Segelbahn, die so zwi-
schen zwei Stoffrippen entsteht, kann man
rechnerisch nicht auf eine plane Fliche le-
gen. Genauso wenig wie man Teile einer
Kugel plan legen kann.

In der Praxis bedeutet das, dass die Bahnen
iiberall dort, wo das Profil stark gekriimmt
ist, regelrecht vergewaltigt werden: Sie
werden mit Gewalt in eine Form gezwun-
gen, fiir die ihre Elastizitit nicht ausreicht.
Die Folge sind mehr oder weniger groRRe
Falten, die entlang der Verbindung Rippe-
Segelbahn entstehen.

Das war jetzt nur die erste Hélfte des Para-
doxons. Die zweite ist noch ein wenig kom-
plexer:

Misst man die Linge entlang der Stoff-
rippe, beginnend von der Offnung bis zur
Hinterkante, erhédlt man eine gewisse
Lange. Misst man die entsprechende Linge
am durch das Ballooning entstandene auf-
geblasene virtuelle Profil, ist diese wegen
der grofReren Profildicke (Ballooning!) deut-
lich langer. Die Differenz ist am Obersegel
in der Mitte bis zu 8 Zentimetern, am Un-
tersegel etwa ein Drittel davon.

Daraus entstehen etliche Probleme:

Die Elastizitdt des Materials kompensiert
nur einen geringen Teil davon. Der Rest
wird auf zwei noch unerwiinschtere Arten
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ausgeglichen:

Die Nasenspitze dellt im Flug ein. Was
félschlicherweise von Laien als Eindellen
durch den Fahrtwind gedeutet wird, ist in
Wirklichkeit nichts anderes als der Ver-
such der Obersegelbahn, den grof3en Un-
terschied im vorderen Bereich durch
Verkleinern des Nasenradius auszuglei-
chen. Das gelingt wiederum auch nur teil-
weise, der Rest wird durch Zusammen-
stauchen der Stoffrippen erledigt.

Anders ausgedriickt bedeutet das, dass die
Rippen im Flug im vorderen Bereich leicht
wellenférmig verformt werden, das effek-
tive Profil wird trotz toller Berechnungen
immer noch anders als gewtinscht.

Hier kommt das 3-D Shaping zum Zug: An
den Stellen, wo Stoff fehlt, teilt man die
Bahnen und gibt Stoff dazu. Je mehr man
die Bahnen unterteilt, desto ndher kommt
man an das gewiinschte virtuelle Profil im
Flug heran und desto faltenfreier steht die
Kappe. Das ist in etwa so, als wenn man
eine Papierkugel aus immer mehr Seg-
menten bastelt: Je mehr, desto kugelfor-
miger wird das Gebilde.

Auch wenn es von kaum jemandem als
solches vermarktet wird, ist das 3D-Shaping
in Kombination mit der Berechnung des
virtuellen statt des echten Profiles die Inno-
vation, welche den Leistungs- und Sicher-
heitsschub der letzten Jahre gebracht hat.

3-D-Shaping, Teil 2

Dabei sind gar nicht viele Unterteilungen
der Bahnen nétig. Ein, maximal zwei 3-D-
Schnitte im vorderen Bereich des Oberse-
gels reichen aus, um den Ausgleich des
verbleibenden Restes der Elastizitdt des
Stoffes zu tiberlassen.

Bis vor kurzem hat man das 3-D-Shaping
dort eingesetzt, wo es am noétigsten er-
schien, im Obersegel. Denn zusdtzliche
Ndhte sind zusdtzliche Kosten.

Dabei hat man allerdings nicht bedacht,
dass man so zwar das Obersegel entspannt,
im Gegenzug die Spannung im Untersegel
zunimmt. Denn auch dort entstehen die-
selben Probleme wie im Obersegel, nur
eben etwas weniger. Unsere ersten Versu-
che waren iiberraschend: Niemand hat
sich dadurch einen derart deutlichen Sta-
bilitdts- und Leistungszuwachs erwartet.
Unsere Nachberechnungen und aufwén-
dige Vermessungen im Flug haben erge-
ben, dass durch das 3D-Shaping im
Obersegel die Profilform wiederum uner-
wiinscht verdndert wird. Das 3D-Shaping
im Untersegel hebt diesen Effekt wieder
auf, und man erhélt nun endlich genau das
gewtiinschte virtuelle Profil. Der Icaro Ma-
verick 3, der Swing Nexus und der Advance
Sigma 9 sind die ersten Serienschirme, bei
denen das Ober- und das Untersegel mit 3-
D-Shaping modelliert ist.
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3D-Shaping, Teil 3

Man muss nicht zwangsldufig die 3-D-Sha-
ping-Schnitte quer zu den Bahnen setzten.
Ahnlich wie man eine Kugel aus linglichen
Segmenten, aus Vielecken wie beim FuR-
ball oder auch aus unregelmifRigen, Haupt-
sache kleinen, Flicken bauen kann, kann
man die Bahnen beliebig unterteilen.
Bruce Goldsmith (BGD) macht das zum Bei-
spiel durch Lings-, statt Querndhte.

Wir haben auch Prototypen gebaut, bei de-
nen jede Bahn der Linge nach in drei Teile
geteilt war, sauber der effektiven aufgebla-
senen 3D-Form angepasst. Das Ergebnis
war eine komplett faltenfreie Kappe. Lei-
der waren der Arbeitsaufwand und der Ver-
schnitt fiir die aktuellen Endkunden viel
zu hoch.

3D-Shaping, Teil 4: Miniribs

Es bleibt das Balloning an der Hinterkante.
Dort blést sich der Stoff immer noch zu ei-
ner Wurst auf. Hier hilft kein Segelschnitt,
der das letzte Viertel der Zellen richtig ab-
flacht. Das Einzige, was hier hilft, ist das
gute alte System der vielen Rippen. Je
schmaler der Abstand, desto weniger Bal-
looning. Gliicklicherweise kann man
durch gut berechnete Segelspannung das
Ballooning bis zu etwa 80% der Fliigeltiefe
préazise steuern, nur die letzten 20% bis zur
Hinterkante miissen mit vielen zusitzliche
Rippen abgeflacht werden. Deshalb
braucht es auch nur einen ganz kleinen

Teil der zusétzlichen Profile, eben diese Mi-
niribs.

Der Trend geht hier zu weniger Zellen und
mehr Miniribs. Weniger Zellen bedeuten
weniger Gewicht, stabilere Kappen und oft
bessere Leistung. Perfekt berechnetes Bal-
looning, kombiniert mit den Miniribs
bringt vermutlich dieselbe Leistung wie ein
Schirm mit doppelt so vielen Zellen und
ohne Miniribs.

Stoffe

Um es vorwegzunehmen: Leichte Stoffe re-
duzieren nicht nur das Gewicht und das
Packmal eines Gleitschirmes, sondern ver-
dndern auch das Flugverhalten und die
Leistung.

Einer der Hauptgriinde dafiir ist, dass
leichte Stoffe gleichzeitig auch diinner und
somit elastischer sind. Sie gleichen die Fal-
ten entlang der Verbindung Profil/Bahn
besser aus. Der Gewinn ist triigerisch:
Schirme, die aus elastischeren Stoffen ge-
baut werden, gehen im Neuzustand richtig
gut und stehen perfekt. Aber schon nach
wenigen Fliigen wirkt sich die Elastizitét
auch negativ aus: Wird vorwiegend in eine
Richtung gekurbelt, verformt sich die ge-
samte Kappe leicht. Die Folge ist, dass der
Schirm nicht mehr geradeaus fliegt, was
die meisten Piloten instinktiv mit Ge-
wichtsverlagerung kompensieren. Aller-
dings fliegen so verzogene Schirme nicht
mehr geradeaus, sondern immer mit ei-

nem leichten Vorhaltewinkel, was die
Gleitleistung deutlich verschlechtert.

Um einen Eindruck zu bekommen, wie
groR dieser Unterschied sein kann, emp-
fehle ich, seinen aktuellen stark gebrauch-
ten Schirm gegen den gleichen in neu
Vergleich zu fliegen.

Der Hype um ultraleichte Gleitschirme, die
nicht in langen Wanderungen, sondern
wie zuvor mit Seilbahn und Auto zum
Startplatz transportiert werden, scheint
vorbei zu sein,

Der Trend geht zu unelastischeren, nicht
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p allzu leichten Stoffen fiir den vorderen Be-

reich des Obersegels, um die Verformung
gering zu halten. In Kombination mit leich-
ten Tiichern im Untersegel und fiir die
nicht tragenden Teile des Innenlebens er-
reicht man so recht leichte, aber dennoch
langlebige Kappen.

Leinenreduzierung

Es ist ein noch immer weit verbreiteter Irr-
glaube, dass man durch diinnere und we-
niger Leinen an Leistung gewinnen,
beziehungsweise den Widerstand verrin-
gern kann.

Kann man bei Serienschirmen nicht, denn
die Gesamtfestigkeit der Leinen ist vorge-
geben. Sie errechnet sich aus der verblei-
benden Festigkeit der verwendeten Leinen
nach dem Knicktest. Anders ausgedriickt
bedeutet das: Fiir weniger Leinen braucht
es dafiir dickere Leinen. Da der Verlust
durch Knicken in Relation umso grofer ist,
je dicker die Leine ist, bringt eine radikale
Leinenreduktion nicht wirkliche Vorteile.
Das Thema Leinenreduzierung ist deutlich
komplexer als es den Anschein hat: Denn
letztlich geht es weniger um den effektiven
Leinenwiderstand, sondern um das, was
diesen Widerstand verursacht.

Nehmen wir die D-Leinen bei einem dlte-
ren Modell: Sie werden im normalen, un-
angebremsten Flug so gut wie gar nicht
belastet, hingen leicht durch und werden
vom Fahrtwind nach hinten ausgeblasen.
Zieht man leicht daran, braucht es schon
ein paar Kilo, um sie wirklich zu spannen.
Dieselbe Kraft zieht das Profil an den Auf-
hédngepunkten nach unten, egal ob diese
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Leinen unter Zug sind oder nicht. So wird
das Profil alleine durch den Luftwiderstand
der Leinen deformiert.

Der Trick ist deshalb, die Aufhingungs-
punkte so zu setzen, dass der Zug der Lei-
nen durch ihren Luftwiderstand nicht
ausreicht, das Profil zu verformen. Oder
einfacher beschrieben: je mehr Zug auf
den einzelnen Leinen, desto besser.
Manchmal braucht es sogenannte Stiitzlei-
nen, vor allem im hinteren Bereich der
Kappe. Diese entschirfen die Mandver, ver-
hindern das Durchsacken nach dem Start,
verbessern die Steigleistung in der Ther-
mik und vermitteln dem Piloten ein run-
deres Fluggefiihl. Diese D-Leinen (beim
Zweileiner durch den Trick mit der Doppel-
A zur C-Leine mutiert) braucht es, aber
man kann sie so kurz wie mdglich halten.
Daraus sind die Hybrid-3-Leiner entstan-
den: A,B,C unter Zug, die kurzen an die C-
Stammleine mit eingehdngten D-Leinen
sind fast lastfTei.

Das ist beim genaueren Hinsehen eine
echte Innovation: Ware die Lastverteilung
des C-D Dreiecks an der Kappe ndmlich
50:50, wie frither bei den C/D Leinen iib-
lich, wiirde die C-Leine beim Entlasten der
D-Leine durch Anbremsen linger werden.
Dann entsteht ein Buckel, der das Sinken
vergroflert. Haben die D-Leinen jedoch im
Normalflug keinen Zug, verdndern sie auch
nicht die Linge der C-Leinen beim An-
bremsen, es entsteht kein Buckel mehr zwi-
schen C- und D-Ebene. Zusdtzlich wird die
Buckelbildung zwischen der D-Ebene und
der Hinterkante deutlich reduziert, was
noch besseres Steigen und Handling bringt.

Der Trend ging hier vom Vierleiner zum
Zweileiner und wieder zurtick.

Heute haben so gut wie alle erfolgreichen
Serien- und Wettkampfschirme vier Auf-
hdngungspunkte pro tragender Rippe. So
wie friiher, nur dass die Leinen nun 6fters
vergabelt sind. Selbst die angeblichen
Zweileiner haben eine doppelte A-Aufhén-
gung, dazu eine Hybrid B- und C-Gabel.
Gut, zum Tragegurt mogen zwar nur A-
und B-Stammleinen kommen, aber es
bleibt bei vier Aufhingungspunkten am
Profil.

Stéibchen iiberall?
Ich muss es schreiben: Stibchen als Ersatz

fiir die schweren, sperrigen und teureren
Dacron- oder Mylar Nasenverstirkungen
finde ich toll. Stibchen im ganzen Schirm
zu verwenden, um falsch gesetzte Leinen-
punkte zu kaschieren, Falten schnell und
glinstig rauszutrimmen oder ein Hightech-
Image vorzugaukeln, finde ich an der Idee
der Leichtigkeit des Fliegens vorbei kon-
struiert. Manch ein Hochleister ist inzwi-
schen beim Packen filigraner als ein rohes
Ei, zudem empfindlich auf Nésse und Tem-
peraturschwankungen. Das Packmaf} und
die Abbauzeit kommen den Drachen auch
immer ndher. Dazu kommt, dass die Stib-
chen im Inneren des Schirmes in verschie-
denen, nicht sichtbaren Positionen sind.
Somit kaum man diese Schirme noch so
vorsichtig zusammenlegen, man wird im-
mer einige Stdbchen knicken.

Fakt ist, man kann (und hat das in der Ver-
gangenheit auch bewiesen) echte Dreilei-
ner ohne Stibchen bauen. Sogar aktuelle
Hybrid-Zweileiner kann man mit Stdbchen
ausschlieRlich zur Nasenverstirkung
bauen, ohne dass sich das Profil verformt.
Der Trend ist hier noch abzuwarten: Die ei-
nen besinnen sich auf die Faszination des
leichten, einfach zu packenden Gleitschir-
mes mit so wenig Stdbchen als moglich,
die anderen versuchen Hightech-Feeling
durch Stibchen iiberall zu vermitteln. Hier
wird der Markt in den nédchsten Monaten
zeigen, was die Piloten wirklich wollen.

Verarbeitung

Verarbeitung als Leistungsmerkmal? Ja,
denn {iiber die Verarbeitung ldsst sich die
Leistung und die Sicherheit deutlich ver-
bessern. Allerdings ist Innovation an der
Verarbeitung extrem zeitintensiv, mit vie-
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len Hiirden verbunden (Sprache der Pro-
duktion, Kosten) und vor allem interessiert
sich der Kunde nicht dafiir.

Ein leicht verstdndliches Beispiel:
Moderne Schirme haben oft drei Zellen ab-
gespannt: eine tragende Rippe mit Leinen,
die per diagonaler Verstrebung im Inneren
mit zwei Rippen verbunden wird. Diese so-
genannten Diagonalrippen iibernehmen in
diesem Fall die Aufgabe der Leinen. Das be-
deutet, dass ein Drittel der Kappe von den
Leinen in der richtigen Trimmung gehal-
ten werden, und zwei Drittel von den Dia-
gonalrippen.

Diagonalrippen bestehen aus Stoff. Elasti-
schem Gleitschirmstoff! Ndht man sie an
ihren Schnittkanten nicht um oder ver-
starkt sie mit Klebesegel, werden sie mit
der Zeit immer linger, reiflen manchmal
an den Ecken sogar ein und verdndern ihre
Gesamtldnge. Der Schirm wird langsamer,
startet schlechter und verliert an Leistung
und Handling. Da helfen noch so genaue
Messwerte bei den Leinen nichts mehr,

wenn die Diagonalrippen im Bereich der A-
und B-Aufhidngungen iiberdehnt wurden.

Der Trend geht hier zum ... Sparen! Es muss
glinstig produziert werden. Leider wird der
Spruch ,,Aufen hui und innen Pfui!“ auch
in unserem Sport immer wahrer. Was man
nicht sieht, wird eingespart. Beim Gleit-
schirm hat das noch einen weiteren Vor-
teil: Wer seinen Schirm wechseln mdochte,
der fliegt meist Vergleich mit einem
neuen. Sprich, seinen alten, mit iiber-
dehnten Diagonalrippen, verzogenen Bah-
nen und pordsem Stoff gegen einen
nagelneuen. Das Ergebnis ist so, wie es der
Verkdufer gerne hat: Der Neue geht so viel
besser, fiihlt sich toller an. Kaum einer
kommt auf die Idee, dass genau sein altes
Modell, aber unbenutzt, wahrscheinlich
genauso gut dabei abschneiden wiirde. Bil-
lig produziert bringt somit mehr Umsatz.

Die GroBen

Ein weiterer Ansatzpunkt sind die ver-
schiedenen Grofen beim Gleitschirm. Das

BAUTRENDS | GS GERATETECHNIK

Hauptaugenmerk richtet sich beim Leis-
tungskampf immer auf die KerngroRen.
Fliegt man Vergleiche mit den kleinen Gro-
Ren gegen die Kerngroflen desselben Mo-
dells, wird man ziemlich erniichtert: Der
Leistungs- und vor allem der Geschwindig-
keitsunterschied ist oft groRRer als zwi-
schen verschiedenen Klassen derselben
Groflen.

Nur wenige Hersteller geben sich die
Miihe, die kleinen GréRen bestmoglich ein-
zustellen. Das liegt auch daran, dass es nur
sehr wenige leichte Testpiloten gibt und
auch der Markt dafiir recht klein ist.

Eine echte Innovation sind XS-GréRRen, die
bei gleicher Flichenbelastung gleich
schnell fliegen wie die Kerngrof3en.

Der Trend geht zu noch grofReren Grofden.
Die Menschen, vor allem jene, die sich das
Hobby Fliegen leisten kénnen, werden im-
mer dicker. Fliegen war noch nie so ein-
fach und unanstrengend wie heute. ¥J
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Club fiir Drachenflugsport Hardheim

Ingo Schmid gewinnt den Odenwaldpokal
im Drachenfliegen

Im Juni 2015 fand in Hardheim das traditionelle Odenwaldpokalflie-
gen zum 38. Mal statt. Bei sportlichen Bedingungen am Samstag und
wechselnden Windrichtungen am Sonntag wurde der Odenwaldpo-
kal von 14 Piloten an der Winde ausgeflogen. Ingo Schmid vom DGH
gewann den Odenwaldpokal vor Peter Friedemann und Franz Schiitz,
beide vom CfD Hardheim. Bei den Gleitschirmfliegern gewann Mar-
tin Weigel vom DGH vor Clemens Ruf vom CfD und Gerhard Weber,
ebenfalls DGH. Ganz besonders hat uns die Teilnahme von Ernst Kéh-
ler aus Augsburg gefreut. Ernst flog schon beim 1. Odenwaldpokal-
fliegen 1977 im Wettbewerb mit und hat uns bis heute die Treue
gehalten, er belegte den 4. Platz. Weitere Infos und Bilder findet ihr
auf unserer Homepage.

Manfred Pientka
www.cfd-hardheim.de

Redaktionsschluss

November Info 196 - 2. Sept. 2015
Januar Info 197 - 2. Nov. 2015
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Cottbuser Drachen- und Gleitschirmfliegerclub

Spreewald Open 2015 -
Der Teamwettbewerb

Zum zweiten Mal lud der Cottbuser Drachen- und Gleitschirmflie-
gerclub zum Wettbewerb ein, 50 Piloten aus Deutschland und Hol-
land kamen voller Erwartungen am Donnerstag vor Pfingsten ins
thermisch hochinteressante Fluggebiet. Am Freitagmorgen wurden
die Teams zu je 3 Piloten ausgelost. So bestand jedes Team aus einem
wettbewerbserfahrenen Piloten, einem ambitionierten Streckenflieger
und einem Streckenneuling.

17 Teams standen danach fest. Die Cracks nahmen sofort ihre Auf-
gabe an, wiesen die Newbies ein, halfen beim GPS Programmieren,
markierten bei den Tasks die Thermiken, gaben iiber Funk Tipps und
werteten die Fliige nach den Tasks gemeinsam aus. Dieser Einsatz ist
umso hoher zu bewerten, weil sie damit ihr Einzelergebnis im Sinne
ihres Teams in den Hintergrund stellten und nicht allen Einsteigern
wohl vorab bewusst war, dass es sich hier um einen Wettbewerb han-
delte. Einhellig wurde aber von allen immer wieder bestdtigt, dass sie
sehr viel dazugelernt haben. Wann wird einem schon mal live vorge-
flogen, wie eng man in der Thermik fliegen kann oder im Wettkampf
fliegen muss, um vorn dabei zu sein. Die Aufgaben wurden bewusst so
von den Pilotensprechern ausgewdhlt, dass sie bei entsprechender Un-
terstiitzung und dem notwendigen Biss auch gemeinsam zu losen wa-
ren. 5 Doppeltrommelwinden garantierten, dass tdglich nach 90
Minuten alle in der Luft waren. Windenschleppwettbewerbe sind per-
sonal- und technikaufwendig. Der Cottbuser Verein zelebrierte einen
nahezu perfekten Schleppbetrieb. Téiglich wurden iiber 120 Schlepps
ohne einen einzigen Zwischenfall durchgefiihrt. Ein Dank gilt den
Konstrukteuren der Elektrowinde Molywinch. Sie iiberzeugte in allen
Belangen. Die Dresdner Flugschule Paradopia war zur Unterstiitzung
der Streckenflugneulinge mit am Platz. Von 08:00 bis 20:00 Uhr
wurde 3 Tage lang in Cottbus iiber der Stadt geflogen. Die Medien
von Zeitung bis zum Fernsehen berichteten mehrmals begeistert.
Am Pfingstsonntag erwartete uns dann der perfekte 3. Wettbewerbs-
tag. Thermiken mit bis zu 7 m/s, Basishohen um die 1.800 m und
leichte umlaufende Winde. An diesem Tag zeigten sich das Geldnde
und die Gegend von seiner besten Seite. Eine passende Aufgabe, die
wieder von der Hdlfte der Piloten geschafft wurde und bei allen Be-
teiligten ein ganz, ganz breites Grinsen im Gesicht nach der Landung
hervorbrachte. Ein besonderer Dank gilt unseren Sponsoren Swing,
UP, Skywalk, AirCross und Nova. Der Verein hat mit Eigenmitteln
und Darlehen der Vereinsmitglieder im Mdrz diesen Jahres das Cott-
buser Schleppgeldnde gekauft. Spontan haben sich Wettbewerbspilo-
ten bereit erkldrt, dem Verein finanziell mit zu unterstiitzen. Das hat
uns sehr beeindruckt. So erhdlt der Spruch ,Fliegen mit Freunden*
eine ganz besondere Bedeutung. Wir freuen uns auf ein Wiedersehen,
spdtestens Pfingsten 2016 zu den 3. Spreewald Open, dann auch end-
lich als FAI-Wettbewerb.

Uwe Krenz
windenschlepp-cottbus.de
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Drachenfliegerverein Blumberg-Immendingen

Auf der Jagd nach dem Eichbergrekord

Im Junilud der Drachenfliegerverein Blumberg-Immendingen zur Ul-
traleichtschleppwoche nach Blumberg ein. Mit diesem Event sollte das
thermische Potential um den Eichberg herum einmal voll ausgekos-
tet werden. Der Luftsportverein Blumberg stellte seinen Flugplatz mit
der gesamten Infrastruktur zur Verfiigung. Im Vordergrund stand
das Streckenfliegen. Mit Schwarzwald und Schwdbischer Alb er-
schliefSt sich fiir Drachenflieger ein Fluggebiet der Extraklasse. Der
Eichbergrekord von Jiirg Ris vom 3.5.2008, ein 243er FAI-Dreieck,
wurde in Angriff genommen. Auf Grund der Startmaglichkeit per UL
und der langen Thermikzeit im Juni, spekulierte der eine oder andere
Crack sogar auf den 300er. Bei bestem Flugwetter waren tdglich bis
zu 24 Drachenpiloten am Platz. Insgesamt wurden 156 Schlepps in 6
Tagen durchgefiihrt. Knapp 3.000 Streckenkilometer dokumentierten
die Drachenpiloten fiir den XC-Contest. 3 Piloten schafften Fliige von
iiber 200 Kilometern. Michael Huppert gelang ein Flug bis fast nach
Ulm und wieder zuriick. In 7 Stunden flog er genau 250 km. Damit ist
der Rekord von 2008 mit 243 km kilometermdf3ig iiberboten worden.
Alle Fliige verliefen ohne Zwischenfall. Ich bedanke mich im Namen al-
ler Drachenflieger ganz herzlich bei den Blumberger Fliegern fiir ihre
grofiziigige Gastfreundschaft. Und vielen Dank dem super Schlepp-
team, Harm und Annet, fiir ihren unermiidlichen Einsatz.

Bertold Meier
www.eichbergflieger.de

1. Odenwdlder Drachen- und Gleitschirmfliegerclub

Neue Medienreferentin

Der ODC hat den erweiterten Vorstand durch eine neue Medienrefe-
rentin verstdrkt. Isabel Sauvonnet wird kiinftig die Presse- und Of-
fentlichkeitsarbeit sowie weitere administrative Tdtigkeiten im
erweiterten Vorstand iibernehmen. Nachdem in den letzten Jahren
kaum Augenmerk auf den Sektor PR gerichtet wurde, mochte man
zukiinftig besser aufgestellt sein. In absehbarer Zeit wird man somit
mehr von dem iiber 200 Mitglieder umfassenden Verein aus dem
Odenwald héren und lesen.

Isabel Sauvonnet
www.etsterodc.de

www.dhv.de
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Gleitschirmpilot beim Windenstart auf dem Nilkheimer Fluggeldnde

Albatros Gleitsegelclub Aschaffenburg

Riesiger Zuspruch im Jubildumsjahr

Der Albatros Gleitsegelclub Aschaffenburg blickt in diesem Jahr auf 25
Jahre erfolgreiche Vereinsarbeit zuriick. Die Mitglieder des Gleitse-
gelclubs Aschaffenburg widmen sich in erster Linie dem Gleitschirm-
fliegen mit dem Start an einer Seilwinde. Hierfiir gibt es besonders
gute Voraussetzungen auf den Nilkheimer Mainwiesen, um bei guter
Thermik mehrstiindige Fliige iiber der Region Aschaffenburg zu ab-
solvieren oder sich auf Streckenfliige zu begeben.

Bereits seit 25 Jahren haben die Mitglieder des Vereins die Zustim-
mung der Stadtverwaltung, dieses Geldnde fiir ihren Sport zu nut-
zen. Deshalb bedankt sich der Albatros Gleitsegelclub an dieser Stelle
recht herzlich fiir die stets gute Unterstiitzung.

Der Verein hat sich auch zum Ziel gesetzt, einen Beitrag zur Aus-und
Weiterbildung von Gleitschirmpiloten fiir den Windenschlepp in der
Region des Rhein-Main-Gebietes zu leisten. 11 Gleitschirmpiloten hat-
ten sich zum Lehrgang angemeldet und letztlich nach erfolgreicher
Schulung durch Fluglehrer Michael Grau die Priifung zur Flugbe-
rechtigung an der Gleitschirmwinde bestanden. Viele dieser Lehr-
gangsteilnehmer waren sowohl von dem Geldnde als auch dem
Vereinsleben so angetan, dass Sie sich entschlossen haben, dem Verein
beizutreten. Ebenfalls haben 4 Windenfahrer erfolgreich die Ausbil-
dung abgeschlossen. Windenfahrer kann der Verein nie genug haben,
da diese die Piloten mit Hilfe der Seilwinde in die Luft bringen.
Auch im Jubildumsjahr sind wieder einige Vereinstouren von und fiir
Gleitschirmpiloten in die Berge Bayerns, Osterreichs oder Frankreichs
geplant. Anfang September madchte der Gleitschirmverein mit ver-
ldangerten Flugwochenenden auf den Nilkheimer Mainwiesen sein 25-
jahriges Jubildum begehen. Der Vorstand lddt hierzu alle Mitglieder
und Piloten der Region um Aschaffenburg herzlich. Ndheres zu den Ju-
bildumswochenenden ist auf der Internetseite des Gleitsegelclubs
Aschaffenburg zu erfahren.

Edgar Kaufhold
www.albatros-gsc.de
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Oberbiirgermeisterin Mergen hebt mit dem neuen Vereinstandem der
Schwarzwaldgeier am Merkur ab und genieBt die kiihlen Liifte iiber
Baden-Baden

Gleitschirmverein Baden

OB Mergen hebt am Merkur ab

Auch oder vielleicht gerade weil die Politik ihre Aufgaben nicht allzu
leicht nehmen kann und darf, hat Baden-Badens Oberbiirgermeiste-
rin Margret Mergen am Wochenende die grofSe Leichtigkeit des Seins
genossen. Sie ist als Passagierin mit dem neuen Vereinstandem des
Gleitschirmvereins Baden in die kiihlen Liifte iiber dem Merkur ge-
startet. Pilotiert vom Vereinsvorsitzenden Rainer Ganster konnte Frau
Mergen zumindest ein Stiick weit die driickende Schwiile von weit
iiber 30 Grad am Boden der heifSen Tatsachen des Baden-Badener Tal-
kessels unter sich lassen. ,Ich habe mich frei wie ein Vogel gefiihlt,
einfach wunderbar, schwdrmte die Oberbiirgermeisterin nach ihrem
Flug. Es sei ein unvergleichliches Erlebnis gewesen, Baden-Baden in
seiner ganzen Schonheit aus der Luft zu sehen.

Ralf Baumann
www.gsvbaden.de

Fly Késsen

7. Super Paragliding Testival 2015

Sensationelle 7000 Starts an 4 Flugtagen sprechen fiir sich. Héchst
erfolgreich auch das Ergebnis fiir die Gleitschirmindustrie - jeder der
40 potenten Gleitschirm-und Zubehorhersteller vor Ort ist mit vollem
Auftragsbuch nach Hause gereist. Und die Region Kaiserwinkl war
mit Flugsportgdsten voll belegt und die Gastronomie in Kossen hat
gerade nach dem verregnetem Mai die Fliegergdste wieder einmal
richtig zu schdtzen gelernt.

Sepp Himberger, Fly-Késsen Manager: ,Einmal mehr hat sich Kdssen
als wahre Flugsportmetropole in den Alpen bestitigt. Von der hohen
Besucherzahl heuer und den enormen Flugfrequenzen waren selbst
wir iiberrascht — aber eine héchst disziplinierte Paragleiter-Szene zu-
sammen mit unserem erfahrenen Event-Management hat die Veran-
staltung dennoch stressfrei gehalten.“

Jennifer Himberger
www.fly-koessen.at

» Die Welt gehort dem, der sie genieBt. «

Gleitschirmreisen

Siidafrika, Siidafrika/Namibia, Kanada,
La Reunion, 2 mal Brasilien und 40 mal Europa!

Aus- & Weiterbildung - Check Center -
Inzahlungnahme -
FLIEGEN

BLUE SKY MIT FREUNDEN

www.bluesky.at - Tel. +43 48425176
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Schirmkauf?

Flugschule
Chiemsee!

’o\ FLUGSCHULE
CH'EmSEE

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!

www.dhv.de
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Gleitschirmverein Gleitzeit

Neuer Vorstand

Die Mitglieder des Gleitschirmverein Nahe-Glan aus dem wunder-
schénen 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 unter-
hdlt derzeit insgesamt 6 zugelassene Start- und Landepldtze entlang
der Fliisse Nahe und Glan. Der Gleitschirmverein hat etwa 100 aktive
Piloten/innen. An allen Startpldtzen sind ausschlieflich Gleitschirm-
starts zugelassen. Gastfliegern stehen alle Startpldtze - ausgenommen
Neuberg, Hohendllen sowie Hochstetten Dhaun - offen.

Holger Sirrenberg
www.gleitschirmverein-nahe-glan.de.

Sicherheitsgewinn - automatische Klink-
vorrichtung fiir Seilriickholfahrzeuge

Eine federbelastete Klinkvorrichtung, die am Riickholfahrzeug (Quad,
Moped oder Auto) angebracht wird, 16st zuverldssig automatisch das
Schleppseil aus, wenn die Seiltrommel der Winde durch Seiliiberwurf
blockieren sollte oder das auszuziehende Schleppseil plitzlich unter
Spannung gerit. Die Verwendung einer Maurerschnur-Sollbruchstelle
ist nicht mehr erforderlich. Die Schleppseile werden einfach mit ei-
nem Schraubkettenglied in die Zangenklinke eingehdngt und wie iib-
lich zum Startplatz gefahren. Spektakuldre Mopedunfille gehdren
damit der Vergangenheit an. Das findige Vereinsmitglied Jiirgen
Froese vom Gleitschirmverein Gleitzeit hat Zeichnungen und eine Bau-
anleitung seiner Klinkvorrichtung auf der Vereins-Homepage
(www.gleitzeit-ev.de unter Berichte) verdoffentlicht und fiir alle Inte-
ressenten kostenlos zu Verfiigung gestellt. Die Klinke kann im Eigen-
bau nachgebaut werden. Sie unterliegt keiner Priif- oder
Zulassungspflicht.

Jiirgen Froese

www.gleitzeit-ev.de
Anzeigen
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Drachen und Gleitschirmflieger Bad Laasphe

Beste Streckenflugbedingungen
am Entenberg im April

Es hat sich in der Drachen- und Gleitschirmflieger Szene schon lange
rum gesprochen, dass der Entenberg Streckenflugpotential hat. Aber
dass es gleich so gut werden sollte, konnte keiner ahnen. Vereinsmit-
glied Markus Bernhard gelang am 4. April ein historischer Flug vom
Entenberg, er flog mit seinem Gleitschirm vom Entenberg bis nach
Bad Kreuznach, das ist eine Luftlinienstrecke von knapp 126 km. Fiir
diese Strecke verbrachte er knapp 5 Stunden in der Luft und das ist
fiir unser Mittelgebirge schon eine beachtliche Leistung. Damit iiber-
traf er den Streckenrekord von Claus Vischer aus Siegen, der seit 2005
gehalten wurden um knapp 30 km. Beachtliche Leistungen erflogen
auch andere Piloten, die Strecken zwischen 20 und knapp 100 km zu-
riicklegten.

Peter Debus
www.entenberg.eu

Fliegerclub Achental

Neue Treppe fiir Gleitschirmpiloten

Der Fliegerclub Achental

(DFCA) hat im vergange-

nen Winter eine neue

Rampe fiir Drachenflie-

ger an der Bergstation

des Hochplattenliftes bei

Marquartstein errichtet.

Die Rampe ist fiir Gleit-

schirmpiloten als Start-

platz nicht geeignet,

daher hat der DFCA eine Treppe als Ubersteighilfe iiber den Stachel-
drahtzaun errichtet. Diese Treppe ermaoglicht es Gleitschirmpiloten
(und bei Bedarf auch Drachenfliegern) einfach auf die Almwiese zu
gelangen und aus der Wiese heraus zu starten. An der Treppe ist mitt-
lerweile auch eine Kette montiert, damit nicht alle Touristen, die es
auf die Hochplatte zieht, mal eben den Stacheldraht iibersteigen. Die
Kette ist nach dem Ubersteigen bitte wieder zu befestigen.

Ingo Frobenius
http://dfca.eu
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Leserbrief

Neuer Schwung in der
Drachenflugausbildung

Seit Mike Harkers legenddrem Flug von der Zugspitze am 11. April
1973 sind mehr als vierzig Jahre vergangen. Vierzig Jahre voller Ent-
wicklung, Leistung, Erfolg und vor allem Freude — Freude am Fliegen
— Freude am Drachenfliegen.

Ich selbst bin erst zehn Jahre danach geboren und doch war ich schon
als kleiner Junge von den Drachenfliegern am Tegelberg fasziniert.
Und als ich dann nach dem Abitur sowohl das Geld als auch die Zeit
hatte, endlich Fliegen zu lernen und mich voller Uberzeugung im Jahr
2003 zum Drachen-Grundkurs anmeldete, wurde ich prompt auf den
Gleitschirm verwiesen.

,Ist einfacher und sicherer...“, sagte mein altgedienter Fluglehrer zu
mir. ,,Da schaffst Du in der Woche viel mehr Fliige und giinstiger ist
es obendrein!“

Leider bin ich - wie viele vor, und noch mehr nach mir — diesen Ver-
lockungen auf den Leim gegangen. Es brauchte noch sieben lange
Jahre, ehe ich mit dem Drachenfliegen anfing. Doch schon mein ers-
ter Hiipfer mit einem Bergfalken am Ubungshang lie mich spiiren,
was ich beim Gleitschirmfliegen so lange vermisst habe: Die Symbiose
zwischen Fluggerdt und Mensch, die Verldngerung der Arme in Form
von Alu-Rohren und Segeltuch — Fliegen mit dem Kérper — Fliegen als
Kérpergefiihl — Fliegen als Lebensphilosophie.

Natiirlich ist der Gleitschirm ein faszinierendes Fluggerdt und es ist
in keiner Weise meine Absicht, meine tollen Fliige mit dem Gleitschirm
nichtig zu reden. Nein, fiir viele Menschen ist der Gleitschirm aus ver-
schiedenen Griinden das einzig mogliche Fluggerdt. Aber leider er-
lebe ich als Drachenflieger immer hdufiger einen gewissen Argwohn,
eine Ablehnung von Gleitschirmkollegen, die den Drachen von vorn-
herein als zu aufwendig, zu schwer oder zu gefihrlich verurteilen.
Viele glauben, das Drachenfliegen stirbt aus. Doch wer Anfang Mai
dem Assistentenlehrgang beigewohnt hat, hat erleben diirfen, dass
dies bei weitem nicht so ist.

Eine Gruppe engagierter Drachenflieger, vom Freizeitpiloten bis zum
Liga- Flieger, allen voran Regina Glas und Peter Croniger, kamen in
Ruhpolding zusammen und tauschten sich iiber die neusten Schu-
lungsmethoden aus.

So wie jeder Thermikbart mit einer kleinen Ablosung beginnt, so wird
nun hoffentlich auch dieser Lehrgang nur der Anfang einer neuen Ge-
neration von Drachenfliegern sein, die einfach und sicher das Fliegen
mit diesem tollen Fluggerdt erlernt haben und ein neuer Aufwind im
Drachenflugsport in Deutschland einziehen. Aber vielleicht finden sich
da draufSen ein paar mehr neue Drachenflieger!

Ich kann an dieser Stelle nur den Apell an alle richten, ,die es schon
immer mal ausprobieren wollten“: Tut es! Fliegt Drachen. Der grifSte
Gewinn ist es meiner Meinung nach, beide Fluggerdte zu beherrschen.
Denn beide haben ihre Vorziige und wer beides kann, kann nur ge-
winnen.

Boris Maretzke

www.dhv.de
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Segellattenclips im Test

Im DHV-Info Nr. 193 fand ich den Artikel ,Segellattenclips im Test”,
wobei zwei Typen vorgestellt wurden, wie das Problem der sich selb-
standig losenden Clips zu beheben sei. Fiir meine Passagier- und Aus-
bildungsfliige verwende ich einen RX2-Bi, mit dem ich sehr zufrieden
bin. Sobald allerdings ein Gast oder Schiiler, oder auch ich, mal das
Bediirfnis hatte, ein bisschen engere Kurven zu fliegen, dffneten sich
die jeweiligen inneren drei Segellattenclips selbstdndig. Obwohl dies
auf das Flugverhalten bei meinem Drachen absolut keinen Einfluss
hatte und ich dadurch beim Abbauen auch etwas weniger Arbeit
hatte, storten mich die offenen Clips doch etwas, es ging auch mal ein
Teil verloren. Der eine oder andere Versuch, das Problem selber zu be-
heben, funktionierte entweder nicht richtig, oder verkomplizierte den
Auf- und Abbau zu stark. Mit Interesse studierte ich deshalb den Lé-
sungsvorschlag mit der Leinenschlaufe und setzte ihn sofort in die Tat
um. Das Ergebnis iibertraf meine Erwartungen bei Weitem. Der Mehr-
aufwand beim Auf- und Abbau ist minimal, die Funktionalitdt per-
fekt. Bei keinem der folgenden Fliige dffnete sich ein Clip, selbst bei
heftigsten Flugmandvern ist es uns nicht gelungen, die so gesicherten
Clips zu 6ffnen. Vielen Dank fiir diese super Idee.

Walo Besch

Problem Drachen/Gleitschirm

Einige Anmerkungen zum
gemeinsamen Fliegen

Im Mai flog ich mit meinem Atos gemeinsam mit einem Gleitschirm
am dem Startplatz West vorgelagerten Riicken, um den dort anste-
henden Nordwestwind zum Aufsoaren zu nutzen. Zerrissene Thermik
und unerwartete Béen erschwerten das Obenbleiben. Knapp iiber der
Kante kreisten wir weniger, wir eierten in der Thermik. Durch unsere
unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Radien, die theoretischen
Kreise wurden in der Praxis zu Ellipsen, kam es dabei zu einigen An-
ndherungen, die zu Beriihrungen hdtten fiihren konnen. Weil mein
Sichtfenster in der Kurveninnenseite durch die Fliigelneigung extrem
begrenzt ist, sah ich den Schirm immer erst, wenn ich vorbei war. Da-
bei suchte ich immer vergebens nach dem WeifSen im Auge meines un-
freiwilligen Gegners. Der GS-Pilot war auch auf die Kurveninnenseite
fokussiert, anstatt stdndig mich im Auge zu behalten. Denn das sollte
er: Beim Fliegen unter solchen Bedingungen, auf gleicher Hohe, hat er
den viel besseren Blick auf mich als ich auf ihn. Also sollte er ,,mein
Hiiter sein®. Schlieflich wollen wir beide auf unseren FiifSen landen
und nicht an der Rettung baumelnd im Wald. Auf viele unfallfreie
Fliige!

Dieter Rebstock

www.dhv.de
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Sicherheit

Leinen-Verhéinger am Helm beim
Gleitschirmfliegen

Bei meinem letzten Flug in den Alpen hatte ich einen sicherheitsrele-
vanten Vorfall. Nach einem heftigen Klapper meines Gleitschirms auf
2.400 m wurde mir der Helm von ,,Plusmax Pulsairl“ nach vorne iiber
die Augen gerissen, so dass ich keine Mdoglichkeit mehr hatte, die Re-
aktionen meines Schirmes zu kontrollieren. Erst nach ldngerem Su-
chen konnte ich mich aus der misslichen Lage befreien, meinen Schirm
wieder stabilisieren und den Flug fortfiihren. Am Ende des Flugtages
versuchte ich mit meinen Fliegerkameraden den Vorfall zu analysie-
ren. Nach ldngerem Probieren, wo sich an meinem Helm der Trage-
gurt verhdngen konnte, kamen wir zu folgendem Ergebnis: Unserer
Meinung nach kann sich nur eine Stammleine des Schirms in der Bril-
lenhalterung des Helmes verfangen haben (siehe Foto). Fiir mich ist
die Konsequenz, auf diese Halterung zu verzichten (brauch ich so-
wieso nicht) und habe diese sofort abgeschraubt. Mit dem kleinen Loch
im Helm von der fehlenden Schraube kann ich leben. Mit einem wei-
teren derartigen Verhdnger will ich nicht leben. Woméglich habe ich
beim ndchsten Mal nicht die ausreichende Hohe, um das Problem zu
losen. Ich bitte euch, diese Info an entsprechender Stelle zu platzie-
ren, und sie auch den Fliegerkameraden, die mit dem gleichen Helm
fliegen, zur Kenntnis zu bringen.

Wolfgang Gebhard

Anzeige
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Das Testberichtschema fiir Gleitschirme und Héingegleiter

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

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

segel fiir ihr Pilotenkdnnen geeignet ist.

Aus Platzgriinden drucken wir nur den Testbericht der

giingigsten GroBe des jeweiligen Geriits. Im Internet

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

DHV-EMPFEHLUNGEN ZU DEN LTF-KLASSEN

LTF-Klasse Lielgruppe und empfohlene Flugerfahrung Anforderungen im Normalflug Anforderungen bei Storungen und bei Schnellabstieg Eignung fiir die Aushildung
A Fir Piloten aller Konnensstufen, vom Einsteiger ~ Das Flug- und Steuerverhalten von Gleitschirmen ~ Das Geréiteverhalten nach Storungen stellt keine iiberdurchschnittli- -~ Grundsatzlich geeignet
bis zum Streckenflieger, die besonderen Wert dieser Klasse setzt die Beherrschung der grund- chen Anforderungen an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit des
auf hachstmégliche passive Geratesicherheitle- ~ legenden, in der A-Lizenz- Flugausbildung ver- Piloten. Die Grundkenntnisse des Pilotenverhaltens zur Vermeidung
gen. Fir Piloten mit einer Flugerfahrung von mittelten, Flugtechniken voraus. Fir sicheres und Beherrschung von Stérungen miissen jedoch vorhanden sein.
weniger als ca. 15-20 Flugstunden pro Jahr Durchfiihren von Thermikfliigen ist die Beherr- Das sichere Beherrschen von anspruchsvollen Flugmandvern, wie
werden ausschlieBlich Gleitschirme der Klassi- ~  schung der grundlegenden Techniken des aktiven  z.B. Steilspiralen, B-Stall, setzt entsprechende praktische Kenntnisse
fizierung A empfohlen. Fliegens erforderlich. voraus. Sind diese nicht vorhanden, wird eine spezielle Einweisung
auf den jeweiligen Schirmtyp, am besten in einem Sicherheitstrai-
ning, empfohlen.
B Fir Thermik- und Streckenflieqer, die iiber re- Das Flug- und Steuerverhalten von Gleitschirmen ~ Das Geréteverhalten nach Storungen stellt erhthte Anforderungen Grundsitzlich nicht geeignet
gelmaBige Flugpraxis und iber fortgeschritfe- dieser Klasse verlangt, wegen feilweise kiirzerer ~ an Geiibtheit und Reaktionsschnelligkeit des Piloten. Die sichere
ne flugtechnische Kenntnisse, bei mindestens Steuerwege, geringerer Roll- und Nickdampfung Beherrschung des Geréteverhaltens nach Storungen und bei an-
ca. 20-30 Flugstunden pro Jahr, verfiigen. und dynamischerem Kurvenhandling eine fortge- ~ spruchsvollen Flugmandvern, wie zum Beispiel Schnellabstieg, er-
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 PRION 3 M - DHV GS-01

-2130-15

Klassifizierung A

Hersteller NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H.

nhaber der Musterpriifung NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H.
Musterpriifdatum 16.07.2015

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

Startgewicht 90 - 110 Kg

Sitzzahl 1

Windenschlepp Ja

Nachpriifintervall 24 Mo

Schulungstauglicheit (Herstellerangabe): Fir Schulung gesignet

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Flache 24.38 m2

Gewicht (ohne Packsack) 5 Kg

Material Obersegel Dominico Tex Dokdo 30DMF / Dokdo

Material Untersegel Dominico Tex Dokdo 30DMF / Dokdo

Leinenmaterialien Stammleinen: Liros PPSL215, Liros PPSL160, Liros TSL 280, Liros TSL 280
Stockwerk 1: Liros PPSL160, Liros PPSL160, Cousin Dyneema 0.95

Stockwerk 2: Cousin Dyneema 0.95, Cousin Dyngema 0.95

Verhalfen bei min. Startgewicht (90kg)
Fillen/Starten A
Aufriehverhalfen

Aufrighen
Spetielle Starttechnik erforderlich Nein
Landung A
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein
Geschwindigkeifen im Geradeausflug A
Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h Ja

Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen groBer als 10 km/h Ja

Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h
Steuerkrdfte und Steuerwege A

Symmetrische Steuerkrfte Tunehmend
Symmetrischer Steuerweg GraBer als 60 cm

Nickstabilitét bei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30°

Einklapper trtt auf Nein

Nickstabilitat beim Anbremsen im beschleunigtenFlug A

Einklapper tritt auf Nein

Rollstabilitét und Rolldampfung A

Rollschwingungen Abklingend

Stabilifat in flachen Spiralen A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten
Verhalfen in steilen Kurven A

Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Bis 12 mis

Symmetrischer Fronfklapper A

Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45°
Ausleitung Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg
Kaskade trift auf Nein

Symmerischer Frontklapper im beschleunigten Flug A

Einleitung Abkippen nach hinfen weniger 45°
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg
Kaskade tritf auf Nein

Ausleitung des Sackfluges A

Sackflug kann eingeleitet werden a

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

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln A

Ausleitung Selbsistandi in weniger als 3 s
Kaskade tritf auf Nein

Ausleitung eines gehalfenen Fullsfalls A

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

Kaskade fritt auf (andere als Klapper) Nein

Abkippen nach hinten beim Einleifen Schwach (weniger als 45°)
Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt

www.dhv.de

max. Startgewicht (110kg)
A

GleichmaBiges, einfaches und konstantes GleichméBiges, einfaches und konstantes

Aufziehen

Nein

A

Nein

A

Ja

Ja

Geringer als 25 km/h
A

Tunehmend
GréBer als 65 cm

VorschieBen weniger als 30°
Nein

A

Nein

A

Abklingend

A

Selbststindiges Ausleiten

A
12 mls bis 14 mis

A

Abkippen nach hinten weniger 45°
Selbststandi in weniger als 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Behilt den Kurs bei

Nein

A

Abkippen nach hinten weniger 45°
Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieRen 0° bis 30°

Behilt den Kurs bei

Nein

A

Ja

Selbstsfandig in weniger als 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Dreht weniger als 45° weg
Nein

A

Selbststandig in weniger als 3 s
Nein

A

VorschieBen 0° bis 30°

Kein Einklappen

Nein

Schwach (weniger als 45°)

Die meisten Leinen gespannt

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

Finseitiger Klapper 70-75% A A

Wegdrehen bis zur Wiederffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

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

Gegenklapper fritt auf Nein Nein

Findrehen tri auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

Finseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A

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

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

Offnungsverhalten Selbststandige Wiedercfinung Selbststandige Wiederdffnung
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 Wiederdtfnung 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 A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden la h

180°Kurve in Richtung der efillten 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

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 fitt 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
Selbststandig 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° VorschieBen 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 Vorschieen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststindiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

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

Riickkehr in den Normalflug

Weniger als 720°, selbsistandige
Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilitst [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 - GIN PEGASUS 28 - DHV GS-01-2157-15

Klassifizierung A Finseifiger Klapper 45-50% A A

Hersteller GIN Gliders Inc. Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Inhaber der Musterprifung GIN Gliders Inc. Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°  VorschieB- oder Rollwinkel 0° bis 15°
Musterpriifdatum 16.00.2015 (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°
Gl it e i
Startgewicht 85 - 105 Kg Eindrehen fritt auf Nein Nein
Sitozahl 1 Kaskade tritt auf Nein Nein
Windensciepp J
Nachpriifintervall 36 Mo / 150 h; 24 Mo 150 h24 Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Schulungstauglicheit (Herstellerangabe): Fir Schulung gesignet Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45° VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
_ (ffnungsverhalten Selbststindige Wiederaffnung Selbststandige Wiederoffnung
Beschluriger a Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Trimmer Nein Gegenklapper fritt auf Nein Nein
Projcierte Flche 24.14 m2 Eindrehen fritt auf Nein Nein
Gewicht ohne Packsack) 5.85 Kg Kaskade trift auf Nein Nein
Material Obersegel Domenico Textilie DOKO-30DMF(WR) Einseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug A A
Material Untersegel Domenico Textilie DOKO-30DMF(WR) Wegdrehen bis zur Wiedertffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Leinenmaterialien Stammlinen: Liros PPSL 200, Liros PPSL160, Liros PPSL 200, Liros PPSL 120 Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  Vorschie- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Stockwerk 1: Liros PPSL 120, Liros PPSL160, Liros PPSL 120, Liros PPSL160 (finungsverhalten Selbststandige Wiedercfinung Selbststandige Wiederdffnung
Stockwerk 2: Liros DSL 70, GinGliders T6L80, Liros DSL 70 Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Verhalfen bei min. Startgewicht (85kg) max. Startgewicht (105kg) G.egenklapp?r it auf Me!n Ne!n
Eindrehen trt auf Nein Nein
Fiille/Starten A A Kaskade it auf Nein Nein
Aufziehverhalten GleichméBiges, leinlaches und GleichméBiges, _einfaches und Einsefiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug A A
i i : km]slames Aufihen korllslanles Aufiehen Wegdrehen bis zur Wiederéffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
SpeteleStartechni efordrlh Nen Hein Maximaler VorschieB- oder Rollwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45 VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°
Landung A A (ffnungsverhalten Selbststandige Wiedercfinung Selbststandige Wiederoffnung
Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
Geschwindigkeiten im Geradeausflug A A Gegenklapper trif auf Nein Nein
Trimmgeschwindigkeit grcer als 30 km/h la Ja Eindrehen rftauf Nein Nein
Geschwindigheilshereich dber Bremsen qroBerals 10kmh ~ Ja Ja Kaskade rit auf Nein Nein
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 km/h Richtungssteuerung mif einem gehalfenen einseifigen Klapper A A
Steuerkrfte und Steverwege A A Kann im Geradeausflug stabilisiert werden a Ja
Symmetrische Steverkrfte Tunehmend Tunehmend 180°Kurve in Richtung der gefilten eite innerhalb von 10 s méglich Ja fa
Symmefrischer Steuerweg GraBer als 60 cm Grofer als 65 cm Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Mehr als 50 % des symmetrischen Mehr als 50 % des symmetrischen
Nickstabilitat hei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A A Steuerweges Steuerveges
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30° Trudelneigung bei Trimmgeschwindigkeit A A
Finklapper fritt auf Nein Nein Trudeln it auf Nein Nein
Nicksfabilifat beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A Trudelneigung bei geringer Fluggeschwindigkeit A A
Finklapper fritt auf Nein Nein Trudeln rif auf Nein Nein
Rolablt nd Roldimplng A A
Rollschwingungen Abklingend Abklingend Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung in Beendet die Trudelbewegung in
Stabilfit in flachen Spiralen A A veniger als 90° Weniger als 90°
Aufrichitendenz Selbsistndiges Ausleiten Selbsistindiges Ausleifen Kaskade frit auf Nein Nein
Verhalfen in steilen Kurven A A B-Stall A A
Sinkgeschwindiae nach zwei Kreisen Bis 12 ms Bis 12 ms Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Synmefriscer ronllapper A A Verhalten vor der Ausleitung Stabil, K?ppelblelhl in Stabil, K;?ppe.blelbt in
Einleitung Abkippen nach hinfen weniger 45°  Abkippen nach hinten weniger 45° . . Spannmine!m.chlunul pene Spannw?nepnlchtung.gemde
" o e Riickkehr in den Normalflug Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandiq in weniger als 3 s
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbssfindig in weniger als 3 s . B . Py L po 0 i 200
) : ’ o o 0 o o VorschieBen beim Ausleiten Vorschieen 0° bis 30 VorschieBen 0° bis 30'
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30 VorschieBen 0° bis 30 Kastade fif af Nein Nein
Wegdrehverhalfen Dreht weniger als 90° weg Behiilt den Kurs bei .
et Ve e h ilI|EGE leif 'nl ieller Vorricht 'II Is spezieller Vorricht
. . . erfahren zur Einleitung ttels spezieller Vorrichtung ttels spezieller Vorrichtung
Nhﬂ gl bkipnen nach hinten weniger 45° bkippen nach hinten weniger 45° s S paN
Asiing Selbsandio in weigeras 3 Sebsttndioinvenige als 3 Rickkehr in den Normalflug Selbststandi in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
) ' . e o o o VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30' VorschieBen 0° bis 30 : -
Vegdrehverhalen Dreht weniger als 90° weg Bekilt den Kurs bei Ohren anlege mbescleunigten Fug A A
Kaskade frift auf Nein Nein Verfahren zur Einleifung Mittels spezieller Vorrichtung Mittels speieller Vorrichtung
. Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
n den Riickkehr in den Normalflug Selbstsfandig in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Ausleitung Selbststandi in weniger als 3 s Selbstsfendig in weniger als 3 s Vosciehe beim Aulfen ot Lz PRSP
Vorcien beim Auslefen Vorschiefen 0° bis 30° Voschiehen 0° bis 30° Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren  Stabiler Flug Stabiler Flug
Wegdrehverhalten Dreht weniger ls 45° weg Dreht weniger als 45° weg Verhalten bei der Ausleffung von felsiraen A A
Kaskade frift auf Nein Nein Aufrichtfendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten
Rickkhr inden Normalfug aus groben Anstllvinkeln A A Drehwinkel bis zur Rickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbsistandige
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbssfindig in weniger als 3 s i kil
Keskade it af en Nein Sinkgeschwindigkeit bei der Bewertung der Stabilits [ms] 14 1
Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls A A tweMetodeRnhngsxuerung i
VorschieBen beim Ausleiten VorschigBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30° ial ’ i ": :nln |;1|]'e'r af (AR ] "a. Na'
Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen & ocer e a . — eln . . . em .
Kaskade it auf (andee ls Klappe) Nein Nein Jedes andere Flugmanver und/oder jede andere Konfigurafion, die in der Betriebsanleitung beschrieben sind
Abkippen nach hinten beim Einleiten Schwach (weniger als 45°) Schwach (weniger als 45°) Kein zusatzliches Manver und keine zusatzliche Konfiguration in der Betriebsanleifung beschrieben
Leinenspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - SKYWALK CAYENNE 5M - DHV GS-01-2166-15

Klassifizierung C

Hersteller Skywalk GmbH & Co. KG

nhaber der Musterpriifung Skywalk GmbH & Co. KG

Musterpriifdatum 18.00.2015

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

Startgewicht 95 - 115 Kg

Sitzzahl 1

Windenschlepp Nein

Nachpriifintervall 24 Mo

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Fliche 22.34 m2

Gewicht (ohne Packsack) 5.7 Kg

Material Obersegel NCV 9017 E25A / Skytex 38

Material Untersegel Porcher Sport 70032 E3W

Leinenmaterialien Stammlinen: Liros PPSL160, Edelrid 8000/U-090, Liros PPSL160, Edelrid 8000/U-090
Stockwerk 1: Edelrid 8000/U-090, Liros DC 60, Edelrid 8000/U-090, Liros DC 60, Edelrid 9200-030
Stockwerk 2: Edelrid 9200-030, Edelrid 8000/U-50, Edelrid 9200-030

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

Filllen/Starten A A

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

Spezielle Starttechnik erforderlich Nein Nein

Landung A A

Spezielle Landetechnik erforderlich Nein Nein

Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A

Trimmgeschwindigheit graBer 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

Steuerkrfte und Steuerwege ( (

Symmetrische Steverkrfte Tunehmend Tunhmend

Symmetrischer Steuerweg 45 cm bis 60 cm 50 cm bis 65 cm

Nickstabilitat hei der Ausleitung des beschleunigten Fluges A A

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

Einklapper trt auf Nein Nein

Nickstabilifit beim Anbremsen im beschleunigfen Flug A A

Einklapper fritt auf Nein Nein

Rollstabilitét und Rolldampfung A A

Rollschwingungen Abklingend Abklingend

Stabilita in flachen Spiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Verhalten in steilen Kurven B 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 Selbsistandiq in 3 5 bis 5 5 Selbststandig in 3 5 bis 5

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

Wegdrehverhalten Behilt den Kurs bei Behiilt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Symmetrischer Fronfklapper im beschleunigten Flug ( (

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

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

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

Wegdrehverhalfen Behiilt den Kurs bei Behiilt den Kurs bei

Kaskade tritt auf Nein Nein

Ausleitung des Sackfluges A A

Sackflug kann eingeleifet werden a Ik}

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

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

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

Kaskade rift auf Nein Nein

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Ansfellwinkeln A A

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

Kaskade rift auf Nein Nein

Ausleitung eines gehaltenen Fullsfalls B (

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

Klapper Kein Einklappen Kein Einklappen

Kaskade tritt auf (andere als Klapper) Nein Nein

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

Leingnspannung Die meisten Leingn gespannt Die meisten Leinen gespannt

Einseifiger Klapper 45-30% A A

Wegdrehen bis zur Wiederdfnung Weniger als 90° Weniger als 90°

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

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

Gegenklapper tritt auf Nein Nein

Eindrehen frift auf Nein Nein

Kaskade ritt auf Nein Nein
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Einseitiger Klapper 70-15% ( (
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung Weniger als 90° Weniger als 90°
Maximaler Vorschie- oder Rollwinke! VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°

(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

Finseifiger Klapper 45-50% im beschleunigten Flug ( (

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

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 fritt auf Nein Nein

Findrehen trif auf Nein Nein

Kaskade fritt auf Nein Nein

Finseifiger Klapper 70-75% im beschleunigten Flug ( (

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

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

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

Richfungssteuerung mit einem gehalfenen einseifigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug sfabilisiert werden Ja Ja

180°-Kurve in Richtung der gefilten Seite innerhalb von 10 s maglich 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 fritt auf Nein Nein

Ausleitung einer voll entwickelten Trudelbewegung A A

Weitertrudeln nach dem Freigeben der Bremse Beendet die Trudelbewegung in Beendef 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

Verhalfen 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 Selbststandi in weniger als 3 s

VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60°
Kaskade trtt 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 Selbststandiq in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°

Ohren anlegen im beschleunigten Flug A A

Verfahren zur Einleitung Mittels Standardverfahren Mittels 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°
Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen OhrenStabiler Flug Stabiler Flug

Verhalten bei der Ausleitung von Steilspiralen A A

Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbststandiges Ausleiten

Weniger als 720°, selbststandige
Riickkehr in den Normalflug

Weniger als 720°, selbststandige
Riickkehr in den Normalflug

Drehwinkel bis zur Riickkehr in den Normalflug

Sinkgeschwindigeit bei der Bewerfung der Stabilit3t [m/s] 14 1
Alfernative Mefhode zur Richtungssteuerung A A
180°-Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden Ja I}
Stall oder Trudeln tritt auf Nein Nein

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

Kein zusétzliches Mandver und keine zusiitzliche Konfiquration in der Betriebsanleitung beschrieben
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - NOVA TRITON2 LIGHT S - DHV GS-01-2168-15

Klassifizierung C

Hersteller NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H.

Inhaber der Musterpriifung NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H.

Musterpriifdatum 01.00.2015

Angewandte Priifichtlinien LTF NFL I1-91/09, EN 926-2:2005, LTF NFL I1-91/09 und NAL 2-60
Betriehsarenzen

Startgewicht 80 - 95 Kg

Sitzzahl 1

Windenschlepp Nein

Nachpriifintervall 24 Mo

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Flache 20.4 m2

Gewicht (ohne Packsack) 3.8 Kg

Material Obersegel NCV Skytex 32

Material Untersegel NCV NCV Skytex 27

Leinenmaterialien Stammlginen: Liros PPSL160, Edelrid 8000/U-120, Edelrid 8000/U-120
Stockwerk 1: Edelrid 8000/U-120, Edelrid 8000/U-090, Edelrid 8000/U-50, Edelrid 8000/U-090
Stockwerk 2: Edelrid 8000/U-50, Edelrid 8000/U-50

Einseiiger Klapper 70-15% ( (
Wegdrehen bis zur Wiederdffnung 180° bis 360° 180° bis 360°
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 45-50% im beschleunigten Flug A A

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

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

Einseifiger Klapper 70-75% im beschleunigfen Flug ( (

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

Maximaler VorschieB- oder Rolwinkel VorschieB- oder Rollwinkel 45° bis 60°  Vorschie- oder Rollwinkel 45° bis 60°

Offnungsverhalten Selbststandige Wiedercfinung Selbststandige Wiederdffnung

Verhalten bei min. Starfgewicht (80kg) max. Starfgewich (95kq) Wegdrehen insgesamt Weniger 360° Weniger 360°
e Gegenklapper tritt auf Ja, ohne Anderung der Drehrichtung Ja, ohne Anderung der Drehrichtung
FuIInISIarIen A — A n R— Eindrehen trtt auf Nein Nein
Aufziehverhalten GleichméBiges, einfaches und konstantes Aufziehen GleichméBiges, ein- Kaskade it auf Nein Nein
faches und konstantes Aufzihen . o -
Specielle Starttechnik erforderlich Nein Nein g' einselgen Klapper
linung - - _ , 180°-Kurve in Richtung der gefillten Seite innerhalb von 10 s maglich Ja Ja
Spetiell Landetechnik rfrdeich Nein Nein Steuerweg zwischen Kurve und Stall oder Trudeln Meh als 50 % des symmefrischen~~ Mehr als 50 % des symmerischen
Geschwindigkeifen im Geradeausflug A A Sfeuerweges Steuerweges
Trimmgeschwindigkeit gréBer als 30 km/h Ja a Trudelneigung hei Trimmgeschwindigheit A A
Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen groBer als 10 km/h Ja Ja Trdel friftauf Nein Nein
Minimalfluggeschwindigkeit Geringer als 25 km/h Geringer als 25 kmlh Trudelneiouna beiaeinaer uageschyindiakei A A
Steuerkrfte und Steuerwege ( ( LR PRIl 4 " "
Symmetrische Steuerkrfte Tunehmend Tunehmend Tdeh il i Ve ten
S;mmellisthel S 45 cn bis 60 cm 15 cn s 60 e Ausleitung einer voll entwickelfen Trudelbewegung A A
Nickstabilitat bei der Ausleifung des beschleunigten Fluges A A Ll I LD &e;l:?;::zm‘juﬂhemgung :::ﬂ?;::‘;::%ejbemung
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen weniger als 30° VorschieBen weniger als 30° Kaskade fitauf Nein Nein
Einklapper tritt auf Nein Nein BShll ¢ ¢
'tkmbm” beim Anbrensen im bescleurigfen g __A - A - Wegdrehverhalten vor der Ausleitung Dreht weniger als 45° weg Dreht weniger als 45° weg
Elnklaprlm af . Nen Nen Verhalten vor der Ausleitung Stabil, Kappe bleibt in Stabil, Kappe bleibt in
Rollsfabilifét und Rolldampfung A A Spannweitenrichfung nicht gerade  Spannweitenrichtung nicht gerade
Rollschwingungen Abklingend Abklingend Riickkehr in den Normalflug Selbststandia in weniger als 3 s Selbststandig in weniger als 3 s
Stabilitat in flachen Spiralen A A VoruhieBe.n beim Ausleiten Vofuhieﬂen 30° bis 60° an;chiellen 30° bis 60°
Aufrichttendenz Selbststindiges Ausliten Selbsstandiges Ausleiten Kaskade if auf Nen Nein
Verhalten in steilen Kurven B B Obren alegen B B
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen Mehr als 14 mis Mehr als 14 mis ze’::";"’“ il Ei"'“:'”"ﬂ 0 's‘i'l':’:‘ S;Tndardverlahren ;4“:::5 5:"‘*““"’9”“"'9“

; erhalten mit angelegten Ohren tabiler Flug tabiler Flug
Smemsther Fonapper B n : T B . " T Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Riickkehr in den Normalflug durch
Einleitung Abkippen nach hinten weniger 45 Abkippen nach hinten weniger 45 Eingrf des Pille n wenier Eingr des Pilfen n wetier
Ausleitung Selbststandig in 3 s bis 5 s Selbststandig in 3 s bis 5 s s veiferen 35 als veileen 35
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen 30° bis 60° VorschieBen beim Auslifen Vorshieen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
Wegdrehverhalten Dreht weniger als 90° weg Dreht weniger als 90° weg T ———r— B B
Kaskade frft auf Nein Nein TeILanege LS i eWg e

. . . Verfahren zur Einleifung Mittels Standardverfahren Mittels Standardverfahren
elmther Fonapper im besclenigten Fug bk' b hinfen veniger 45° hk' ch inen veniger 45° Verhalten mit angelegten Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
A'" rl:mng ; Ihu;pte“':l Ea c." ;" e:. wSemqer ; Ib“;sple": :ﬂ o ;" el:'. wiemqer Riickkehr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug durch Riickkehr in den Normalflug durch
s el.u 0 . . % Ss.i |g|° S |s°s s s‘a m', S IS,S Fingriff des Pilofen in weniger als Eingriff des Piloten in weniger als
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60" VorschieBen 30° bis 60 e —
VKqu:rdeh::Ir'l'lall?n :'ﬁ:‘ APl areI:I90 Sl VorschieBen beim Ausleifen Vorschiehen 0° bis 30° VorschieBen 0° bis 30°
“ e |au m e' e' Verhalten beim Loslassen des Beschleunigers mit gehaltenen Ohren Stabiler Flug Stabiler Flug
unug 2 a “S " ei e Verhalten bei der Ausleifung von Steilspiralen A A
i nnemqee|e Yerten : en e Aufrichttendenz Selbststandiges Ausleiten Selbsistandiges Ausleiten
Riickkehr in den Normalflug aus groben Anstellwinkeln A A Drehwinkel bis zur Rickkehr in den Normalflug Weniger als 720°, selbststandige Weniger als 720°, selbsistandige
Ausleitung Selbststandig in weniger als 3 s Selbssfindig in weniger als 3 s Riickkefr in den Normalflug Riickkehr in den Normalflug
Kaskade frtt auf Nein Nein Sinkgeschwindiakeit bei der Bewertung der Stabilifit[ms] 14 1
Ausleifung eines gehalfenen Fullstalls B B Aliernafive Methode zur Richtungssteuerung A A
VorschieBen beim Ausleiten VorschieBen 30° bis 60° VorschigBen 30° bis 60° 180°Kurve kann innerhalb von 20 s geflogen werden a Ja
Elan;::r T NKein finklappen "hin finklappen Stall oder Trudeln fif auf Nein Nein
et i £ i Jedes andere Flugmandver und/oder jede andere Konfiguration, die in der Betricbsanleitung beschrieben sind
Ab'klppen rac e bein Eleen W'elt (rn'ehr i .45 ) W.en ("!e'" als'45 ) Kein zusiitzliches Mantver und keine zusiitzliche Konfiguration in der Betrigbsanleitung beschrieben
Leinenspannung Die meisten Leinen gespannt Die meisten Leinen gespannt
Einseitiger Klapper 45-50% A A
Wegdrehen bis zur Wiederoffnung Weniger als 90° Weniger als 90°

Maximaler Vorschie- oder Rollwinkel

Offnungsverhalten Selbststandige Wiederdffnung
Wegdrehen insgesamt Weniger 360°

Gegenklapper fritt auf Nein

Findrehen trit auf Nein

Kaskade fritt auf Nein
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VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°  VorschieB- oder Rollwinkel 15° bis 45°

Selbststindige Wiederoffnung
Weniger 360°

Nein

Nein

Nein
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DHV TESTBERICHT LTF 2009 - APAX 26 - DHV GS-01-2176-15

Klassifizierung A

Hersteller Fresh Breeze powered paraglider

Inhaber der Musterpriifung Fresh Breeze powered paraglider
Musterpriifdatum 20.07.2015

Angewandte Priifrichtinien LTF NFL I191/09, EN 926-2:2005, EN 926-1:2006

Betriehsgrenzen

Startgewicht 85 - 105 Kg

Sitzzahl 1

Windenschlepp Ja

Nachpriifintervall 36 Mo/ 150 b; 24 Mo 150 h...
Schulungstauglicheit (Herstellerangabe): Fir Schulung gesignet

Beschleuniger Ja

Trimmer Nein

Projizierte Flache 24.7 m2

Gewicht (ohne Packsack) 5.8 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 120, Liros PPSL160, Liros PPSL 120, Liros PPSL160

Stockwerk 2: Liros DSL. 70, Ginliders TGL80, Liros DSL 70
Verhalfen bei

Fiillen/Starten
Aufriehverhalfen

Spetielle Starttechnik erforderlich

Landung

Spezielle Landetechnik erforderlich

Geschwindigkeiten im Geradeausflug
Trimmgeschwindigkeit groBer als 30 km/h
Geschwindigkeitsbereich iber Bremsen grofer als 10 km/h
Minimalfluggeschwindigkeit

Steuerkréfte und Steuerwege

Symmetrische Steverkrfte

Symmetrischer Steuerweg

min. Startgewicht (75kg)
A

GleichmaBiges, einfaches und
konstantes Aufziehen
Nein

A

Nein

A

a

Ja

Geringer als 25 km
A

Tunehmend

Grafer als 55 cm

Nickstabilita hei der Ausleitung des beschleunigfen Fluges A

VorschieBen beim Ausleiten

Einklapper trtt auf

Nickstabilitat beim Anbremsen im heschleunigten Flug
Einklapper tritt auf

Rollstabilitaf und Rolldampfung
Rollschwingungen

Stabilifat in flachen Spiralen
Aufrichttendenz

Verhalfen in steilen Kurven
Sinkgeschwindigkeit nach zwei Kreisen

Symmetrischer Frontklapper
Einleitung

Ausleitung

VorschieBen beim Ausleiten
Wegdrehverhalten

Kaskade tritf auf

Symmerischer Fronfklapper im beschleunigten Flug
Einleitung

Ausleitung

VorschieBen beim Ausleiten
Wegdrehverhalten

Kaskade tritf auf

Ausleitung des Sackfluges

Sackflug kann eingeleitef werden
Ausleitung

VorschieBen beim Ausleiten
Wegdrehverhalten

Kaskade trtf auf

Riickkehr in den Normalflug aus groBen Anstellwinkeln
Ausleitung

Kaskade trtf auf

Ausleitung eines gehalfenen Fullsfalls
VorschieBen beim Ausleiten

Klapper

Kaskade ritt auf (andere als Klapper)
Abkippen nach hinten beim Einleifen
Leinenspannung
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VorschieBen weniger als 30°
Nein

A

Nein

A

Abklingend

A

Selbststandiges Ausleiten

A
12 mls bis 14 mls

A

Abkippen nach hinten weniger 45°
Selbststandiq in weniger als 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Dreht weniger als 90° weg
Nein

A

Abkippen nach hinten weniger 45°
Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Dreht weniger als 90° weg
Nein

A

a

Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Dreht weniger als 45° weg
Nein

A

Selbststandiq in weniger als 3 s
Nein

A

VorschieBen 0° bis 30°

Kein Einklappen

Nein

Schwach (weniger als 45°)

Die meisten Leinen gespannt

max. Startgewicht (95kg)
A

GleichméBiges, einfaches und
Konstantes Aufziehen

Nein

A

Nein

A

Ja

Ja

Geringer als 25 km/h

A

Tunehmend

GréBer als 60 cm

A

VorschieBen weniger als 30°
Nein

A

Nein

A

Abklingend

A

Selbststindiges Ausleiten

A

12 mis bis 14 mls

A

Abkippen nach hinten weniger 45°
Selbststandig in weniger als 3 s
VorschieRen 0° bis 30°

Behlt den Kurs bei

Nein

A

Abkippen nach hinten weniger 45°
Selbststandig in weniger als 3 s
Vorschieen 0° bis 30°

Behlt den Kurs bei

Nein

A

a
Selbssfandig in weniger als 3 s
VorschieBen 0° bis 30°

Dreht weniger als 45° weg
Nein

A

Selbststandi in weniger als 3 s
Nein

A

VorschieRen 0° bis 30°

Kein Einklappen

Nein

Schwach (weniger als 45°)

Die meisten Leinen gespannt

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

(ffnungsverhalten 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 Vorschied- oder Rollwinke! 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 A A

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

Maximaler Vorschied- 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 mif einem gehaltenen einseifigen Klapper A A

Kann im Geradeausflug stabilisiert werden la h

180°Kurve in Richtung der efillten 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

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 Spannweitenrichtung gerade

Riickkehr in den Normalflug Selbststandig in weniger als 3 s Selbststandi 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

Riickkehr in den Normalflug Selbststindiq 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 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 Weniger als 720°, selbsisténdige
Riickkehr in den Normalflug 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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Der junge Vogel
fdngt den Wurm

Die Deutsche Meisterschaft im Gleitschirmfliegen
entscheiden junge Piloten fiir sich. Ferdinand Vogel ge-
winnt den Titel vor Manuel Bauer. Bei den Damen ist
Annalena Hinestroza erstmals die Nummer Eins.

Text und Fotos Fredegar Tommek

DHV-TV

www.dhv.de

Ausfliegen der Deutschen Meisterschaft 2015. Nachdem

aber bereits Part Eins dem bayerischen Sauwetter zum Op-
fer fiel (geplant war die bayerische Meisterschaft am Brauneck),
musste es wieder einmal die Alpensiidseite richten. Rund 130 Teil-
nehmer aus insgesamt 12 Nationen (Deutschland, Slowenien, Un-
garn, Japan, Litauen, Polen, Frankreich, Indonesien, Osterreich,
Lettland, Finnland, Russland) reisten in die Julischen Alpen und
schlugen das Quartier fiir eine Wettkampf-Woche (26.07. bis 01.08.)
an der glasklaren Socca auf.

E igentlich sollte es ein spannender Zweiteiler werden, das

Blitz und Donner

Zundchst allerdings galt es eine Materialschlacht am Boden zu
meistern. Nach einer Hitzewelle mit Spitzentemperaturen um 42
Grad an den Vortagen setzte ein stundenlang anhaltendes Gewit-
ter viele Zelte am Campingplatz und Headquarter Gabrije unter
Wasser. So fiel der erste Tag ins Wasser und auch die Vorausschau
verschlechterte sich dramatisch. Wegen hoher Windwerte und
fehlender Thermik rund um Tolmin verlegte der lokale Veran-
stalter Gasper Previc den Start in das Ausweich-Fluggebiet. Die
langgezogene Soaringkante Lijak musste bereits in den vergan-
genen zwei Jahren ofter herhalten und iiberraschte die Piloten
mit ungeahnten Mdoglichkeiten, auch ohne hohe Steigwerte und
Basishohe. Diesmal allerdings wurde die Aufgabe iiber 45 Kilo-
meter deutlich zu optimistisch gesteckt.

Zunichst konnten sich trotz nahezu kompletter Bewolkung
noch alle Schirme wenige hundert Meter iiber der Ridge halten.
Da aber auch der benétigte Soaring-Wind fehlte, stand fast das
komplette Teilnehmerfeld schon vor oder knapp nach dem Start-
zylinder am Boden. Mit viel Trickserei und giinstigster Linienwahl
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konnte sich nur eine Handvoll Piloten einige wenige Kilometer
hart erarbeiten. ,Reine Gliickssache“ meinte Martin Petz, Mitglied
der Deutschen Nationalmannschaft, zu seinen 16,6 Kilometern
und setzte sich zundchst an die Tabellenspitze. Die Lokal-Mata-
doren aus Slowenien, Primoz Suza und Marko Nova, flogen eben-
falls gute 15 Kilometer. Da aber der Grof3teil aller Piloten kaum
mehr als den Startzylinder erreichte, verlor der Task stark an Wert
und spuckte fiir den Tagessieger lediglich 20 mickrige Zdhler aus.

Einmal kriiftig durchschiitteln bitte

Mittlerweile hatte sich ein kleines, aber gemeines Norditalien-
tief eingenistet, welches in Kombination mit kriftiger Bora die
Hoffnung auf einen alpinen Task in Tolmin zerstorte. Trotz star-
ker Regenschauer noch wihrend der Anfahrt zum Lijak, nahm
man einen zweiten Anlauf mit einer Ridge-Ratsch Aufgabe tiber 45
km. Dichtes Gedréinge iiber dem Startzylinder lieR, zunichst auf
ein gelungenes Rennen hoffen. Doch schon auf dem Weg zur ers-
ten Wende, ganz am Ostlichen Ende der Ridge, wurde der starke
Ostwind zur echten Herausforderung und zwang viele zur frithen
Auflenlandung. Wieder wurde die Ergebnisliste stark durchge-
schiittelt und spiilte gliickliche Piloten nach vorne, die man nicht
unbedingt auf dem Zettel hatte. Andere und auch favorisierte Ti-
telaspiranten fielen weit zurtick. So fand sich Vorjahressieger Pepe
Malecki nach Task zwei auf Platz 33 wieder. Martin Petz, am Vor-
tag noch fithrender Deutscher, war plotzlich 45er. Fiihrender
Deutscher war Uwe ,Tille“ Tillmann. In der Gesamtwertung fithrte
Primoz Suza aus Slowenien vor Lorant Falucsaki aus Ungarn und
der Japanerin Nao Takada. Vor allem fiir die kleine und leichte Ja-
panerin ein tolles Ergebnis!

www.dhv.de
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Die Sieger von links: Manuel Bauer (2.),
Ferdinand Vogel (1.), Martin Petz (3.).

Zermiirbendes Warten

Den bislang schlechten Flugbedingungen folgten drei weitere
und sogar komplett unfliegbare Tage. Jetzt waren die Organisato-
ren gefordert, die Fliegergemeinde bei Stimmung zu halten: Vom
Hohlenbesuch iiber Socca-Rafting und Polenta-Party wurde reich-
lich Entertainment aus dem Hut gezaubert. Aber auch fachliche
Weiterbildung in Form von De-Briefings von Ferdinand Vogel und

men wurden. Erst zur Mitte des Rennens hin, als die Strecke auch
ins Flache fiihrte, galt es, die immer wiederkehrenden Abschat-
tungen geschickt zu meiden und die notige Hohe an der richtigen
Stelle zu tanken. Am besten machte das Martin Petz, der 51 Se-
kunden vor Ferdinand Vogel tiber das Ziel flog. Mit dem dritten
Platz bei diesem Task und einem guten vorherigen Ranking ent-

Martin Petz verkiirzten die Wartezeit.

Alles fieberte dem siebten und letzten
Wettkampftag entgegen, zumal die Hoffnung
auf einen richtigen Task in Tolmin von den
lokalen Piloten angefeuert wurde. Die he-
raufbeschworene 100 Kilometer Aufgabe
wurde allerdings mit einem Blick in die
Windwerte hinweggeblasen. Stattdessen
setzte sich der Tross zum dritten Mal zur ein-
stiindigen Autofahrt Richtung Nova Goriza in
Bewegung. Endlich passte die Windrichtung
und die Task-Setter rund um Primoz Suza,
Pepe Malecki und Ferdinand Vogel tiiftelten
eine weitere Zick-Zack-Aufgabe iiber acht
Wendepunkte und 55 Kilometer aus. Bessere
Flugbedingungen lief die Truppe bis auf etwa
1.200 Meter steigen, womit es an der ange-
stromten Kante dann auch gut zu fliegen war.
Fiir den Fiithrungspulk war Vollgas angesagt,
sodass die ersten Wendepunkte nahe der
Ridge praktisch im Geradeausflug genom

Gesamtsieger German Open 2015

1. Primoz Suza (SLO) Ozone Enzo2

2. Ferdinand Vogel (GER) Ozone Enzo2

3. Lorant Falucsaki (HUN) Ozone Enzo

4. Manuel Bauer (GER) Ozone Enzo2

5. Martin Petz (GER) Ozone Enzo2

Beste Damen:

1. Nao Takada (JPN) Ozone Mantra M6

2. Annalena Hinestroza (GER) UP Trango XC3

3. Yvonne Dathe (GER) Ozone Mantra M6

Deutsche Meisterschaft Herren

1. Ferdinand Vogel Ozone Enzo2

2. Manuel Bauer Ozone Enzo2

3. Martin Petz Ozone Enzo2

Deutsche Meisterschaft Damen

1. Annalena Hinestroza UP Trango XC3

2. Yvonne Dathe Ozone Mantra M6

3. Melanie Tcaciuc BGD Base

schied der 24-jdhrige Vogel die Deutsche
Meisterschaft fiir sich, der selbst etwas iiber-
rascht war: ,,An den Gewinn der Deutschen
Meisterschaft habe ich erst auf dem letzten
Endanflug gedacht.“ Mit Manuel Bauer (24)
und Martin Petz (29) folgen zwei weitere, er-
freulich junge Piloten, die sichtlich zufrie-
den auf dem Siegerfoto lachen.

Bei den Damen setzte sich Annalena Hi-
nestroza gegen die letztjihrige Siegerin
Yvonne Dathe durch. ,Ich habe viel trainiert
und auf meinem neuen Trango XC3 den Flow
gefunden, der meinen Sieg moglich machte.
Der Druck vor dem letzten Durchgang und
meine kriftige Erkédltung haben es nicht
leicht gemacht. Darum freue ich mich um so
mehr!*

In der internationalen GO-Wertung holte
der Lokal-Matador Primoz Suza den Sieg. Es
folgen Ferdinand Vogel und Lorant Falucsaki
aus Ungarn. v

Die Siegerinnen von links: Yvonne Dathe (2.),
Annalena Hinestroza (1.), Melanie Tcaciuc (3.).

Anzeige
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Sweet home Altes Lager

German Open im Drachenfliegen bei hervorragenden Flugbedingungen

Text: Katharina Dressel | Fotos: Beata Bernat

Sieger Flexis international: Corinna Schwiegershausen,
Hans Kiefinger (3.), Christian Ciech (1.), Miroslav Cap (2.)

Foto: Hans-Christian Barliske

Tim am Start Sieger Starre national und international:  Sieger Flexis national: Corinna Schwiegershausen,
Ralf Miederhoff (2.), Tim Grabowski (1.), Jorg Bajewski (2.), Hans Kiefinger (1.), Roland Wéhrle (3.)
Jochen Zeyher (3.)

DHV-TV

www.dhv.de

ist nicht nur ein Song, fiir uns geschrieben, sondern eine Woche Lebensgefiihl. 80

Piloten aus aller Herren Linder wie Norweger, Hollinder, Ukrainer, Polen, Tsche-
chen, Spanier, Italiener, Osterreicher und wir Deutschen machen Altes Lager zur Home-
base. Drei von vier Tasks werden weit iiber 110 km als Dreieck oder Ziel/Riick zu Altes
Lager gesetzt. Heil} ist es am Platz die ganze Woche und 80 Piloten wollen in die Luft.
Da sind die Helfer gefragt. Vorseile austeilen, Startwagen zurtickholen, Piloten zum Start
schieben. Schnell sind die Abldufe eingespielt. 120 km am ersten Wettbewerbstag. Der
Tag bietet Potential nach Hause ins Ziel Altes Lager zu gelangen: 24 Starre, 16 Flexis, Jo-
chen Zeyher und Christian Ciech voran, landen in Sichtweite der Zelte.

Arbeitshéhen von 1.300 bis 1.800 m, am Boden umlaufende Winde, Kumulusbewdl-
kung, spdter Blauthermik manchmal auch bockig. So sehen fast alle Tage aus. Zum zwei-
ten Task starten die Starren zuerst und mit eigener Aufgabe: 175 km im Pulk die
Flaminger ,Rennstrecke” entlang, Duben, Wittenberg - Altes Lager. 108 km FAI-Dreieck
fordern die Flexis heraus. ,Mir schmerzen noch die Nackenmuskeln, da kommt schon
der nichste Hammertag®“. Was Thomas Lenz hier sagt, steht fiir fast jeden Tag der Wo-

S o ruft es aus 80 Pilotenkehlen auf der Abschlussparty der German Open. Und das
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German Open Flexible

1. Christian Ciech (ITA)

2. Miroslav Cap (CZE)

3. Hans Kiefinger (GER)

Beste Frau und Platz 14: Corinna Schwiegershausen (GER)

Deutsche Meisterschaft Flexible

1. Hans Kiefinger

2. Jorg Bajewski

3. Roland Wohrle

Deutsche Meisterin: Corinna Schwiegershausen

German Open FAI VI und Deutsche Meisterschaft Starre:
1. Tim Grabowski

2. Ralf Miederhoff

3. Jochen Zeyher

che. Ziel-Riickflug Altes Lager nach Freiwalde.
Statt der Blauthermik am Platz erwartet die Pi-
loten Wolkenthermik. Sanftes 5 m/s-Steigen,
kaum zu zentrierende, bockige Birte, Gegen-
wind - Es ist alles dabei. Berlin, mal mehr, mal
weniger im Blick, fliegen die meisten Piloten
die Route siidlich des Waldes, um den Luft-
raumbeschrinkungen zu entgehen. Altes La-
ger glinzt an diesem Tag mit vielen Piloten
und zwei Kopf an Kopf-Rennen im Ziel: Tim
Grabowski/Toni Raumaufund Corinna Schwie-
gershausen/Caroline Greiser.

Task vier hilt einige Uberraschungen bereit.
Wind aus Siid, spiter aus Nord, Lentis, die am
Himmel auftauchen, Kumuli die kommen und
gehen und weites Blau. Die Piloten kiimpfen
mit heftiger Thermik und langen Saufphasen
oder softer fast schlapper und triger Luft.
,Wer's wagt gewinnt“ heut nicht und wartet
spdtestens vor der ersten Wende auf die Riick-
holung.

Vier geflogene Tasks, perfekt gesetzte Auf-
gaben, sportlich geforderte Piloten, diszipli-
nierte Starts, eine Unmenge an fleiligen
Helfern, ein super passendes Team aus Wett-
bewerbsleiter Oliver Barthelmes, Auswerter
Willi Kuck, Flugleiter Bernd Wachowski und
Schlepppiloten, Pilotenfriihstiick vom Feins-
ten, Gegrilltes am Abend, Pilotenparty mit Dy-
fingar Bannadar, Tanz und Wein bis 5 Uhr
morgens - Eben diese ganz besondere Mi-
schung, die diesen Platz perfekt macht: ,Sweet
home Altes Lager*.

www.dhv.de
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Konzentration am Start

Dank an die Sponsoren

Anzeige

Foto: Hans-Christian Bartiske

Motorschirmfliegen im Harz
fﬁ[s#ﬁﬂﬁffl Rucksackmetor Deppelsitzer Tl

NIBVANA'

www.paracenter.com
Fliegen ist geil!  +49 (0)532143737

Harzer Gleitschirmschule & Shop Knut Jager * Bahringer Strafe 31 * 38640 Goslar
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Woas fiir ein Donnerwetter

SpaB, Lernen und Fliegen bis zum Abwinken in Greifenburg. Die diesjdhrige Paragliding-
und Hanggliding-Challenge stand unter gewittrigem Wettereinfluss. Dennoch gelangen
bei den Gleitschirmen fiinf und bei den Drachen vier geflogene Tasks, ein voller Erfolg.

Text Ferdinand Vogel | Fotos Josef Walter Hausknecht

Im Startbart

Was war die Motivation, an der Challenge teilzunehmen? Bei vie-
len stand an erster Stelle neben dem Spafy am Fliegen mit ande-
ren der Wunsch, die eigenen Fertigkeiten zu verbessern. Aber
auch die Qualifikation zur Deutschen Gleitschirm Liga war eine
grofRe Motivation. Immerhin ist es die einfachste Moglichkeit, sich
fiir die Liga zu qualifizieren.

Ein Streckenseminar beim Wettbewerb?

Zwar war in der Luft jeder Pilot auf'sich selbst gestellt, doch die
Mitstreiter waren Thermikanzeiger und Motivationshilfen, um die
gestellte Aufgabe erfolgreich zu beenden. Am Morgen wurde zu-
nichst immer mit dem Wetterbericht begonnen und Piloten aus
der Nationalmannschaft und der Liga gaben ihre persénlichen
Ratschldge zum weiteren Tagesverlauf preis.

Die Aufgaben wurden von der Wettbewerbsleitung tagesab-

Sieger HG Sieger GS
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Weltmeister Timmi wartet relaxt auf die
Challenge-Verfolger

héngig angesetzt und lieRen
den Piloten Spielraum fiir
mehrere Routen bis ins Ziel.
So war auch das Strecken-
fliegerherz voll gefordert.

Ergebnisse 2015 Drachen:

1. Markus Baisch (AIR Atos VRS)
2. Kajo Claus (Combat 12.4 GT)
3. Andreas Kimmich (AIR Atos)

Frauen: Beim Taskbriefing am Start-
1. Susanne Schonecker (Atos) platz wurde jedem Teilneh-
2. Anja Fasmers (Laminar Easy) mer beim Einprogram-

3. Diana HasenfuB (Laminar Easy) mieren der Route in die un-

terschiedlichsten GPS-Gerite
geholfen. AnschlieRend
folgte das ausfiihrliche Ein-
steigerbriefing mit Routen-
vorschligen, Tipps zu
taktischen Schliisselstellen
und wetterbedingten Flugstilen. Die Abende waren gefiittert mit
tdglichem Debriefing und weiteren spannenden Vortrigen wie vi-
deodokumentierten Start- und Landetrainings. Auferdem wurde
das Taskscoring (Punktesystem), personliche Wettbewerbszielset-
zung, Wettbewerbstaktiken und vieles mehr besprochen. Gerade
die Debriefings trugen zum Lernerfolg bei. Die Tracks der Teil-
nehmer wurden iiber den Beamer an Reliefkarten nachvollzogen
und Verbesserungsoptionen aufgezeigt. Da die Wettbewerbsleiter
und Helfer stets mit in der Luft waren, gaben sie viel Feedback
und Tipps fiir sicheres, schnelleres und effektiveres Fliegen.

Ergebnisse 2015 Gleitschirm:

1. Alexander Barth (NOVA Mentor 4)
2. Andreas Ehmann (GIN GTO 2)

3. Thomas Jirgal (NIVIUK Icepeak 6)

SpaB und Chancengleichheit gegeben?

Bei der Drachen Challenge gab es einen Faktor, um die Leis-
tungsunterschiede zwischen Starren, Turm- und turmlosen Dra-
chen zu kompensieren.

www.dhv.de



Der Spal® war gegeben! Die Taskldngen waren trotz der labilen Luft voll ausgereizt und das
Wetter auf unserer Seite. So wurden Aufgaben bis zu 60 km bei den Gleitschirmen und 95 km
bei den Drachen erflogen. Viele Einsteiger errangen ihre personlichen Streckenrekorde.

Um auch dem personlichen Wohl der Teilnehmer zwischen den Tasks etwas Gutes zu tun,
gab es zwei Pilotenparties mit Getrdnken und gemeinsamem Grillen. Erlebnisse zwischen den
zwei Sportarten wurden ausgetauscht und gespannt gelauscht.

Von Tag zu Tag bessere Bedingungen

Die labile Luftschichtung war am ersten Tag noch nicht ganz spiirbar und so schafften ei-
nige leider nicht den Einstieg {iber den Startplatz in die besseren Luftschichten. Wer einmal
liber der Sommerhitze des Tales flog, konnte die Aufgabe aber meist beenden. Die Folgetage
wurden thermisch attraktiver und die Taskldngen steigerten sich. Das Wetter zeigte Erbar-
men und so tiirmten sich die Wolken immer erst ab 17 Uhr zu heftigen Hitzegewittern auf.
Doch zu diesem Zeitpunkt safRen bereits alle Teilnehmer im Trockenen und hérten interessiert
dem Debriefing zu. Nur der letzte und vorletzte Tag der Challenge brachte schlechtere Be-
dingungen. Der Freitag konnte bei den Gleitschirmen nochmals bei sehr schwacher Sonnen-
einstrahlung genutzt werden. Spdter fand die feierliche Siegerehrung statt.

Die DHV Challenge ist der jihrliche Einsteigerwettbewerb fiir Piloten mit Uberlandbe-
rechtigung, um erste Erfahrungen unter Anleitung im Wettbewerb zu machen. Mehr Infos,
Berichte und Fotos auf www.dhv.de unter Wettbewerbssport.

T T T

Wertung

Mnner Overall

1. Marco Littame, ltalien, Ozone Enzo 2 5333
2. Ally Palencia, Venezuela, Ozone Enzo 2 5286

3. Urs Schonhauer, Schweiz, GIN Boomerang 10~ 5280

8. Andreas Malecki, Deutschland, Ozone Enzo2 5110
9. Torsten Siegel, Deutschland, GIN Boomerang 10 5096
85. Peter Niigele, Deutschland, Ozone Enzo 2 3090

Alpen Open 2015

Frauen Overall
Bei der Alpen Open 2015 in Gnadenwald (26.- 1. Klaudia Bulgakow, Polen, Ozone Enzo 2 4605
28. Juni 2015) im Drachenfliegen gewinnt 2.Yayoilto, Japan, Ozone Enzo 2 3506
nach zwei spannenden Durchgingen der 3.NooTakada, Japan, Ozone Mantra 6 3344
Schweizer Fredy Bircher vor dem Tschechen .
Petr Tucek und dem jungen deutschen Nach- Nutloneqwertung
) - 1. Schweiz
wuchspiloten Kajo Clauss.
Mehr Infos auf www.hanggliding.at 2 Norwegen
anggiding. 3. Brasilien
Anzeige
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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
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Das DHV-Versicherungsprogramm

fir Hangegleiter und Gleitsegel

Weitere Versicherungen z.B. fiir Passagierflug, UL bei der DHV-Geschaftstelle oder www.dhv.de
Stand: 2015, giiltig bis 1.1.2016 HDI Gerling

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

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.

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

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

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelanden.

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

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

Ohne Personenschéaden

im geschleppten Luftfahrzeug.

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

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

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

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

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

@ Boden-Unfall fiir Startleiter
Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod

5.000,- € bei Invaliditat.

Umfang: Tétigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

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