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Professionelle Ausbildungsangebote
Performance Trainings fur alle Kdnnensstufen
Fluglehrer mit Zusatzqualifikation
DHV-zertifiziert nach
Qualitatsmanagement-Malistdaben

7 PARAGLIDING

Norddeutsche Gleitschirmschule
17192 Waren, Tel. 0157-77590482
www.norddeutsche-gleitschirmschule.de

AFS-Flugschule
34537 Bad Wildungen,
Tel. 05621-9690150
www.afs-flugschule.de

Hot Sport
35096 Niederweimar, Tel. 06421-12345
www.hotsport.de

Papillon Paragliding - Wasserkuppe
36129 Gersfeld, Tel. 06654-7548
www.papillon.aero

Flugschule 9@

OPENAR

Harzer Gleitschirmschule
38667 Bad Harzburg, Tel. 05322-1415
www.harzergss.de

Flatland Paragliding
41372 Niederkriichten, Tel. 02156-
4913303 www.flatland-paragliding.de

Moselglider
54338 Schweich, Tel. 0179-7842871
www.moselglider.de

Flugschule Siegen
57080 Siegen, Tel. 0271-381503
www.flugschule-siegen.de

Flugschule OpenAir
64673 Zwingenberg, Tel. 0157-35704753
www.flugschule-openair.de

FUANE

Planet Para
68165 Mannheim, Tel. 0621-12281143
www.planet-para.de

Luftikus Eugens Flugschule
70378 Stuttgart, Tel. 0711-537928
www.luftikus-flugschule.de

GlideZeit Flugschule Tiibingen
72074 Tiibingen, Tel. 07071-959944
www.glidezeit.de

Flugschule Goppingen
73344 Gruibingen, Tel. 07335-9233020
www.flugschule-goeppingen.de

Sky-Team Paragliding

T 74503 Gernsbach, Tel. 07224-993365

www.sky-team.de

Freiburgs Gleitschirmschule SKYTEC
79115 Freiburg, Tel. 0761-4766391
www.skytec.de

Gleitschirmschule Dreyeckland
79199 Kirchzarten, Tel. 07661-627140

www.gleitschirmschule-dreyeckland.de

Bayerische Drachen- und Gleitschirmschule
Penzberg, 82031 Griinwald,
Tel. 0172-4088444 www.lern-fliegen.de




Weniger als 50

Flugschule Edelweiss
82054 Sauerlach, Tel. 0172 865 15 74

russenuce www.flugschule-edelweiss.de

Siiddeutsche Gleitschirmschule

PPC Chiemsee, 83246 Unterwdssen,
Tel. 08641-7575, www.einfachfliegen.de

Freiraum
83324 Ruhpolding, Tel. 08663-4198969
www.freiraum-info.de

Flugschule Adventure-Sports
83661 Lenggries, Tel. 08042-9486
www.adventure-sports.de

Gleitschirmschule Tegernsee
83700 Reitrain, Tel. 08022-2556
www.gleitschirmschule-tegernsee.de

Flugschule Rohrmeier | Milz
87527 Sonthofen, Tel. 08321-9328
www.flugschule-rohrmeier.de

Paragliding Academy
87534 Oberstaufen, Tel. 08325-919015
www.paragliding-academy.com

OASE Flugschule Peter Geg
87538 Obermaiselstein, Tel. 08326-38036

www.oase-paragliding.com
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Flugzentrum Bayerwald
93086 Worth a.d. Donau,

Tel. 09482-959525
www.Flugzentrum-Bayerwald.de

Flugschule Grenzenlos
A-6105 Leutasch, Tel. +43-664-4410868
www.fs-grenzenlos.com

Flugschule Achensee
A-6213 Pertisau, Tel. +43-5243-20134
www.gleitschirmschule-achensee.at

Flugschule Bregenzerwald
A-6870 Bezau, Tel. +43-5514-3177
www.gleitschirmschule.at
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Flugschule Sky Club Austria
A-8962 Grobming, Tel. +43-3685-22333
www.skyclub-austria.com

Paragleitflugschule Airsthetik
A-8970 Schladming,

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

Flugschule Aufwind
A-8972 Ramsau, Tel. +43-3687-81880
www.aufwind.at

Gleitschirmschule Pappus
F-68470 Fellering, Tel. +33-38982-7187
www.gleitschirmschule-pappus.de

ANZEIGE
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Foto und Pilot: Ryan Voight
mit einem Wills Wing TIII 144
in Crestline, California

Loopings mit dem Drachen werden nur von
Profis bzw. Testpiloten mit viel Flugerfahrung
und mit speziell verstarkten Drachen geflogen.
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B VERBAND | VORWORT

NEVES JAHR -

ALTES SPIEL

Auch in diesem Jahr werden wir uns, neben allen anderen As-
pekten des Flugsports, wieder um die Verbandsarbeit kiim-
mern. Die Entscheidung, wie Regionalversammlungen und
Jahrestagung durchgefiihrt werden sollen, riickt ndher. Der Vor-
stand hat jetzt, unter Beriicksichtigung der aktuellen Gesetzes-
lage wegen Corona, sicherheitshalber beschlossen, wie schon
im letzten Jahr, die Regionalversammlungen weitestmoglich
online abzuhalten und die Wahl der Regionalbeirdte und De-
legierten per Briefwahl durchzufiihren. Damit konnen wir Pla-
nungssicherheit herstellen und garantieren - denn ohne De-
legierte wire keine satzungsgemaifle Jahrestagung moglich.

Die Jahrestagung 2021 bereiten wir aktuell als Prasenzveran-
staltung vor, natiirlich immer mit einem ,Plan B“ in der Hinter-
hand - fiir den Fall der Félle. Weitere Infos zu den Versammlun-
gen findet Ihr im ndchsten DHV-info.

Jetzt noch zu einem anderen Thema. Jedes Jahr wieder er-
scheint im DHV-Info eine sehr ausfiihrliche Unfallanalyse.
Karl Slezak bereitet mit Hilfe der DHV-Unfalldatenbank die
wichtigsten Erkenntnisse des letzten Jahres auf. Das Ganze ist
keine leichte Kost - und dennoch ist die Lektiire mehr als emp-
fehlenswert. Jeder Unfall ist einer zu viel - und doch kann jeder
Unfall auch eine Lehre fiir alle sein. Wettergefahren sind, wie
jedes Jahr, ein grofSes Unfallthema. Die Grenzen des Fliegba-
ren werden von manchen Piloten, aus Risikobereitschaft oder
Unerfahrenheit, leider bedenklich ausgereizt. Besonders her-
vorzuheben ist in diesem Jahr, dass bei allem Hype um leichte
Ausriistungen der Protektor am Gurtzeug einfach nicht wegge-
lassen werden darf.
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Robin Frief3

Charlie Jost

Egal wie cool es ausschaut und wieviel Gramm man dadurch
spart - die eingereichten Verletzungen ohne Schutz am Rii-
cken sind erschreckend und wéren durch einen Protektor
grofStenteils oder ganz vermieden worden. Thr findet die Ana-
lyse ab Seite 62. Vielen Dank Karl.

Wir wiinschen Euch jetzt auch fir die
zweite Janreshilfte weiterin schone
und sichere Flige!

Robin Frief
Geschaftsfiihrer

Charlie Jost
1. Vorsitzender

www.dhv.de



VERSAMMLUNGEN | VERBAND I

DHV-Versammlungen 2021

Um die Delegiertenwahl fur die Jahrestagung durchfuhren zu konnen, greifen wir wie
im Vorjahr fur die Regionalversammlungen auf die Handlungsoption nach Art. 2 § 5
Abs. 2 Nr. 2 des Gesetzes zur Abmilderung der Folgen der COVID-19-Pandemie zuruck.

Hierdurch ist es moglich, ohne Teilnahme an einer Regionalversammlung die Stimmen
vorher schriftlich abzugeben.

B Bitte beachtet die Ausschreibung im nachsten DHV-Info, hier werden alle relevanten
Daten sowie der Fahrplan fur alle Veranstaltungen kommuniziert.

JAHRESTAGUNG

Termin: Samstag, 20. November 2021
Ort: Gomaringen
Beginn der Delegierten-Versammlung: 13:00 Uhr

Weitere Informationen

www.dhv.de/verband/dhv-versammlungen/

regionalversammlungen/rv-2021

Delegiertenwahl
sowie Regionalbeiratswahl

UPDATE .. Sudwest per Brief

REGIONALVERSAMMLUNGEN
und WAHLEN sowie

@ CHRISTOPH BLADT

JAHRESTAGUNG und
SPORTLERTAG
im ndachsten Info 231

www.dhv.de



* Ubuntu

bezeichnet eine Lebens-

philosophie, die im alltaglichen

Leben aus Uberlieferungen heraus

vor allem im suidlichen Afrika praktiziert

wird. Das Wort Ubuntu kommt aus den Bantu-

sprachen der Zulu und der Xhosa und bedeutet in

etwa ,Menschlichkeit”, ,Nachstenliebe* und ,Gemeinsinn“

sowie die Erfahrung und das Bewusstsein, dass man selbst Teil

eines Ganzen ist. Damit wird eine Grundhaltung bezeichnet, die sich

vor allem auf wechselseitigen Respekt und Anerkennung, Achtung der
Menschenwiirde und das Bestreben nach einer harmonischen und friedlichen
Gesellschaft stiitzt, aber auch auf den Glauben an ein ,universelles Band des Teilens,
das alles Menschliche verbindet“. Die eigene Personlichkeit und die Gemeinschaft stehen in
der Ubuntu-Philosophie in enger Beziehung zueinander. (Quelle: Wikipedia)

8 DHV-info 230
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chon seit Jahren gibt es in Deutschland
fiir ziemlich viele Gleitschirmpiloten
ziemlich wenige Fluggebiete. Die Coro-
na-Pandemie mit ihren Einschrénkun-
gen hat diese Situation noch verschirft.
Es gab Geldndesperrungen sowie andere Restriktio-
nen - und in der Folge heif e Auseinandersetzun-
gen. Wie konnte es so weit kommen? Und gibt es ei-
nen Ausweg aus dieser Situation?
Ach, wie wunderbar wire es doch, wenn wir einfach
auf jeden Berg hinaufmarschieren, unseren Schirm
ausbreiten, eine Runde fliegen und iiberall landen
diirften. Der Traum von der Freiheit.

Nun ist das mit der Freiheit so eine Sache... Moral-
philosoph Immanuel Kant formulierte seinen Katego-
rischen Imperativ. In Kurzform: ,Handle nur nach
derjenigen Maxime, durch die du zugleich wollen
kannst, dass sie ein allgemeines Gesetz werde.” Wah-
rend des ersten Lockdowns vor gut einem Jahr orakel-
te Zukunftsforscher Matthias Horx, dass eine (Riick)
Besinnung auf den Gemeinsinn und das Miteinander
eine positive Folge der Corona-Pandemie sein kénn-
ten.

BESCHRANKUNGEN | FLUGGELANDE I

Nun, die Realitdt deutet eher auf das Gegenteil hin:
Das Ich, der Egoismus und das personliche Vergnii-
gen scheinen bei mehr Menschen stérker im Vorder-
grund zu stehen als zu normalen Zeiten (oder es fllt
uns nur sehr viel mehr auf?). Da treffen sich Feierwii-
tige auf dem Miinchner Gértnerplatz und lassen sich
volllaufen, werden Hochzeiten mit vielen Géste abge-
halten oder man legt einen kleinen Kurzurlaub bei
Freunden ein. ,Istja nix Groles, Hauptsache die ande-
ren bleiben daheim... Bei Outdoor-Sportlern lief und
lduft das nicht anders: Skitourengeher schwingen er-
barmungslos durch Wildschutzzonen ins Tal, Moun-
tainbiker drehen eine Runde in Tirol, Wanderer par-
ken auf Privatgrundstiicken und Kletterer steigen in
Routen ein, die wegen Vogelschutz derzeit gesperrt
sind.

Die Einschrankung der Freiheit

Und wir Flieger? Fallen auch nicht positiv aus dem
Rahmen. Warum auch? Schon wéhrend des ersten
Lockdowns wurden Mitarbeiter des DHV und Vereine
mit beleidigenden E-Mails {iberzogen, weil sie erst-
mal angesichts der uniibersichtlichen Situation vor-

DHV-info 230
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DAVON TRAUMT JEDER, ALLEIN AM STARTPLATZ

sorglich die Fluggeldnde gesperrt hatten.
Dann folgten die zweite und die dritte Welle:
Fiir Monate wurden wir alle ,eingesperrt’,
mussten uns mit den Kids beim Home
Schooling plagen, im Home Office arbeiten,
durften nicht reisen, nicht Freunde besu-
chen, nachts nicht mehr raus. Die Freiheit je-
des einzelnen wurde massiv beschnitten -
soweit, dass sich Juristen die Kopfe dariiber
zerbrechen, welches der Grundrechte (z. B.
Recht auf kérperliche Unversehrtheit gegen-
tiber der freien Wahl des Aufenthaltsortes)
schwerer wiegt. Unsere Belastungsfahigkeit
wurde und wird noch immer auf eine harte
Probe gestellt.

Obendrein waren dann fiir viele Monate
die Grenzen nach Osterreich geschlossen:
Die vielen Piloten, die bislang in die belieb-
ten nahegelegenen Fluggebiete kurz hinter
der Grenze pilgerten - Andelsbuch, Neuner-
kopfle, Késsen, Westendorf, Hohe Salve, Zil-
lertal, Bischling & Co. - mussten plétzlich mit
heimischen Gefilden Vorlieb nehmen. Es

DHV-info 230

brach ein echter Run aus auf so gut wie alle
Fluggebiete in Deutschland und den Bayri-
schen Alpen. Die Folgen: wildes Starten und
Landen, noch wilderes Parken und Missach-
ten der lokalen Regeln, lange Wartezeiten an
den Startpldtzen, Auflenlandungen und,
und, und... Es gab verletzende Worte, boses
Blut und Hass-Mails sowie Bashing in den
sozialen Medien. Oftmals ausgerechnet ge-
gen jene Leute, die vermitteln, sich engagie-
ren und sich in ihrer Freizeit im Dienste der
gesamten Flieger-Community fiir den Erhalt
der Fluggeldnde einsetzen. ,Da gibt es jetzt
plétzlich Vereine, die Gastpiloten aussperren.
Das ist doch Fremdenhass im Kleinen! Denen
werd ich’s mal so richtig zeigen. Die sind ja
nicht die Startplatzpolizei und diirfen mir das
Fliegen an ihrem bléden Berg nicht verbie-
ten!”

Die Grenze ist erreicht

Wir sind gleich im doppelten Sinne an einer
Grenze angekommen: Nicht nur gibt es zu

@ RALF GIERTH

AIR

viele Piloten fiir zu wenige Fluggebiete, auch
sind viele von uns bereits ohne die Fliegerei
an der Grenze ihrer individuellen Belastbar-
keit angekommen. Man kann leider nicht sa-
gen, dass wir Flieger uns mit Ruhm fiir unse-
re Toleranz, Einsicht und Gemeinschafts-
denken bekleckern.

So mancher Mittelgebirgsflieger mag jetzt
miide abwinken. Alles nix Neues! Kleine
Startpldtze, geringe Hohenunterschiede,
schmale Aufwindbénder und anspruchsvol-
le Landeplitze sind hier fast die Regel. An
Wochenenden oder guten Flugtagen wird’s
voll! Gerade an den beliebten Hotspots, die
die besten Fliige versprechen. Die traurigen
Folgen sind die gleichen wie schon oben be-
schrieben.

Wo darf ich fliegen? Die rechtlichen
Grundlagen

In der Bundesrepublik Deutschland ist es so,
dass man nur dort abheben darf, wo es expli-
zit erlaubt ist: von einem zugelassenen Flug-

www.dhv.de



geldnde - egal, ob Fuf3start am Hang oder
Schlepp mit der Winde. Es gibt auch keine
»geduldeten Startplétze’, wie viele Piloten es
z. B. vom Hochgern, der Oberauer Brunst
oder der Sonntratten lange annahmen.
Wenn der Landeigentiimer oder Pichter ei-
ner geeigneten Wiese keine Einwidnde gegen
die Starts erhebt, wird daraus noch lange
kein zugelassenes Fluggeldnde.

Bis 1993 gab es in Deutschland eine , All-
gemeinverfiigung’, dhnlich wie heute noch
in Osterreich. Bis dahin durften wir iiberall
starten, so lange der Grundbesitzer zu-
stimmte und keine andere Rechtsverord-
nung dagegenstand (Landschaftsschutz, Na-
turschutz, Flugpldtze etc.). 1992 klagte das
Land Baden-Wiirttemberg gegen den Bund
und konnte diese Allgemeinverfiigung kip-
pen. Die Bundesrepublik Deutschland wur-
de damit gezwungen, die allgemeine Erlaub-
nis fiir Starts und Landungen neu zu regeln.

Urspriinglich sollten dies die Luftdmter
der Bundeslinder {ibernehmen. Bayern
setzte sich in der Folge dafiir ein, dass der
DHYV die Geldndezulassungsverfahren nach
§ 25 Luftverkehrsgesetz als verantwortliches
Organ durchfiihren sollte. Ein grofies Gliick
fiir uns Flieger! Denn beim DHV sitzen Leu-
te, die genauso begeistert fliegen wie du und
ich, Leute, die fiirs Fliegen brennen und alles
dafiir tun, dass unsere ,Freiheit des Flie-
gens" so wenig eingeschrénkt wird wie mog-
lich. Immer wieder wird beim Landebier auf
den DHV geschimpft, dass er dafiir verant-
wortlich wire, dass Piloten in Deutschland
bei den Fluggebieten viel stirker einge-
schréinkt sind als jene in Osterreich oder Ita-
lien. Das ist schlicht falsch. Dank des DHVs
ist es vermutlich nicht noch schlimmer.
Denn wiirden die Luftdmter bei Ortstermi-
nen, Gutachten usw. fiir den Erhalt und die
Zulassung von Fluggeldnden dasselbe grofie
Engagement zeigen wie der DHV? Wohl
kaum. Und nicht zuletzt: Der DHV, das sind
wir alle zusammen! Er ist unser Sprachrohr,
versammelt uns als Lobby, engagiert sich fiir
unsere Interessen und vertritt unsere Anlie-
gen, so gut es eben geht.

Vorteile der jetzigen Regelung

Die aktuell bestehende Regelung klingt nach
einer biirokratischen Zwangsjacke. Es kann
sich extrem aufwdndig gestalten, neue Ge-
lande zuzulassen. Und die Vereine vor Ort,
bzw. jene Leute, die sich dort ehrenamtlich
engagieren, reifien sich - sorry fiir die klaren

www.dhv.de

BESCHRANKUNGEN | FLUGGELANDE I

Wie wird ein Fluggelande zugelassen?

Vielleicht macht dieser Artikel dem einen oder anderen Verein Mut,
sich noch mal mit neuen Optionen zu beschaftigen. Was ist zu tun?

Erstmal einen attraktiven Hang / Schleppstrecke suchen und finden.

Einwilligung des Gelidndeeigentimers / Péchters einholen

Kontakt mit dem DHV aufnehmen

Naturschutz- und Forstbehorden sowie Gemeinden kontaktieren und in
Abstimmung mit dem DHV informieren

Jagerschaft einbeziehen

Antrag beim DHV stellen, der dann das offizielle Verfahren mit Beteili-
gung der Behérden startet. Der DHV verfligt lUber viel Erfahrung und das
hilft bei dem gesamten Prozess sehr!

Hier findest du einen ausfiihrlichen ,,Fahrplan” fir die Geldndezulassung
als Download-PDF: www.dhv.de/ fileadmin/ user_upload/ aktuell_zu_hal-
ten/ service/downloads/ gelaende/ fahrplan_erlaubnis.pdf.

Worte - den Arsch auf, damit die Rahmenbe-
dingungen fiir den Erhalt der Fluggebiete ge-
geben bleiben. Wer in dieser Hinsicht selbst
noch nicht aktiv war, weif§ vermutlich gar
nicht, wieviel Aufwand und Einsatz sich da-
hinter verbirgt... (Ja, ich engagiere mich in
meinem Verein und weif3, wovon ich rede.)

Immerhin hat die jetzige Regelung
auch ein paar Vorteile:

A Fiir zugelassene Geldnde gibt es einen
Bestandsschutz: Ohne Zulassung hitten
wir in den letzten Jahren vermutliche viele
Geldnde verloren, bzw. hétte man gar nicht
zulassen konnen, weil der Naturschutz
extrem an Einfluss gewonnen hat (Natura
2000 Gebiete, Flora und Fauna Habitat
(FFH), etc.).

A Wenn ein Geldnde zugelassen ist, hat
der Geldndehalter (Vereine oder Flugschu-
len) eine gewisse Rechtssicherheit.

A Die Akzeptanz seitens Naturschutz
und der Gemeinden ist mit Zulassung
grofer: Ein Verein ist Ansprechpartner.

Wege aus der Krise:

Neue Fluggebiete zulassen?

Angesichts der hohen Zahl von Piloten - in
Deutschland kann man von derzeit knapp

40.000 aktiven Piloten ausgehen - und einer
in der Relation geringen Zahl von Fluggelédn-
den, wiére es super, wenn es mehr legale
Start- und Landeplédtze gébe. Das ist jedoch
in doppelter Hinsicht schwierig: Erstens gibt
es einfach nicht so viele geeignete Geldnde.
Die Bayerischen Alpen darf man als prak-
tisch erschlossen betrachten. Und in den
Mittelgebirgen wichst iiblicherweise Wald
und man muss aus einer Schneise starten.
Die muss es erst mal geben bzw. sie muss
freigeholzt werden... Eine gute Alternative ist
der Windenschlepp: Schleppstrecken lassen
sich vielmals leichter finden und zulassen.
Die thermische Ausbeute ist, je nach Lage im
Vergleich zu Hanggeldnden, teilweise sogar
besser als in den Bergen.

Die zweite Hiirde ist die eigentliche Zulas-
sung: Bei dem heutigen Zulassungsverfah-
ren miissen die Naturschutzbehérden betei-
ligt werden, die Geldndeeigentiimer bzw.
-pachter, die Gemeinden, der Forst, die Jéger,
die Bauern und, und, und. Wer ein Flugge-
lande zulassen mochte, begibt sich auf einen
manchmal langen und steinigen Weg. Wel-
cher Verein (Flugschule, Privatmann), der
das mochte, kennt sich damit schon wirklich
aus? Gut zu wissen: Der DHV unterstiitzt je-
den Verein bei der Zulassung - mit Rat und
Tat und erfreulicherweise auch finanziell!

DHV-info 230
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Ein anderer, sehr wesentlicher Einflussfaktor
auf die vertrackte Situation ist das Verhalten
eines jeden einzelnen Piloten. Ob es uns ge-
fillt oder nicht: Wir miissen Einschrankun-
gen der personlichen Freiheit akzeptieren
und uns entsprechend verhalten. Tun wir
das nicht, erwarten uns noch grofiere Ein-
schrankungen. Wer das Parkverbot am Lan-
deplatz missachtet, darf sich nicht wundern,
wenn das Fluggebiet plotzlich fiir Géste oder
- schlimmer noch - fiir alle gesperrt wird.
Otto von Bismarck sagte: ,Es gibt kaum ein
Wort heutzutage, mit dem mehr Missbrauch
getrieben wird als mit dem Worte ,frei’ Ich
traue dem Wort nicht, aus dem Grunde, weil
keiner die Freiheit fiir alle will; jeder will sie
fur sich! Erstaunlich, wie aktuell die Worte
des Eisernen Kanzlers nach rund 150 Jahren
noch sind...

Was kannst du als Pilot tun?

A Bevor du dich auf den Weg in ein
unbekanntes Fluggebiet machst, solltest du
die Website des Vereins (Bergbahn,
Fluggebiet, DHV-Geldndedatenbank)
anschauen und/oder den Verein vor der
Anreise kontaktieren.

A Infotafeln vor Ort lesen und zusétzlich
mit den Locals sprechen (das trdgt auch zur
Sicherheit in der Luft bei).

A Respektiere alle Ver- und Gebote
(auch, wenn diese nicht sofort einleuchten:
kein Geldndehalter spricht sie grundlos
aus).

A Seiallgemein diszipliniert, riicksichts-
voll und hilfsbereit. Gehe respektvoll mit
der Natur, anderen Piloten, Anrainern
sowie Grundeigentiimern um.

A Engagiere dich in deinem Verein fiir
den Erhalt der Gelande (oder erkenne
zumindest die Arbeit der anderen an).

A Vor allem: Schalte den gesunden Men-
schenverstand ein! Kénnte dein Verhalten
die Freiheit oder den Lebensraum eines
anderen tangieren oder gar einschrianken?

Ein wenig Ubuntu wiirde uns allen helfen:
Bitte Leute, nehmt euch das zu Herzen!

Weitere allgemeine Infos zum Thema gibt es
hier: www.dhv.de/home-deutsch/piloten-
infos/gelaende-luftraum-natur/
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Der Mittag in Immenstadt ist seit Mai fiir Gastflieger gesperrt. Es hatte nicht

unbedingt so kommen miissen...

Beispiel: Hliﬁ‘{

Die Lage im Allgau ist angespannt. Sehr viele Piloten - wenige Startplatze fiir be-
stimmte Wetterlagen. Seit Mai 2021 ist der beliebte Flugberg Mittag bei Sonthofen
fiir Gastflieger gesperrt (www.gleitschirmflieger.de/index.php/fluggebiete/mittag-
menu). Markus Rudolf, 1. Vorsitzender der Gleitschirmfliegergemeinschaft Immen-
stadt-Sonthofen e.V., erklart, wie es dazu kam: ,Der Landeplatz liegt am Rande
einer bauerlichen Siedlung. Es stort die Anwohner, wenn viel Verkehr herrscht
und parken kann man dort auch nicht. Wir Einheimischen wissen und respektieren
das. In den letzten Monaten gab es leider zu viele Gastpiloten, die sich dariiber
hinwegsetzten. Die Wiese wurde zugeparkt, die Piloten landeten kreuz und quer

in der Nachbarschaft, auf die Pferde wurde keine Riicksicht genommen, es wurden
Camping-Stiihle ausgepackt, Party gemacht und sogar am Landeplatz libernachtet.

Die Nachbarn unseres eigentlich Gleitschirm-freundlich eingestellten Bauern haben
schliefilich so einen Druck aufgebaut, dass er uns zum Jahresende den Pachtver-
trag gekiindigt hat. Wir versuchen jetzt die Wogen wieder zu glatten. Das fangt

vor allem damit an, dass wir uns an die Spielregeln halten. Wenn uns das gelingt,
besteht Hoffnung, dass der Pachtvertrag doch verlangert wird. Ich mdchte aber
klarstellen, dass wir grundsatzlich nichts gegen Gastpiloten haben. Im Gegenteil, es
ist doch schon, mit Kollegen am Abend ein gemeinsames Landebier zu trinken und
zu ratschen.

Leider sehen wir derzeit aber einfach keine andere Option, als den Mittag bis auf
Weiteres zu sperren. Es geht um den langfristigen Erhalt des Fluggebiets - fiir allel”

www.dhv.de
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The Woody Valley GTO light 2 is a lightweight harness for CROSS COUNTRY FLIGHTS and for your HIKE & FLY Adventures!




Spezialfall Laucha: Hier gibt es nicht nur an
der Soaring-Kante viel Verkehr. Direkt dahinter
schliefit sich der Sportflughafen an.

ANZEIGE
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DER AUTOR

Till Gottbrath fliegt seit 35 Jahren und schétzt das Miteinander unter den Piloten.
Eigentlich. Denn im Laufe der Recherche zu diesem Artikel war er nach den Ge-
sprachen mit den Befragten geschockt und entsetzt tiber das Mafi an Ignoranz und
Egoismus einiger Fliegerkollegen: , Ich verstehe vor allem nicht, warum viele nicht einse-
hen, dass sie sich mit ihrem Verhalten langfristig auch ins eigene Fleisch schneiden.”

www.dhv.de
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Braunwald ist nicht nur zum Gleitschirmfliegen verlockend,
sondern bietet neben guter Infrastruktur und interessanten
Ausflugszielen auch eine spannende Abwechslung fur
Multisportler.

TEXT UND FOTOS: VERONIKA ROJEK-WOCKNER
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s¥ist wieder soweit: Wochenende.
Mir brummt der Kopf von der Ar-
beitswoche im Biiro und das Keller-
ind Alex muss auch mal wieder an
die frische Luft. Wie der Zufall es will,
auch endlich die Heckkiiche fiir unseren
Dachzeltcamper fertig geworden. Der ideale
Zeitpunkt das Auto etwas auszufiihren. Bei so
vielen schonen Orten in der Schweiz hat man le-
diglich die Qual der Wahl, wohin es gehen soll.
Wir zumindest redeten schon seit Wochen iiber
den Klausenpass, der den Glarus von den Urkan-
tonen Uri, Schwyz und Unterwalden (heute Nid-
und Obwalden) trennt. Also nichts wie hin, be-
vor Frau Holle die Alpenwelt wieder fiir sich
beansprucht.

Morgenstund hat Gold im Mund.

Da wir am Freitag noch bis in die Nacht in der
Werkstatt gewerkelt haben, brechen wir zu unse-
rem Wochenende-Kurzurlaub zu einer un-
menschlichen Zeit um 5 Uhr morgens auf. Die
StrafSen sind leer und nur der Sternenhimmel
funkelt von oben. Das Schéchental liegt zwi-
schen den Windgéllen und thront {iber uns, wih-
rend das Schiarhorn und die Clariden in die
blaue Stunde tauchen. Die ersten Kurven zum
Klausenpass meistern wir in Dunkelheit. Doch
sobald wir Unterschichen passieren, hellt sich
der Horizont auf und die Umrisse der markante
Berglandschaft geben sich zu erkennen. Als wir
die Klausenpasshéhe von 1.948 m erreichen,
schlafen die Welt und vor allem ein paar Camper
noch und wir rollen gemiitlich iiber die impo-
sante Arena des Urner Bodens Richtung Linthal
weiter.

Freizeiteldorado Braunwald.

Braunwald ist eine kleine Enklave im Glarus, die
hoch iiber dem Tal (so gut wie) autofrei funktio-
niert. Die Infrastruktur ist fiir Camper auch ideal,
da man direkt am Bahnhof parkieren (so heift
das in der Schweiz) darf und lediglich in die
Standseilbahn stolpern muss. Einerseits ist das
Gebiet bei Braunwald ein perfekter Ausgangs-
punkt fiir Gleitschirmflieger und bietet ideale
Thermikbedingungen. Man kann sowohl ab
Braunwald Dorf beim Kiosk (S) starten als auch
bei Zweifel am Thermikanschluss noch weiter
hinauf zum Gumen (SO bis SW) gondeln. Dort

DHV-info 230
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erwartet einen ein perfekter Wiesenstartplatz mit
Ausrichtung Siid mit idealen Nachmittagsflugbedin-
gungen im Talkessel der Eggstdcke. Andererseits hilt
die Region noch viel mehr Abenteuer parat, wie flo-
wige Mountainbiketrails, einen erlebnisreichen Be-
such im Pumpspeicherwerk Limmer oder kurzweili-
ge Alm-Abtriebsfestlichkeiten im Herbst.

Wir haben sowohl unsere Gleitschirme als auch
das Klettersteigset gepackt, wobei wir erstere ver-
mutlich an der Bergstation Gumen deponieren wer-
den. Die Standseilbahn nach Braunwald ist in der
Friith schon offen. Die Kombibahn fiir die Weiter-
fahrt zum Gumen fahrt um die Uhrzeit jedoch noch
nicht und der Erlebnispfad bergauf ist uns sowieso
lieber. So trotten wir in einer besinnlichen Stille den
Wanderweg Richtung Berg und geniefien den Mo-
ment, als wir aus dem kalten Schatten in die wohlig
warme Sonne durch den Zauberwald steigen.

Fohn oder nicht Fohn, das ist hier die Frage?

Wer in den Bergen lebt, kennt das Phdnomen: Fohn.
Ein Indikator ist auch in den Schweizer Alpen eine
Druckdifferenz von ca. 4 hPa zwischen Ziirich und
Lugano. Da die Gebirgskette oberhalb der Surselva
mit den 3.000er Gipfeln wie dem Oberalpstock, Todi
und der Ringelspitze das Linthal bei Siidlagen gut
abschirmt, ist dort ,Fohn“ nicht gleich Fohn. Viele
geoklimatische Faktoren spielen eine Rolle fiir die
Ausprédgung eines Fohns, der im ,Glarus gut be-
schrieben worden ist. Beim typischen Wandern
muss man sich in der Regel wenig Gedanken ma-
chen, doch ist der Fohn fiir Gleitschirmflieger ein na-
tiirlicher Feind. Und uns erwartete an dem wunder-
schonen sonnigen Tag vielleicht eine Druckdifferenz
von rund 4 hPa, aber ist das auch gleich F6hn?

Kurz vor dem Einstieg in die Wand oberhalb vom
Gumen treffen wir noch drei lokale Piloten, die sich
zum Start am offiziellen Startplatz vorbereiten. Was
sie denn von der Fohnprognose halten, frage ich sie.
Der eine zuckt mit den Schultern und meint nur:
,Frither wéren wir nie auf die Idee gekommen, bei
dem Wetter ans Fliegen zu denken!“ Das stimmt,
denke ich mir. Frither wurde unser ehemaliger Nach-
bar in der lokalen Zeitung gefeiert, weil er als einer
der ersten vom Tegelberg zum Breitenberg geflogen
ist. Und jetzt? Jetzt werden Rekorde von Hunderten
von Kilometern geknackt und das gefiihlt im Wo-
chentakt. Ich denke, dass sich einerseits die Technik
stark weiterentwickelt hat. Andererseits steht die ver-
netzte Welt in einem konstanten Wettbewerb, die die
Leute immer wieder an ihre Grenzen treibt. Oder wir
sehnen uns in unserem teils trogen Alltag einfach
immer wieder nach etwas Nervenkitzel, fiir den frii-
her allein der Anblick der Zugspitze gereicht hitte,
und sind demnach einfach zunehmend risikoberei-
ter.

DHV-info 230

HIKE+FLY HINWEIS

Hike+Fly, auch Para-Alpinismus, stellt eine der schdnsten Spielarten des Gleitschirmfliegens
dar. Zu Fuf} auf den Berg, schwerelos gleitend wieder ins Tal. Klingt sehr einfach, doch leider
ist es das nicht. Start- und Landeplatze missen selbstandig ausgewahlt und auf ihre Eignung
beurteilt werden sowie Wind- und Wetterverhaltnisse im unbekannten Terrain zuverlassig
eingeschatzt werden konnen. Gute korperliche Konstitution ist Grundvoraussetzung, um nach
einem anstrengenden Anstieg genligend Reserven fir einen sicheren Start und Flug oder
Abstieg zu haben. Auflerdem muss der Pilot vorher abklaren, ob Start-, und Landeplatze legal
sind. Jedes Land, oft sogar jedes Bundesland/Kanton, hat andere gesetzliche Bestimmungen.
Viele Flugschulen bieten auf www.dhv.de unter Travel&Training Hike+Fly-Reisen an. Der DHV
empfiehlt Einsteigern in dieses faszinierende Abenteuer, die ersten Touren unter fachkundiger
Anleitung zu unternehmen.

www.dhv.de



Die Freude ein paar Vorflieger in der
Luft zu sehen, ist grofi. Nichts desto
trotz geht mit jedem neuen Hike+Fly
ein klein wenig Nervenkitzel einher,
vor allem wenn Fluggebiet und
Startplatz sowie lokale
Windverhaltnisse nur in der Theorie

bekannt sind. Mit einer guten
Vorbereitung und etwas
Fingerspitzengefiihl steht einem
erfolgreichen Abenteuer jedoch nichts
im Wege.
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Der Campingboom ist auch

in der Schweiz zu spiiren.
Doch mit etwas Geduld
findet sich immer ein ruhiges
Platzchen.

Climb+Fly

Beim Zustieg zum Klettersteig Eggstocke
entdecke ich auf der Karte noch eine Biwak-
schachtel am Bergkamm. Beim genaueren
Hinschauen deuten die Hohenlinien auf
eine weitgehend ebene Fldche hin mit einer
Startmoglichkeit Richtung SO bis SW und ich
frage mich: Warum nicht von dort mit dem
Gleitschirm starten? Kurzer Hand entschei-
den wir uns die Schirme beim Klettern mit-
zunehmen. Es gibt zu den Eggstocken nam-
lich drei Varianten, die man beklettern kann.
Die erste Etappe zum Leiteregg verlduft ent-
weder mit der Schwierigkeit B/C oder D/E.
Da die Gleitschirme und Co doch etwas wie-
gen, entscheiden wir uns fiir die leichtere Va-
riante. Wem das immer noch zu heikel ist,
oder wer sich einfach nicht mit dem dicken
Rucksack durch teils engere Bergspalten
driicken will, kann auch die dritte Umge-
hungsmoglichkeit wihlen. Diese ist bis auf
eine B/C-Stelle weitgehend im A/B-Bereich
und bringt einen sicher zum Leiteregg.

Ab dem Leiteregg muss dann jeder Hand
anlegen, denn zum Vorderen Eggstock auf
2.449 m geht es in Grad B/C mit einem klei-
nen C-Aufschwung weiter. Die Aussicht tiber
den Glérnisch bis hin zum Vrenelisgrat, das
Biindner Vorab und bis hin zum To6di sind
dabei phdnomenal. Hat man den Vorderen
Eggstock erreicht, ist Spiel und Spafd an ei-
nem kurzen Gratstiick und der spektakulé-
ren Charlotte-Briicke angesagt. Ich kriege je-
doch die ganze Zeit den vermeintlichen
Fohn nicht aus dem Kopf und suche sténdig
nach mdglichen Vorboten wie Lenticularis
am Himmel. In den letzten Ziigen sehen wir
anstelle der Lentis lediglich die ersten gut ge-
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GPS (Berg)

46.959800, 8.987636

GPS (Tal)

46.931684, 9.007931

Hohe Startplatz

2.000 m

Startplatz

einfach, Wiese

Flughinweise

Der Startplatz Gumen liegt in einer sensiblen Alpweide. Um
Landschaden zu vermeiden, nur innerhalb des markierten
Startplatzes starten. Wildruhegebiet Sasbergchdpf beachten.

Landeplatz

GPS (Berg)

JRiiti“: Wiese mit Windsack

Braunwald Kiosk (S)

46.938276, 8.998005

GPS (Tal)

46.931684, 9.007931

Hohe Startplatz

1.224m

einfach, Wiese

Wildruhegebiet Sasbergchdpf beachten.

Startplatz
streckten Schirme, die | Flughinweise
sich an den Siidflan- | Landeplatz

ken der Eggstockgrup-
pe Hohenmeter um

LRUti“: Wiese mit Windsack
Biwak Eggstdcke (SO, S, SW)
46.960806, 8.973944

46.931684, 9.007931

2.340m

einfach bis mittel, denn die Wiese ist leicht hiigelig

Wildruhegebiet Sasbergchdpf beachten.

LRiti“: Wiese mit Windsack

47.043981, 9.683687

1.908 m

GPS (Ber
Hohenmeter erkdmp- (Berg)
fen. Eswehtwohldoch | ®PS (Tal)
eher schwach aus Siid- | Hohe Startplatz
west. Und bevor wiran | Startplatz
der  Biwakschachtel Flughinweise
ankommen, kreisen
. o Landeplatz
sie wie die Geier tiber
Schesaplana-Hiitte (SAC)
uns.
Umso beschwingter | 6PS
folgen wir dem schma- | Hohe
len Grat zum Mittleren | Reservation

www.schesaplana-huette.ch/

Eggstock und steigen
geschwind zum Biwak
ab. Es tummeln sich immer mehr Flieger in
der Luft, was einerseits positiv ist, anderer-
seits einem die eigenverantwortliche Ent-
scheidung zu Fliegen nicht abnimmt. Wir
entscheiden jedoch, dass die Luft mehr als
freundlich ist und ersparen uns einen langen
Abstieg ins Tal. Wer mit dem Wind und Wet-
ter weniger Plangliick hat, der kann sich an
einem Klettersteigabstieg mit priméar A/B-
Schwierigkeit und einer B/C-Stelle erfreuen.

Vorgeschmack auf das

Glarner Flugparadies

Nicht wirklich {iberraschend kénnen wir uns
zwischen Schattenstock und den Eggstdcken
bei der herbstlichen Thermik nicht so gut in
der Luft halten wie die D-Schirm-Kollegen.
Sei ihnen gegonnt. Stattdessen gleiten wir
fast lautlos an unseren kletternden Kollegen
vorbei und konnen dadurch immerhin einen
Jodler rauskitzeln. Am Gumengrat liegen
dann zum Mittag schon gut ein halbes Dut-

zend Schirme zum Starten parat und wir ho-
len noch etwas aus der hangnahen Thermik
am Startplatz raus. Mit etwas Aufschwung
geht es dann weiter zum Seeblengrat, wo
sich einige Flieger fast in einer Traube zu-
sammengefunden haben und ihre Kreise
drehen. Um die Abstandsregel trotzdem
wahren zu konnen, verziehen wir uns weiter
iiber den Chiirgrat und queren zum Spaf$ an
der Freude das panoramareiche Linthal. Die
Landung ist mehr als einfach und uns erwar-
tet beim Sportplatz am Sédtliboden lediglich
ein Hauch von Talwind. So fein der Hi-
ke+Climb+Fly auch war, umso mehr hat er
Lust gemacht, noch mehr vom Glarner Land
zu entdecken. Zum Beispiel hat uns beim ge-
samten Aufstieg und Flug der T6di frech von
der Seite angeschaut. Seitdem ldsst uns die
Frage nicht los: Wann endlich machen wir
uns zu diesem 3.000er auf, um geniisslich
iiber die Bergsteiger zu gleiten, die sich dem
mithsamen Abstieg stellen?

www.dhv.de
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Das Prattigau verfihrt mit
saftig griinen Wiesenhangen
und einer phantastischen
Bergwelt. Kein Wunder,
dass die Sassauna mittler-
weile ein Geheimtipp fir
Gleitschirmflieger ist.

Mni—Trekéino &F[ Im Kéﬁ&n

Von der Sassauna zur Schesaplana

TEXT UND FOTOS: VERONIKA ROJEK-WOCKNER

as Ratikon erstreckt sich iiber die

Schweiz, das Fiirstentum Liech-

tenstein bis nach Vorarlberg in Os-
terreich. Kein Wunder, dass einst Schmugg-
ler iiber die einsamen Pdsse der Rétikoner
Berge bis ins Préttigau zogen, wihrend heute
gelangen lassen. Das gesamte Gebiet ist
iiberraschend weitldufig und sobald man
abseits der gut platzierten Hiitten unterwegs
ist, erlebt man eine wohltuende Einsamkeit
und kann von ausgewéhlten Aussichtspunk-
ten nur mit ehrfiirchtigem Staunen in die
Ferne blicken.

Unser Abenteuer beginnt im Préttigau.
Das Tal der Landquart, einem Nebenfluss
des Rheins, im Buindner Land. Das Ziel ist
eine Mischung aus Trekking und Fly, um sich
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unter Umstdnden lange Abstiege zu ersparen
und die wunderschone Natur mit Perspekti-
ve geniefien zu konnen. Das Mikroabenteuer
soll in der ersten Etappe zur Sassauna gehen
und die zweite Etappe soll vorbei am Prétti-
gauer Hohenweg mit einem Start von der
Schesaplana gekront werden. Wir sind dies-
mal nicht alleine unterwegs, sondern eine
bunte Gruppe mit Tandempérchen und
Gleitschirm-Novizen. Somit gilt Safety First!
Griisch ist der Ausgangspunkt unseres
Abenteuers, das jedoch 300 Hohenmeter
weiter oben in Fanas mit einem gemiitlichen
Abendessen in einem Baizli beginnt. Wir
iibernachten dort in unserem Camper und
konnen diesen auch tiber die Tage am Berg
stehen lassen. Wiinschenswert wére es dann

auch, wenn einer von uns beiden bei der
Pension Plandadein landen koénnte, um sich
einen FufSmarsch aus dem Tal zu ersparen.
Einen Landeplatz direkt vor der Sonnenter-
rasse gibt es sogar.

Am néchsten Morgen génnen wir uns ein
kleines Z’Morge und lassen die noch ge-
schlossene Bergbahn Fanas links bzw. rechts
liegen. Wem insgesamt 1.400 Hohenmeter
zu viel des Guten sind, der kann mit der Seil-
bahn zum Eggli immerhin knapp 800 Ho6-
henmeter {iiberbriicken. Die Bahn fahrt
ganzjéhrig, wobei man sich je nach Saison
nach den Fahrzeiten erkundigen sollte. An
der Talstation der Bahn kann man auch zeit-
lich begrenzt, jedoch kostenfrei, parken und
es empfiehlt sich vor allem an schénen Wo-

www.dhv.de



chenenden telefonisch einen Platz zu reser-
vieren. Die Kapazitdten des Biahnli sind be-
schranktund eslassen sichlange Wartezeiten
vermeiden.

Zum Eggli gibt es zwei Wanderrouten. Ei-
nerseits kann man dem Grat {iber den Och-
senstein folgen oder die Bergflanke queren,
um das Bergdorf zu erreichen. Mittlerweile
sind die letzten Nebelschwaden im Tal ver-
schwunden und die Sonne brét uns auf den
Nacken nieder. Nach einer kurzen Ver-
schnaufpause in einer saftig blithenden
Bergwiese kimpfen wir uns den steiler wer-
denden Grashang hinauf. Am Siidostgrat der
Sassauna er6ffnen sich tiefe Blicke zum Sal-
ginatobel und wir bestaunen den méachtigen
Talkessel der Fadur. Das Tandemduo trennt

www.dhv.de

Zum Aufienlanden

gibt es im Tal mehr als
eine Moglichkeit,
jedoch sollte man sich
im Sommer vor dem
Talwind in Acht
nehmen.

sich unterwegs von uns Solofliegern und er-
kundet das Valstal lieber zu Fuf3. Wir hinge-
gen mochten von der Sassauna nach Siiden
starten, eine 180° Kurve fliegen und mit et-
was Gliick bzw. gliicklichem Gleitwinkel so-
wie erster Thermik oberhalb des Mottalbii-
hels landen. Wenn die Steigwerte nicht
ausreichen, dann ist der eigentliche Plan A
eine Landung in Vorderséss. Dies ist ein klei-
ner Hof, der sich in einer Verbreiterung des
Valser Tals befindet. Die Landung ist zwar
nicht schwierig, aber auch nicht unbedingt
einfach, da die Wiese abfallt.

Gegen Mittag erreichen wir dann den Gras-
gipfel der Sassauna mit 2.308 m und génnen
uns eine kleine Verschnaufpause. Der Start-
platz ist eine ausladende flach abfallende

RATIKON | FLUGGELANDE IS

Wiese, an der ein knappes Dutzend Schirme
gegen Siidost bis Siidwest starten kdnnen.
Aus dem Valser Tal bekommen wir {iber
Funk die erfreuliche Nachricht von dem Tan-
demgespann, dass Nullwind herrscht und
die ersten machen sich auf in die Luft, so wie
Alex. Kein Variopieps zu horen und es bleibt
ihm nichts andere {ibrig als in Vordersdss zu
landen. Ich hingegen bekomme dank mei-
ner trodeligen Flugvorbereitung scheinbar
schon etwas Thermik ab und schaffe es im-
merhin auf die Schaméllawiesen. Die letzten
Piloten kdnnen sogar schon richtig aufdre-
hen und H6he machen, so dass sie direkt un-
terhalb der Schesaplanahiitte einwandfrei
landen kénnen.

Zum frithen Nachmittag hin hocken wir

DHV-info 230
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dann alle auf der sonnigen Terrasse der
Schesaplanahiitte (1.908 m) und geniefien
Bierchen, Rivella und wahlweise traditionel-
le Nusstorte. Zum Abend wird die Hiitte im-
mer voller, schliefllich kénnen wir unseren
Winterraum beziehen, der uns als Gruppe
zugesagt wurde. Das Abendessen ist eine
Gaumenfreude und die Gesellschaft umso
besser. Die Schesaplana hat ihre eigenen
Hiihner und eines der Hiihner stellte sich als
meisterlicher Ausbruchsstratege heraus. Ich,
besorgt das Huhn kénne entschwinden oder
gar vom Fuchs geholt werden, fange es im-
mer wieder ein. Doch keine zwei Minuten
spater pickt es wieder bei uns unterm Tisch
im Gras herum. Die Wirtin lacht nur, ich las-
se meinen gackernden Freund walten und
bestaune lieber ein unbeschreibliches Al-
pengliihen.

Doch zu lange geht der Abend nicht, denn
trotz anspruchsvollem Anstieg ziehen wir
noch vor Sonnenaufgang los, um friihzeitig
am Gipfel zu stehen. Der néchste Morgen ist
dunkel und kalt, wobei der Weg mit Stirn-
lampe bestens zu finden ist. Dabei handelt es
sich um einen alpinen Bergweg, der einige
leicht ausgesetzte Stellen zu bieten hat. Uber
diesen so genannten Schweizer Weg gelangt
man immerhin in 3 bis 4 Stunden zum loh-
nenden Ziel. Zuerst ziehen sich die Serpenti-
nen langsam iiber den Wiesenhang, bis wir
nach knapp 400 Héhenmetern den Felsrie-
gel erreichen - gerade rechtzeitig zum Son-
nenaufgang. Nun geht es ohne Stirnlampe
weiter und wir folgen dem zunehmend stei-
ler werdenden Steig, der teilweise mit Ketten
versichert ist sowie hin und wieder mit einer
Kleinen Kletterpassage iiberrascht. Aber mit
Hénden und Fiiflen ist alles recht kurzweilig.

Nach einem schén abwechslungsreichen
Weg erreicht man ein Plateau unterhalb der
Schesaplana (2.964 m) und muss sich bei ei-
sigen Temperaturen dick einpacken. Nicht
nur ein kalter Wind zieht iiber die steinige
Hochebene, sondern die Hohe ist nun auch
spiirbar. Die letzten 200 Hohenmeter durch
die schwarze Gerollwiiste kdmpft also jeder
fiir sich und in seinem Tempo. Der Ausblick
vom Gipfel entlohnt uns dann fiir alle Strapa-
zen, denn wir haben es geschafft! Die mor-
gendliche Sonne spiegelt sich wundersam
im Liinersee, wiahrend die kargen Reste des
Brandner Gletschers noch im Schatten lie-
gen. Doch kurz nach 8 Uhr kommt plétzlich
die Erniichterung. Strammer Wind, der lei-
der aus der falschen Richtung weht. Namlich
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Der Start von der
Schesaplana ist zwar
steinig, aber bei etwas
Wind unproblematisch.

Sassauna (SO, S, SW)
GPS (Berg)

47.011770, 9.697212

Hohe Startplatz 2.307m
Startplatz super einfach Wiese
Flughinweise ideal fiir Toplanding ;)

Héreli (NW, SO)

GPS (Berg) 46.998347, 9.690787
Hohe Startplatz 1.695 m

Startplatz Wiese

Flughinweise mit der Bahn erreichbar

Schesaplana (S, SW) (0

GPS (Berg) 47.000625, 9.683466

Hohe Startplatz 1.800 m

Startplatz Wiese

Flughinweise Wildruhezone Eggwald (SW vom Startplatz) beachten. Weitere Infos unter https://www.

shv-fsvl.ch/fluggebiete-sicherheit/fluggebiete /wildschutz/

fiir Experten)

Griisch (LP)

GPS (Berg) 47.053438, 9.707377

Hohe Startplatz 1.800 m

Startplatz wenig schwierig. Jedoch Gerdll, das Richtung Gipfel feiner wird

Flughinweise Landemaglichkeiten bis zum Erreichen des Tals sind zwar vorhanden, aber entsprechend

eingeschrankt

GPS (Tal) 46.976885, 9.658040

Hohe 600 m

Startplatz Wiese mit Windsack

Flughinweise Talwind kann nachmittags sehr stark werden
GPS (Tal) 46.987036, 9.660681

Hahe 975 m

Startplatz Wiese
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aus Osten statt dem vorhergesagten schwa-
chen Stidwind.

Die Boigkeit der bewegten Luft deutet klar
auf Thermik hin, bléd nur, dass der Start ge-
gen Osten zwar moglich, aber eindeutig ein
Klippenstart ist. Ein Kollege hat wirklich kei-
ne Lust auf einen Abstieg, wobei man im-
merhin ab der Schesaplanhiitte mit einem
Trottinett ins Tal rollen konnte, und schafft
einen eleganten Start Richtung Sonne im Os-
ten. Nach Abwarten und Ausprobieren geht
es ein Stiick unterhalb des Gipfels mit etwas
mehr Laufen trotzdem Richtung Siidwesten
in die Luft. Bevor die sich nun iiber dem Alp-
stein sowie der Sassauna schnell bildenden
Wolken zu sehr ausbreiten, hidnge auch ich
unter meinem Schirm. Mit einem Juhei geht
es an der Sassauna vorbei und Richtung Fa-
nas. Alex startet als letzter und ich drehe
meine Kreise am Ochstenstein, um ihn end-
lich auch in der Luft zu sehen.

Wahrend der Rest der Truppe zur Lan-
dung an der Landquart im Tal ansetzt, beob-
achte ich aus der Luft wie ein Gleitschirm-
flieger am ,Litzi“ auf halber Hanghohe
oberhalb von Plandadein einlandet. Beim
Beizli mdchte ich personlich irgendwie nicht
landen, zu Fufl das Auto holen lacht mich
nach so vielen Héhenmetern in den Beinen
auch nicht an und die Wiese macht einen
recht passablen Eindruck. Ich baue also ge-
miitlich Héhe ab, nur um sie wieder mit der
nichsten Ablésung aufzubauen. So dauert
die Landung etwas ldnger als geplant, aber
dann stehe ich nach einer butterweichen
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Fir ein Mikroabenteuer
reicht manchmal auch nur ein
gut geplantes Wochenende!
Grin: Trekking

Blau: Flugroute

Landung auch endlich auf der noch nassen
Wiese.

Sowohl zum Wandern, aber vor allem zum
Gleitschirmfliegen hat sich das schroffe Réti-
kon oberhalb der griinen Hiigel des Pritti-
gaus als fantastisch erwiesen. Vor allem in
Form einer Zweitagestour in erquickender
Gesellschaft. Auch wenn die Tour wenig
schwierig ist, handelt es sich hier um alpines
Geldnde. Entsprechend gut muss man sich
auf das Trekking als auch den Flug vorberei-
ten. Vor allem in den Sommermonaten wird
tatsdchlich bevorzugt oberhalb des Talbo-
dens gelandet, da der Talwind kraftig daher-
kommen kann. Vor allem sollte man sich von
der Chlus fernhalten, da sich in der engen
Schlucht zwischen Griisch und Landquart
eine Diise bilden kann! Ansonsten kann man
an guten Tagen auch die Augen nach ande-
ren ggf. lokalen Piloten offenhalten, davon
gibt es in Fanas jede Menge. Denn das Flug-
gebiet ist nicht nur vielseitig, sondern wegen
hervorragender Thermik und des Strecken-
flugpotentials sehr beliebt und empfehlens-

wert. ©J

DIE AUTORIN

Dr.-Ing. Veronika Rojek-Wdckner,
Hike+Fly Enthusiastin und
Projektmanagerin bei Pilatus
Aircraft und Sidepreneur im Camper
Imperium.
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MARKTUBERSICHT
Flugelektronik 2021

Nach Schirm, Retter und Gurtzeug denken die meisten Piloten an ein Fluginstrument.

Ob Einsteigermodell, H+F-Minipiepser oder vollwertiger Flugcomputer - die Auswahl ist grofi.
Trackerhardware, meist satellitenbasiert, rundet das Feld der Flugelektronik ab und es wird
Zeit fur die dritte MarktUbersicht dieses Jahres.

TEXT UND FOTOS: STEFAN UNGEMACH

- Die Ubersicht stellt eine Auswahl dar und erhebt keinen Anspruch auf Vollstindigkeit.

usgerechnet zu einer Zeit, in der

allerlei neue Ansitze die Flug-

instrumente-Szene aufmischen,

wirft die Pandemie einen langen

chatten: Chipmangel und Ar-

beitsausfdlle bremsen Neuentwicklungen

spiirbar und einige Gerdte mussten vom

Markt genommen werden. Letzteres trifft so-

gar einige ausgereifte Erfolgsmodelle auf

dem Stand der Technik (Skytraxx 3.0 und

XCTracer I FLARM), die daher noch in den

Listen erscheinen, obwohl sie nur noch im

Abverkauf oder im Gebrauchtmarkt erhalt-
lich sind.

Trotzdem ist die Auswahl grofi. Neben ei-
nigen Einsteigergerdten dominieren Kombi-
varios mit GPS das Feld, das durch einige
komplette Flugcomputer auf der Basis ro-
buster Android-Tablets erweitert wird. Eine
Reihe Minivarios fiir H&F sowie die ganz ei-
gene Gruppe autonomer Tracker kommen
hinzu.

Kurzum: Man kann immer noch unter
knapp 50 aktuellen Gerdten wéhlen, die in
dieser Ubersicht gelandet sind. Auch die
Smartphone-Apps werden angesprochen,
und natiirlich haben allerlei Piloten eigene
Losungen bis hin zur Drachenkeule fiirs
Handy gebastelt.

Varios

Der Ursprungsgedanke beim Vario ist die
Anzeige der Hohe sowie von deren Ande-
rung anhand des Luftdrucks - denn anders
als Vogel haben Menschen dafiir kein Sin-
nesorgan und das berithmte ,Popometer”
informiert in Wirklichkeit nur {iber die Verti-
kalbeschleunigung, aber nicht die echte Ho-
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henénderung. Nahezu alle Gerdte haben
aber heutzutage auch GPS an Bord: Das hilft
beim Kalibrieren und ermoglicht die Ge-
schwindigkeitsmessung tiber Grund, aus der
man wiederum Riickschliisse auf den Wind
zieht. Diesen abzuschitzen ist ein wichtiger
Sicherheitsfaktor.

Anzeigevarios ohne GPS fiir Einsteiger
gibt es trotzdem noch: Die ,Vario“-Modelle
von Flymaster (LS und SD), das Flytec Alto
sowie das Syride Sys’Alti V3 verzichten dar-
auf. Dazwischen liegt noch das FlyTec
Speed, welches sein GPS zwar fiir Windbe-
rechnung und Groundspeed und Gleitzahl
nutzt, aber keine IGCs erstellt - es konnte
zwar, aber ihm fehlt die USB-Buchse zum
Auslesen der Tracks.

Alle anderen haben GPS an Bord und er-
stellen auch IGC-Tracks. Die europdischen
Galileo-Satelliten und das chinesische Bei-
dou kennen nicht alle, was in unseren Brei-

ten jedoch lediglich ldngere Startzeiten be-
dingt. Gegeniiber Tablets und Smartphones
sind die echten Instrumenten-Chipsitze
aber stets im Vorteil, weil sie Liicken anders
interpolieren als Gerite, bei denen der Her-
steller von Bodengebundenheit ausgeht.

Geréte mit Monochromdisplay sind gut in
der Sonne ablesbar, auch mit Graustufen.
Thre Akkus halten langer, und praktisch alles
aufler Karten lésst sich ergonomisch darauf
darstellen. Ein Sonderfall sind segmentierte
Anzeigen, auf denen Ziffern und Symbole
stets den gleichen, festen Platz haben. Sie er-
lauben weniger Freiheit bei der Bildschirm-
konfiguration, sind dafiir aber preiswerter
herzustellen und in der Sonne stets gut ab-
lesbar. Die Flytec-Geréte und die LS-Baurei-
he von Flymaster basieren immer noch auf
diesem Prinzip und werden als Einsteiger-
modelle beworben.

S/W-Gerite mit einem Grafikchip kénnen

A Einsteigervarios von Flytec und Flymaster (mit segmentierter Anzeige)
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MipFly One
Skytraxx 2.1

Syride Sys‘Evolution
Volirium P1

Ascent H2

Digifly AIR-BT
Compass Easy Pilot
Syride Sys‘Nav V3
XCTracer maxx

SS90 ® o aRr DN

0. Flymaster Live SD
1. Skybean SkyDrop

/N Varios mit S/W-Bildschirm

N\ Farbvarios C-Pilot, Oudie, SK 3.0, Hyper, XC-Pilot und Strato
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theoretisch ein beliebiges Layout zeigen. Vor
allem fiir Navigation und Luftraumgrenzen
ist das unabdingbar, es ermoglicht aber auch
fortgeschrittene, intuitive Anzeigen wie Zen-
trierhilfen oder Kollisionswarner. Auf den
Anwendungsfall (XC, Hausberg, Thermik,
Wettkampf) optimierte Bildschirmseiten
sind genauso moglich wie die Anpassung an
das eigene ,Seh-Alter” mittels grofierer/
kombinierter Felder. Besonders gut in der
Sonne ablesbar sind der XCTracer maxx,
Flymaster und das Mipfly One.

Die Hersteller gehen indes unterschiedli-
che Wege mit verschieden hohem Anpas-
sungsgrad. So hat z.B. der XCTracer maxx
zwei feste Layouts, die bereits optimiert sind.
Das Skytraxx 2.1 erlaubt neben dem Haupt-
bildschirm beliebig viele Seiten mit unter-
schiedlicher Hauptfunktion (Thermik, Karte,
Luftrdume), in denen jedoch immer nur die
gleichen 4 Felder vorbelegt werden kénnen.
Flymaster und Digifly erlauben ein kom-
plett freies Seitendesign am PC, MipFly und
Syride im Browser. Die Zahl moglicher Wid-
gets ist dabei unterschiedlich: Bei Syride ist
man am eingeschrénktesten und bei Digifly
erschlégt einen die Menge auswéhlbarer Op-
tionen schier. Das Compass Easy Pilot kann
wie seine groflen Briider und das Skytraxx
3.0 direkt am Gerdt frei eingerichtet werden.

Noch mehr bzw. vielseitigere Information
ermoglicht ein Farbbildschirm. Der ist je-
doch stets weniger kontraststark und des-
halb im Sonnenlicht schwerer ablesbar, zu-
dem braucht er viel mehr Energie. Der wohl
beste steckt im Skytraxx 3.0, ist jedoch nicht
touchfdhig - Hyper und Oudie sowie C-Pi-
lot evo und Easy Pilot sind aber ebenfalls
sehr leistungsfahig. Neu und bei Druckle-
gung noch nicht live gesehen ist das Farbdis-
play des Skybean Strato. Alle Farbgerite
sind frei konfigurierbar, doch beschrénken
die Naviter-Modelle die Zahl der Seiten und
das Hyper gibt sogar nur 6 bzw. 4 feste Feld-
positionen vor.

Die meisten Varios werden iiber hand-
schuhfreundliche Tasten bedient. Die Fly-
tec- und Skytraxx-Gerite haben die besten,
wobei letztere auf komplizierte Mehrfachbe-
legung verzichten und den Piloten stattdes-
sen per Display unterstiitzen. Gut sind auch
die kleinen Tasten auf dem Hyper. Die ande-
ren haben typische Folientastaturen, die
ausreichend gut funktionieren - bis auf die
Compass-Modelle, Syride Sys’Evolution
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A\ Toneditoren fiir Syride, Skytraxx, Digifly und XCTracer

und Naviter Oudie: Sie werden per Touch-
screen gesteuert, was im Flug Nachteile hat.

Varios kdnnen auf zwei Arten sehr schnell
und empfindlich reagieren: Mit einer sehr
feinen Druckdose oder in Kombination mit
einem Inertialsystem, das Lagednderungen
unmittelbar misst. Doch besonders emp-
findlich ist nicht automatisch besser: Filte-
rung und Ddmpfung errechnen aus den
Messwerten die fiir den Piloten sinnvolle In-
formation und bilden diese in Balkengrafik
und Toénen ab. Es ist deshalb méglich, die
Ansprechgenauigkeit eines Varios durch
manuelles Feintunen oder ein Softwareup-
date grundlegend zu verbessern. Eine be-
sonders feine Sensorik bietet der XCTracer
maxx, auch Digifly, Naviter, die grofieren
Flymaster-Modelle, das Mipfly One und das
Skytraxx 3.0 spielen hier ganz oben mit.
Selbst das Skytraxx 2.1, welches auf ein In-
ertialsystem verzichtet, ist jiingst durch ein
einfaches Update deutlich sensibler gewor-
den.

Bei der Abbildung der Hohenénderung in
Tone scheiden sich oft die Geister. Dazu
kommt die personliche Adaption: Oft sind
Anwender so sehr an ihr Tonbild gewdhnt,
dass sie alles andere als unzumutbar emp-
finden - selbst wenn es eine Weiterentwick-
lung darstellt. Toneditoren begegnen dem
Problem: Die von Syride und Skytraxx lau-
fen im Browser, fiir den XCTracer hat Tho-
mas Ruf dasselbe geschrieben und die Air-
tools von Digifly beinhalten einen
manuellen Editor. Flymaster und MipFly er-

moglichen die Feineinstellung in recht kniff-
liger Weise direkt am Gerdt, Compass und
das Skytraxx 3.0 haben sogar grafische Edi-
toren an Bord. Naviter verwendet Doppelto-
ne, was ein ganz eigenes, eingangiges Ton-
bild erzeugt.

Luftrdume miissen bei Anndherung akus-
tisch angezeigt - das konnen alle aufSer den
Einsteigermodellen - und zur Fluganpas-
sung an die Luftraumgrenzen grafisch dar-
gestellt werden. Farbe ist hier niitzlich, weil
sie die Unterscheidung von Luftraumklassen
erleichtert. Seitenansichten helfen noch wei-
ter, denn sie geben eine Vorstellung der Ho-
henbeschrdankung in Flugrichtung. Aufer-
dem helfen sie auch bei der Beurteilung des
Gleitpfades, insbesondere durch die Ein-
blendung der Geldndehdhen. Am spektaku-
larsten zeigt sich aber das Sys’Evolution:
Hier werden die Luftrdume in Flugrichtung
tatsdchlich als dreidimensionale Gebilde
iiber einer ebenfalls in 3D gerenderten
Landschaft gezeichnet - und das auch noch
auf einem sonnenlichttauglichen eInk-Dis-

play.

Wenn Luftraumwarnungen angezeigt wer-
den, sollte man sie auch schnell wieder vom
Bildschirm bekommen, sie gezielt wegschal-
ten oder unaufdringlich daran erinnert wer-
den. Das gerdt manchmal (Skytraxx 3.0,
SysEvolution, Oudie) etwas sperrig. Sky-
traxx 2.1 und XCTracer maxx machen dafiir
bei Luftraumanndherung oder gar -verlet-
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/N Luftraumgrenzen in Farbe und S/W - sowie in 3D auf dem Sys‘Evolution

zung einen Kursvorschlag. Gerade bei Luft-
rdumen, aber auch Wegpunkten, Routen
und Updates ist es wichtig, wie die neuesten
Daten aufs Gerét gelangen. Optimal 16st das
Skytraxx, deren Gerdte per WLAN automa-
tisch alles Aktuelle zusammensuchen und
aufs Gerdt spielen. Ein klein wenig mehr Ar-
beit bereiten die Gerite von Naviter, bei de-
nen eine PC-Software fiir automatische Up-
dates sorgt - man muss sie dazu halt erst
anschliefSen. Bei Syride, Mipfly, Volirium
oder XCTracer muss man sich die Daten
und Updates selber zusammensuchen und
aufs Gerit kopieren, was immerhin durch
Webseiten wie XContest oder Flugsoftware
wie ParaFlightBook fiir die meisten optimal
unterstiitzt wird. Bei Flymaster und Digifly
sucht man sich diese Daten ebenfalls selber
und die Begleitsoftware iibernimmt den
Transport aufs Gerdt. Smartphone-Apps fiir
Updates gibt es nicht - was letztlich bedeu-
tet, dass mani.d.R. einen PC benétigt, um sie
in Sachen Luftrdume etc. auf den neuesten
Stand zu bringen, sofern man nicht die tech-
nische Begeisterung aufbringt, um mit
Smartphone, USB-OTG-Kabel,
downloads und Dateimanagern zu hantie-
ren.

Wichtig ist auch, was die Varios ab Werk an
Daten mitbringen: Geldndehdhen, Karten
und Luftraumdaten. Bei Skytraxx ist das Eu-
ropa (den Rest bekommt man einfach iiber
die Herstellerwebsite), bei Naviter die ganze
Welt. Weltweite Grundhéhen (fiir die AGL-
Anzeige) findet man neben den Genannten
u.a. bei Syride und Flymaster (hier auf einer
eigens zu erwerbenden SD-Karte).

Karten sind auch fiir die Navigation von
Bedeutung - aber ihre naturgetreue Darstel-
lung wird {iberschétzt, denn man sieht die
Landschaft ohnehin optimal aus der Vogel-

Browser-
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perspektive. Sie sollten daher nicht iiberla-
den sein - vor allem auf Monochromdisplays
entsteht sonst schnell ein unhandlicher Pi-
xelbrei. Die Flymaster-SD und -Live meinen
es hier wie auch das Mipfly One zu gut. Bei
Digifly gelingt die Monochromkarte besser,
ist aber sehr langsam. Auf den Farbdisplays
eines Oudie oder Hyper kommen hingegen
die besonders hochwertigen Karten des See-
You-Cloudabos zum Tragen, das man zu-
mindest einmalig fiir das Befiillen des Geréts
haben sollte. Bei Skytraxx und Compass be-
kommt man auch schone Karten, die jedoch
bei Ersterem recht grob auflgsen und bei
letzterem (wie auch beim neuen Skybean
Strato) ein eigenwilliges Farbschema zeigen.
Wichtig fiir die Navigation - sofern sie das
Gerit {iberhaupt beherrscht, was z.B. bei
XCTracer und den Einsteiger-GPS-Gerdten
nicht der Fall ist - ist auch, wie leicht man
Wegpunkte auf das Gerdat bekommt und wie
einfach man sie unterwegs auswihlt. Bei
Skytraxx gerit beides besonders bequem,
bei Digifly besonders sperrig - die anderen
sortieren sich irgendwo dazwischen ein. Der
Touchscreen eines OQudie macht das Navi-
gieren in der Karte besonders leicht, schaltet
es aber auch bei versehentlicher Beriihrung
gerne mal ungewollt bildschirmfiillend ein.
Bei Flymaster kann man dafiir Wegpunkte
gezielt als Landepldtze kennzeichnen und
die Auswahl auf diese beschrénken.
Moderne Varios zeichnen sich durch aller-
lei Assistenten aus, deren bekannteste wohl
Windpfeil und Zentrierhilfen sein diirften.
Ersteres beherrschen alle Varios mit GPS
(nur das Ascent H2 stellt den Wind textuell
dar), der XCTracer maxx rechnet hier be-
sonders gut. Bei Letzteren stechen der Ther-
mikassistent von Skytraxx mit Ermittlung
des Steigzentrums und Flugwegprognose so-

wie immer noch der ,Magic Ball“ von Fly-
master mit Versatzanalyse und besonders
einfachem Verstdndnis hervor. Dia anderen
zeichnen - wenn iiberhaupt - eingefarbte
Flugspuren.

Hinzu kommen FAI-Assistenten, laufende
Ermittlung von XC-Kilometern zwecks Opti-
mierung. Diese Streckenrechnerei erledigen
Skytraxx, die Pro/XC-Versionen der Oudies,
das Sys’Evolution sowie Hyper, Compass
und MipFly - und zwar in Echtzeit und ohne
Zutun des Piloten. Die grofien Flymaster-
Modelle erfordern immer noch das {iberhol-
te, manuelle Bestimmen der FAI-Wende-
punkte wéhrend des Fluges. Bei der
Wettkampfunterstiitzung, auch mit neueren
Funktionen wie z.B. konische Zylinder, setzt
man am besten auf das Oudie (auch andere
unterstiitzen, aber die meisten Normalfille,
siche Tabelle) oder stellt dem Vario ein
Smartphone mit XCTrack zur Seite.

Hat das Vario WLAN und einen funktio-
nierenden Handy-Hotspot in Reichweite, ge-
langen weitere Daten aus dem Internet auf
den Bildschirm. Das wéren zuerst Wetterda-

ten: Das Sys’Evolution fragt hierzu ein dich-
tes Netz von Wetterstationen ab und blendet
die néchstliegenden Daten in bis zu drei H6-
henbdndern gleichzeitig ein, beim Oudie
kann man den kostenpflichtigen TopMeteo-
Dienst sichtbar machen und FANET-Geréte
wie Skytraxx und Oudie 5 empfangen Wet-
terstationen per Funk von Bodenstationen.
Skytraxx-Gerite teilen zudem untereinan-
der aktuelle Thermikdaten zu gerade erfloge-
nen Bérten. Das geht etwas weiter als die rei-
neEinblendungvonSteigwertenanderer-man
sieht, kreisende Skytraxx-Kollegen vorausge-
setzt, in der Karte tatsdchlich, wo gerade der
Bart abgeht. Das kann wie die Wetterdaten
eine Hilfe sein, doch allzu viel Vertrauen soll-
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te man nicht in solche Informationen setzen.

Was ebenfalls immer mehr Geréte mitein-
ander teilen, sind Position und Kurs, woraus
sie wechselseitig Kollisionsgefahren errech-
nen. Wegen der unterschiedlichen Ge-
schwindigkeit und Mand&vriermdglichkeiten
ist es dabei spannender, fiir Flugzeuge sicht-
bar zu sein, als sie selbst zu sehen. Das leistet
ein FLARM-Beacon, wie er in Skytraxx-Va-
rios, dem Oudie 5 und dem XCTracer maxx
zu finden ist. Letzterer geht dariiber hinaus,
indem er auch direkt empfangene Daten an-
derer FLARM-Verkehrsteilnehmer einbe-
zieht - dafiir bleibt er von der FANET-Welt
abgekoppelt, die wiederum den Teamflug
von Piloten mit Skytraxx, Oudie oder auch ei-
nigen Flugtablets erleichtert. Skytraxx und
XCTracer integrieren zudem Hindernisda-
tenbanken - bei XCTracer im ersten Jahr ent-
halten, bei Skytraxx auf Dauer kostenlos.

Unter den Displaymodellen empfehlen
sich einige durch besonders kompakte Mafle
und geringes Gewicht fiir H&F: das Ascent
H2 sowie Sys’Alti/GPS/NAV finden am Tra-
gegurt Platz und die kompakten Alleskénner
XCTracer maxx, Hyper und Skytraxx 2.1
sind in Heft 225 ausfiihrlich besprochen wor-
den.

Drachenflieger

Unter einem Drachen kann man weder auf
ein Cockpit noch auf eine Beinhalterung
schauen. Hier kennt man dafiir eine am Bii-
gel angebrachte Halterung fiir Varios mit
M4-Gewinde, die es in dieser Form aber nur
noch von FlyTec (tiber Naviter) gibt. Flymas-
ter hat zudem eine spezielle Neoprentasche
im Angebot (Flymaster Universal Pocket
M4), in die man auch andere Gerite stopfen
kann.

N Drachenhalterung mit

Softcase
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N Drachenkeulen von DigiFly, Mipfly und Naviter

Spannender ist hier - wegen des kritischeren
Stalls - die echte Geschwindigkeitsmessung
(TAS). Naviter und Digifly integrieren dazu
ihre Gerite (Oudie bzw. das zum AIR-BT-PI-
TOT baugleiche Air-HG) nahtlos in eine Car-
bonkeule mit Staudruckrohr. Bei MipFly

- Alfapilot RS mit
Serifly-Oberflache
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sieht dasselbe etwas unrunder aus, funktio-
niert aber tadellos - und man kann das Gerat
fiir die GS-Nutzung herausnehmen.

Flug-Tablets

Einige Hersteller bauen chinesische Andro-
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A\ Flug-Tablets: AIR3, Alfapilot CS und GoFly

FlightDeck7C

id-Tablets, die es mittlerweile mit 10.000-
14.000nits Leuchtstarke gibt, in Profiqualitét
zu Fluginstrumenten mit Displaygrofien ab
6“und Hardwaretasten um. Berfon ist schon
langer mit dem Air3 bekannt, auf dem
XCTrack pro lauft. Das Alfapilot CS ist prak-
tisch mit diesem identisch, besitzt allerdings
zusitzlich ein FANET-Modul (kein FLARM)
und erlaubt dem Piloten die Wahl zwischen
XCTrack (oder anderen Android-Flugapps)
und der Eigenentwicklung SeriFly. Beide
Apps finden sich auch auf dem Monochrom-
Modell RS, dessen CARTA-eInk-Display be-
sonders sonnenlichttauglich ist.
GoFly ist seit nahezu 10 Jahren als eBook-
Modder bekannt und zeigt mit dem Flight-

ANZEIGE

Deck?7C sein erstes Farbmodell, das ein un-
abhédngiges Zweitvario als IGC-Backup
integriert und in mehreren Varianten zur
Kollisionsvermeidung (Vollwert-FLARM,
FANET oder ADSB/UAT) zu haben ist. Das ist
mit fast einem Kilo Gewicht zwar ein ziemli-
cher Klopper, macht sich dafiir aber auch im
Cockpit eines Segelfliegers gut.

Allen Tablet-Umbauten gemein ist der we-
gen der grofSen Displays immense Stromver-
brauch, der die Flugzeiten unter realen Be-
dingungen auf deutlich unter 10 Stunden
driickt - und natiirlich das vergleichsweise
hohe Gewicht. Eigenbauten mit ange-
flanschten Sensoren und meist schwicheren

Displays sind sie aber {iberlegen. Eine weite-
re Schwachstelle ist die Akustik - selbst wenn
das Gerét mehr als einen simplen Piezo-T6-
ner mitbringt, sehen die Apps keine detail-
lierte Anpassung der Tonkurve vor. Immer-
hin sind die Sensoren inzwischen gut genug
fiir die Gleitschirmfliegerei.

Die Flug-Tablets haben aber auch beson-
dere Stdrken. Auf den grofien Bildschirmen
ergeben Karten erst richtig Sinn, die Apps
machen Suche und Installation neuer Luft-
rdume oder Programmversionen leicht und
die unterschiedlichen Informationstypen
kénnen sauber voneinander getrennt wer-
den. Vor dem Flug erleichtern sie Planung
und Wetteranalyse, und danach dienen sie
als Unterhaltungsgert.

Minivarios

Gewichtsoptimierer nutzen speziell beim
H+F gerne Minivarios, die an den Helm ge-
klettet werden - was bei den besonders emp-
findlichen Modellen mit Inertialsystem
(XCTracer, 1leGPSBip, MipBip) gar nicht
empfehlenswert ist. Wenn diese ein Solar-
modul haben, sind sie praktisch immer ein-
satzbereit (Ausnahme: leGPSBip, das aber
auch locker einen Tag durchhélt) - und wenn
sie dann noch IGCs erstellen, hat man gleich
ein Backup. Ein anderes Einsatzgebiet ist das
Nachliefern exakter barometrischer Sensor-
daten zu einem Smartphone mit XCTrack
oder einer anderen Flug-App. Es gibt auch
wie in den Anfangszeiten immer noch ein
paar minimalistische Piepser, die weder das

RettgrfraB—Tests
und Offnung

Blitzschnelles Trennen
mit dem Paralock und
sichere Landung
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Sicheres Landen auch bei vollkommener Passivitat des Piloten




Varios mit Display

HG | Software m LR/H Traffic Conn m Track | ASS USB Akku | Editor Display H/B H/B/T mm |weitere Besonderheiten
H2 PC/Mac +/- WL s _ P v LiPo 10h _ 2,17" (128x128) 83/54/15 |[Tragegurthalterung (mit
(AscentControl) s/w, H 8_3 g Armband 985)
Easy Pilot /| WAk | —7-71+1 BT M | +s+ | winFe LiPo30h | T.D 3,7" (320x240) 154/82/30 | 0 brobe TAS
grau, Touch, H 300 g
Compass XC pilot - +/-| wak | —zs[41 | BT M | +/+ | wTNFC LiPo1gh | T.D 37" (640x480) 155/82/30 | 0 probe TAS
Farbe, Touch, H 330g
C-Pilot Evo +/- WLAK -/-/T+] BT M +/+ | WTNFC LiPo18h [ T,D 57" (480x640) 134/150/30 opt. C-Probe TAS
Farbe, Touch, Q 5398
DigiFly Air-BT-PITOT ,{ PC/Mac N WLAK A BT 3 A WINC LiPo30h | T.D 3,94" (320x240) 155/90/20 |mit Pitot-TAS, Drachenversion
(AirTools, ...) grau, H 190 g "AIR-HG"
Vario LS -/- - -/-/- - LiPo 60h 36" 126/73/12
~ P T ,6" (seg) 89g
6PsLs - - == /- | T LiPo 40h sh 126/73/12
110g
q s 155/92 /24
Vario SD ,( PC/Mac / /-7 R LiPo 35h 176 Heart-G, TAS Probe
(Designer) . 155/92 /24 |GSM Livetracking (opt 3G) in
Fl it GPS SD/SD: +/+ WLAK -/-/[+ R, [G +/- WTN LiPo 27h "
ymaster /Sb+ 1 el p "o T.0 3,6" (320x240) 212g Plusversion, Heart-G, TAS
NAV SD +/+| WAK | =/-/- R +/- | wiNFC LiPo 30h s/w, H 153 2/1922 /24 |\ cart-6, TAs Probe
g
LIVE SD +/+|  WLAK -/-/+ R,G +/- | WINFC LiPo 32h 155/92/24 |GSM Livetracking (opt 3G) in
232g Plusversion, Heart-G, TAS
LIVE DS.. ' PC/Mac 7+ WLSAK E/-/+ BT.W.G P A/t WTNFC LiPo 25h T.0 4,7" (640x480), Farbe | 132/186/18 Z'Blldsch!rme, GSM-
ansekundlﬁt) (Instrument Mgr) 3,8" (320x240), grau 410g leetraclﬂ
Alto /= - ~/=/= - - AA2SOh | - e Jseg) 138;27;; 2% | Gewinde f. Drachenarm
FlyTec (Naviter) |speed ,r _ /- _ /- _ _ w AA 35h _ 3,2" (seg) 138 x 72 x 24 |opt.Fliigelradsensor, Gewinde f.
H 130g Drachenarm
Track v I s M A WN AA 30h _ 3,2" (seg) 138x72x24 IGC—R?cover, m.lmmale Comp-
H 135g Funktion, Gewinde
N N . 4,4" (320x240) 135/90/ 23 |opt.Drachenkeule, opt Pitot-
3 - +/+ WLAK -/-/- BS, D +/+ WTN T,D
Mipfly Mipfly ONE | /& 0 LiPo 14h s/w H 266 |TAS, mit USB-Powerbank
Hyper w7+ WLAK 77— | Brow | P | wse | win Upo12h | F 3,5" (640x480) | 106/68/17 | L\ oovou-Abo HD-Maps
Farbe, Touch, H 135¢g
Oudie 4 Basic " Drachenversion "Blade",
it I\ pcmaciape | +7+| wisak | —z-s- BT p | +/+ | wiN LPo12h | D Faie%ﬁ?o& o 135 3/5? /25 | Jograde auf Full per SW, mit
aviter Oudie 4 Full (Naviter Updater) ! ! 8 SeeYou-Abo HD-Maps
Oudie 5 XC " Drachenversion "Blade",
,L-’ +/+| WLSAK B/+/- BT P +/+ | WINFC LiPo 12h D . Sb (2T72x4:180|-]‘/0 1353/5?)6 /25 Upgrade auf Pro per SW, mit
Oudie 5 Pro arbe, touch, € |seeYou-Abo HD-Maps
SkyDrop R wn WA s BS " i+ WNC LiPo oh D 1,5 (i4><48) 98 /7_‘[:]7/ 19 (;g:‘,)mlt groRerer Batterie (86g,
Skybean — &
Strato R +/+ WLAK B/+/ BS,W D i+ WNC LiPo 20h D 3,0" (400x240) 138 /58 /24 |BT Player, Powerbank, Open
Farbe H 180¢g Source
21 - +/-| wisakH | Bzez+ | Bs,w | D | +/+ | winFe liPodoh | T.,S 32" (160240) | 807114720 | 0y podus
grau, Q 150 g
Skytraxx 3.0 WLSAKH | -/-/[+] " Seiten- und Toneditor im Gerit,
B +/+ [W.R] +/+ | WTNFC LiPo20h | T,D A (D) 7|/ 0025 opt.WLAN/RF (Remote, Heart-
3.0 FANET WLSAKH B/+/[+] Farbe, Q 300g G), 2us. USB-A, Musik
SYS'AIt V3 == - (=)= = LiPo200h| T.D 2,2" (128x128) 100/61/17 |1 e epurtmontage
s/w, H 75g
PC/M 2,2" (128x12: 1 1/1
SYS'GPS V3 Mac |, A /- - P | +/- w LiPo40h | T.D 2" (128x128) 00/6L/17 | o cgurtmontage
SyRide (SysTool) s/w, H 83g
SYS'Nav V3 /+|  WLSAK s /- N LiPolash T.0 2,2" (128x128) 100/61/17 Tr.agegur‘tmontage, Karte" nur
WebApp s/w, H 90¢g mit rel.HShen
SYS'Evolution +/+| WLSA(K) -/-/+ BT,W P +/+ [ WINFC LiPpo20h | T,D 6,0" (600x800) 12/170/15 3D-Luftraumdarst.
grau, Touch, Q 272g
O 7
Volirium P1 r - /= WL -/-/- BT/W D +/+ WNC LiPo 20h F 38" (320x240) 142/88/23 | 6o inde f.Drachenarm
grau, Touch H 305¢g
. 0,0" (336x536) 68/92/18 |opt.Fernbedienung,
Xt XCTi - +/+ | WLSAK[H F/-/+ BS,W M +/+ WT T
Clracer Clracer maxx L1 MG s/w, Q 120 Hindernisdaten im 1.Jahr frei
Air3 Berfon AIR3 7.2 XCTrack pro | +/+| WLSAK -/-/+ BT,W,G| D +/+ | WTINFC LiPo 7h D 7,0" (800x1280) 138/202/22 FANET geplant
Farbe Touch, Q 660g
RS SeriFly 7+ WLSAK —//+ W D /+ WTNFC LiPo 8h D 6,0" (1027x1448) 120/ 160/ 10 |CARTA elnk, Sprachprozessor,
Alfapilot XCTrack... grau, Touch, Q 235g eBook-Reader
s serifly |yl wisak | -z#s+ | BT.W.G| D | +/+ | winec LiPo7h | D 7,0" (800x1280) | 138/202/22
XCTrack... Farbe, Touch, Q 6758
GoFly FlightDeck7 XCTrack.. |+/+| WLSAK |[F1/[+1/+| BT.W.G| D | +/+ | WINFC LiPo 8h D 7,0"(720x1280) | 130/230/25 Backup, opt. FLARM/FANET/
Farb_e Touch, Q 300g ADS_B UAT & Z.DEEV & TAS
Hersteller/Modell/Eignung
Software (bei Varios: zum Auslesen)
GPS / Inertialsystem (Gyro, Beschl., Magnetfeld)
W = Alarm, L = Luftr., S = Sidev., A = AGL, K = Karte, H = Hindernisse
F = FLARM (B = nur Beacon) / FANET / OGN bzw. Livetracking
BT = Bluetooth, BS = BT-Export, W = WLAN, R = RF (Sensoren), G = GSM
M = Update manuell, P = Update mit Spezialsoftware, D = Direktupdate per WLAN
IGC signiert / im Massenspeichermodus erreichbar
N = Navigation, T = Thermik, F = FAI/XC, W = Wind, C = Wettkampf
USB-Buchse
ARKAImItEUfZeIg . — . /N Tabelle ,Varios und Flugcomputer™
T = Tonkurve, F = Felder einstellbar, D = Bildschirmlayout/Seiten
Rot: zum Zeitpunkt der Markttbersicht nur noch im Abverkauf [ Gelb: zum Zeitpunkt der Marktiibersicht noch nicht lieferbar
Icons:
,{ Unterstitzung fiir Drachen (Befestigungsoption, ggf. TAS)
Mini-USB Tabelle ,Varios und Flugcomputer
Micro-USB
USB-C

- Die Ubersicht stellt eine Auswahl dar und erhebt keinen Anspruch auf Vollstindigkeit.

www.dhv.de DHV-info 230 33



34

1 4 & Minivarios
2 1. Stodeus leBipBip Pro
3 2.  Skybean SkyDrop2
5 7 3.  Syride Sys'One V3
4.  Stodeus leGPSBip
5.  XCTracer IV mini
6. Compass Beeper
6 7.  MipFly MipBip
8.  Flytec Sonic
9.  Skytraxx Tweety
8 10. leChouka
9 10
Varios ohne Display
Hersteller/Modell GPS Inert. Radar XCTrack usB 1GC Solar Akku Gewicht Besonderheiten
BlueFly BlueFly Vario - - - BT/0TG - - LiPo 20h 31g |BT- oder OTG-Version
Compass Beeper - - - - - + LiPo 20g
FlyTec (Naviter) |Sonic - - - - - - - CR2450 200h 40¢g
LeChouka Le Chouka - - - - - - LiPo 40h 13 g
ChoukaSmart - - - oTG - - LiPo 40h 13 g
Mipfly MIPBIP - + - BT,0TG - + LiPo 27g
Skybean SkyBean2 - - - 0TG - - CR2032 150h 23g
Skytraxx Tweety - - - - - - - CR2450 150h 23g
BipBip PRO - - - - - + LiPo 26g
Stodeus leGPSBip+ + + - 0TG + + LiPo 20h 35g [nicht vollautonom
miniBip - - - - - - LiPo 200h 24 g
SyRide SYS'One V3 - - - - - - - CR2450 290h 19g |Tragegurtbefest., LEDs
XCTracer || FLARM i F FLARM BT + + LiPo solar 67 g |opt. Hindernisdatenbank
XCTracer
XCTracer mini IV GPS + + - BT + + LiPo solar 34g

eine noch das andere konnen. Ein interes-
santer Ansatz ist eine Sprachausgabe des
leGPSBip. Auch der leider verstorbene Uwe
Renschler hatte ein dhnliches Konzept um-
gesetzt.

FLARM-Daten und Hindernisse kann der
XCTracer II FLARM an eine App weiterrei-
chen. Da er ebenfalls solarbetrieben ist und
iiber stabiles BLE verfiigt, stellt er eine un-
problematische Erweiterung von XCSoar
dar. Leider wird er nicht mehr gebaut, wird
aber wie das Skytraxx 3.0 aufgrund seiner
einzigartigen Ausrichtung noch in der Tabel-
le gefiihrt.

Apps

Da einerseits komplette Flugcomputer auf
Android-Basis in den Markt driicken und zu-
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dem viele Flieger gerne ihr Smartphone nut-
zen, gehort auch ein kurzer Blick auf die da-
fiir verwendbaren Apps in diese Ubersicht.
Denn auch wenn Smartphones als Fluginst-
rumente-Ersatz nicht unumstritten sind, ist
die Softwarelandschaft grof§ genug, um unter
mehreren ausgereiften Losungen wéhlen zu
konnen.

Den State-of-the-Art unter den Flug-Apps,
an dem sich alle anderen messen lassen
miissen, markiert XCTrack. Die eng mit
XContest verbundene App bietet alle Funk-
tionen taktischer Flugcomputer, integriert
vollautomatisch gepflegte Luftrdume sowie
Karten incl. diverser Hindernissammlungen,
bindet externe Sensoren incl. FLARM/FA-
NET ein und ist vollig frei konfigurierbar. Da-
durch erschliefit sie sich auch Einsteigern,

unterstiitzt gleichzeitig in hervorragender
Weise den Wettkampf und wird stdndig wei-
ter gepflegt. Man findet sie auch auf allen
weiter oben genannten Profi-Flugtablets.

Der Klassiker XCSoar kann ebenfalls sehr
vieles, erlaubt jedoch nur einige feste Felder-
layouts. Ein Highlight ist seine eigenwillige
Zentrierhilfe, ein anderes die volle McCrea-
dy-Unterstiitzung wie auch der Support ex-
terner FLARM-Geridte und NMEA-Logger -
die Herkunft vom Segelflug ist unverkennbar.
Freilich ist die Bedienung eher sperrig, doch
der Ableger TopHat nimmt sich erfolgreich
dieser Schwiche an.

Ebenfalls seit langem dabei ist LK8000,
das bereits auf Navis mit Windows-CE zu se-
hen war. Vielleicht die erste App mit moder-
ner Karten-, Luftraum und Seitenansicht

www.dhv.de
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XCTrack

SeeYou Navigator
FlySkyHy

TopHat

LK8000

XCSoar

FlyMe

NoarwN=

iiberhaupt, besitzt sie eine ganze Reihe von
Infoseiten, die sich ganz oder teilweise
durch Wischgesten durchschalten lassen.
Intuitiv sind diese Felder aber nicht, was vor
allem an ihrer Vielfalt und den Labelabkiir-
zungen liegt.

Deutlich einfacher, aber dem Normalpilo-
ten zugdnglicher ist die App FlyMe. Auch
hier kann das Display gut an die Wiinsche
des Anwenders angepasst werden. Alle Fel-
der sind mehrfach belegbar und schalten in
diesem Fall regelméfig durch. Ein pfiffiger

A\ Instrumenten-Apps fiir Android und i0S

Thermikassistent liegt iiber der Karte und
hilft beim Kurbeln, die Karten selber unter-

Livetracking-Devices

A\ Live-Tracker

www.dhv.de
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SpotX

Spot Gen4

A*LIVE

Skytraxx Beacon
Flymaster Tracker
Garmin In Reach SE+
Garmin InReach mini
Garmin In Reach Explorer

stiitzen den Streckenflieger mit eingeblen-
deten Hotspots.

IPhone-User finden mit FlySkyHy eben-
falls eine recht vollstdndige Losung, die im
Gegensatz zu den anderen allerdings nicht
kostenlos ist. Dem Anspruch von Apfel-
freunden an intuitive Bedienung wird die
Oberfldche gerecht, doch hinter XCTrack
bleibt die Funktionsfiille zuriick.

Naviter bringt sein Instrumenten-Know-
how mit dem SeeYou Navigator auf Andro-
id-Geréte. Die App mit sehr guten Karten,
die auch Hotspot-Layer beinhalten, steht
SeeYou-Abonnenten frei zur Verfiigung und
integriert sich in die herstellereigene Cloud.

Instrumenten-Apps fiir Android und iOS

Ein besonderer Software-Ansatz ist die
Darstellung von Fluginfos auf einer Smart-
watch. Fiir Apple-Uhren gibt es da z.B.
XCDisplay, und SkyLogger, bei denen die
Daten eines BLE-Minivarios verwertet wer-
den. Garmin-Smartwatches nutzen XCTra-
cey, das vollig autark funktioniert.

Tracking

Ein spezielles Feld sind satellitenbasierte Li-
vetracker. Die meisten davon senden die Po-
sition auch aus, wenn es kein Mobilfunknetz
gibt, 16sen weltweite Rettungsketten iiber
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GPS-Tracker
Kommunikation
Hersteller/Modell Sensoren IGC | FLARM
Satellit GSM Msg | direkt [ SOS BT

Garmin InReach SE+ Iridium <=> X X X

InReach Explorer+ Iridium <-> X X X Baro, Komp.*

InReach mini Iridium <-> X X X
Skytraxx Beacon X B
Spot Spot 4 GlobalStar -> X X

SpotX GlobalStar <-> X X X
ProtEGear  |A*LIVE Iridium x | <> X X
Flymaster Tracker X X Baro X
* zusammen mit Topo-Karten
** Empfang und freie Nachrichten erfordern Smartphone

eine SOS-Taste aus und halten den Kontakt
zur Aufienwelt iiber spezielle Satellitennetze
aufrecht. Neben 2-Wege-Trackern (Grundla-
genartikel im nédchsten Heft) gibt es einfa-
chere Versionen, die nur Trackpunkte und
Nachrichten schicken, sowie Gerite, die auf
GSM oder FANET setzen.

Echte Zweiwege-Tracker sind die Garmin
InReach-Modelle, der SPOTX sowie der
A*LIVE. Letzterer basiert auf GSM und nutzt
das Iridiumnetz nur tageweise bei Bedarf,
was sehr niedrige Betriebskosten ermdglicht
- dafiir ist der Einstiegspreis hoch. Der
SPOTX zielt mit Tastatur und Tarifmodellen
auf Vielschreiber, funktioniert aber keines-

ANZEIGE
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wegs iiberall. Den InReach-Gerédten merkt
man die lingste Erfahrung der Entwickler
an.

Der Skytraxx Beacon fallt nicht in diese Ka-
tegorie, ist aber insofern interessant, als er
einen FLARM-Beacon und eine FANET-Ein-
heit mitliefert. Die von letzterer empfange-
nen Daten teilt er per OTG auch mit XCTrack
auf einem Smartphone. Neben seiner Eig-
nung als vollwertiges IGC-Backup macht er
also Piloten zwecks Kollisionsvermeidung
sichtbar, die sich fiir ein Instrument ohne
diese Option entschieden haben. Ich habe
ihn auch schon meiner Freundin in die Hand
gedriickt, um sie beim Wandern fiir Fotos

aus der Luft zu orten bzw. beim Landen zu
finden.

Die GSM-basierte Tracker-Technologie
von Flymaster ist schon vielfach erfolgreich
bei den X-Alps eingesetzt worden. Die Gera-
te, die auch in 20er-Koffern fiir Wettbewerbe
oder andere Events vermietet werden, arbei-
ten lediglich mit dem GPRS-Tragersignal
und funktionieren deshalb auch noch dort,
wo ein Mobilfunknetz nur in Spuren zur Ver-
fiigung steht und ein Handy aufgibt. Das ist
ein guter Kompromiss zwischen reinem
GSM-Livetracking und den teuren Satelliten-
diensten.

Von SPOT gibt es immer noch Tracker, die

www.witec-ggs.de
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nur in eine Richtung Nachrichten absetzen
und zum Versand freier Nachrichten ein
Handy erfordern. Aufgrund des niedrigen
Preises sind diese Geréte beliebte Einstiegs-
modelle, aber der Sicherheitsaspekt wurde
beiihnen nicht zu Ende gedacht. Vielen Pilo-
ten ist das freilich egal.

Gimmicks

Das Thema Flugelektronik wére nicht voll-
stdndig ohne die Erwdhnung der eher exoti-
schen Gimmicks. Da wiéren zunichst Wind-
messer, die es als Standalone-Gerite und als
Aufsteckaufsdtze fiir Smartphones mit Au-
diobuchse gibt. Bei der Startentscheidung
helfen sie nicht - ein Pilot muss auch so er-
kennen, wann ihm der Wind zu viel wird. Sie
ermoglichen es aber, vom Landeplatz aus ei-
nem Kollegen vor dessen Start am Telefon zu
sagen, was ihn am Boden erwartet.

Dann sind da die Jedermann-Funkgerite
(Flugfunk fiir Streckenflieger ist ein eigenes
Thema), die man bereits aus der Schulung
kennt. Hier ist nur PMR eine Option, LPD-
Gerite sind seit Lingerem in vielen europai-
schen Landern verboten und werden ggf. be-
schlagnahmt. Man kann sie mit einem
Helm-Headset oder einem Kabelmikro a la
Daktari verwenden, als Handquetsche sind
sie im Flug eher unhandlich. Da ,Jeder-
mann-Funk” nun mal bedeutet, dass eben
jeder drauflos- und hineinquatschen kann,
hdngt ihr Nutzen von der eigenen Person-
lichkeit ab: Wer gerne und viel kommuni-
ziert, sieht einen solchen, anderen geht so
ein Teil schnell auf die Nerven.

Schliefilich gibt es noch GPS-Minitracker
- und die sind niitzlicher, als man auf den
ersten Blick glauben mag. So eine Komplett-
ausriistung ist einige tausend Euro wert und
wird besonders an Hotspots auch gerne ge-
Klaut. Hat man ein solches Teil im Gurtzeug
verstaut, besteht in einem solchen Fall noch
eine reelle Chance, sein Hab und Gut ein
paar Tage lang weltweit zu lokalisieren.
Wenn man willens und in der Lage ist, sich
selber mit der Wiederbeschaffung zu befas-
sen, kann ein solches Teilchen hilfreich sein.

Fazit

Man kann voéllig ohne Elektronik fliegen, je-
denfalls so lange man keine Luftraumgren-
zen zu beachten hat. Es ist aber weder notig,
noch funktioniert es vergleichbar gut, weil
dem Menschen nun mal bestimmte Sinnes-
organe fehlen - und bestimmte Informatio-
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nen wie z.B. der Groundspeed sind ein ech-
ter Sicherheitsfaktor.

Angesichts der breiten Verfiigbarkeit von
leichten Varios mit der Moglichkeit zur Auf-
wertung von Apps sowie Kombivarios zu
verniinftigen Preisen - ganz abgesehen vom
Gebrauchtmarkt - ist deshalb zumindest ei-
ner dieser Ansitze sehr empfehlenswert.
Auch viele Flugschulen haben das erkannt
und machen die Schiiler heute zielfiihrend
mit der Technik vertraut, statt wie frither mit
,brauchst Du erst mal nicht” abzuwinken -
was ja auch etwas damit zu tun hatte, dass
die Lehrer selbst die Gerédte kaum kannten.
Da jedoch Ablenkung eine nicht zu unter-
schitzende Gefahr darstellt, spricht neben
technischen Aspekten auch das mehr fiir ein
Kombivario (ohne GPS ist das wirklich wenig
sinnvoll) als fiir ein Smartphone auf dem
Cockpit. Kurzum: Ein Vario ergibt bereits fiir
Flugschiiler, und eines mit GPS fiir Einsteiger
und Hausbergflieger viel Sinn.

Topvarios und Flug-Tablets konnen ext-
rem viel, erfordern aber auch Einarbeitung
und Uben am Boden. Ihr Ablenkungspoten-
tial ist nicht zu unterschétzen (ihr Preis auch
nicht), dafiir leisten sie bei grofien Strecken-
flug-Vorhaben gute Dienste. Oft stellt man
nach einiger Zeit fest, dass man doch nur ei-
nen Teil der Funktionsfiille nutzt und den
dann doch lieber in kompakter Form ein
kleineres Gerdt vorzieht.

Tracker sprechen Streckenflieger an, die
sich zwangsldufig ofters in abgelegenen Zo-
nen aufhalten - und sie konnen auch dem
Piloten helfen, der in heimischen Gefilden in
den Wald fallt. Warum sie ungleich mehr als
Umsonst-Handylosungen leisten, und was
bei ihnen alles zu beachten ist, klart ein Arti-
kel im néchsten Heft. «J

DER AUTOR

Stefan Ungemach schreibt seit
vielen Jahren international
tiber Nutzung und Technik von
Fluginstrumenten, an deren Entwicklung

er auch mitwirkt.
Die zweite Leidenschaft sind Soloexpeditionen zu un-
erschlossenen Spots, woraus sich regelmafig Tests
von Leichtausriistung sowie Reiseberichte ergeben.

ANZEIGEN

Sicherheit rund um Euren
Schirm - flugschulun-
abhangig & kompetent!
Ich freue mich auf Euch!
Happy landings,

2-Jahres-Checks

Retter packen

PARA - SERVICE WOLFGANG MARXT
Aiblinger StraBe 52

83075 Bad Feilnbach

mail@para-service.de
www.para-service.de

FLYMINSTER
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www.flymaster.de
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... gebogen

Gleitschirm am besten?

... gespannt und gekrimmt

... gerade und weich

Welchen Einfluss haben Auslege- und Aufziehtechniken auf das Steig- und Fullverhalten verschiedener Schirm-
modelle bei unterschiedlichen Windbedingungen. Als ideales Verhalten haben wir kontinuierliches Steigen bis
zum Zenit durch eine homogene Formbildung bei kurzer Aufziehstrecke angenommen.

TEXT UND FOTOS : PETER CRONIGER

ie Liange der Aufziehstrecke ist
ein gutes Bewertungskriterium,
besonders bei Nullwind. Zeit hat
der Pilot in der Regel immer, be-
liebig lange Startstrecken aber
nicht. Bei unserer Versuchsreihe verwende-
ten wir A und B Schirme und gestreckte Leis-
tungsschirme (Streckung 5,5 bis 6,4) mittle-
rer Grofle. Auch ,Zweileiner” mit einer
Streckung von ca. 7 und ein Single Skin unter
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2 kg waren im Einsatz. Das Schirmgewicht
der anderen Schirme lag bei 3 bis knapp 5,5
Kilogramm.

Etwas Hintergrundinformation/
Theorie

In letzter Zeit gibt es vermehrt Diskussionen
iiber die Fiill- und Steigeigenschaften von
verschiedenen Gleitschirmkappen, beson-
ders bei wenig Wind. Oftmals wird dabei von

Startverhalten gesprochen. Gemeint ist je-
cpiisiee as Verhalten des

wird schief oder schiefit im Tetzt
Gestreckte Kappen knicken manéh
der Mitte, die Ohren kommen nach vorne
und sie verformen sich zu einem Hufeisen.
Manche Schirme fiillen und formen sich

www.dhv.de




AUFZIEHEN | FLUGTECHNIK I

langsam, ohne zu Steigen und werden von
den Piloten lange hinterher gezogen. Die
Aufziehstrecke wird sehr lang. Die Phasen-
trennung leidet und der sich anschliefiende
Start wird hektisch. Die grofiten Probleme
treten bei Nullwind und leichtem Riicken-
wind auf. Bei méfligem Wind von vorne sind
die Probleme weniger ausgeprégt. Bei stér-
kerem Wind fehlen diese Merkmale véllig.
Bei dem Schirm zugewandten (riickwirts)
oder seitlichem Aufstellen ist es weniger aus-
geprdgt als beim Vorwirts Aufziehen. Wieso
verhilt sich der Gleitschirm da deutlich an-
ders; wie kann der Pilot das ausgleichen und
welche Tipps gibt es fiir optimales Steigen ei-
ner Gleitschirmkappe? In diesem Beitrag
wird teilweise der Begriff Aufziehen durch  Pfeilung der Gleitschirmkappe: Relativ gerade Fligelvorderkante in der Mitte, aufien progressiv
Aufstellen ersetzt, da dies dem heutigen positiv gepfeilt. Die Hinterkante ist fast gerade mit einer leichten negativen Tendenz.
Wissen deutlich mehr gerecht wird und die
Bezeichnung eine korrekte Bewegungsaus-
fithrung impliziert. Wir miissen weg von auf-
reiflen, aufzerren, aufziehen hin zum Auf-
stellen der Kappe. Die Zugphase zu Beginn
ist nur sehr kurz und bei wenig Wind mit Im-
puls. Die Steigphase auf einer Kreisbahn ist
wichtig und nur moglich, wenn der Pilot fast
stehen bleibt. Was mit Windunterstiitzung
gut funktioniert, fithrt bei Nullwind oft zu
Ziehen und Zerren. Das Davonlaufen (Wei-
terziehen) des Piloten muss durch Warten
und Tiefgehen (leichte Hocke) ersetzt wer-
den. Rickwirts Aufziehen wird teilweise
durch die Bezeichnung zugewandtes Auf-
stellen ersetzt. Die Bezeichnung riickwirts
Aufziehen suggeriert eine anhaltende Bewe-  Die Kriimmung sorgt fiir Kappenspannung. Die deutliche Kriimmung macht mehr Dreidimensionali-
gung nach hinten oder gar riickwérts Laufen.  t&t, mehr Hohe und ist nach aufien deutlich zunehmend.
Wenn sich der Pilot seinem Schirm zuwen-
det, hat er alle ergonomischen Vorteile einer
natiirlichen Bewegung und einen guten
Uberblick. Auch die Technik des zugewandt
Aufstellens ist auf das Steigen der Kappe auf
einer Kreisbahn angewiesen. Der Pilot darf
dem Schirm nicht davonlaufen und schon
gar nicht riickwérts. Er kann zugewandt so-
gar viel leichter einen Anfangsimpuls geben,
dann Tiefgehen und dadurch Druck und
Energie in der Kappe halten und das Steigen/
Aufstellen unterstiitzen.

Der andere Ansatz fiir eine schliissige Ant-
wort stecktin der Geometrie unserer Schirme.
Sie haben seit langem eine unverdndert leich-
te bogenformige Biegung nach hinten; der
Fachausdruck hierfiir ist positive Pfeilung der ~ Eine homogene Wélbung des Profils durch leicht gespannte Bremsen bringt Kappenspannung und
Vorderkante. Die Fliigelvorderkante ist in der ~ Auftrieb. Weicht die Hinterkante aus, wird die Wélbung ,gebrochen” (wie hier ganz leicht in der Mit-
Mitte fast gerade und im dufleren Drittel der  te) und der Fliigel steigt schlechter. Wird die Wélbung wieder homogen, kommt die Kappe schneller
Spannweite leicht nach hinten gebogen. nach vorne. Bei starker Ausprigung ,schiefit“ der Schirm.

www.dhv.de DHV-info 230 39

T
- S

et



I FLUGTECHNIK | AUFZIEHEN

40

Bei Wind kann man mit einem Miuerchen (,Wall“) die Kappe am Boden dreidimensional vorformen.

Profil, Pfeilung, und Kriimmung sind schon weit ausgebildet. Alle Kappen steigen so vorwarts und

zugewandt gut und ohne sich grof zu verbiegen.

Allerdings haben die Konstruktionen seit ei-
nigen Jahren eine zunehmend dreidimensi-
onale Grundform bekommen. Sie haben
sich weg von der flachen Mitte mit herunter-
gezogenen Stabilos hin zur immer stérker
progressiv (zum Ohr hin, zunehmend) ge-
kriimmten Form verdndert. Die Kappe hat
mehr Kriimmung, mehr ,Héhe" Sie ist drei-
dimensionaler geworden.

Formgebung und Spannung der Kappe
hingen von der Effektivitit des Profils (ho-
mogene Wolbung) und damit von vielen
konstruktiven Elementen ab: Versteifungen
durch Mylar und Stdabchen; 3D-Shaping; Po-
sition, Form und Grofe der Lufteintrittsoff-
nungen; Innenleben mit Grofle und Anzahl
der Crossports; evtl. Schotts (,Rast“) zur
Lenkung der Be- und Entliiftung; der Schrin-
kung des Aufienfliigels und vor allem von der
Leinengeometrie. Diese hat sich in den letz-
ten Jahren immer wieder verdndert. Speziell
durch die zunehmende Verbreitung der Hy-
bridbeleinung (Zusammenfassen verschie-
dener Anlenkpunktebenen auf eine Stamm-
leine/ einen Tragegurt) ist der Zugriff auf die
Kappe iiber den Tragegurt bei verschiede-
nen Modellen deutlich unterschiedlich und
teilweise anders als friiher. Besonders beim
Auslegen und Strecken am Boden mit Wind-
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hilfe {iber die C-Ebene merkt man, dass die
volle Kontrolle der Fliigelenden/Wingtips
iiber ,C“ bei gestreckten und deutlich ge-
kriimmten Kappen teilweise verloren gegan-
gen ist. Sie muss jetzt bei manchen Modellen
iiber die Bremsen erfolgen, die immer bis
ganz auflen angelenkt sind. Dadurch wird
das Schlagen/Umklappen der Ohren ver-
mieden. Diese Eigenschaft wird leider in den
Handbiichern kaum erwdhnt. Bei einigen
Modellen ist die Leinengeometrie so, dass
ein gemeinsames Fiihren von A- und B-Gurt
beim Aufziehen die Formbildung und das
homogene Steigen unterstiitzt. Diese Eigen-
schaft ist manchmal in Handbiichern er-
wiahnt. In jedem Fall hat die Armhaltung
beim Aufstellen einen Einfluss auf die Lei-
nengeometrie und kann die Kappe verzie-
hen, die fiir einen Abstand der beiden Trage-
gurte von ca. 50 cm konstruiert ist. Ebenfalls
hat die Komplexitdt der Tragegurte und de-
ren Linge in den letzten Jahren zugenom-
men. Bei heutigen Tragegurten von ca. 50 cm
Lange ist es umso wichtiger, diese nicht mehr
am Leinenschloss, sondern kiirzer zu greifen
(Kurzer Griff), da der Unterarm in der glei-
chen Zeit nicht mitgewachsen ist :D.

Beim Aufstellen hat der Pilot die Aufgabe,
die Kappe frith und homogen in die vom

Konstrukteur vorgegebene Form zu bringen,
um die Anstromung und Aerodynamik zu
optimieren. Geschicktes Auslegen und opti-
male Aufziehtechnik sind gefragt. Ein offen-
sichtliches Ergebnis unserer Versuchsreihe
war: Eine Kappe, die sich gut fiillt und friih
eine dreidimensionale gekriimmt ge-
spannte Form mit einem aerodynamisch
effektiven Profil ausbildet, steigt homogen
auf einer Kreisbahn und verkiirzt so die
Aufziehstrecke markant. Aber wie bekom-
men wir das bei verschiedenen Modellen
hin? Zur Analyse haben wir mit den vermut-
lich einfachsten Bedingungen begonnen.
Mit zugewandtem Aufziehen um die Quer-
achse bei tiberkreuzten Tragegurten und ca.
10 km/h Wind. Hier war es mdglich, langsam
den Zug tiber die A-Leinen zu erhéhen, mit
gespannten Bremsen die Kriimmung auszu-
bilden und dadurch mit unserer Kappe eine
sogenannte ,Wall, ein gebogenes Miuer-
chen, zu bilden.

Die leicht vorgespannte Kappe hebt sich
und der Winddruck in Schirmmitte bildet so-
fort die konstruktive Kriimmung der Kappe
aus. Bei iiberkreuzten Tragegurten sogar
eine vereinfachende noch stédrkere Kriim-
mung. Mit einem leichten Impuls und ange-
passter Druckdosierung steigt der Schirm
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dann ohne weitere Verformung nach oben.
Wenn der Schirm vorher zu einer ,,Wall“ vor-
geformt wurde, waren auch bei gestreckten
Schirmen sowie beim Vorwirts Aufstellen
mit der Grundtechnik keinerlei Tricks not-
wendig. Somit ist bei Wind das ganz akkurate
manuelle Auslegen von nicht dominierender
Bedeutung. Fehlt dieser unterstiitzende
Winddruck, muss der Pilot die Formfindung
der Kappe und des Profils aktiv unterstiitzen.
Wir haben es lange nicht geglaubt, aber
durch viele Versuche hat sich Folgendes er-
geben: Ist die Bremse friih auf Kontakt oder
mifig (bis maximal ca. 20 cm) gezogen, bil-
det sich die Form deutlich frither und schnel-
ler aus, das Profil ist gew6lbt und der Schirm
steigt anfangs besser. Es ist also bei Nullwind
von Vorteil die Arme und die Steuergriffe
(Bremsen) so zu halten, dass beim Losen der
Kappe vom Boden die Bremse schon leicht
greift. Bei kompakten Kappen zwar nicht
zwingend notwendig, aber verbessernd. Bei
gestreckten Kappen teilweise erforderlich,
um ein Knicken zu verhindern. Daher haben

frither viele ,Zweileiner-Piloten, die Arme
beim Vorwirts-Aufziehen nach oben innen
genommen. Das verbessert die Leinengeo-
metrie und spannt die Bremse vor, verringert
allerdings die Dynamik des Aufstellens und
verldngert die Aufziehstrecke. Die Grund-
technik Vorwirts-Aufziehen mit ,kurzem
Griff“ der Tragegurte und das Halten der
Steuerleinen in der Flughaltung (nicht am
Steg) hat bei ziigigem Heben der Unterarme
auch diesen positiven Effekt, den negativen
der verldngerten Aufziehstrecke aber nicht.
Bei den von uns getesteten aktuellen Hoch-
leistungs- und Zweileiner-Schirmen funktio-
nierte die korrekt ausgefiihrte Grundtechnik
gut und mit kurzer Aufziehstrecke.

Wenn es Schirmtypen aufgrund ihres Ge-
wichts und Kompaktheit (Streckung, Spann-
weite, Leinenlidnge) erlauben, den Schirm
ohne oder mit nur einem kurzen , Anfangs-
kick” tiber die A-Gurte aufzustellen, ist dies
fiir das Steigen bei wenig als auch bei viel
Wind von groflem Vorteil. Die Schirmgeo-
metrie ist ungestért und die Bremsen kon-
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nen frith zur Dosierung eingesetzt werden.
Dies gilt fiir Vorwirts-, Zugewandtes- und fiir
seitliches Aufziehen (Cobra etc.) bei Null-
wind und auch bei stdrkerem Wind. Die mo-
dernen gekriimmten Kappen mit den oben
beschriebenen konstruktiven Elementen er-
offnen aber auch vollig neue Moglichkeiten.
Seit einiger Zeit findet bei immer mehr Pilo-
ten bei starkerem Wind das , seitliche Aufzie-
hen“ (Cobra) zunehmende Akzeptanz. Es ist
aber auch moglich, den Schirm bei Nullwind
und sogar einem ,Hauch von hinten“ effek-
tiv seitlich aufzuziehen. Das seitliche fronta-
le Aufziehen ist bei Nullwind die Technik mit
einer sehr geringen Gesamtstartstrecke und
erlaubt eine gute Blickkontrolle und konti-
nuierliches Beschleunigen. Diese seitliche
Methode und das dynamische frontale Auf-
ziehen aus der Rosette mit Drehung werden
im ndchsten DHV-info genauer vorgestellt
und beschrieben. Diese Techniken erfordern
allerdings einen gut trainierten sportlichen
Piloten.
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Die drei Stufen der Formbildung sind auch bei einer kompakten Kappe zu erkennen,
wenn auch nur schwach ausgepragt.

Versuche bei Nullwind

Das Studium von Videoaufnahmen von gelungenen so-
wie misslungenen Aufziehvorgingen von verschiede-
nen Pilotengruppen (Alpin-, Windenfliegern, Tandem-
piloten, etc.) und viele praktische Versuche haben
folgende Erkenntnisse gebracht. Bei Nullwind geschieht
die Formgebung der Kappe beim Aufziehen (es soll eher
ein Aufstellen sein) in drei Stufen (Bilderserie links). In
der ersten Zug-Fiillphase wird die Eintrittskante nach
vorne gezogen, dadurch iiberstrémt, bildet Auftrieb und
lasst den Schirm aufsteigen. Die Schirmmitte fiillt sich
zuerst und es bildet sich meist eine {iberdeutliche bo-

Am Ende der Fiillphase scheint die Kappe ,fertig” geformt. Bei genauer Betrach- genformige Pfeilung fast ohne Kriimmung aus. Die
tung ist jedoch die Pfeilung zu grofi (die Ohren zu weit hinten) und die Spannung/ mittleren A-Leinen sind jetzt ca. 30° gehoben. Die zwei-
Profilwdlbung zu wenig. te Stufe der Formgebung ist in der Steigphase des

Schirms zwischen 30° und ca. 60°. Das ist der neuralgi-
sche Ubergang, der bei einigen Schirmen je nach Kap-
penspannung und Streckung {iber das homogene Stei-
gen entscheidet. Je besser der Ubergang in die
gekriimmte Form verlduft, desto homogener steigt die
Kappe. Erst wenn sich die Stabilos vom Boden 16sen,
konnte der Schirm die Kriimmung und damit seine vom
Konstrukteur vorgegebene dreidimensionale Form gut
einnehmen (Profil, Spannweite, Pfeilung, Kriimmung)
Die zweidimensionale Form der Kappe mit der zu star-
ken Pfeilung muss sich in die deutlich gekriimmte Form
mit geringer Pfeilung wandeln. Dabei wird bei vielen
Modellen die Querspannung der Kappe geringer und
der Schirm wird in der Mitte gerade und weich, die Ein-
trittskante dellt ein und knickt eventuell. Die Hinterkan-
In der Steigphase streckt sich die Kappe, die Ohren kommen und die Eintrittskan- te weicht nach oben aus und die Wolbung des Profils in
te wird wieder weich. Der Schirm sucht auf Umwegen seine gekriimmte Form. Schirmmitte geht verloren. Die nach hinten vorge-
spannten Ohren/Stabilos kommen dann ziigig nach
vorne oben und formen eventuell einen Negativ-Knick
(Extremform: Hufeisen). Die Kappe wird anfillig fiir
Storungen und steigt kaum mehr. Der Schirm braucht
dann zusétzliche Energie und aus dem Aufstellen kann
ein Aufziehen /Zerren/Hinterherziehen werden. An-
schlieflend, meist bei ca. 60° Steigwinkel, spannt sich
die Vorderkante durch Ausbildung der Kriimmung, die
Hinterkante bildet dadurch das gewo6lbte Profil wieder
und der Schirm geht dann ziigig nach vorne: Er ,,schief3t“
dann je nach Modell mehr oder weniger und macht das
Stabilisieren schwierig. Beim Vorwirts-Aufziehen mit
gestreckten Armen und Drehpunkt Schulter (alte Tech-
nik) trifft die weiche Kappe bei ca. 45° oft mit der Blo-
ckierung des Schultergelenks zusammen und stort das
Steigen.
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Bei gestreckten Schirmen ist die Verformung oft deutlicher, wenn das Auslegen nicht
auf die Kappe optimiert ist und die ,,0hren” mit Schwung nach vorne kommen.

Beim zugewandten Aufziehen auch bei
Nullwind war ein ,Weichwerden“ der
Kappe weniger ausgepragt, bei bewuss-
ter Asymmetrie und korrigierender
freier Bremse gar nicht vorhanden. Die
iiberkreuzten Tragegurte verstdrken hier
die Kriimmung und machen die Kappe
stabiler und weniger anfillig fiirs Weich-
werden/Knicken. Kommt dann noch ein
kurzer, die Asymmetrie korrigierender
Bremseneinsatz dazu, wird die Kriim-
mung schneller aufgebaut und die Kap-
penspannung und das Profil nochmal
durch mehr Schrinkung am Aufienflii-
gel verbessert. Auch beim seitlichen
Aufziehen ist eine frithe dosierende
Bremse auf der steigenden Seite (,,hohe
Bremse*) notwendig und von Vorteil. Sie
spannt die Kappe und strafft das Profil.
Das war die Bestdtigung der schon lidn-
geren Erkenntnis, dass ein Schirm mit
mifSigem Bremseinsatz oder kurzem
Bremsimpuls gut steigt. Der Effekt der
besseren Kappenspannung, des saube-
ren Profils und das Abbremsen voreilen-
der Aufienfliigel iiberwiegt bei weitem
den Abbremseffekt der ganzen Kappe,
wenn die Bremse richtig dosiert einge-
setzt wird. Das Prinzip: Die Aerodyna-
mik optimieren und fiir sich arbeiten
lassen, statt an den Gurten zu zerren.
Das kann der Pilot gut beim Ground-
handling iiben.

In der Steigphase ist der Ansatz zum Knicken ausgepragt. Die Ohren kommen deutlich nach

vorne oben. Die Kappe ist flach, die Eintrittskante weich und das Profil nicht gew6lbt geformt.

Die Kappe sucht immer noch ihre gekriimmte gespannte Form mit homogen gew6lbtem
Profil. Der Pilot kann beim Vorwarts Aufziehen nicht mit den Bremsen helfen, aber durch
korrekte Armhaltung ein Hufeisen vermeiden (kurzer Griff, Unterarme eng und oben).

geformt. Wenn der Pilot lange
gezogen hat und jetzt nicht ent-

schlossen mit der Kappe mitgeht,

schiefit der Schirm.
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Auslegen bei Nullwind

Um eine schidliche Verformung der Kappe beim Steigen
minimal zu halten, muss eine optimale Auslegeform gefun-
den werden. Bei Nullwind ist es fast nur mdglich zweidi-
mensional, also die Breite (Spannweite) und die Tiefe (Flii-
geltiefe/chord) auszulegen. Die Hohe der bogenférmig
gekriimmten Kappe kann nicht gut vorher , ausgelegt wer-
den. Das deutlich bogenférmige Hinlegen des Schirms ent-
spricht eher einer Pfeilung nach hinten als einer Kriimmung
der Kappe. Beim Fiillen und Steigen muss aus der ausgeleg-
ten starken Pfeilung, eine Kappe mit deutlicher Kriimmung
werden. Der Schirm muss die konstruktive Form einneh-
men. Wir haben bei aktuellen Kappen aufgrund ausgeklii-
gelten Segelschnitts mit 3D-Shaping und vorgeformter
Stabchen in der Segelnase allerdings die Moglichkeit, auch
bei Nullwind den vordersten Teil der Kappe (die Eintritts-
kante) aufzustellen und so die dritte Dimension wenigstens
schon zu einem kleinen Teil vorzugeben. Dazu muss der Pi-
lot die Eintrittskante in der Mitte vorspannen und etwas
hochklappen. Die Lufteintrittséffnungen schauen jetzt
nach vorne, nicht mehr nur nach oben. Bei wenig Wind
miissen wir beim Auslegen den jeweils besten Kompromiss
aus Pfeilung und Kriimmung fiir unser Schirmmodell fin-
den, um das homogene Steigen am besten vorzubereiten.
Ist das Auslegen, die Vorspannung und die Pfeilung pas-
send, dann haben die A-Leinen gleiche Spannung auf die
Kappe und der Anfangsimpuls wird optimal iibertragen.
Dadurch bildet sich die Pfeilung nicht {ibertrieben aus und
die Kriimmung eher frith und homogen.

Tipps fiir_anspruchsvolle hochgestreckte Fliigel: Bei
hoher gestreckten Fliigeln (Streckung ab ca. 6) ist es emp-
fehlenswert bis notwendig, fiir das standardméfiige Vor-
wirts-Aufziehen den Schirm so auszulegen, dass die ,Oh-
ren“ (Wingtips, Aufienfliigel) beim Losen vom Boden nicht
nach vorne schlagen (Extremform: Hufeisen). Das kann
meist verhindert werden, indem man zwei Drittel der Kam-
mern ziemlich gerade (nur leicht gebogen) und offen hoch-
geklappt auslegt, die Aufienfliigel werden umgeschlagen
(oberes Bild) oder gerafft. Die Fachervariante mit gerafften
Auflenfliigeln ist auch bei mehr Wind fiir Vorwirts- und Zu-
gewandtes-Aufziehen geeignet, wenn die Anzahl der offenen
Kammern auf die Windstarke optimiert wird. Je mehr Wind,
desto weniger offene Kammern (unteres Bild).

Eine hochgeklappte Eintrittskante mit aufgestellten Luft-
eintritts6ffnungen bietet die Moglichkeit, die dritte Dimen-
sion (Kriimmung) schon zu einem kleinen Teil vorzugeben.
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aufgestellte Eintrittséffnungen

Umschlagen der Fliigelenden bremst bei anspruchsvolleren Kappen die Ohren und
verhindert das Knicken in der Steigphase und das Schiefien in der Stabilisierungs-
phase. Mit diesem Trick macht man aus dem gestreckten einen kompakten Schirm
Die Fiillphase aufien ist verzdgert, dafiir die Steigphase homogen. Die Blickkontrol
le vor der Startentscheidung ist hier wichtig. Manchmal brauch t der Pilot einen
kurzen Bremsimpuls zum Offnen der Ohren. Der Wingtipp kann mit der Steuerlei-
ne bei Bedarf noch mehr nach unten innen gezogen werden, blauer Pfeil.

Beim gerafften ,Facher" werden bei gestreckten Kappen auch die
Ohren gebremst. Je nach Wind kann man mehr (Nullwind) odei we-
niger Mittelkammern ziemlich gerade auslegen und aufsteilen. Die
Blickkontrolle mit eventueller Korrektur ist hier aucr wichtia.
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Vor- und Nachteile verschiedener Auslegeformen bei Nullwind

Sehr gerades Auslegen

Bei sehr gerader Eintrittskannte iiber die Spannweite wird gleichzeitig viel Eintrittskante gefiillt. Der Schirm steigt meist kontinuierlich. Be-
kommen die Aufienfliigel (oder auch nur einer) allerdings mehr Zug als die Mitte des Schirms, knickt die Kappe friih ein und verliert ihre
Form (Priméarknick/hufeisen). Der Schirm bricht dann manchmal seitlich aus und steigt nicht mehr oder dreht sich auf die Eintrittskante. Je
gestreckter die Kappe, desto grofier die Wahrscheinlichkeit des Misserfolges. Die Gefahr kann minimiert werden, wenn nur die inneren A-
Gurte/Leinen zum Aufstellen beniitzt werden.

Sehr gerades Auslegen Mégliche Folge ist der ,,Primarknick”

Deutliche Bogenform/Halbkreis

Bei deutlicher Bogenform fiillt der Schirm ver-
lasslich von der Mitte nach aufien. Die Bogen-
form, Pfeilung und Kappenspannung wird da-
durch verstarkt, bis die Fliigelenden/Ohren den
Boden verlassen. Kompakte Kappen finden
dann ihre dreidimensionale gekriimmte Form
mit nur leichtem Eindellen der Eintrittskante
und steigen akzeptabel weiter. Bei hoch ge-
streckten Schirmen, schnellen dann oft die Flii-
gelenden nach oben vorne und verschlechtern
das Profil und die Kappenform erheblich, bis
hin zum Knicken nach vorne (Sekundarknick/
hufeisen). Dies muss der Pilot durch Spannung
auf der Bremse verhindern. Beim Zugewandten
Aufziehen ist dies gut moglich; beim Vorwérts Halbkreis: Die Kappe fiillt gut und spannt sich. Fiir kompakte
Aufziehen nicht so einfach. Kappen ist dies ok; bei gestreckten Schirmen kommen in

der Steigphase oft die Ohren aggressiv und bilden einen
»Sekundarknick”
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Deutlich pfeilartiges Auslegen

Bei dieser Auslegeart wird bei Nullwind beim
ersten Zug relativ wenig Spannweite senkrecht
umstromt. Der Schirm steigt nicht sofort ho-
mogen, sondern wird zuerst etwas nachgezo-
gen, kriitmmt sich dadurch und steigt dann re-
lativ gut. Dadurch kann der Vorteil des
impulsartigen Aufstellens auf einem Kreisbo-
gen mitnur kurzer Vorwéartsbewegung schlecht
umgesetzt werden. Die Aufziehstrecke wird
sehr lang. Das Aufstellen war hier manchmal
ein echtes Aufziehen mit Hinterherziehen ei-
nes sich anfangs zégerlich fiillenden Schirms.
War der Pfeil relativ stumpf, war das anschlie-
flende Steigen bei vielen Schirmen gut. War
der Pfeil sehr spitz, waren bei gestreckten
Schirmen auch asymmetrisches Fiillen bis hin
zum Knicken zu beobachten. Insgesamt hat
diese Auslegeart bei verschiedenen Schirmen
unterschiedliche Ergebnisse gebracht. Bei
Windunterstiitzung waren die Ergebnisse je-
doch erstaunlich gut.

Leichte Bogenform mit , betonten”
Fligelenden - empfohlen

Wird die Schirmmitte fast gerade oder nur leicht
bogenformig ausgelegt und gespannt, die Flii-
gelenden dafiir iibertrieben stark nach unten
gezogen, fiillt ein grofler Bereich der Eintritts-
kante ohne starke Pfeilung. Die Fliigelenden sind
erst verzogert unter Zug und nicht stark vorge-
spannt. Die Ohren fiillen sich leicht verzogert
und haben dadurch mehr Widerstand und weni-
ger Auftrieb. Ein Knicken nach vorne (negativ)
auch gestreckter Fliigel wird erschwert, die ge-
samte Kappe steigt dennoch gut und homogen
nach oben. Je anfilliger ein Schirm fiir ein Huf-
eisen ist, desto mehr AufSenzellen sollen zusétz-
lich gerafft und/oder umgeklappt werden. Diese
Auslegeform eignet sich gut fiir hoch gestreckte
Schirme, fiir vorwarts- und zugewandtes Aufstel-
len. Bei starkerem Wind kann der Pilot weniger
Mittelzellen gerade ausbreiten und 6ffnen und
dadurch mit der Auslegetechnik das Aufstellen
auf die Windstérke optimiert vorbereiten. Es ent-
steht ein ,Facher” (Siehe Bild geraffter Facher
Seite 44 unten).

Bei Nullwind zdgerliches Fiillen, manchmal einseitiges Knicken

In der Mitte leicht gebogen, aufien deutlich, Eintritts-

kante in der Mitte aufgestellt. Die Form entspricht
weitgehend der Kriimmung im Flug.

Die Wingtipps konnen mit den Steuerleinen bei
Bedarf noch mehr nach unten innen gezogen
werden (blaue Pfeile).



Zusammenfassung der Erkenntnisse
unserer Testreihe mit Tipps fir die
Praxis

Am besten steigt der Schirm, wenn er sehr
frith seine konstruktiv vorgegebene dreidi-
mensionale Form mit Kriimmung, Pfeilung
und Profilform einnimmt. Also seine Kap-
penspannung aufbaut und Auftrieb ausbil-
det. Er steigt dann sofort homogen auf einer
Kreisbahn mit gespannter Eintrittskante und
optimalem Anstellwinkel. Er muss nur
gleichmaéflig steigen, nicht unnétig schnell.
Kontinuierlich steigt der Schirm, wenn die
Drehachse des Pilotenarmes bei der Dreh-
achse des Schirms bleibt. Deshalb muss der
Unterarm den Tragegurt nach oben beglei-
ten. Die Drehachse ist der Ellbogen nah am
Karabiner (nicht die Schulter). Die Kreis-
bahn und der Anstellwinkel werden am bes-
ten konstant gehalten, wenn die Drehachse
des Schirms um die beiden Karabiner fast
ortsfest bleibt, also der Pilot dem Schirm
nicht davonlduft. Dieses Kriterium ist auch
entscheidend fiir die Léange der Aufziehstre-
cke. Bei dem Ubergang vom zweidimensio-
nal ausgelegten Schirm zur dreldlmensmna—
len gekrummten Flugform der Kap

verteilung (die Streckung
fluss!) nicht gewollte Verfor
Windunterstiitzung tritt in der Steigphase oft
ein Teufelskreis auf: ohne Steigen keine Kap-

penspannung;  ohne

Kappenspannung

kaum Steigen. Die Aufziehstrecke wird sehr
lang. Bei Piloten, die oft in steileren Geldn-
den aufziehen (Alpinflieger), ist dieser Man-
gel hdufiger zu sehen, da sich der
Technikfehler dort weniger auswirkt. Ein
Schritt nach vorne im Steilen ist auch ein
Schritt nach unten und bringt Energie (Ge-
wicht) in den Schirm. Ein bewusstes Tiefge-
hen st hier nicht so nétig und es klappt meist
trotzdem, wenn auch mit ldngerer Aufzieh-
strecke. Bei Piloten, die meist in der Ebene
aufziehen (Windenflieger), ist das ,Davon-
laufen“ weniger héufig, da es dort oft zum
Misserfolg fiihrt. Auch das positive Technik-
element ,bewusstes Warten mit Tiefgehen“
ist hier hdufiger. Bei Tandempiloten ist oft
lassiges vorwdrts Aufziehen zu sehen, da sie
wegen dem vor ihnen gehenden oft zgern-
den Passagier den Oberkorper relativ auf-
rechtlassen und nach ein zwei Schritten eine
kleine Pause machen (miissen). Aufferdem
bekommen sie den ,kurzen Griff geschenkt’,
da der nur ca. 35 cm lange Tandemtragegurt
ungeféhr die Lange des Unterarmes hat und
dadurch der Ellbogen ziemlich genau am
Karabiner ist, auch wenn am Leinenschloss
gegriffen wird.

a bei ausrelchend Wind sofort Druck in

wolbtes aem\dyn misches Profil. Es ist bei
ausreichend

ind auch nicht notwendig,
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durch Davonlaufen Energie ins System zu
bringen. Der Pilot bleibt in der Steigphase
fast stehen. Dadurch bleiben die Drehachse
und somit der Anstellwinkel auf der Kreis-
bahn fast konstant. Die Fehlerkette wird gar
nicht erst ausgelost. Da die frithe Kriimmung
der Kappe beim Fiill-/Steigvorgang wichtig
ist, hat die Verdnderung der Leinengeomet-
rie Einfluss auf die Formgebung. Wenn der
Pilot z.B. beim Vorwirts-Aufziehen die A-
Gurte mit gestreckten Armen weit nach au-
Ben hilt, ist dies schadlich fiir die Kriim-
mung. Wenn der Pilot die Gurte nah
zusammenhélt oder gar iiberkreuzt, ver-
stdrkt er die Krimmung und damit die Kap-
penspannung. Aus diesem Grund steigt der
Schirm beim zugewandt eingedrehten Auf-
stellen (alte Bezeichnung: riickwirts Start)
mit {iberkreuzten Tragegurten besser. Hier
sind die kleinen Unterschiede, ob beide A-
Gurte mit einer Hand oder jeweils in einer
gehalten werden, in der Praxis nicht erkenn-
bar. Damit ist das eingedrehte zugewandte
(riickwirts) Aufstellen schirmseitig einfa-
cher, auch bei wenig Wind. Natiirlich miis-
sen dazu das Geldnde, das Material und Pilo-
tenkdnnen geeignet sein. Ideal geneigter
und ebener Untergrund, ein leichter Schirm
und eine Impulsaufziehtechnik mit nur ein
bis zwei ,riickwirts Gehschritten® Dann ein
betontes Tiefgehen, statt Riickwdrtslaufen.
Wire es notwendig riickwirts zu laufen, ist
ein ,Rickwirtsaufziehstart“ nicht zu emp-
fehlen.

ANZEIGE
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Beim Vorwirts-Aufziehen sind eine kompak-
te Armfiihrung und eher enge Tragegurtfiih-
rung von Vorteil. Der , kurze Griff“ (A-Gurte
deutlich unterhalb des Leinenschlosses grei-
fen) bietet hier eine einfache Losung mit etli-
chen Variationsmoglichkeiten, um geréte-
spezifische Besonderheiten auszugleichen.
Die Ellbogen bleiben nahe an den Karabi-
nern und die Unterarme/Hénde kénnen so-
wohl aktiv das Steigen unterstiitzen (,heben-
der Kick“), als auch die A-Gurte frith eng
zusammenfiihren. Auch das ungewollte He-
runterziehen der Eintrittskante und damit
Stéren des Profils und der Kappenspannung
ist dadurch minimiert. Selbstverstédndlich
auch hier: Impuls durch ein bis drei Geh-
schritte, warten und steigen lassen mit evtl.
Tiefgehen (leichte Hocke), dann mitgehen
mit der Kappe zum Stabilisieren. Damit das
alles so funktioniert, muss als Voraussetzung
die Gleitschirmkappe ,richtig” liegen. Beim
Auslegen wird die Voraussetzung geschaf-
fen, die obigen Kriterien zum homogenen
Steigen erfiillen zu konnen. Bei wenig Wind
ist friiher gleichmifliger Zug auf moglichst
viel Spannweite wiinschenswert, ohne die
Kappe zu gerade, noch unnoétig stark bogen-
formig (zu viel Pfeilung) hinzulegen. Bei zu
geradem Auslegen kann zuerst Zug auf die
dufleren A-Leinen kommen, die Fliigelen-
den zuerst steigen und dadurch die Kappe in
der Mitte knicken (Primérhufeisen). Ein zu
starker Bogen bzw. Pfeilung beim Auslegen
fithrt oft zu einem Vorpreschen der Fliigelen-
den, wenn die Wingtips den Boden verlas-
sen. Dadurch wird die Kappe weich und
knickt eventuell ein (Sekundarhufeisen). Bei
kompakten Gerdten bis zu einer Streckung
von ca. 5,5 meist kein Problem. Also bei A-
und low/mid B-Geréten in der Praxis nicht
relevant, bei gestreckten Schirmen jedoch
zunehmend schon. In der Schulung wird
meist ein betont bogenformiges Auslegen

(Halbkreis) praktiziert, weil hier die negative
Auswirkung wegen der kompakten Kappen
minimal ist. Beim Umstieg auf hoher ge-
streckte Schirme wird dies oft vom Piloten
nicht berticksichtigt. Daher die weit verbrei-
teten Schwierigkeiten beim Vorwérts-Aufzie-
hen anspruchsvollerer Schirme. Wir miissen
also den besten Kompromiss beim Auslegen
finden. Ein guter Ansatz ist, die Form der
Kriimmung im Flug als Referenz fiir die Bo-
genform beim Auslegen zu nehmen und die
mittleren Eintrittséffnungen so gut es geht
aufzustellen. Viele Schirme sind in der Mitte
ziemlich gerade und nach auflen progressiv
(verstarkt) gekriimmt. Beim Auslegen soll
die Bogenform in der Mitte exakt der nur
leichten Kriimmung entsprechen. Nach au-
en kann die Kriimmung ruhig deutlich stér-
ker oder iibertrieben stark sein (Bild). Bei
Hochleistern (Streckung > ca. 6) kann es vor-
teilhaft sein, die Wingtips zu raffen oder ein-
zuschlagen, um ein aggressives Vorpreschen
(Sekundérhufeisen) zu verhindern. So
kommt auch der Fliigel gleichmafSiger und
schief3t nicht. Dies hat dann aber die Konse-
quenz einer notwendigen sorgfiltigen Kont-
rolle der Wingtips nach der Stabilisierung auf
eine verléssliche Offnung (kein Verhénger!).
Bei den leichten kompakten Kappen (Berg-
steigerschirmen) ist aufgefallen, dass sie
auch bei Nullwind sehr tolerant auf nicht op-
timiertes Auslegen reagieren und ihre Form
fast von alleine finden, wenn sie der Pilot
nicht durch blockierende Armfiihrung oder
Zerren an den Gurten daran hindert. Die A-
Gurte mit den Handen nur sehr kurz zu fiih-
ren (evtl. kleiner hebender ,Kick“) und den
Druck auf die Kappe sehr friih {iber die Hiif-
te/Karabiner zu tiibernehmen, hat immer zu
einem entspannten Steigen der Schirme ge-
fiihrt, wenn der Pilot die Unterarme/H#n-
de mit den steigenden Tragegurten mit nach
oben gefiihrt hat. Bereits bei wenig Wind

kann bei diesen Schirmen vorwirts, seitlich
und zugewandt aufgezogen werden, ohne
die A-Gurte lange zu fithren. Damit hat der
Pilot eine ungestorte Formfindung der Kap-
pe und sofort die Moglichkeit, mit den Steu-
erleinen Feinkorrekturen anzubringen oder
korrigierend auf Stérungen zu reagieren. Der
sehr leichte Singleskin war hier der herausra-
gende Vertreter. Er steigt auch ,,ohne“ A-Gur-
te verldsslich.

Kompakte Information zu
verschiedenen Bedingun-
gen bzw. Techniken

Vorteile Windunterstiitzung
zu Nullwind

Durch Winddruck wird die Kappenform/
Kappenspannung unterstiitzt und das Profil
dadurch friih ausgebildet. Das Auslegen und
die Bildung einer ,Wall“ mit Winddruck ist
maoglich. Sie soll aber bei gestreckten Kappen
mit ,A“-Gurten und den Bremsen, nicht
mehr wie frither tiber ,A“ und ,,C“ gebildet
werden, um die Kriimmung besser auszubil-
den und ein Umschlagen der Wingtips zu
vermeiden. Die Kappe steigt dann auf einem
Kreisbogen mit fast konstantem Anstellwin-
kel und wird wenig durch Bewegung und
Unruhe des Piloten gestort. Der Pilot muss
und soll kaum Energie einbringen, diese
wird von Wind und Windgradienten gelie-
fert. Der Pilot muss diese Energie nur dosie-
ren. Die A-Gurte braucht der Pilot bei Gefille
kaum in und der Ebene nur kurz. Die Blick-
kontrolle ist einfach und die Aufziehstrecke
kurz.

Unterschiede/Vorteile zugewandt
Aufziehen zu vorwaérts Aufziehen

Die Kappengeometrie ist durch das Eindre-
hen/Uberkreuzen betont gekriimmt und da-

ANZEIGEN
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durch die Kappenspannung besser. Die Zug-
Hebebewegung (hebender , Kick”) mit dem
Unterarm auf die A-Gurte ist einfacher aus-
zufithren und geht nur nach oben, nicht in
einem Kreisbogen nach auflen und verdn-
dert dadurch die Leinengeometrie kaum.
Zumindest eine Bremse kann sehr frith
Spannung auf die Kappe und das Profil brin-
gen und verbessert dadurch das homogene
Steigen. Deshalb ist beim zugewandten Auf-
ziehen eine betonte Asymmetrie mit beiden
,A“ in einer Hand und freier Bremse eine
sehr effektive Technik. Die verstdrkende
Tiefbewegung des Piloten (Druck und Tem-
po auf die Kappe) ist zugewandt einfacher
auszufiihren. Der frithe Einsatz einer freien
Bremse erlaubt neben dem erhéhten Kap-
pendruck auch eine frithe Kontrolle um alle
Achsen. Beim Vorwérts-Aufstellen ist beson-
ders bei einem unebenen Geldnde und Null-
wind die Bewegung einfacher und die Kappe
durch die nicht notwendige Ausdrehbewe-
gung ungestorter und stabiler. Frithe Fein-
korrekturen und die Blickkontrolle sind al-
lerdings deutlich anspruchsvoller.

Unterschiede vorwarts-Aufziehen
mit ,,5 nach elf*/11:05 - zu Standard-
Grundhaltung

Die bei Nullwind oft als Geheimtipp gehan-
delte Grundhaltung mit fast senkrecht nach
oben gehaltenen A-Gurten hat durchaus po-
sitive Effekte. Sie wird als 5 nach 11 (Uhr)
Stellung bezeichnet, da die Unterarme die
Stellung der Zeiger der Analoguhr haben.
Diese Stellung verhindert u. A. den weit ver-
breiteten Fehler des blockierten Schulterge-
lenks, also die Aufziehbewegung mit dem
ganzen gestreckten Arm aus der Schulter
auszufiihren, statt mit dem Unterarm mit
Drehpunkt Ellbogen nahe am Karabiner.
Auch der neue noch nicht allen bekannte
ykurze Griff“ ist hier nicht notwendig. Da-
durch ist die Hand mit der Bremse weit oben
und damit weit weg von der Hinterkante. Die
Steuerspinne ist somit beim Lésen der Kap-
pe vom Boden schon leicht vorgespannt. Die
Gesamtbewegung ist koordinativ einfach
und besonders fiir den nicht so trainierten
Piloten eine gute Losung. Der Nachteil ist,
dass der Drehpunkt des Schirms anfangs
von der Hiifte/Karabiner zu den Leinen-
schlossern des A-Gurts verlagert wird und
die Energietibertragung des Piloten auf den
Schirm schlechter ist. Auch die mdgliche
Unterstiitzung des Steigens durch einen klei-

www.dhv.de
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Haufig auftretende Fehler und ein Losungsvorschlag

Primarhufeisen: beim Auslegen Wingtips deutlich nach unten ziehen

Sekundarhufeisen: gerader Auslegen; Tragegurte enger fiihren; Bremsen friiher auf

Kontakt

Schirm steigt zdgerlich: Eintrittskante aufstellen; Impulsaufziehtechnik mit kurzem Griff

Schirm bleibt hdngen: Tiefgehen und auf den Schirm Warten muss , Davonlaufen”

ersetzen
Aufziehstrecke ist lang: Losung 3. und 4.

Schirm schiefit: kurzer Anfangsimpuls; vor dem Zenit mit der Kappe mitgehen

nen ,hebenden Kick” ist nicht méglich (der
Unterarm ist ja schon oben). Die Aufzieh-
strecke ist bei dieser Technik deutlich ldnger
als mit der Grundtechnik. Bei stdrkerem
Wind ist die Aufstelltechnik ,,5 nach elf“ we-
gen der grofSen Hebelwirkung nicht gut ge-
eignet.

Unterschiede leichter kompakter
Schirm zu ,gestreckter 5 kg+ Schirm*:

Ganz akkurates spezielles Auslegen ist beim
»Bergschirm“ kaum notig, da die Kappe auch
ohne Wind und grofier Unterstiitzung der A-
Gurte seine Form und sein Profil schnell aus-
bildet. Allerdings ist das zentrale Auslegen
schon bei méfdig bdigem Wind auch schlecht
moglich. Der Schirm bleibt kaum liegen und
der Pilot muss zugewandt seinen Schirm
ausrichten und am Boden halten kénnen.
Die geschieht am besten mit schrigem (ca.
30° bis 45°) Hinlegen der Rosette und zuge-
wandtem Streckdrehen der Kappe. Der ge-
streckte und evtl. dazu noch schwere Schirm
erfordert oft ein genaues und auf das Modell
abgestimmtes Auslegen fiir das Vorwérts-
Aufziehen bei Nullwind. Auch alte Bewe-
gungsmuster beim Aufstellen passen oft
nicht zum anspruchsvolleren neuen Modell.

Fazit

Wir konnten alle Schirme sogar in der Ebene
bei Nullwind mit drei Metern bis spitestens
fiinf Meter Strecke in den Zenit stellen. Die
korrekt ausgefiihrten Grundtechniken beim
Vorwirts und beim Zugewandten Aufziehen
fithrten bei A-Schirmen und , Low-B“-Schir-
men zum gewiinschten Erfolg mit sehr kur-
zer Aufstellstrecke. Bei hoher gestreckten
und schweren Kappen reichten kleine Opti-
mierungen. Bei ,geteilten ,A-Gurten® fiithrte
ein Aufziehen mit den inneren A-Gurten im-
mer zu einem guten Ergebnis. Spezielles
Aufnehmen einzelner Leinen war bei unse-
ren Versuchen nicht notwendig. Natiirlich ist

das Aufstellen von kompakten Kappen ein-
facher und die Strecke kiirzer als bei hochge-
streckten Leistungsschirmen. Durch gutmii-
tige Schirme verdeckte Technikméngel
treten bei Klassenwechsel oft zutage. Es gibt
eine Menge an Kombinationen aus Auslege-
formen und Aufziehtechniken. Wenn ein
Schirmmodell nicht gut fiillt, formt und
steigt, ist meist die gewohnte Technik nicht
die optimale fiir dieses Modell. Die Technik
kann jedoch so angepasst werden, dass das
Ergebnis gut ist. Bei Modell- oder gar Klas-
senwechsel ist es fast immer notwendig,
mittels Groundhandling bei wenig, aber
auch bei mehr Wind, die optimalen Techni-
ken zu trainieren. Gute Ubungen sind hier-
fiir z.B. Cobra, Schirmdrehen/Groundspin,
Slalomgehen und Kiten, um iiber die Brem-
sen Kappenspannung und Wingtipkontrolle
zu perfektionieren. Bei wenig Wind natiir-
lich vor allem das vorwérts Aufziehen. Wenn
ein kompetenter Fluglehrer unterstiitzt, ist
der Aufwand iiberschaubar. Begleitend kann
die Steigphase gefilmt und dann analysiert
werden. Die Zusammenhédnge sind kom-
plex. Daher braucht man Unterstiitzung von
jemanden, der's blickt lier inal
sches Wissen), also e

16st und die zukiinftigen Starts sind nach ei- “<\

ner Festigungsphase die reine Freude. «J

DER AUTOR

Peter Crdniger, DHV Aus-
bildungsvorstand, Drachen- und
Gleitschirmfluglehrer, DHV-Aus-
bildungsleiter Lehrteam Gleitschirm
und Drachen, Sportpadagoge, Lufthansa Linienpilot.
Liebt Soaring und Groundhandling.
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Alles im

Diverse Griffhaltungen und Armstellungen®ha

Vorteile. Der Pilot sollte sie kennen und beherrschen.

TEXT: PETER CRONIGER | FOTOS MARKUS BAISCH UND REGINA GLAS

ie Hand und der Arm stellen ne-

ben der Aufhdngung die direkte

Verbindung zwischen dem Dra-

chen und dem Piloten her. Wir

spiiren iiber die Grifthaltung und

Armstellung den Drachen und geben {iber

das Trapez Steuerbefehle. Wie und wo sollen

wir die Basis bzw. die Seitenrohre greifen

und wie ist die optimale Armstellung in den
verschiedenen Flugphasen.

Beim Drachen ist die Kontrolle am Boden

DHV-info 230

fundamental anders, als bei freiem Pendel in
der Luft. Am Boden ist der Pilot der Fixpunkt
und er muss den Drachen {iber einen zu
schaffenden Hebelarm mechanisch so be-
wegen, dass das Gerit eine optimale (Flug-)
Lage einnimmt. Er kann dies am Boden
durch aktives Unterlaufen unterstiitzen. Der
Pilot schaftft sich an beiden Trapezseitenroh-
ren jeweils eine Drehachse (Auflagepunkt
Oberarm) und einen Angriffspunkt (Hand)
fiir die Steuerkraft. Sobald die Auftriebskraft

beim Drachen

n fur unterschiedliche Flugphasen bestimmte

wirkt, steigt der Drachen, die Aufhdngung
wird straff und die Drehachse verschiebt sich
vom Oberarm Richtung Aufhingung. Erst
wenn der Pilot abhebt, kann das freie Pendel
seine volle Wirkung entfalten und der Pilot
steuert seinen Drachen jetzt durch Ge-
wichtskraftsteuerung. Er verschiebt dann
seinen Schwerpunkt iiber Krafteinwirkung
am Trapez so, dass die gewiinschten Steuer-
momente wirken und der Drachen rollt,
nickt und giert. Dieser Wechsel/Ubergang

www.dhv.de
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/N Die Trizepsmuskeln bieten eine stabile Auflageflache fiir runde, als auch profilierte Seitenrohre. Durch nach aufien Spreizen der Ober-

arme kann auch die Auflageflache der Trapezgrofie angepasst und der Drachen deutlich hoher aufgenommen werden. Die Basis soll etwa

auf Kniehohe sein. Durch eine Drehung des Unterarmes/der Hand (Pronation) kann die Stabilitit der Grundhaltung verstarkt und auch bei

bdigen Windverhiltnissen die Kontrolle der ,Drachennase” verbessert werden.

von mechanischer Kontrolle zur Schwer-
punktsteuerung ist der neuralgische Punkt
beim Drachenfliegen. Beim Start noch mehr
als bei der Landung. Bei der Landung treten
die Technikméngel der Piloten zwar deutli-
cher zu Tage und sind haufig zu sehen (und
zuhoren), aber beim Start gibt es immer wie-
der fatale Unfélle mit schwersten und auch
todlichen Verletzungen. Die Griff- und Arm-
haltung bzw. Griffwechsel spielen bei Start
und Landung eine zentrale Rolle.

www.dhv.de

Die Grifftechnik beim Einnehmen der
Grundhaltung vor dem Start ist komplex,
aber ein entscheidender Faktor fiir eine si-
chere Fithrung des Drachen vor dem und
beim Start. Es ist nicht nur eine Griffhaltung
der Hand, sondern dazu kombiniert eine
Armhaltung. Wir brauchen eine stabile
Drehachse und einen gefiihlvollen Angriffs-
punkt fiir die Steuerbefehle. Die Oberarme,
genauer jeweils der Trizeps Muskel, bieten
eine stabile Auflagefldche fiir runde, als auch

profilierte Seitenrohre und bilden die Dreh-
achse. Durch nach auflen Spreizen der Ober-
arme kann auch die Stiitzbreite der Auflage-
flache der Trapezgrofie angepasst und so der
Drachen deutlich hoher aufgenommen wer-
den. Bei stark statisch hecklastigen Gerédten
kann noch durch eine Drehung des Unterar-
mes/der Hand (Pronation) oder mit Hilfe des
Zangengriffs die Stabilitdt der Grundhaltung
verstdrkt und die Langsstabilitdt verbessert
werden (die Nase schnappt nicht auf).
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/N Erst bei gespannter Aufhdngung erfolgt der ,,Griffwechsel”. Dazu muss der Handteller gedreht werden - der Daumen war vorne und ist nach der Dre-

hung jetzt oben. Es entsteht ein seitlicher offener Griff, genannt , Affengriff“. Der Kontakt zum Seitenrohr wird durchgehend beibehalten (kein Loslassen)

und die Hand rutscht etwas nach oben in die optimale Steuerposition am Trapezseitenrohr. Dabei bleibt der Schulterbereich vor der Trapezebene. Nach

dem Griffwechsel befindet sich der Pilot in der Laufhaltung.

Wenn beim Angehen und Beschleunigen der
Drachen steigt und sich die Aufhdngung
spannt, darf die Hand nicht sofort nach oben
mitgehen. Der Pilot muss das Gerét steigen
lassen. Begiinstigt durch den lockeren Griff
gleiten die Seitenrohre durch die Hénde et-
was nach oben. Bei gespannter Aufhdngung
ist nun die Gewichtskraftsteuerung moglich
und der Drachen kann durch Steuerbiigel-
befehle gerade gehalten und stabilisiert wer-
den. Das geht am effektivsten, wenn der Un-
terarm waagerecht ist. Dazu muss der
Handteller gedreht werden - der Daumen
war vorne und ist nach der Drehung jetzt
oben. Es entsteht ein seitlicher offener Griff,
genannt ,Affengriff” Bei diesem sogenann-
ten Griffwechsel wird der Kontakt zum Sei-
tenrohr beibehalten (kein Loslassen) und die

Allgemeine Begriffe:

Prazisionsgriff:

Hand rutscht etwas nach oben in die optima-
le Steuerposition am Trapezseitenrohr. Die
Handtellerdrehung mit Griffwechsel ermog-
licht eine optimale Armhaltung mit guter
Kontrolle des Gerites, besonders bei turbu-
lenteren Windverhéltnissen. Diese natirli-
che Korperhaltung ist Voraussetzung fiir op-
timales Beschleunigen auf eine hohe
Abhebegeschwindigkeit bei grofier Schritt-
lange. Bei kurzen und steilen Rampen ver-
zichten einige Piloten auf den Griffwechsel,
um die Komplexitit der Bewegung zu verrin-
gern. Fiir flaches Geldnde, langere Laufstre-
cken, aber auch stdrkeren boigem Wind, ist
der Griffwechsel wichtig. Er muss trainiert
und technisch richtig beherrscht werden.
Nach dem Griffwechsel befindet sich der
Pilot in der Laufhaltung/Steuerhaltung.

Daumen driickt gegen Zeigefinger und Mittelfinger; man greift

gefiihlvoll und kontrolliert. Maximales Gefiihl bei ausreichender
Kraft. Wird auch zum Zeichnen und Schreiben verwendet.

Geschlossener Griff:

Der Gegenstand (bei uns das Rohr) wird mit der Handflache

umschlossen und festgehalten. Gangige Bezeichnung: Ristgriff

Offener Griff:

Pronation:

Der Daumen liegt parallel zu den Fingern. Der Daumen ist nicht
opponiert. Der Griff ist nicht geeignet, grofie Krafte zu halten.
Gangige Bezeichnung: Affengriff

Drehbewegung des Unterarmes; die Handflache dreht bei

hangendem Arm nach innen hinten.
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Die Unterarme sind anndhernd waagrecht.
Die Hiande in knapp Brusthohe. Der Griff ist
locker, um den Drachen zu spiiren. Die Griff-
haltung wird meist als offener Griff (Daumen
oben, Affengriff) ausgefiihrt, da die meisten
Drachen aerodynamisch leicht hecklastig
sind und beim Beschleunigen bis zur Abhe-
begeschwindigkeit mit Uberfahrt leichten
Zug (nach hinten) benétigen.

Beim Abheben und die ersten Sekunden
danach bleibt die Armhaltung und die Griff-
haltung unverdndert. Die Armstellung der
Laufhaltung ist auch unsere Grundposition
fiir aufgerichtetes Fliegen mit den Hénden
an den Trapezseitenstangen, unsere Steuer-
haltung. In der Steuerhaltung befinden sich
Arme und Hénde bereits in der idealen Posi-
tion fiir einen kontrollierten Abflug. Es ist un-
sere anfingliche Abflughaltung. Am Ubungs-
hang wird diese Korper- und Armhaltung fiir
den kurzen Flug beibehalten, allerdings
wechselt die Hand in den Ristgriff; der Dau-
men kommt von oben nach hinten. Damit ist
auch bei einem gefiihlvollen lockeren Griff
eine optimale Kraftiibertragung in alle Rich-
tungen gegeben. Die aufgerichtete Flughal-
tung bietet fiir einen stabilen Flugweg und
auch das Abfangen bei der Landung eine
gute Kontrolle. Viele erfahrene Piloten sind
in der aufgerichteten Position mittlerweile
unsicher und nicht mehr in Ubung. Es ist
deshalb wichtig, von Zeit zu Zeit bei einem

www.dhv.de



entspannten Flug das Aufrichten und Hinle-
gen mit Umgreifen in groflerer Hohe zu
iiben. Auch Langsamflug und moderater
Schnellflug sowie Schréglagenwechsel und
Kurven in aufgerichteter Flughaltung sollten
trainiert werden.

Beim Hohenflug folgt ein Umgreifen auf
die Basis und Einnehmen der liegenden
Flugposition. Dies geschieht bei stabilisierter
Fluglage und mit einer Hand nach der ande-
ren. Niemals hektisch mit Loslassen und bei-
den Hénden gleichzeitig. Die Hénde greifen
die Basis - im Normalfall eine Speedbar - et-
was weiter als schulterbreit. Der Griff ist ge-
schlossen, der Daumen ist gegeniiber den
Fingern (opponiert). Diese Haltung wird als
Ristgriff bezeichnet und bietet eine gute
Kraftiibertragung auch bei turbulenteren Be-
dingungen. Auch ein entschlossenes Fest-
halten bei Tuck Gefahr (bei Uberschlags-
gefahr Basis zur Schulter/Brust) ist gut
moglich. Die Armhaltung ist deutlich ge-
beugt und bietet daher die Moglichkeit des
gefiihlvollen Steuerns, als auch entschlosse-
ne deutliche Steuerbiigelausschldge mit Ein-
satz der Beine zur Verstdrkung der Gewichts-
verschiebung.

Im aerodynamisch optimierten Schnell-
flug rutschen die Hiande etwas zusammen.
Die Handstellung ist enger, die Ellbogen wer-
den nach innen genommen. Bei entschlos-
senem Thermikfliegen haben die meisten Pi-
loten eine etwas breitere Handstellung, um
einerseits ein nicht gewiinschtes Verdrehen

DRACHEN GRIFFHALTUNG | FLUGTECHNIK I

/N In der Laufhaltung sind die Arme gebeugt. Kopf und Schulter bleiben méglichst vor dem Trapez.

Die Unterarme sind anndhernd waagerecht und die Hinde ungefahr in Brusthéhe, um den Drachen

gut spiiren zu kénnen.

des Korpers um die Hochachse gut unterbin-
den zu kénnen und bei Bedarf die Beine be-
wusst zur Unterstiitzung der Gewichtsverla-
gerung einsetzen zu konnen. Letzteres ist
beim aerodynamisch unterstiitzten Steuern
beim Starrfliigel nicht notwendig.

Beim Landeanflug wechselt der Pilot
rechtzeitig wieder in die aufgerichtete Posi-
tion mit Steuerung {iber die Trapezseiten-
rohre. Dazu steigt er zuerst aus dem Bein-
sack und wechselt dann mit einer Hand

nach der anderen zu den Seitenrohren. Die
Sequenz dieses Aufrichtens ist entschei-
dend von der Geometrie des Gurtzeuges ab-
hingig. Die Hande greifen die Rohre im Rist-
griff und rutschen mit der Aufrichtbewegung
des Korpers mit nach oben, bis idealerweise
die gewohnte aufgerichtete Flughaltung ein-
genommen ist. Die Hande sind wieder so
hoch im Bereich der Brust, dass die Unterar-
me anndhernd waagerecht sind und damit
eine optimale Kontrolle um alle Achsen ge-
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geben ist. Der Griff ist locker, damit der Pilot
iiber den Steuerdruck die Geschwindigkeit
spiirt. Diese Steuerhaltung wird bis zum Ab-
fangen eingehalten. Dann, beim Ausgleiten,
rutschen die Hidnde im unverdndert locke-
ren Ristgriff nach oben zwischen Schulter-
und Augenhohe. Diese ,Andriickhaltung”
der Hénde bietet eine ideale Ausgangsstel-
lung der Arme fiir ein dosiertes Andriicken
beim Ausschweben. Die Arme sind gebeugt;
es ist fast ein rechter Winkel zwischen Ober-
und Unterarm. Erst wenn die Unterarme
nach oben zeigen, diirfen die Arme zum
Ausstofien nach oben gestreckt werden.
Wenn im Training die Trapezseitenrohre je-
weils in der richtigen Hohe fiir die aufgerich-
tete Steuerhaltung markiert werden, hat der

ANZEIGE
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& Beim Abheben und die ersten Sekunden danach bleibt die
Armhaltung und die Griffhaltung immer unverandert. Die

Armstellung der Laufhaltung ist auch unsere Grundposition

fur aufgerichtetes Fliegen mit den Handen an den Trapezsei-

tenstangen, unsere aufgerichtete Steuerhaltung.

Pilot von Anfang an eine erleichternde Ori-
entierung fiir die verschiedenen Griffhhen
der Start-/Flug-/Landephase.

Diverse Griffhaltungen und Armstellun-
gen haben fiir unterschiedliche Flugphasen
bestimmte Vorteile. Der Pilot sollte sie ken-
nen und beherrschen, um sie situativ opti-
mal einsetzen zu kénnen. Ein Auffrischungs-
training am Ubungshang oder bewusstes
Hervorholen von verschiitteten Féhigkeiten
auf einem entspannten Abendflug hoch
oben in ruhiger Luft sind dazu gut geeignet.
Aus der Unfallanalyse wissen wir, dass beim
Start ein frither hektischer Griffwechsel, oder
gar Umgreifen auf die Basis wihrend des
Startlaufes zu Aufschnappen und Durchtau-
chen fiihrt. Instabile Endanfliige haben ihre
Ursache in zu frither Aufgabe der brustho-
hen Griffhaltung. Viele Piloten rutschen mit
den Hénden sehr frith weit nach oben und
verlieren dadurch die Kontrolle {iber einen
stabilen und geraden letzten Teilabschnitt
des Endanfluges (die letzten fiinf Hohenme-
ter). Ein Wellenflug in der Ausgleitphase mit
unsanfter Landung hat oft seine Ursache in
spatem Aufrichten nach dem Abfangen bei
hohem Biigeldruck. Die Piloten fiihlen sich
aufgerichtet nicht wohl und bleiben sehr
lange in liegender Position. Dies nimmt den
Piloten auch die Option auf eine souveréine
Lauflandung. «J

/N Beim Ausgleiten rutschen die Hande im un-
verandert lockeren Ristgriff nach oben bis ca.
Augenhéhe. Diese ,Andriickhaltung” bietet eine
ideale Ausgangsstellung fir ein dosiertes An-
driicken beim Ausschweben. Die Arme bleiben
gebeugt; es ist fast ein rechter Winkel zwischen
Ober- und Unterarm. Erst wenn die Unterarme
nach oben zeigen, diirfen die Arme zum Aus-
stoflen nach oben gestreckt werden.
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Die zusdtzliche Halter-tHaftoflicht , PLUS” (inklusive Versicherung
der Bergekosten bis max. 10.00D Enro fiir nur 1D Enro Janresbeitrag mehr.

Die Halterhaftpflichtversicherung Haftpflicht ,PLUS” sichert fiir den

Spatestens bei der Rechnung fiir die Bergung kann man noch einmal ,,aus
zusatzlichen Jahresbeitrag von nur 10 Euro mehr ein héheres

allen Wolken” fallen. Kaum jemand weif3, dass bei einem Helikoptereinsatz

im Ausland oder nahe der Grenze die Versicherungssumme der DHV-Stan-  Bergekostenrisiko bis max. 10.000 Euro ab.
Mehr Infos beim DHV unter 08022-9675-0, unter

mitgliederservice@dhv.de oder auf www.DHV.de

DHY,

dardversicherung mit 2.500 Euro Bergungskosten fiir eine aufwendige
Suche und Rettung per Heli nicht immer ausreichend sein muss.
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er Franzose Martin Morlet

ist nicht nur ein begnade-

ter XC-Pilot, der schon

mehrere Rekorde erflo-

gen hat. Er beschiftigt

auch viel mit verschiedenen Theorien,

wie man besonders effizient Streckenfliegen

kann. Dartiiber ldsst sich ausgiebig am Start-
und Landeplatz diskutieren.

Morlet wollte aber mehr. Er wollte Annah-
men mit Daten unterfiittern, er wollte an-
schauliche Beweise. Und so entwickelte er
gemeinsam mit Freunden eine spezielle
Smartphone-App namens XC-Analytics. Da-
mit kann jedermann seine Fliige auf ver-
schiedene Faktoren hin genauer untersuchen
(s. Kasten Seite 57).

Die Analyseroutinen lassen sich freilich
auch auf eine weitaus breitere Datenbasis an-
wenden. Wenn man Tausende von Fliigen
aus XC-Datenbanken betrachtet, lasst sich
aus dieser ,Leistung der Vielen“ auch so et-
was wie eine ,Weisheit der Vielen“ dariiber
ableiten, welche Faktoren einen erfolgrei-
chen Piloten bzw. die erfolgreichen Flugstra-
tegien ausmachen. Da wére zum Beispiel die
Frage: Sollte man in einer Thermik eher enge
oder weite Kreise ziehen?

Martin Morlet hat unter diesem Gesichts-
punkt rund 100.000 Fliige aus dem Fundus des
franz6sischen Online-Contests untersucht
(wobei man davon ausgehen kann, dass die
Ergebnisse bei Piloten aus Deutschland ganz
dhnlich ausfallen diirften). Heraus kam eine
Kurve (s. Grafik 1), die eine prozentuale Vertei-
lung wiedergibt: Welcher Anteil der Piloten
schliefSt seine Thermikkreise eher schnell,
welcher ldsst sich dafiir einiges an Zeit?

Den Analysen zufolge bendtigen rund 50

Prozent der Piloten bei ihren Fliigen zwi-
schen 22 und 28 Sekunden fiir einen Ther-
mikkreis. Rechnet man mit einer Flugge-
schwindigkeit auf der Kreisbahn von 32 km/h
(8,9 m/s), dann ergeben sich aus diesen Wer-
ten Kreise mit einem Durchmesser von rund
62 bis 80 Meter.

Allerdings hat das nicht zwangsldufig zu
bedeuten, dass in diesem Bereich das Opti-
mum fiirs Thermikfliegen liegt. Denn in die
Grunddatenlage sind ja alle Piloten mit ein-
geflossen, also auch solche mit wenig Ther-
mikerfahrung. Interessant ist da die Frage:
Wie machen es die erfolgreicheren XC-Pilo-
ten?

Martin Morlet fithrte noch weitere Berech-
nungen auf Basis der Flugstatistiken durch.
Zum Beispiel: Inwieweit hdngt die Thermik-
kreisdauer von der Thermikstiarke ab? Hier
zeigte sich kein eindeutiger Zusammenhang
(s. Grafik 2). Die Piloten offenbaren ein recht
konstantes Kurbelverhalten. Im Durchschnitt
gerechnet dauerten die Thermikkreise stets
zwischen 25 und 26 Sekunden. Nur bei sehr
schwachen Thermiken von unter 0,5 m/s
nahm die Kreisdauer zu. Unter solchen Be-
dingungen wird offenbar etwas flacher und
ausgreifender gekreist.

Eine weitere interessante Erkenntnis: Die typi-
sche Thermikkreisdauer der ausgewerteten
Fliige nimmt mit steigender XC-Distanz fast li-
near ab (s. Grafik 3). Bei Fliigen bis 50 Kilome-
ter bendtigten die Piloten im Durchschnitt
noch iiber 25 Sekunden pro Thermikkreis. Gin-
gen die Fliige tiber Distanzen von 180 Kilome-
ter und mehr, sank dieser Wert schon auf unter
23 Sekunden. Morlet sieht dabei die XC-Dis-
tanz als eine gute Ndherung, um die Erfahrung
eines Piloten besser einzuschitzen.

www.dhv.de



KREISELLEHREN | FLUGTECHNIK I

/N Ein herbstlicher Thermikflug in Grei-

fenburg. Wer gemeinsam mit anderen in
einer Thermik kreist, wird seinen Kreis-
radius auch an den Flugstil der anderen
anpassen miissen.
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In Detailanalysen der Fliige besonders erfolgrei-
cher Piloten fand Morlet sogar heraus, dass diese
ihre Thermikkreise typischerweise schon nach nur
rund 20 Sekunden oder sogar weniger schliefen.
Anders gesagt: Die guten XC-Piloten kurbeln haufig
um einiges enger als der Durchschnitt. Damit diirf-
ten sie den stiarkeren Kern der Thermik besser zent-
rieren und nutzen, also in vielen Féllen auch schnel-
ler steigen. Das effiziente Thermikfliegen trégt
damit einen wichtigen Anteil zu den hohen Schnitt-
geschwindigkeiten bei, die bei grofien Streckenflii-
gen zu finden sind.

Das harmonische, enge Kreisen will allerdings
auch gelernt und getibt sein. Morlet sieht deshalb in
seinen XC Analytics in der durchschnittlichen Ther-
mikkreisdauer auch eine Mafizahl, die einiges {iber
das Niveau eines Piloten aussagt. Regelmafliges en-
ges Kreisen ist ein Hinweis auf gute Schirmkontrolle
und Erfahrung.

Starke Thermik hilft nicht immer weiter

Martin Morlet fithrte auch noch andere statistische
Analysen auf Basis tausender XC-Fliige durch. Da-
bei ging er etwa der Frage nach: Fithren Tage mit
guten, d.h. starken thermischen Bedingungen typi-
scherweise auch zu besseren XC-Ergebnissen?

Die Auswertungen zeigen, dass hier zumindest
kein lineares Verhéltnis besteht. Vielmehr finden
viele der grofieren Fliige bei Thermikstérken statt,
die eher als guter Durchschnitt einzustufen sind. Im
Gebirge liegt hier der Schwerpunkt bei einer Auf-
stiegsgeschwindigkeit von 1,6 bis 2,0 m/s (s. Grafik
4). Im Flachland, wo bei One-Way-Strecken héufig
mit viel Windversatz in der Thermik geflogen wird,
gelingen besonders weite Fliige auch schon bei
schwiécheren thermischen Bedingungen. Hier liegt
offenbar der XC-Sweetspot des gut nutzbaren
durchschnittlichen Steigens bei 1,2 bis 1,4 m/s (s.
Grafik 5).

Hinweis: Alle Grafiken und Daten beruhen auf Martin
Morlets Analysen von Tausenden von Fliigen auf dem
Streckenflugserver des franzdsischen Verbandes FFVL.
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Die App XC-Analytics

Wer Streckenfliige in Online-Datenbanken wie den DHV-XC einspeichert, erhalt dariiber
schon eine Reihe interessanter Informationen. Dauer und Strecke des Fluges, Geschwin-
digkeit, maximal erreichte Hohe etc. Wenn es allerdings darum geht, daraus auf simple
Weise detailliertere Infos liber den Flugstil und die Effizienz des Piloten abzuleiten, wird
die Datenbasis schnell knapp.

Eine Gruppe franzosischer XC-Piloten um Martin Morlet hat eine App fiir Android-
Smartphones programmiert, die deutlich mehr bietet: XC-Analytics. Damit lassen sich
aus igc-Files automatisch sehr umfangreiche Statistiken generieren - auch im direkten
Vergleich mit anderen. Die Daten liefern wertvolle Infos liber die Art und Weise wie ein
Pilot fliegt, und wo er sich noch verbessern kannte.

XC-Analytics unterscheidet automatisch vier Zustande wahrend des Fluges: Suche,
Auftrieb, Gleitflug und Ubergang. Diese Begriffe stehen fiir Zeiten der Thermiksuche,
des Hohengewinns in der Thermik, des Cruisens ohne grofien Hohenverlust sowie das
Abgleiten bzw. Talspriinge mit erhhtem Sinken.

Allein daraus lassen sich schon unterschiedliche Qualitaten eines Piloten ableiten: Hohe
Anteile der Thermiksuche zeigen beispielsweise, dass man an seiner Fahigkeit zum Er-
kennen und Zentrieren von Thermikquellen noch arbeiten sollte. Hohe Gleitflug-Anteile
wiederum kénnen bedeuten, dass man es versteht, tragende Linien zu finden, um eine
einmal gewonnene Hohe sehr effizient auszunutzen. Undsoweiter.

XC-Analytics bietet aber noch deutlich mehr. Insgesamt kénnen in der App mehr als

60 statistische Grofien berechnet und in verschiedenen Grafiken dargestellt werden.
Dazu gehort zum Beispiel: Wie grofi bin ich meine Thermikkreise geflogen, in welchem
Hdéhenband habe ich mich meisten aufgehalten, in welchen Flugabschnitten war ich be-
sonders schnell (zielgerichtet) unterwegs, bzw. wo habe ich viel Zeit liegen gelassen.
Auch iiber die meteorologische Qualitat eines Tages lasst sich mit XC-Analytics viel
erkennen. Etwa: Zu welcher Tageszeit herrschten welche durchschnittlichen Steigwerte
vor? In welchem Hohenband ging es besonders gut nach oben? Wie entwickelte sich die
vorherrschende Windrichtung iiber den Tag. Gab es Windspriinge in der Hohe?

Das Programm ist zu umfangreich, um es hier im Detail zu beschreiben. Es lohnt sich,
auf der Website von XC-Analytics die Erlauterungen der einzelnen Charts und Parame-
ter zu lesen, um ein besseres Bild zu gewinnen.

Besonders interessant diirfte XC-Analytics fiir schon etwas fortgeschrittene Piloten
sein, die haufiger gemeinsam auf Strecke gehen oder einen Wettkampf fliegen. Am Ende
eines Tages lassen sich mit der App die jeweiligen Fliige und damit die Performance
und die Flugstile der Piloten anhand der verschiedenen Werte vergleichen. Das kann
sehr lehrreich und erhellend sein, um die eigene Flugstrategie zu hinterfragen und auch
weiter zu entwickeln.

XC-Analytics gibt es im Google-Playstore. Zu der App gibt es auch eine Website, auf der
alle Parameter bzw. Grafiken genauer beschrieben sind.

LINK: https://xcanalytics.fr/en «J
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Absolute Unfallzahlen seit 1997

Unfallmeldungen gesamt essmmschwere Verletztungen * todliche Unfalle

260
240 241

220 213755
200 201 202 198

180 1754837 180

160 459" 157 159

140
120
100 109

80

60
40
20

*Schwere Verletzungen umfassen eine grofie Bandbreite. Sie reichen von Bander- oder Muskelrissen bis zum Polytrauma
(mehrfache, lebensbedrohliche Verletzungen).

Unfallzahlen und
Unfallentwicklung

Fiir das Jahr 2020 wurden dem DHYV insge-
samt 230 Unfélle und Stérungen von deut-
schen Pilotinnen und Piloten bei Fliigen im
Inland (160) und Ausland (70) gemeldet. 109
davon mit schweren Verletzungen*, sowie 4
todliche Unfélle. Die Zahl der gemeldeten
Vorfélle beim Passagierfliegen lag bei 13, da-
von 3 mit schwer verletzten Passagieren.

Bereich Start und Abflug
(68 Meldungen)
Fehler beim Vorflug- oder Startcheck

13 Unfille hatten ihre Ursache in einem feh-
lerhaften Vorflug- oder Startcheck. Zehnmal
waren unbemerkt gebliebene Leinenknoten
oder verdrehte Steuerleinen der Grund fiir
den Crash. Die dadurch eingeschrinkte
Flug- und Steuerféhigkeit des Gleitschirms
ist im Abflugbereich, bodennah und oft vol-
ler Hindernisse, ein grofies Problem. Leinen-
knoten werden vom Piloten zunéchst oft gar
nicht als solche wahrgenommen. Der Pilot
bemerkt, dass sein Gleitschirm zu einer Seite
zieht und steuert intuitiv dagegen. Starkes
Gegensteuern fiihrt manchmal direkt zum
Stromungsabriss und zum Absturz, auf diese
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Weise verletzten sich 3 Piloten schwer. Die
Richtungskorrektur des nach dem Abheben
zur Seite drehenden Schirmes sollte unbe-
dingt hauptsédchlich mit Gewichtsverlage-
rung erfolgen. Das und ein anschlieflendes
Beschleunigen des Schirms verringert die
Stromungsabrissgefahr deutlich. Erst mit
ausreichendem Hang- und Bodenabstand
sollte sich der Pilot um die Losung des Lei-
nenknotens kiimmern.

Ein Pilot war total iberrascht, wie stark sich
ein Leinenknoten auf die Flugleistung seines
Schirmes auswirkte, er schrieb: , Obwohl nur
zwei kurze B/C-Topleinen miteinander ver-
schlauft waren, war die Flugleistung so dras-
tisch reduziert, dass ich mich zu einer kontrol-
lierten Baumlandung entschloss.”

Zwei Pilotinnen (darunter eine Flugschiile-
rin unter Funkanleitung) entschieden sich
fiir das Auslosen des Rettungsgerétes, weil
ihnen der Weiterflug und die Landung mit
einem starken Leinenknoten zu riskant
schien. Richtige Entscheidung, unverletzte
Landungen in einem Baum.

Das Schirm-zugewandte Einhdngen der Tra-
gegurte ins Gurtzeug hat einige Vorteile. Das
verdrehungs-freie Aufnehmen der Steuer-
griffe muss aber geilibt werden. Sonst kann es

sein, dass die Bremsleinen nicht frei laufen.
(Tipp: DHV-Youtube-Video Nr. 19 Einhéngen
Schirm zugewandt). Zweimal war dies der
Grund fiir Unfille. Die Piloten waren mit ver-
drehten Bremsleinen gestartet. Nach dem
Abflug wollten sie sofort die Verdrehung 16-
sen und haben dabei die Flugrichtung verlo-
ren, was zum Crash in den Hang bzw. zu ei-
ner Baumberiihrung fiihrte. Besser ist es, in
so einem Fall zundchst mit Gewichtssteue-
rung, den hinteren Tragegurten oder den
Steuerleinen oberhalb der Rolle vom Gelén-
de wegzusteuern und erst mit sicherem Ab-
stand die Verwicklung zu lgsen.

Richtig viel Gliick hatte ein Flugschiiler, an
dessen Gurtzeug sich im Flug ein Tragegurt
aus dem Aufhingekarabiner 16ste. Im Abflug
geriet der Schirm dadurch in eine Drehbewe-
gung und flogin den Hang. Die Untersuchung
hatte folgendes Ergebnis: Vermutlich war der
Schnapper nicht ganz geschlossen, weil der
Tragegurt und die Rettungsgerdte-Aufhédn-
gung des Frontcontainers in der engen Kara-
biner-Aufnahme zu wenig Platz hatten. Pilo-
ten, die neben dem Tragegurt auch noch die
Retterauthdngung in die Hauptkarabiner ein-
hangen miissen, sollten beim Check der Kara-
binerverschliisse besonders griindlich sein.
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TODLICHE UNFALLE 2020

Januar, Lanzarote, Spanien | An einem Soaring-Spot der spa-
nischen Atlantikinsel war es zu einem todlichen Gleitschirm-
unfall gekommen. Der 49-jéhrige deutsche A-Schein-Pilot (Ge-
rat: Novalon 4 XS, LTF B) flog bei ruhigen Soaring-Bedingungen
ein Stiick vor dem Hang. Aus unbekannten Griinden drehte er
Richtung Klippe und kam mit Riickenwind schnell auf den
Hang zu. Knapp vor dem Hang und in niedriger Hohe leitete
der Pilot plétzlich eine sehr enge Drehung ein, der Schirm
schoss vor und klappte ein. Beim Aufprall aus diesem Flugzu-
stand zog sich der Gleitschirmflieger tédliche Verletzungen zu.
Die Angaben der Zeugen sprechen dafiir, dass der Pilot die
schnelle Anndherung an die Klippe unterschitzt hat und mit
einer harten Steuerbewegung vom Hang wegsteuern wollte.
Dabei muss es zum einseitigen Stromungsabriss und in der
Folge zu einem starken Vorschieflen mit Einklappen gekom-
men sein. Ausfiihrlicher Untersuchungsbericht des DHV unter
Sicherheit und Technik auf www.dhv.de.

Juli, Niedere/Andelsbuch, Osterreich | Ein 60-jahriger, erfah-
rener B-Schein-Pilot war mit seinem Swing Arcus RS (LTF B)
bereits mehrfach am grof¥flachigen Andelsbucher Startplatz
gestartet und nach einiger Zeit wieder topgelandet. Der auffri-
schende Nordostwind und turbulente Thermik generierten zu-
nehmend schwieriger werdende Flugbedingungen. Hangnah
war es nach Augenzeugenberichten zu einem massiven Front-
Klapper gekommen, wahrscheinlich gefolgt von einem Stro-
mungsabriss. Der Pilot stiirzte in einen steilen, felsdurchsetz-
ten Bereich und nach dem Aufprall noch iiber das Geldnde ab.
Bei dem Absturz zog er sich tddliche Kopfverletzungen zu. Aus-
fithrlicher Untersuchungsbericht des DHV unter Sicherheit
und Technik auf www.dhv.de.

September, Kleinwalsertal, Osterreich | Ein gebietserfahre-
ner 76-jahriger deutscher Gleitschirmflieger war zur Fidere-
passhiitte aufgestiegen, um von dort ins Tal zu fliegen. Kurz
nach dem Start kollidierte der Gleitschirm mit dem Stahlseil
der Hiitten-Materialseilbahn. Segel und Leinen legten sich
iiber das Seil und verfingen sich darin. Durch das starke Gefille

rutschten Schirm und Pilot dann ca. 100 m am Stahlseil tal-
warts, wobei es immer wieder zum Stillstand kam und dann
zum Weiterrutschen. Schliefilich hatte die starke Reibung die
Leinen durchtrennt und der Gleitschirmflieger stiirzte im frei-
en Fall ca. 30-40 m auf die Bergwiese. Beim Aufprall erlitt der
Gleitschirmflieger todliche Verletzungen. Der verungliickte Pi-
lot war mit dem Gebiet und mit dem Verlauf der Materialseil-
bahn gut vertraut.

Vor Jahren konnte ein Gleitschirmflieger in der Schweiz in der-
selben Situation sein Leben dadurch retten, dass er den Ret-
tungsschirm wéihrend des Abrutschens am Seilbahn-Seil aus-
16ste. Er schlug in einer harten Pendelbewegung am Boden auf,
iberlebte aber schwer verletzt.

September, Neunerkapfle, Osterreich | Bei stark turbulenten
Bedingungen (windzerrissene Thermik) war ein 57-jahriger
deutscher Gleitschirmpilot mit unregelméfiiger Flugerfahrung
nach einem massiven seitlichen Einklapper mit Verhénger ab-
gestiirzt. Sein Gleitschirm (Independence Dragon 2 XL, LTF
1-2, Baujahr 2005) war nach einem seitlichen Einklapper zu-
nichst stark vorgeschossen, dann kam es zum Einklappen der
Gegenseite. Dieser offnete nicht mehr vollstandig (Verhénger)
und der Gleitschirm geriet in einen schnellen Spiralsturz iiber
ca. 200 Hohenmeter bis zum tédlichen Aufprall in einem Auf-
forstungsbereich. Der Rettungsschirm war nicht ausgelést wor-
den. Ausfiihrlicher Untersuchungsbericht des DHV unter Si-
cherheit und Technik auf www.dhv.de. Siehe hierzu auch den
Artikel ,Verhénger - du hast 3 Sekunden“ aus dem DHV-Info
229.

November, Tegelberg, Deutschland | Kein Unfall, aber den-
noch ein tédlicher Absturz. Eine aufwindige Unfalluntersu-
chung von Kriminalpolizei und DHV erforderte der todliche
Absturz eines 61-jahrigen deutschen Gleitschirmfliegers am
Tegelberg. Die einzig schliissige Erklarung war am Ende, dass
der Pilot freiwillig aus dem Leben geschieden war. Untersu-
chungsbericht des DHV unter Sicherheit und Technik auf
www.dhv.de.
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Unfalle beim Start

68 Unfille insgesamt wurden bei Start und
Abflug gemeldet, davon 25 mit schweren
Verletzungen und 1 tddlicher Unfall. Beim
Start selbst sind es oft vermeintliche Kleinig-
keiten, die zum Unfall fithren. Ein schlampig
ausgelegter Schirm, der schrdg steigt und
den Piloten in der Folge aus der Startrich-
tung bringt. Ein schlecht gewédhlter Auslege-
platz, der zum Startlauf in holprigem, welli-
gem, 16chrigem, seitlich abfallendem Terrain
zwingt. Es sind diese banalen Nachldssigkei-
ten, die ein Umknicken, Stiirzen, Ausrut-
schen, etc. (10 Unfélle mit Schwerverletzten
im Berichtszeitraum) verursachen konnen.

Wenn die Konfiguration des Schirms nach
dem Aufziehen fiir den Startlauf ungiinstig
ist, z.B. weil die Kappe schrédg steht, sich
noch hinter dem Piloten befindet, stark an-
gebremst werden muss, um die Kappe zu sta-
bilisieren, oder die Startrichtung verlassen
wurde etc., sollte der Start nach dem Aufzie-
hen abgebrochen werden. Ansonsten steigt
die Fehlstart- und Unfallwahrscheinlichkeit
immens. Ein Abbruch des Startvorganges,
wenn der Pilot das Gefiihl hat, dass etwas
nicht optimal ist, muss als vollkommen nor-
maler Vorgang, ja als besonders sicherheits-
bewusstes Verhalten akzeptiert sein.

Im Startlauf muss die Schirmkappe iiber
die Bremsen stabil gehalten, gleichzeitig
aber auch homogen beschleunigt werden.
Das ist motorisch anspruchsvoll und des-
halb schon immer einer der Unfallschwer-
punkte. Viele Piloten wissen im Inneren um
ihre Schwiche beim Start-Konnen, weil es
sich zu oft nach ,gerade nochmal gut gegan-
gen“ anfiihlt und sie auch Angste vor dem
Starten entwickeln. Eine haufige Reaktion ist
dann, den ungeliebten Start so schnell wie
moglich hinter sich zu bringen, seine Unsi-
cherheiten mit Eile zu kompensieren. Dem
Beobachter vermittelt sich der Start dann als
hektisch, unruhig, wenig kontrolliert. Der Pi-
lot selbst ist ausschlief8lich darauf fokussiert,
in die Luft zu kommen. Wie, ist eher neben-
sdchlich. Wer nicht oft fliegt, bendtigt mehr
Training fiir die Starterei, als es die wenigen
Fliige ermdglichen. Deshalb sollten unsiche-
re Starter sich als zweiten Schritt (der erste
ist, sich die Schwiche einzugestehen) von
Experten (Fluglehrern) coachen lassen. Ein
Groundhandling- und Starttraining bei ei-
nem guten Coach bringt richtig, richtig viel.

Unsicherheiten bei der Schirmkontrolle
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im Startlauf haben namlich oft schwerwie-
gende Folgen.

Einklapper im Startlauf, meist kurz vor
dem Abheben. 2020 gab es hierzu 11 Mel-
dungen, die meisten mit schwerverletzten
Piloten. Oft hebt der Schirm mit dem Klap-
per ab - und dreht unmittelbar danach zu-
riick in den Hang - mit hoher Aufprallener-
gie und den entsprechenden Verletzungs-
folgen.

Beim Riickwérts-Aufziehen ist es zu 2 Un-
fallen durch Ausdrehen in die falsche Rich-
tung gekommen. Ein Pilot beschreibt das
dann folgende Problem: ,Der Schirm zog
nach rechts, ich wollte links gegensteuern, um
vom Steilhang in den freien Luftraum rauszu-
fliegen. Ungliicklicherweise hatte ich die fal-
sche Steuerleine in der Hand, steuerte somit
unbeabsichtigt noch mehr Richtung Hang,
auf dem ich mit dem Riicken zuerst ein-
schlug”.
|
Vor dem Ausdrehen muss immer ein Check der
richtigen Drehrichtung erfolgen. Dahin, wo der
oben liegende Tragegurt an das Gurtzeug fiihrt!
|

Auch das Ausdrehen und Eindrehen in die
beiden Richtungen, der schnelle und auto-
matische Check der richtigen Drehrichtung
kann ideal beim Groundhandling trainiert
werden.

Abflugphase

35 Unfille (18 Schwerverletzte, 1 Toter) wa-
ren in der Abflugphase, vom Abheben bis
zum Verlassen des Startbereichs, gemeldet
worden. In 9 Fillen waren die Windbedin-
gungen nach dem Start so heftig, dass die
Schirme aufSer Kontrolle gerieten. Hochge-
rissen und ins Lee versetzt (3 Fille), abgetrie-
ben von starken Boen mit anschliefSender
Hindernisberiihrung (4 Falle mit 3 Schwer-
verletzten), oder im Lee gebeutelt mit Klap-
pern, hohem Sinken im Wechsel mit starkem

UNFALLANALYSE | SICHERHEIT I

Steigen der Leethermik (2 Fille mit glimpfli-
chen Baumlandungen).

Der Abflugbereich ist die besonders kriti-
sche Phase beim Gleitschirmflug, in der es
keine Storung am Fliigel geben sollte. Bo-
dennah, aber eben doch schon in der Luft.
Grof3ere Einklapper haben deshalb sehr oft
kritische Folgen. Das liest sich in den Unfall-
berichten so:

»Klapper nach dem Start mit Eindrehung
zum Hang. Richtungsinderung mit den
Bremsen nicht maglich, dadurch Kollision
mit den rechtsseitigen Felsen? ,Der Gleit-
schirm hat 1-2 Sekunden nach dem Start ei-
nen einseitigen rechten Klapper erfahren und
ist sehr schnell Richtung Hang gedreht "

Eine Start-Situation, die auch nur entfernt
nach Lee riecht, muss immer sehr kritisch
bewertet werden. Anzeichen sind: in Starke
und Richtung auffillig wechselnder Wind,
Windstille am Start, obwohl es im freien Luft-
raum sichtbar weht, erkennbare Thermik in
der Luft, aber keine Ablsungen am Start-
platz, stark ungleichmifliges Rauschen in
den Bédumen, andere Flieger saufen am Hang
ab, steigen aber weiter drauflen, thermische
Abldsungen von vorne wechseln mit Schii-
ben von Riickenwind... um nur einige zu
nennen. Hier ist jede Pilotin und jeder Pilot
angehalten, aufmerksam zu sein und die
Sinne zu schérfen.
|
In der Luft ist man mit sich, seinem Kdénnen,
seinem Fluggerat allein. Es ist deshalb wichtig, vor
dem Start eine Phase der personlichen Beobach-
tung und Beurteilung einzulegen.
|

Ein Unfall wurde gemeldet, bei dem der Pilot
am Ubungshang von einem Dust-Devil er-
fasst und fast 30 m in die Luft gerissen wurde.
Es gab zum Gliick einen glimpflichen Aus-
gang. Der DHV hat auf seiner Website (www.
dhv.de unter Wetter) ein ausfiihrliches Dust-
Devil Special iiber dieses gefdhrliche und
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immer hédufiger werdende Starkbden-Phé-
nomen. 3 Kollisionen mit Seilbahnkabeln
wurden 2020 gemeldet. Einer schaffte es in
die Tagespresse, weil sich der Pilot spektaku-
lar auf das Dach einer Gondel der Brauneck-
Bergbahn rettete. Wie kritisch diese Kollisio-
nen sein konnen, zeigt der Unfall im
Kleinwalsertal mit todlichem Ausgang.

Unfalle beim Flug
Einklapper (49 Meldungen)

Fiir das Jahr 2020 wurden 49 Unfélle nach Ein-
klappern gemeldet, 24 seitliche Einklapper, 13
frontale Einklapper, 12 Einklapper, die in der
Unfallmeldung mit , nicht ndher zu spezifizie-
ren“ angegeben waren. In 15 Fillen war es
nach dem Einklappen zum Verhédnger und
nachfolgendem Spiralsturz gekommen.

Einklapper-Unfalle, Fakten
Trotz dieses wochenlangen Corona-Flugver-
bots war die Anzahl der meist durch starke
Turbulenzen verursachten Einklapper-Un-
félle im Gesamtjahr 2020 nicht viel geringer
als in den Vorjahren. Und wie immer auffal-
lig: Sobald sich eine Ostwind-Lage einstellt,
gehen die Unfallzahlen in die Hohe. Die bissi-
ge, windzerrissene Thermik iiberfordert die
geringe Stabilitdt des fragilen Fluggerits Gleit-
schirm oft schlicht. Und man muss auch die
Frage stellen, ob denn wirklich bei allen Bedin-
gungen geflogen werden muss. Thermische
Granaten mit 8, 10, 12 m/s (das sind 30-
40 km/h Aufwind), wie sie in den Unfallmel-
dungen beschrieben sind, kdnnen eine Hand-
voll exzellent trainierter Piloten kontrolliert
ausreiten; alle anderen miissen sich auf ihr
Gliick verlassen und hoffen, dass es gut aus-
geht.
Ein Pilot (der mit der 12 m/s-Thermik)
schrieb: ,Ein Feiertag, ein eigentlich hoch fre-
quentiertes Fluggebiet, aber sehr wenige Pilo-
ten am Start - das hdtte mich warnen sollen”!
Bei Klappern ist oft ein Lee im Spiel.
Manchmal grof$ (, Die ganze Wallberg-Nord-
westseite war bei dem Ostwind ein zuneh-
mend turbulenter werdendes Lee-Gebiet"),
manchmal klein (,Die Baumreihe war nur
ca. 8 m hoch, der Klapper in ihrem Lee kam,
als ich fast schon gelandet war“), manchmal
ist da gar kein Hindernis, sondern eigentlich
tiberall nur Luft (,Ich gerate leeseitig an den
Rand einer extrem starken und turbulenten
Ablosung und ohne Vorwarnung fange ich
mir einen Totalzerstorer ein”).
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|
Die Frage ,Luv oder Lee"? bei einem Flug regel-
mafig korrekt zu beantworten ist eine der grofien
Herausforderungen fiir Gleitschirmflieger. Weniger
erfahrenen Piloten kann nur geraten werden,
immer mindestens 50 m Hangabstand zu halten
und einen grofien Bogen um alle Bereiche zu ma-
chen, die nicht aus dem Luv vom Wind angestromt
werden.
|

Nach Einklappern kommt es oft zu Stro-
mungsabrissen, weil die Piloten mit den
Steuerleinen {iberreagieren. Der Druckver-
lust auf den Steuerleinen fiihrt dazu, dass die
Piloten intuitiv das Falsche machen - die
Bremsen in einem Stiitzreflex herunterzie-
hen, um den vertrauten Druck wieder zu fin-
den. Dagegen hilft nur Training, physisch
und mental. Dem Stiitzreflex nicht nachge-
ben, sondern die Hénde oben an den Trage-
gurten halten. In groferer Hohe ist nach sol-
chen Strémungsabrissen oft ein ,Kaskaden-
Absturz” die Folge. Klapper-Abriss-Vorschie-
en-Klapper-Abriss-Vorschiefen, usw. O-
Ton: ,,Habe einen Klapper kassiert und beim
Gegensteuern habe ich ihn gestallt, soweit ich
weifS, er ist dann sehr schnell und weit nach
vorne geschossen und Richtung Berg abgedreht
deshalb wieder gegengesteuert und abgerissen,
bis zum Aufschlag auf dem Geréllfeld’

2/3 der Einklapper-Unfille ereignen sich
im bodennahen Bereich, bis etwa 50 m GND.
Auch gutmiitige Gleitschirme bendotigen
nach harten Einklappern mindestens 20-30
m, um sich zu stabilisieren. Deshalb ist ein
grofizligiger Hangabstand (50 m schaden
nichts) und das Einhalten einer grofien Dis-
tanz zu luvseitigen Hindernissen, besonders
im Landeanflug, von grofier Wichtigkeit.

Ein Pilot schrieb in seiner Unfallmeldung:
»Zu viel Bremse im Landeanflug, um Gleit-
winkel zu reduzieren, daher zu wenig Fahrt
beim Anfahren im schnell eintretenden bo-
dennahen Windgradienten, Leeturbulenz mit
Frontklapper, der unmittelbar in Strémungs-
abriss in ca. 5-8 m Hohe tiberging !

Einklapper, die in groflerer Hohe auftre-
ten, sind im Regelfall nur dann kritisch,
wenn der Pilot einen Stromungsabriss pro-
voziert, oder wenn ein Verhédnger aulftritt.
2020 kam es durch eine Verhdngerspirale zu
einem todlichen Unfall (siehe tédliche Un-
falle), weil der Pilot seinen Rettungsschirm
nicht ausldste. Das taten aber - gliicklicher-
weise - fast alle anderen betroffenen Piloten.

2020 wurden 15 Verhdnger-Vorfélle gemel-
det, alle mit anspruchsvollen Gleitschirmen
ab High-Level-B. 2020 wurde kein Ver-
hénger-Unfall nach Klapper mit einem LTF-
A-Schirm gemeldet.
|
Wenn der Schirm in einen Spiralsturz Gibergeht -
egal aus welchen Griinden - gibt es nichts mehr
anderes zu tun, als den Rettungsschirm auszu-
l6sen - und zwar sofort.
|

Verkleidete Gurtzeuge (Liegegurtzeuge) be-
glinstigen bei Spiralstiirzen das Vertwisten
der Tragegurte und damit ein Blockieren der
Bremsen. Das ist inzwischen hinlédnglich be-
kannt und sollte bei der Gurtzeugwahl be-
dacht werden.

Insgesamt sind die Piloten oft vom dyna-
mischen Verhalten ihres Schirmes {iber-
rascht, manchmal schockiert. ,Eine derart
heftige Reaktion habe ich in meinen bisheri-
gen 15 Fliegerjahren nicht erlebt” oder ,Ich
war auf die Heftigkeit des Schirmverhaltens
nicht vorbereitet, der Schirm war mir als Low-
B beschrieben worden’; sind zwei der Bemer-
kungen in den 2020-er Unfallberichten. Be-
sonders beziiglich des Verhaltens nach Ein-
Klappern besteht ein teilweise grofier Unter-
schied zwischen den Flugtests zur Musterprii-
fung und den Real-Life-Klappern. Auch das
sollten Pilotinnen und Piloten in ihre Uberle-
gungen zur Gerdtewahl beriicksichtigen.

Kollisionen (2 Meldungen)

2020 wurden zwei Kollisionen (Gleitschirm/
Gleitschirm) gemeldet. Ein nah am Hang in
die Thermik eindrehender Gleitschirmflie-
ger am Breitenberg hatte den anderen, der
den Hang entlang flog, iibersehen. Bei dem
Unfall war viel Gliick im Spiel (ein Leichtver-
letzter), er hitte, wegen des Absturzes in fels-
durchsetztes, alpines Geldnde das Potential
fiir einen folgenschweren Ausgang gehabt.
Die zweite Kollision ereignete sich im Lande-
anflug und wurde von einem Piloten verur-
sacht, der hinterher selbstkritisch seine man-
gelnde Luftraumbeobachtung als Grund
angab. Auch hier gab es einen Leichtverletz-
ten.

Unfalle bei Landeeinteilung

(23 Meldungen)

23 der 36 Unfille in der Landeeinteilung en-
deten mit schwer verletzten Piloten. Eine
Verletzten-Quote, die deutlich die Gefdhr-
lichkeit der Bodenndhe zeigt. In 12 Féllen
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war es zu einem Stromungsabriss gekom-
men. Die Klassiker dabei: Enge Kurve vom
Queranflug in den Endanflug mit zu viel In-
nenbremse bzw. ohne Losen der Aufien-
bremse (4 Fille), starkes Anbremsen im (zu
hohen) Endanflug, teils mit Einfluss eines
Windgradienten oder Turbulenzen (4 Félle)
und einseitiger Abriss beim Kreisen in der
Position (2 Fille).

Man sollte sich bewusst machen, dass im
Landeanflug der Stress fiir den Piloten im-
mer stark ansteigt. Zeitdruck, weil der Boden
niaherkommt, andere Piloten im Umfeld,
Hindernisse, Windbedingungen, vieles er-
fordert zusétzliche Aufmerksamkeit. Des-
halb bewusst frithzeitig vom Flugmodus in
den Landeanflugmodus umschalten, um
Zeit und Ruhe zu haben und sich auf das
konzentrieren, was wichtig ist: Die richtige
Flugtechnik, ruhig, mit dem Fokus auf Stro-
mungsabriss-Pravention, dem Vermeiden
von hektischer Steuerung und hohen
Schréglagen, und dem stédndigen Check des
Luftraums und der Hindernis-Situation.

Gravierende Flugfehler, wie ein einseitiger
Stromungsabriss oder Steilkurven (hier 3
Schwerverletzte in 2020), sind fast immer
das Resultat von Hektik und die kommt bei
falscher Flugplanung auf. Besonders deut-
lich wird das, wenn die Piloten zu tief sind.
Zu tief = wenig Zeit, enge Kurven in Boden-
ndhe, Stromungsabriss-Gefahr, Pendeln, In-
stabilitdt. Die Entscheidung, noch einen letz-
ten, schnellen Kreis in der Position zu fliegen
ist eigentlich immer falsch, weil sie meist zu
einem zu tiefen Landeanflug fiihrt.
|
Der DHV ist in seiner Lehrmeinung zur Ausbildung
dazu ubergegangen, das Fliegen von Positions-
kreisen zu vermeiden. Stattdessen sollte der
Hohenabbau in einer weiter luvseitig befindlichen
Anflug-Box erfolgen. Auch der Endanflug soll der
verflgbaren Hohe angepasst werden. Bei wenig
Hohe im Queranflug wird der Endanflug friher
begonnen, bei viel Hohe spater. Naheres dazu in
einem Fachartikel im nachsten DHV-Info.
|

Ein Stall im Endanflug ist ein Worst-Case-Sze-
nario. Die Pendelenergie ist so hoch, dass ein
Aufprall auf den Boden oft schwerste Verlet-
zungen zur Folge hat. Viele Piloten sind sich
dieses Risikos nicht bewusst, wenn sie stark
anbremsen, um den Endanflug dadurch zu
verkiirzen. Bringen tut das meistens eh nicht
viel. Und was oft noch zu abstrakt fiir manche
Flieger ist: Die Gefahr durch den Einfluss des
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Windgradienten ist sehr grof3. Bei einem stark
angebremsten Gleitschirm kann das Nachlas-
sen der Windgeschwindigkeit in Bodennédhe
ohne weiteres zu einem so starken An-
stromungsverlust fithren, dass die Strtémung
unvermittelt abreifSt.
|
Auch die Flugtechnik im Endanflug erfahrt gerade
eine Revision in der Lehrmeinung. Der Idealfall:
Nach der Kurve in den Endanflug werden die
Bremsen konstant in der Grundstellung gehalten
(leicht auf Zug) und der Schirm geradlinig und sta-
bil geflogen. Kein starkeres Anbremsen, um den
Gleitwinkel zu verschlechtern (aufier im Notfall),
kein Losen der Bremsen, um mehr Lande-Energie
aufzubauen (geht ganz oft schief), mdglichst auch
keine Richtungskorrektur, um genau gegen den
Wind zu landen. Die Unfallanalyse zeigt nam-

lich, dass genau die dadurch erzeugten Pendel-
bewegungen im Endanflug zu einer Vielzahl von
Landeunfallen fuhrt.
|

Starke Turbulenzen sind eine grofie Gefahr
bei der Landung. Klappt der Schirm in Bo-
dennihe, ist ein Crash praktisch unvermeid-
lich. 2020 gab es 11 solcher Unfille, 6 davon
mit anschlieffendem Stromungsabriss durch
Uberbremsen. Alle 11 Piloten verletzten sich
schwer, meist an der Wirbelsdule oder den
Beinen. Eine typische Beschreibung: , Es war
stark thermisch und bodennah unruhig. Der
Schirm klappte kurz vor der Landung einsei-
tig (rechts) mindestens 50% ein, so dass ich so-
fort durchsackte und den Boden ungebremst
mit meiner Korperseite traf !
Ist eine Landung in turbulenten Bedingungen
unvermeidlich, muss man besonders auf-
merksam beobachten, wo der Wind her-
kommt und die kritischen Bereiche sind. Tur-
bulenzarme, frei angestromte Bereiche fiir den
Anflug wahlen. Besonders klug ist es, die Lee-
seite von Turbulenz-Generatoren wie Baum-
reihen, Geb#duden, aktive Heuwender oder
Geldndekanten weitrdumig zu vermeiden.
»Mein Fazit: Ich hdtte mich viel friiher fiir

UNFALLANALYSE | SICHERHEIT I

einen besseren AufSenlandeplatz entscheiden
miissen, es wdren geniigend vorhanden gewe-
sen? Das Restimee eines Piloten, der seinen
Schirm in eine kleine, baumumstandene Wie-
se reinwiirgen musste und dabei einen lee-
bedingten Frontklapper mit Absturz kassierte.
Das friithzeitige Checken der Landesituation
gilt fiir Aulenlandepldtze ganz besonders,
diese haben viel mehr Unbekannte als der
Landeplatz am Hausberg. Aber gerade hier
wird oft im letzten Moment entschieden (...
vielleicht kann ich ja da vorne nochmal auf-
drehen...) und dann muss gebastelt werden.
Oder es werden Hindernisse {ibersehen wie
Stromleitungen (2 Félle) oder Zdune (1 Fall).
Dass einzeln stehende Bdume die Ange-
wohnheit haben, unvermittelt in den Flug-
weg zu springen, ist bekannt und hat zu 3
Baumberiihrungen (davon 2 mit schwerwie-
gendem Ausgang) gefiihrt.

... und Landung (41 Meldungen)

32 Pilotinnen und Piloten haben 2020 einen
Landeunfall mit schweren Verletzungen ge-
habt. Dass hat meist mit einem instabilen
Endanflug zu tun. Nickbewegungen (z.B.
durch Anbremsen und Lésen) oder Rich-
tungskorrekturen sollten im Endanflug ein-
fach nicht gemacht werden. Besonders bei
Anfingern ist das nicht vollstandige Durch-
bremsen zur Landung ein hdufiger Unfall-
grund. Hier sind die Flugschulen mit besse-
rer Vorbereitung (Training im Gurtzeug-
Simulator) gefragt, denn das Problem ist
markant.

Von starken Boen wurden vier Gleit-
schirmflieger beim Landen erwischt, zwei-
mal im Kaltluftausfluss vor der Front. Sie
wurden in Hindernisse gedriickt, (2) bzw.
crashten durch die starken Turbulenzen auf
den Boden. Bei Toplandungen ist es in 3 Fl-
len zu schweren Unfillen gekommen, alle
durch Klapper im Leebereich des Toplande-
Platzes.
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Stromungsabrisse (20 Meldungen)

Fast alle gemeldeten Stromungsabriss-Un-
félle ereigneten sich im Landeanflug durch
ein- oder beidseitiges Uberbremsen. In 3 Fl-
len waren die Piloten mit einem neuen Gleit-
schirm unterwegs und erkldrten die Abrisse
mit dem ungewohnten Steuerverhalten.

Wie jedes Jahr gab es auch 2020 Unfille
(2), wo die Pilotinnen ohne erkennbaren
Grund die Steuerleinen voll durchgezogen
haben. ,Ich wollte nicht zu weit Richtung
StrafSe fliegen, deshalb wollte ich noch etwas
langsamer werden und habe den Schirm
noch stéirker angebremst; duf3erte sich eine
der schwer verletzten Fliegerinnen.

Der aktive Steuerweg geht von der Steuerlei-
nen-Rolle (oben) bis zur Karabiner-Aufhdngung
(unten). Es ist im Normalflug niemals erforder-
lich, die Steuerleinen weiter herunterzuziehen.
Auf diese Weise kann es nicht zu unabsichtlichen
Stromungsabrissen kommen.

»Eng am Hang gedreht, dabei den Schirm ein-
seitig abgerissen’ Einmal beim Thermikkrei-
sen am Hang und einmal beim Hangsoaren
war es zu einseitigen Stromungsabrissen ge-
kommen. Ein Crash in den Hang ist dabei fast
unvermeidlich. In den genannten Fillen war

3 Unfille waren (vermutlich) durch Trimm-
fehler mit-verursacht worden. In zwei Fillen
waren die Schirme (Icaro Gravis, es folgte hie-
rauf eine Sicherheitsmitteilung des Herstel-
lers) beim Ohrenanlegen in einen Sackflug ge-
gangen. Eine Pilotin verunfallte schwer, weil sie
das Ohrenanlegen bodennah beim Landean-
flug ausfiihrte, der andere Pilot entschied sich
fiir den Retter und landete unverletzt.

Das Mandver Ohrenanlegen sollte grundsatzlich
nur mit beschleunigtem Schirm geflogen werden.
Auch bei Ein- und Ausleitung den Schirm ca. 50%
beschleunigen, bzw. beschleunigt lassen. Ohren-
anlegen im Landeanflug ist (aufier in Notféllen)
sowieso ein No-Go!

Am Blomberg geriet ein Pilot in einen kréfti-
gen Regenschauer. Trotzdem ihm das Prob-
lem bewusst war (mit nassem Schirm kei-
nesfalls angebremst fliegen) und er
beschleunigte, geriet das Gerit aufSer Kont-
rolle. Der Pilot 16ste den Retter aus und lan-
dete unverletzt.
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Steilspirale/Acro/Manéverflug
(4 Meldungen)

Reichlich spit (ca. 60 m GND) nach einem
500 m Verhdnger-Abmontierer entschied
sich ein Pilot fiir den Retter. Ein Wingover-
Manéver war ihm aufler Kontrolle geraten.
Mit dem Retter landete er sanft im Baum.
Nach einem ldngeren Streckenflug wollte ein
anderer Pilot die reichliche Héhe noch nut-
zen, um ein bisschen herumzuspielen und
Klapper-Mangver zu trainieren. Ein eingelei-
teter Frontklapper fiihrte jedoch sofort zum
Abknicken des Fliigels und zum Verhdngen
(Nova Sector). Auch hier half der Retter zu ei-
nem verletzungsfreien Ausgang.

Zwei Piloten provozierten einen Stromungs-
abriss beim Flugmandver ,Schnelle Acht"
Der Kreiswechsel ist hier die kritische Phase.
Die Gleitschirme gerieten in der Folge aufSer
Kontrolle, der Retter musste raus.

Rettungsgerateauslosungen
(28 Meldungen)

Von 28 gemeldeten Rettungsgerdte-Einsdt-
zen waren 26 erfolgreich gewesen. Ein Retter
offnete sich wegen der geringen Hohe nicht
mehr vollstindig. In einem anderen Fall kam
es zum gefiirchteten Retter-Frafl (Retter wird
vor dem Offnen vom Gleitschirm eingefan-
gen). Bei der Landung am tragenden Ret-
tungsschirm blieben 23 Pilotinnen und Pilo-
ten unverletzt oder verletzten sich nur leicht.
5 zogen sich schwerere Verletzungen zu, in 4
dieser Fille waren Gleitschirm und Retter in
starker Scherenstellung (Gleitschirm nicht
eingeholt) bzw. im starken Pendel unmittel-
bar nach der tragenden Offnung. Ein Pilot
musste nachtraglich mit Entsetzen feststel-
len, dass sich der Stahlschékel an der Verbin-
dung Gurtzeug/Rettungsgerdt fast zur Génze
aufgebogen hatte. Er war wohl nicht zuge-
schraubt gewesen! Die Ursachen fiir den
Einsatz der Rettungsgerdte waren: Ein-
Klapper/Verhénger.

Stromungsabriss: 18, Kollision: 2, Kontroll-
verlust bei absichtlich eingeleiteten Flugma-
novern: 6, Leinenknoten: 2, nasser Schirm
aufler Kontrolle: 1, unabsichtliche Auslosung
(Splinte haben sich geldst): 1

Hike and Fly

2020 gab es bereits die ersten Auffilligkeiten,
diese hdufen sich im laufenden Jahr 2021.
Bei Hike&Fly-Unternehmungen verzichten
zunehmend mehr Piloten auf den Riicken-

schutz im Gurtzeug und ein paar besonders
Mutige auch auf das Rettungsgerét. Im letz-
ten Jahr gab es mehrere Schwerverletzte, da-
runter einen Piloten, der im vollen Ver-
hénger-Spiralsturz ohne Retter auf dem
Boden des Zillertals aufgeschlagen war. Eine
weitere Pilotin ist nach dem Start wegen ei-
ner Stérung am Gleitschirm senkrecht abge-
stiirzt und da drauf geprallt, wo normaler-
weise der Protektor ist, aber in dem Fall
nichts war. Ein Unfall ohne den vorgeschrie-
benen Riickenschutz kann durchaus zu Pro-
blemen mit der Versicherung fiihren, beson-
ders, wenn bleibende Schiden entstehen.
Aber einmal abgesehen davon: Es kann nicht
sein, dass dummes Verhalten das neue Cool
ist! Die Hersteller bieten auch fiir leichte Hi-
ke&Fly-Gurtzeuge gepriifte Riickenschutz-
Airbags an. Leichtretter und Leicht-Airbags
wiegen zusammen ca. 1,5 kg. Dieses Gewicht
muss einem verantwortungsbewussten Pilo-
ten die zusatzliche Sicherheit von Retter und
Riickenschutz wert sein.

Windenschlepp

Es wurden 4 Unfélle gemeldet. Ein Pilot woll-
te im Abflug am Seil seine mit dem Tragegurt
verwickelte Steuerleine korrigieren, geriet
dabei wegen Unaufmerksamkeit aus der
Flugrichtung und in Schriglage. Trotz auf-
merksamen Windenfahrer (Zug weggenom-
men) prallte der Pilot in Schréglage auf dem
Boden auf und verletzte sich dabei. Bei ei-
nem Seilriss im Abflug {iberschoss der
Schirm eines Flugschiilers und es kam zur
harten Landung aus dem Pendeln. Soll-
bruchstellen-Riss 500 m GND. Die Schirm-
kappe schoss vor, klappte ein und verhédngte.
Im nachfolgenden Spiralsturz 16st der Pilot
den Retter aus. Bei einem Hochleister war
ein Leinenknoten unentdeckt geblieben. Im
Abflug kam es zum seitlichen Wegdrehen
und anschlieffend zum Lockout bis zum Auf-
prall, Folge waren schwere Verletzungen. «J

DER AUTOR

Karl Slezak, DHV-Sicherheits-
und Ausbildungsreferent,
Fluglehrerausbilder, Gleitschirm-
flieger der ersten Stunde.
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Mischbetrieb
Drachen - Gleitschirm

So schwierig ist es gar nicht, miteinander sicher zu fliegen. Wenn man die grundlegenden Eigenschaften von
Drachen und Gleitschirm kennt, kann man sich aufeinander einstellen.

TEXT UND FOTOS: DIRK SOBOLL

rachenflieger gegen Gleitschirm-
flieger - diese Fehde erlebe ich
kaum, im Gegenteil. Am Start-
platz hilft man sich gegenseitig:
Dem ,Wischestdnderflieger” bei
der Liegeprobe den Drachen halten, oder
dem ,Teebeutelflieger” die Kappe beim Start
hochhalten, das funktioniert prima. In der
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Luft dagegen wird es manchmal doch zu ei-
nem Gegeneinander und im Mischflugbe-
trieb kann es schnell saugefahrlich werden.
Warum ist das so? Nehmen wir zu wenig
Riicksicht aufeinander oder wissen wir
schlicht zu wenig von den Eigenarten des an-
deren Fluggerdts? Mein Artikel macht den
Versuch, die Unterschiede aufzuzeigen, um

im Flug den anderen besser einschitzen zu
konnen und damit vorausschauender und
sicherer miteinander umzugehen.

Startphase

An vielen Hotspots sind mittlerweile unter-
schiedliche Startpldtze fiir Drachen und
Gleitschirme eingerichtet worden. Der Gleit-
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schirmflieger braucht Platz, auch wenn er
die Leinen abseits des eigentlichen Startplat-
zes sortiert, sich einhdngt und mit einer Tul-
pe zum Start geht - auslegen muss er den
Schirm vor dem Start aufjeden Fall. Der Dra-
chenflieger macht sich vor dem Start fertig,
steigt in sein Gurtzeug, héngt sich ein, macht
die Liegeprobe, geht zum Start und ist recht
schnell in der Luft. Auf Pldtzen, die keine ge-
trennten Startflichen haben, ist eine Abspra-
che auch nicht wirklich schwierig.

Der eigentliche Unterschied liegt im Start
selbst: Wahrend der Gleitschirmflieger nach
dem Aufziehen des Schirms den Start immer
noch abbrechen kann, ist beim Drachen mit
dem ersten Schritt die Startentscheidung
verbindlich getroffen - da gibt es kein Zuriick
mehr. Daher ist es grundsitzlich wichtig, ei-
nem Drachenflieger beim Start Platz und
Zeit zu lassen und auch nicht parallel schon
einmal aufzuziehen.

Die Abhebegeschwindigkeit ist beim Dra-
chen deutlich hoher als beim Gleitschirm
und anders als der Gleitschirm reagiert der
Drachen bei niedriger Fluggeschwindigkeit
deutlich langsamer auf Richtungsédnderun-
gen. Der Drachenflieger braucht daher einen
grofleren freien Luftraum zum sicheren
Start. Man kann immer wieder beobachten,
wie Gleitschirme vor dem Drachenstart in
Hangnéhe fliegen, Thermik suchen und an-
scheinend gar nicht verstehen, wieso da kei-
ner startet - he, das passt doch? Nein, es
passt eben nicht; der Drachenflieger muss
eine sichere Beschleunigungs- und Stabili-
sierungsphase nach dem Start haben, mit ei-
ner moglichst geraden Flugbahn. Das
braucht einfach Platz.

Flug

Hinlénglich bekannt und deutlich zu sehen:
Der Drachenflieger ist schneller unterwegs
als der Gleitschirmflieger. Es ist nicht schwie-
rig, sich darauf einzustellen und im norma-
len Flugbetrieb ist das auch kein Problem.
Schwierig wird es dann, wenn es thermisch
und turbulent ist. Um sicherer und stabiler
unterwegs zu sein und schneller reagieren zu
konnen, fliegt man einen Drachen in Turbu-
lenzen schneller, gern auch {iber der Ge-
schwindigkeit des besten Gleitens. Der grofie
Nachteil, das erhohte Sinken, wird durch den
Vorteil aufgewogen, schneller und sicherer
in eine Thermik einkreisen zu kénnen. Der
Gleitschirmflieger dagegen macht es genau
andersherum: Er bremst den Schirm an, um
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/N Der Drachen fliegt schon im Trimm deutlich schneller und braucht mehr Raum fiir Kurven und

Kreise. Blickkontakt schafft Sicherheit im Miteinander.

den Anstellwinkel nach oben und unten zu
kontrollieren und zu korrigieren (aktives
Fliegen). Schief3t der Schirm vor, kann er ihn
anbremsen, bleibt er zuriick, kann er die
Bremsen freigeben, beschleunigen und da-
mit den Anstellwinkel wieder verkleinern.

Der Unterschied in der Geschwindigkeit
wird in turbulenter, thermischer Luft daher
noch grofler, als er sowieso schon ist. Und
noch etwas kommt hinzu: Die Reaktionszeit
bleibt beim Schirm unabhéngig von der Ge-
schwindigkeit nahezu gleich. Angebremst
wendet er vielleicht etwas langsamer,
braucht aber auch wesentlich weniger Raum.
Steuerleinenimpuls, Gewichtsverlagerung,
Drehung durch das negative Wendemo-
ment, der Pilot pendelt nach aufien - das
braucht mit der Reaktionszeit des Piloten
vielleicht zwei Sekunden fiir einen Rich-
tungswechsel.

Der Drachen braucht mehr Raum zum
Wenden. Richtig schnelle Turns gehen nur
mit vorheriger Beschleunigung - und die
braucht neben Zeit auch wieder Platz und
Flugstrecke.

Deswegen ist es so wichtig, den Luftraum
stdndig zu beobachten, die anderen Flieger
im Blick zu behalten - und eben nicht sofort
und unverziiglich an der Bremsleine zu zu-
ckeln, wenn man in die vermeintliche Ther-
mik eindrehen will. Hat man nicht alle ande-
ren Flieger im Blick, sollte man sich
unbedingt erst umschauen und nur dann

Simon Winkler, DHV-Sicherheits-
trainer und Testpilot fur
Gleitschirm, empfiehlt:

Kappenblick bleibt nur

Kontrollblick.

Linienpiloten miissen sich mit einem
kiinstlichen Horizont begniigen. Wir haben
einen echten - genutzt wird er zu wenig. Damit
beurteilen wir die Fluglage und nehmen die
Umgebung wahr. Ein betender Blick nach oben,
,bitte nicht klappen Kappe", kann gefahrlich
werden. Der Schirm befindet sich relativ zum Pi-
loten immer senkrecht dber ihm. Durch den Blick
nach oben kann die Fluglage nicht bewertet und
Storungen konnen nicht verhindert werden. Der
Blick zur Kappe ist und bleibt ein Kontrollblick,
der beim Start und nach (!) einer unter Kontrolle
gebrachten Storung erfolgt.

Viel schlimmer ist aber, dass die Umgebung
beim Kappenblick total ausgeschaltet wird.
Gerade im Mischflugbetrieb ist das gefahrlich.
Daher muss der Blick, wie beim Autofahren,
immer vorausschauend sein. Auch beim Rich-
tungswechsel hilft ein Blick tber die Schulter
sowie in die Kurve hinein. Bei einem geplatzten
Reifen stabilisiert man auch erst die Fahrtrich-
tung, bevor man das Fenster hinunter kurbelt
und schaut, was passiert ist.
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eindrehen, wenn man sich sicher ist, dass
der Drachen, den man eben noch im Blick
hatte, nicht knapp neben oder hinter einem
ist.

In der Thermik selbst sollte alles viel ein-
facher werden und ist es auch, solange man
einige wenige Regeln respektiert. Zundchst
natiirlich Drehrichtung beachten: Sind
schon Flieger im Bart, reiht man sich ent-
sprechend ein. Auch in der Thermik ist es fiir
andere Flieger wichtig, dass man voraus-
planbar fliegt, also keine schnellen Rich-
tungs- oder Schréglagenwechsel macht, und
den Radius an die anderen angepasst hilt.
Fliegt jeder einen anderen und diese verset-
zen sich, kommt man sich plétzlich entge-
gen. Also auch hier: die anderen immer be-
obachten!

Apropos beobachten: Der Drachenflieger
hat es, trotz Liegeposition und dem dadurch
eingeschréankten Sichtfeld, anscheinend
doch einfacher. Er schaut nicht immerzu in
sein Gerdt, voller Sorge, dass irgendeine Sto-
rung die Struktur deformiert. Das Teil fliegt,
alle Bewegungen fiihlt er iiber die Authén-
gung und die Hande, die auf der Basis ruhen.
Immer wieder beobachte ich Gleitschirm-
flieger, die ihren Blick in die Kappe gerichtet
halten. Wenn ich das als Drachenflieger
sehe, muss ich davon ausgehen, dass er mich
unmoglich gesehen haben kann und ich
sehr vorsichtig sein muss. Im Zweifelsfall
mache ich ihn durch Zurufen auf mich auf-
merksam.

Doch es gibt grundsétzliche Sichtproble-
me, die man beriicksichtigen muss: Der Dra-
chenflieger kann nicht nach oben hinten se-
hen, der Gleitschirmflieger nur unbequem
nach hinten unten. Fliegt nun ein Drachen
unter einem Gleitschirm, kann er diesen
quasi nicht sehen. Der Gleitschirm fliegt
langsamer, sodass beide Flugbahnen sich
kreuzen konnen, ohne dass der eine den an-
deren gesehen hat. Dies ist besonders in der
Landephase sehr gefdhrlich.

Die Ausweichregeln kennen wir alle und
sie geben uns Sicherheit auch im Mischflug-
betrieb. Beim Hangflug ist es aber fiir den
Gleitschirmflieger oft schwer zu entschei-
den, ob man dem entgegenkommenden
Drachenflieger nun nach rechts ausweichen
muss oder nicht - da ist doch noch so viel
Platz. Nein, nicht wirklich - der Drachen
fliegt mit deutlich gréflerem Abstand zum

Hang. Eine Faustregel gibt es da nicht, denn
abhidngig von Geldnde, Wind- und Wetterbe-
dingungen und auch dem Gerét wird der Ab-
stand unterschiedlich geflogen.

Landung

Die Landung ist, neben dem Start, die kri-
tischste Flugphase. Gerade hier unterschei-
den sich Drachen und Gleitschirm erheblich
voneinander. Das Auffdlligste ist natiirlich
die unterschiedliche Geschwindigkeit; der
Drachen ist bei der Landung wesentlich
schneller.

Bei der Landung hat der Drachenflieger
wenig Toleranz, um den angestrebten Auf-
setzpunkt zu treffen, miissen Geschwindig-
keit und Hohe im Endanflug passen. Die ge-
lernte Landevolte hilft dabei ungemein: In
der Position kann er die Héhe kontrolliert
abbauen und dann mit der richtigen Héhe in
den Gegenanflug gehen. Der Queranflug-
schenkel ist dabei ein wichtiges Korrektiy,
um noch einmal die richtige Hohe fiir den
Endanflug anzusteuern. Nach der Kurve in
den Endanflug muss er das Gerét stabilisie-
ren, sich aufrichten, den Peilpunkt anfliegen,
abfangen und zum Schluss ausstofien. In
dieser Phase darf ihm nichts in den Weg
kommen. Daher wahlt er einerseits einen
langeren Queranflugschenkel, den er abkiir-
zen oder auch verldngern kann, und einen
moglichst langen geraden Endanflug. Und
der muss frei sein, Richtungskorrekturen
und Ausweichmandver sind kaum méglich
und sie sind in Bodennéhe auch sehr gefahr-
lich: Setzt in einer Kurve die Fliigelinnensei-
te auf, ringelt sich der Drachen sofort in die
Kurve und schldgt mit hoher Geschwindig-
keit ein. Ein abachternder Gleitschirm in Ge-
gen- und Endanflug bedeutet fiir den Dra-
chenflieger allerhdchste Gefahr - ebenso wie
Aufziehiibungen und Groundhandling auf
dem Landeplatz!

Im Mischflugbetrieb macht es Sinn, bei-
den eine eigene Landevolte zu geben und
erst im Endanflug auf die gemeinsam ge-
nutzte Landewiese zu weisen. Oft ist das auf-
grund der Geldndestruktur jedoch nicht
moglich und dann ist besondere Disziplin
gefragt. Am sinnvollsten ist es, dass Gleit-
schirme eine kleinere, engere Volte fliegen
und der Drachen aufien herum fliegt. So hat
man sich gegenseitig gut im Blick und der
Drachen hat mit seiner hoheren Geschwin-
digkeit den erforderlichen ldngeren Anflug.
Und bitte: keine Richtungsédnderungen im
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/N Drachen und Gleitschirme an einem gemeinsa-
men Startplatz erfordern viel Riicksicht.

Endanflug, sondern gerade und vorausplan-
bar fliegen.

Nach ganz cool kommt ganz ernst

Es gibt immer wieder schwere Unfélle im
Mischflugbetrieb und es gibt Hotspots, an de-
nen zu Hochzeiten ein Miteinander fast un-
moglich erscheint. Jeder méchte der Coolste
sein... Es geht aber auch anders und viel fre-
quentierte Gebiete mit eindeutiger Geldnde-
ordnung, an die sich jeder hilt, funktionieren

MISCHBETRIEB | SICHERHEIT I

N Kurz vor der Kollision, die etwa einen Meter tGiber dem Boden noch glimpflich ausging: Dem

plotzlichen Abachtern des Gleitschirms kann der Drachen nicht ausweichen. Er braucht einen

klaren geraden Endanflug, denn in Bodenndhe kann er keine Kursanderungen mehr vornehmen

auch dann. Denn eines ist klar: Wir sind alle
Flieger und teilen uns den Luftraum. Wenn
Drachen- und Gleitschirmflieger mehr aufei-
nander achten und vielleicht auch sich mehr
gegenseitig mitteilen, ist das ein Gewinn fiir
alle. Auf diese Weise ist jeder in der Lage, sei-
nen Teil an Verantwortung zu {ibernehmen.
Gegenseitige Riicksichtnahme, aber auch das
bewusste Einhalten einiger weniger Regeln,
sorgen dafiir, dass wir auch morgen noch frei
fliegen konnen. «J

DER AUTOR

Dirk Soboll, 60 Jahre jung,
Gestalter in Innenarchitektur und
Fotografie, L-Schein-Ausbildung
1986, Doppelsitzer seit 2000, Fluglehrer seit 2006

ANZEIGE

Mit dem superleichten Eguipment von SKYMAN.
Zum Beispiel mit dem einzigartigen Sir Edmund RACE,

EN /LTF B - 1,75 kg (Grél3e 17)

X-Alps 2,3kg String RS 690g
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Zwei spanische£4r gzlér

In Bayern

Bartgeier werden wieder in den Alpen heimisch. Gleitschirmflieger

konnen beim Monitoring Ornithologen unterstitzen.

TEXT: BETTINA MENSING

m Juni 2021 wurden im Nationalpark Berchtesgaden zwei in

Andalusien geschliipfte Jungvigel ausgewildert. Uber 100

Jahre nach seiner Ausrottung ist der Bartgeier in Deutsch-

land wieder zuriick. Mit fast drei Metern Spannweite gehort

der Bartgeier zu den grofiten flugfédhigen Vogeln der Welt und
ist im Flug eine beeindruckende Erscheinung. Miihelos gleitet er
stundenlang in der Thermik iiber h6chste Gipfel, immer auf der Su-
che nach Futter. Dabei werden unglaubliche Distanzen zuriickge-
legt - und das mit nur wenigen Fliigelschldgen.

Bartgeier-Besuche gibt es in den bayerischen Alpen, vor allem im
Allgéu, schon ldnger. Besonders im Frithjahr und Herbst ist die Chan-
ce, welche zu sehen grofs. Durch die Ansiedelung eines Brutpaares
nur wenige Kilometer hinter der Staatsgrenze im 6sterreichischen Ti-
roler Lechtal iibt die Region offenbar verstérkt einen anziehenden Ef-
fekt auf revierlose Artgenossen aus. Diese nutzen fiir ihre weiten
Suchfliige nach Nahrung bis zu 10.000 Quadratkilometer als Streifge-
biet. ,Dass Bartgeier auch mal in nur wenigen Metern Héhe mit ge-
ringer Scheu iber Menschen hinwegfliegen, ist keine Seltenheit. Dies
wurde ihnen aber einst als Aggressivitdt ausgelegt und hat zu ihrer fal-
schen Einordnung als Lammer- und Kinderrduber beigetragen’, so
Toni Wegscheider, LBV-Projektleiter und Bartgeierexperte. Da Bart-
geier in Bayern noch nicht briiten und alpenweit derzeit nur knapp
300 Exemplare leben, ist es noch etwas ganz Besonderes, sie zu beob-
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achten. Folglich freuen sich die bayerischen Artenschiitzer tiber jedes
einzelne nachgewiesene Tier. , Es ist davon auszugehen, dass Bartgei-
er ofter in den bayerischen Alpen unterwegs sind, als es aufgrund der
relativ seltenen Meldungen zu erwarten wire‘, meint der Experte. Im
Gegensatz zu Génsegeiern, die auch gelegentlich in Bayern auftau-
chen, dann aber oft in Gruppen, streifen Bartgeier in freier Wildbahn
meist allein durch grofie Gebiete.

Auswilderung von Bartgeiern durch Landesbund fiir Vogel-
schutz (LBV) im Nationalpark 2021

Nachdem der Bartgeierbestand in den gesamten Ostalpen seit lan-
gem auf niedrigem Niveau stagniert, plante der LBV in Kooperation
mit dem Nationalpark Berchtesgaden zur Stiitzung der Vogelart den
Beginn von Auswilderungen. ,Dabei sollen mehrere Jahre in Folge je-
weils zwei bis drei Jungvogel aus Nachzuchten freigelassen werden’
erkldrt Toni Wegscheider. ,Da die Vogel aber erst nach sechs Jahren
geschlechtsreif sind und in freier Wildbahn pro Brut nur ein Kiiken

www.dhv.de



grofiziehen, breiten sich die Bestdnde dufSerst langsam aus,
so der LBV-Geierexperte weiter. Umso wichtiger sind fiir den
LBV genaue Kenntnisse {iber die Entwicklung der Vorkom-
men, wodurch jede einzelne Beobachtungsmeldung von gro-
flem Wert fiir die Schutzbemiihungen ist.

Mitte Juli werden die zwei jungen Bartgeier flligge

Mitte Juli, ca. 3-4 Wochen nach der Auswilderung in Berchtes-
gaden fliegen die jungen Geier aus und erkunden den Luft-
raum ihrer neuen Heimat. In diesem Sommer ist es daher gut
moglich, dass ihr den begnadeten Segelfliegern im Berchtes-
gadener Raum begegnet. Die ,Kleinen“ haben bereits die vol-
le Spannweite und jetzt wird es spannend! Denn es werden
noch mehr Bartgeier erwartet. Die neuen Nationalparkbe-
wohner ziehen ihre Artgenossen an: Bartgeier, z.B. aus den
Hohen Tauern, die als Durchziigler Anschluss suchen, kénn-
ten sich in dem neuen Gebiet einfinden, so hoffen die Orni-
thologen.

www.dhv.de
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Wousstest du, dass ...

... Bartgeier wohl die stdrkste Magens&aure im
Tierreich haben? Mit einem pH-Wert von 0,7
ist sie vergleichbar mit Batteriesdure und lost
Knochen nahezu vollstdndig auf.

... der Bartgeier das einzige Tier ist, das sich fast
ausschliefilich von Knochen verendeter Tiere er-

néhren kann? Das sind z.B. Gdmsen, Murmeltiere,
Steinbdcke oder Hirsche.

... er, um grofie Knochen schlucken zu kénnen,
die hohe Kunst des Knochenschmetterns be-
herrscht? Kleinere Knochen schlucken erwach-
sene Tiere problemlos herunter. Knochen, die
selbst fiir einen Bartgeier zu grofi sind, werden
durch Abwerfen auf Felsen, der sogenannten
Knochenschmiede, zertriimmert, so dass sie in
kleine schnabelgerechte Stiicke zerfallen. Die
Jungen miissen das allerdings erst erlernen.

... wildlebende Bartgeier ein Bad in eisenoxid-
haltigem Schlamm oder Staub lieben und sich
dadurch die eigentlich hellen Federpartien an den
Unterseiten intensiv rostrot farben? Das , Rot-
baden" macht sie trés chic. Ob sie das aus purer
Eitelkeit tun oder um z.B. Parasiten loszuwerden,
muss noch erforscht werden.

... Immer dann, wenn andere Tiere am Limit sind,
namlich im Winter, der Bartgeier seine Jungen
grofizieht?

...der Bartgeier seinen Namen dem schwarzen
Federbart verdankt, der Uber den Schnabel
herunterhéngt - sieht aus wie ein Ziegenbart. Im
Gegensatz zu anderen Geiern ist der Hals und
Kopf befiedert.

DHV-info 230
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N Die dunkelbraun gefarbten Jungvdgel sind anhand der eindrucksvollen Gréfie und
insbesondere durch den auffallend langen, keilférmigen Schwanz sicher bestimmbar. Un-
gefédhr ab dem 4. Lebensjahr gleicht sich ihr AuBeres immer mehr dem Erscheinungsbild

erwachsener Vogel an.

N\ Mannchen und Weibchen sehen gleich aus:
kraftiger Schnabel, Augen hell und rot um-
randet, im Gesicht haben sie einen schwarzen
Strich, der in den Bart libergeht. Die Beine sind
kraftig und befiedert.

@ © HANSRUEDI WEYRICH, WEYRICHFOTO.CH

@ HENNING WERTH

N Bartgeier (Gypaetus barbatus) kreisen meist hoch iiber
dem Tal entlang der Felsen. In die Bergtdler hinab fliegen
sie selten. Sie nutzen Aufwinde und Thermik, um praktisch

ohne Energieaufwand durchs Revier zu streifen.

/N Mit einer Spannweite bis zu 2,90 m fallen Bartgeier schon allein wegen ihrer Grofie auf. Sie sind
ca. 1,10 m grofi und wiegen 5-7 kg. Im Flug werden die Fiilie meist eingezogen. Anders als z.B. der
Steinadler, hat der Bartgeier spitze Fliigelenden und einen langen keilférmigen Schwanz.

WIR ALS TUCHFLIEGER SITZEN SOZUSAGEN IN DER ERSTEN REIHE UND
KONNEN DEN GEIERN AUF AUGENHOHE IN DER LUFT BEGEGNEN, GANZ
IM GEGENSATZ ZU DEN ORNITHOLOGEN, DIE IHRE BEOBACHTUNGEN VOM BO-

DEN AUS MACHEN MUSSEN.

Beim Monitoring mithelfen

Deshalb sind Beobachtungen von euch fiir
Bartgeierexperten besonders wertvoll. Thr
konnt die Ornithologen beim Monitoring
unterstiitzen und bei euren Fliigen die Au-
gen nach Bartgeiern offenhalten. Ihr erkennt
ihn an der Grof3e (bis zu ca. 2,90 m), der Fir-
bung und dem keilférmigen Schwanz. Wenn
ihr das grofie Gliick habt, Bartgeier in den
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Nordalpen zu sehen, vielleicht sogar mit ih-
nen zu fliegen, und Gelegenheit habt, ein
Foto (oder Video) zu machen, dann schickt
es bitte mit einer kurzen Beschreibung
(wann, mit Uhrzeit und wo genau) an den
LBV: bartgeier@lbv.de.

Die Ornithologen bitten ausdriicklich dar-
um, alles zu schicken, was ihr habt, auch
wenn ihr euch bei der Artbestimmung nicht

ganz sicher seid oder das Bild unscharf (et-
was verwackelt) ist. Jedes Foto ist wertvoll,
wird ausgewertet und hilft den Bartgeierex-
perten bei ihrer Arbeit. Erste Meldungen von
Gleitschirmfliegern sind beim LBV bereits
eingegangen, freut sich Projektleiter Toni
Wegscheider. Mit dabei: ein Bartgeier! «J
Infos: www.lbv.de/naturschutz/arten-schuetzen/
voegel/bartgeier/

DIE AUTORIN

Bettina Mensing, Mitarbeiterin
im Geldnde-Referat, Schwerpunkt
Flugbetrieb sowie Flugsport und Natur.
Bettina ist gern den Bergen unterwegs, das Miteinander
von Mensch und Natur ist ihr ein grofies Anliegen.

www.dhv.de
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ANZEIGE

Bei NEO haben wir uns daflrr entschieden, 100 %
unserer Produkte in einer Werkstatte am Ufer des
Sees von Annecy in Frankreich herzustellen.

www.flyneo.com MADE IN FRANCE
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Es ist Sommer, die Sehnsucht zu reisen wird immer grofier. Deshalb nef®men wir euch diesmal
mit auf unsere Reise quer durch Europa. Zusammen mit den Piloten der DHV-Jugend haben wir
schon einige Lander besucht. Dabei achten wir immer darauf, unsere Events fir den kleinen Geld-
beutel zu gestalten. Mit einem Zelt und der Fahrgemeinschaft gelingt uns das auch immer gut.
Brauchst du noch eine Inspiration fur dein nachstes Abenteuer? Diese Fluggebiete sind definitiv
eine Reise wertl!

TEXT UND ILLUSTRATION: NADINE FRERKER

Folge uns auf Instagram @dhv_jugend

78 DHV-info 230 www.dhv.de
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BN VERBAND | MELDUNGEN

GARANTIERT DRACHENFLIEGEN

) Fly Magic M
n: . Grenadierstrafie 15 | 13597 Berlin
LW'CM Tel. 0171-4881800 | www.flymagic.de

Drachenflugzentrum Millau
Alter Kirchdeich 4 | 21037 Hamburg
Tel. 040-22859142 | www.cabrieres.net

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20 | 47799 Krefeld

Tel. 02151-6444456 | www.linkingwings.de

Flugschule Rotmilan
Mozartstrafie 15 | 53757 Sankt Augustin
Tel. 0170-3842280
www.flugschule-rotmilan.de

Flugschule Saar-Mosel - Paul Loch
Altheck 18 | 54472 Longkamp
Tel. 06531-94677 | flugschule_saar_mosel@freenet.de

Drachenflugschule Saar

Schneiderstrafie 19 | 66687 Wadern-Wadrill

Tel. 06871-4859 | www.drachenflugclub-saar.de
www.drachenfliegen-lernen.de

Flugschule Bergstrafiler Drachenflieger
Weinbergstrafie 14 | 68259 Mannheim

Tel. 0151-58041305 |
http://flugschule.bergstraessler-drachenflieger.de

Freut euch Uber unseren

Drachenflugschule ,echtfliegen*

neuen DHV-Shop mit Haldenéicker 28 | 74423 Obersontheim
modernem Erscheinungs- Tel: 07973/16074 | www.echtfliegen.de
bild, einer optimierten Flugschule Althofdrachen
mobilen Ansicht und einer Postweg 35 | 76187 Karlsruhe

Tel. 0721-9713370 | www.fs-althof.de
schnelleren Bestell-

: Drachenfliegerverein Spaichingen e.V.
UbWICklUﬂg. Silcherstrafe 20 | 78549 Spaichingen
. . . Tel. 07424-6172 | www.drachenflieger-spaichingen.de
E-Learning-Zugcinge fir die
i Drachenflugschule ZODN-AIR
Prufungsfrugen werden ab ‘tg; M Zugspitzstrafie 49 | 82467 Garmisch-Partenkirchen
sofort nach dem abge- S Tel. 0174-9206011 | www.zodn-air.com
E schlossenem Bestell- Drachenfliegen Tegernsee
vorgang direkt bereitge- Griinboden 1 | 83727 Schliersee

Tel. 0170-5401144 | www.drachenfliegen-tegernsee.de

stellt, und zwar 24/7.

Hinweis: Personenbezeichnungen werden aus Griinden der besseren Lesbarkeit lediglich in der mannlichen oder weiblichen Form
verwendet. Diese Form schlief3t jedoch als nomen generale alle Geschlechter ausdriicklich mit ein.




MELDUNGEN | VERBAND I

“'ainingscenler Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder B-Schein die regelmafige Teilnahme

an einem DHV-anerkannten Sicherheitstraining.

Die Veranstalter von DHV-anerkannten Sicherheitstrainings haben sich in einem aufwandigem Verfahren
qualifiziert. Sie sorgen fur hohen Sicherheitsstandard, professionelle Durchfiihrung und Betreuung
durch kompetente Fluglehrer, gemafi den Anforderungen des DHV.

DHV-zertifiziertes Training

Hot Sport Sportschulen Flugschule Achensee

Trainingsleiter Gunther Gerkau Trainingsleiter Eki Maute

Lac d’Annecy/Frankreich Achensee/Osterreich

www.hotsport.de Idrosee/Italien

info@hotsport.de www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschirmschule-achensee.at

Flugschule GlideZeit

Trainingsleiter Willy Grau Flugschule Sky Club Austria

Lac d’Annecy/Frankreich Trainingsleiter Walter Schrempf

www.glidezeit.de Hallstatter See/Osterreich

info@glidezeit.de www.skyclub-austria.at

office@skyclub-austria.at

Paragliding Academy

Trainingsleiter Chris Geist Flugschule Aufwind
Gardasee/Italien Trainingsleiter Michael Grabmaier
www.paragliding-academy.com Idrosee/Italien
info@paragliding-academy.com www.aufwind.at

office@aufwind.at

Paragleitflugschule Airsthetik

Trainingsleiter Ralf Kahr-Reiter Flugschule Grenzenlos - Campus Annecy _A
Gardasee/Italien Trainingsleiter Jirgen Kraus SICHERHEITSTRAINING
www.airsthetik.at Lac d’Annecy/Frankreich Annecy
office@airsthetik.at www.fs-grenzenlos.com

info@fs-grenzenlos.com

DHV EMPFOHLENES SIMULATORTRAINING

Simulator fiir G-Force-Training,

Steilspirale und Rettungsgerateauslosung

Flugschule Hochries
www.flugschule-hochries.de/fortbildung/g-force-simulator

Weiterfuhrende Informationen findet ihr auf www.dhv.de unter Ausbildung

DHV Regionalbeiriite > Deine Ansprechpartner vor Ort!

Regionalbeirat Nord Regionalbeirat Ost Regionalbeirat Mitte Regionalbeirat Siidwest Regionalbeirat Siidost
(Region Hamburg, Bremen, Nie- (Region Berlin, Brandenburg, (Region Hessen, Saarland, Nord- (Region Baden-Wiirttemberg) (Region Bayern)
dersachsen, Schleswig-Holstein) Mecklenburg-Vorpommern, rhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz)

Sachsen, Sachsen-Anhalt, Dieter Lische Gerhard Peter
Prof. Dr. Uwe Apel Thilringen) Uwe Preukschat regionalbeirat-suedwest@dhv.de regionalbeirat-suedost@dhv.de
regionalbeirat-nord@dhv.de regionalbeirat-mitte@dhv.de

René Altmann

regionalbeirat-ost@dhv.de

Die Regionalbeirate werden von den Mitgliedern der jeweiligen Region auf der Regionalversammlung gewahlt. Sie sind Ansprechpartner der Piloten und
Vereine der jeweiligen Region und tragen die Themen in die DHV Kommission. In der Kommission sind sie zusammen mit den Vorstanden, Fachbeirdten
und leitenden Mitarbeitern beratend tatig. Die Regionalbeirate arbeiten ehrenamtlich.

Die Kommissionsprotokolle findet ihr im DHV Serviceportal https://service.dhv.de unter Verbandsinterna (nur fiir DHV Mitglieder).

www.dhv.de DHV-info 230 8 1
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© CHRISTOPH KRUGER | TSEKA@ARCOR.DE

Kdssen
Verschoben!

Das 12. Super Paragliding
Testival ist auf 03.-05.
September 2021
verschoben worden.
Infos:

www.fly-koessen.de

DHV-Rechtsberatung

Fiir die Rechtsberatung rund um den Flugsport steht
DHV-Mitgliedern der Gleitschirmflieger und Rechts-
anwalt Dr. Ditmar Schulze zur Verfiigung.
DHV-Mitglieder erreichen ihn unter dhv@ra-schulze.de

DHV-info 230

In diesen angespannten Zeiten ein bisschen was zum Lachen

Flugschule Alex Rauter
Testival

Am 28. & 29. August 2021 findet ein Testival an der Talstation Gru-
bigsteinbahn in Lermoos statt. Folgende Produkte stehen zum Test
bereit: Ozone, Advance, NEO, UP, Skywalk, AirDesign, Woody Val-
ley, ProteGear und ferngesteuerte RC-Paraglider. Wenn ihr spezielle
Wiinsche habt, wendet euch bitte per E-Mail an uns:

info@rauteralex.com

Infos: www.rauteralex.com

DHV-Schleppauskiinfte

Auskunft zum Schlepp gibt der Schleppfachmann
Andreas Schopke im DHV-Informationsbiiro fiir
Windenschleppthemen. Er ist erreichbar unter
andreas.schoepke@dhvmail.de

www.dhv.de



MUSTERPRUFUNGEN | VERBAND I

Neue Gerate mit DHV-Musterpriifung

Alle Testberichte und Geratedaten auf www.dhv.de unter DHV Prifstelle

GIN Explorer 2

Der Gleitschirm GIN Explorer 2 des Herstellers GIN Gliders
Inc. hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung

B nach LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014,
LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-251-16, EN 926-1:2015 in den
Grofen XS, S, M und L erfolgreich abgeschlossen. Produkt-
informationen des Herstellers unter www.gingliders.com

PHI BEAT light

Der Gleitschirm PHI BEAT light des Herstellers Papesh
GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung
B, nach den LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 , EN
926-2:2014, LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-251-16, EN
926-1:2015 in den Grdfien 18, 20, 22, 23, 24 und 26
erfolgreich abgeschlossen. Produktinformationen

des Herstellers unter https://phi-air.com

Bernd Millat / AC/DC

Die Schleppwinde AC/DC des Herstellers Bernd
Millat hat die Musterpriifung des DHV nach

den Lufttlichtigkeitsforderungen fiir HG und GS
erfolgreich abgeschlossen. Produktinformationen
des Herstellers unter www.dhv.de

PROFLY Leeloo

Der Gleitschirm PROFLY Leeloo des Herstellers
Professional Flying Team GmbH hat die Musterpriifung
des DHV mit Klassifizierung B, nach den LTF NFL
11-91/09 und NfL 2-60-14, EN 926-2:2014, LTF NFL
11-91/09 und NfL 2-251-16, EN 926-1:2015 in den Grofien
SM, M und L erfolgreich abgeschlossen. Produkt-
informationen des Herstellers unter www.profly.org

www.dhv.de/web/dhv-pruefstelle/datenbanken

UP Rimo

Der Gleitschirm UP Rimo des Herstellers UP International
GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung
A nach LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014,
LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-251-16, EN 926-1:2015 in

den Grofien SM, M und L erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
www.up-paragliders.com

UP Dena

Der Gleitschirm UP Dena des Herstellers UP
International GmbH hat die Musterpriifung des DHV
mit Klassifizierung A nach LTF NFL 11-91/09 und NfL
2-60-14, EN 926-2:2014, EN 926-1:2006 in der Grofie
XS erfolgreich abgeschlossen. Produktinformationen
des Herstellers unter www.up-paragliders.com

MAC PARA Muse 5

Der Gleitschirm MAC Para Muse 5 des Herstellers MAC Pa-
ra Technology hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifi-
zierung A nach LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 , EN 926-
2:2014, LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-251-16, EN 926-1:2015
in der Grofe 22 erfolgreich abgeschlossen. Produkt-
informationen des Herstellers unter www.macpara.com

Mathes Dietmar/ Easy Quick T2
Die Schleppklinke Easy Quick T2 des Herstellers
Mathes Dietmar hat die Musterpriifung des DHV
nach den Lufttiichtigkeitsforderungen fiir HG
und GS erfolgreich abgeschlossen. Produkt-
informationen des Herstellers unter www.dhv.de

ANZEIGE

Gleitschirm-Flugschule zu verRaufen

IN DEN ALLGAUER ALPEN

OSOWSKI IMMOBILIEN | Kontakt: osowsRi.immobilien@gmail.com

Anfragen bitte mit vollstdndigen Kontaktdaten.

www.dhv.de
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Gefahren
beim Fliegen
am Wallberg

Landen und Kratzen am Hang

TEXT: PETER RUMMEL

as letzte Jahr war in vieler Hinsicht sehr aufiergew6hnlich,

wir merkten im Fluggeldnde sehr wohl, dass viele Piloten/

innen zum Fliegen nicht mehr nach Osterreich fuhren

oder irgendwo sonst ihren Urlaub verbrachten, sondern

bei uns am Tegernsee. Dazu kamen die iiblichen Gastpilo-
ten/innen aus Miinchen.

Trotz des erhohten Flugaufkommens hat am Ende alles gut ge-
Klappt, an den Startplédtzen ging es trotz der Menschenmassen geord-
net zu. Am Landeplatz war das allerdings schon schwieriger. Hier war
nicht das Abbauen der Fluggerite, sondern der Landeanflug an sich
das Problem. Man muss wissen, der Landeplatz am Wallberg ist eher
klein mit hohen Bdumen umgeben, Héuser stehen auch noch drauf
und zu guter Letzt geht auch noch eine Straf3e, die zur Seilbahn fiihrt,
mitten durch. So jedenfalls ist der erste Eindruck.

Etliche Piloten/innen landeten auf der Strafie, oder flogen mit ge-
ringster H6he dariiber, um gerade noch hinter dem Zaun in der Wiese
zu landen. Wir sind uns bewusst, dass jeder versucht, so knapp wie
moglich am Abbauplatz zu landen, um ja nicht weit gehen zu miis-
sen. Doch die RVO Busse mit ihren eh schon genervten Fahrern bret-
tern oft mit einem aberwitzigen Tempo am Landeplatz vorbei, eben-
so fahren Autos auf dem Weg zur Talstation oft viel zu schnell, es ist
nur eine Frage der Zeit, bis es knallt.

Fiir mich und viele meiner Clubkollegen ist eigentlich klar: Eine
befahrene Strafie ist per se gefdhrlich, also bleiben wir méglichst weit
weg von offensichtlichen Gefahrenstellen. Ich stelle mir nur vor, der
Schirm féllt auf die Strafe und bleibt an einem vorbeifahrenden Fahr-
zeug mit den Leinen hingen. Oder ein gerade auf der Strafie landen-
der Pilot trifft mit einem zu schnell fahrenden PKW zusammen...

Deshalb bitte die ausfiihrliche Beschreibung des Landeanflugs auf
der Homepage des Clubs beachten: https://fliegerclubtegernsee.
de/?page_id=2219

Ein anderes Thema ist das Fliegen am Hang, immerhin hatten wir in
2020 ein sogenanntes , Mastjahr” fiir unsere Baumberger, die so hdufig
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wie nie zuvor ausgeriickt sind, um Piloten/innen bzw. deren Fluggerite
aus den Bédumen zu holen. Mit mehr als 20 Einsédtzen war das schon
deutlich mehr als normalerweise tiblich. Nur, wie kam es dazu?

Auffdllig war, dass die meisten, die in den Bdumen hingen, noch
nicht sehr lange mit dem Gleitschirm unterwegs waren. Zwischen ein
und fiinf Jahren, das Mittel diirfte so bei zwei Jahren liegen. Die
Hauptaussage war: ,,Ich habe am Hang in der Thermik gedreht und
dann verlor ich schnell an Hohe und schon hing ich im Baum: Man-
che hatten Gliick und waren einfach zu bergen, bei anderen musste
der Hubschrauber kommen.

Ich kann mich noch gut an die Zeit erinnern, als wir uns ehrgeizig
mit den Sinktiiten (ist immerhin schon 34 Jahre her) den Berg hin-
unterstiirzten und unsere Flugzeit mit aller Gewalt verlangern woll-
ten. Warum sollte das heute anders sein. Aber Hallo! Damals konnte
man vom Wallberg Gipfel im Geradeausflug je nach Talwindstarke
den Landeplatz gerade so erreichen ohne eine einzige Kurve - das
sieht heute schon anders aus. Wir haben also deutlich mehr Méglich-
keiten als damals, warum passiert dann so viel mehr?

Nun ja, die Gleitschirme sind besser geworden, die Informationen
die ich als Gleitschirmflieger/in bekommen kann noch viel besser.
Wir sind also bestens informiert, jetzt fehlt bei einigen nur mehr die
Flugerfahrung und bei anderen die Zeit, viel fliegen zu gehen. Der
Ehrgeiz ist trotzdem hoch, auch dahin zu kommen, wo die anderen
schon sind, ndmlich an die Wolkenbasis.

So wird mit aller Gewalt versucht, das Ziel zu erreichen und jetzt
tritt das Phdnomen ein, dass sich alle an derselben Stelle treffen, um
Hohe zu machen. Der eher unerfahrene Pilot/in scheut das Fliegen
mit vielen Gleichgesinnten und sucht sich lieber eine eigene schone
Thermik, manchmal geht das gut, meistens arbeitet man sich jedoch
kontinuierlich nach unten, was die Stimmung nicht gerade hebt und
es wird noch verbissener gekdmpft. An allen méglichen und unmog-
lichen Stellen wird verzweifelt nach Thermik gesucht, oft einfach zu
nah am Geldnde und dann passiert's.

www.dhv.de



Aus meiner Erfahrung nach ist es wichtig, sich am Startplatz Ge-
danken {iber die thermische Entwicklung zu machen, viele der
Baumlandungen waren spét am Tag, also dann, wenn die Thermik
nachlésst oder einfach - so banal es klingt - aufhort, weil die Son-
ne fehlt und nur mehr ein paar Blubberer aus dem Wald nach
oben steigen.

Ein anderes Szenario auch in einem gut bekannten Fluggeldn-
de. Da verhalten sich die Talwinde wie auch die iiberregionalen
Winde nicht immer gleich, so entstehen unterschiedliche Bedin-
gungen und Leesituationen. Was beim ersten Flug gut funktioniert
hat, muss nicht zwangsweise drei Stunden spiter wieder so sein.
Da hilft nur beobachten, seine Schliisse ziehen und - wo viele flie-
gen, kann es nicht so falsch sein.

Ich personlich fliege nicht so gerne nah am Hang und grund-
sdtzlich gilt, je hoher ich bin, umso sicherer ist das Ganze.

Ein Beispiel: Bei einem Streckenflug ins Pinzgau drehte ich
nahe an einer Felswand am Zahmen Kaiser. Es ging gut nach oben
und am Ende war es mehr Soaren als Thermikkreisen. Spéter dann
war ich am Steinernen Meer, dhnliches Geldnde, aber eine etwas
andere Windsituation, ich kdmpfte mich voll konzentriert in die-
ser turbulenten Zone nach oben. Weit draufien, noch gut zu errei-
chen, aber eben weit draufien stieg ein grofier Greifvogel nach
oben durch und das ziemlich flott. Das sah wirklich gut aus.

Ich merkte mir die Stelle, wo ich den Vogel das erste Mal gese-
hen hatte, und flog darauf zu.

Jetzt kommt der Faktor Zeit ins Spiel, wie lange fliege ich gerade-
aus, um die nichste Thermikquelle zu erreichen. Wenn es am
Hang liegt, ok, dann sehe ich, wann ich dort bin, aber was ge-
schieht, wenn die Thermik mitten im Nirgendwo zu sein scheint.
Ich méchte unbedingt dorthin fliegen, nur wie lange dauert das?
Die weniger erfahrenen Piloten verlieren dann oft die Nerven und
fliegen zuriick. Da hilft es zu rechnen: Wie weit ist das Ziel in etwa
von mir entfernt, fliege ich mit dem Wind, kein Wind, gegen den
Wind. Wenn ich noch die Geschwindigkeit von meinen Fluginst-
rument sehe, fillt es noch leichter, die Zeit zu kalkulieren, die ich
benotige, um an die ersehnte Thermikquelle zu kommen. Um es
einfach zu machen: Bei einer Geschwindigkeit von 36 km/h lege
ich 10 m/s zuriick, also brauche ich schon mal 10 sec fiir 100 m, bei
einer Strecke von 500 m sind es 50 sec. Das kommt einem dann
schon mal lange vor, ist aber in der Regel lohnend, denn oft ist die
Thermik weiter weg vom Berg stérker, ruhiger und grofler im
Durchmesser und damit viel entspannter als das Ganze nah am

Hang. «J

Ich hoffe fiir dieses Jahr, dass wir alle tolle und
unfallfreie Fliige erleben.

DER AUTOR

ANZEIGEN
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Kostenlos inserieren

Sicherheitsvorstand beim DGCTT und Inhaber der Gleitschirm-
schule Tegernsee. Geht gerne zu Fufi zum Fliegen auf die Berge,
vor allem leistungsbezogenes Streckenfliegen ist seine Passion.
Sofern es die Zeit erlaubt, verbringt er jede freie Minute in der Natur, sei es mit dem
Kajak oder dem Gleitschirm.

www.dhv.de

PARAGLIDING
& ADVENTURE

www.paragliding-adventure.com

Gleitschirmreisen

38x Europa

MAROKKO
KUBA

NEPAL
KOLUMBIEN

BRASILIEN SUDAFRIKA

ARGENTINIEN

FLIEGEN

MIT FREUNDEN

BLUE SKY

www.bluesky.at - Tel. +43 4842 5176
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Parafly
29. Stubaicup online

Aufgrund der aktuellen Covid-Situation in Europa war es uns leider
nicht maglich, den 29. Stubaicup vor Ort in Neustift stattfinden zu
lassen. Trotzdem wollten wir unsere alljéhrlichen Besucher auf den
neuesten Stand der Gleitschirmszene bringen. Auch den Ausstellern
sollte eine Plattform geboten werden, damit sie ihre Produktneuheiten
und Innovationen den Kunden prdsentieren konnten. So ist die Idee
zum ,29. Stubaicup goes online” entstanden, der vom 04.03. -
07.03.2021 stattgefunden hat. Auf der Website findet ihr die Youtube
Playlist mit allen Beitréigen zum Nachschauen.

wwuw.parafly.at/stubai-cup/

Anzeigen Hotline

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

ANZEIGEN

Teufels-Flieger
Virtuelle Jahreshauptversammlung

Nachdem die JHV beim Drachen- und Gleitschirmclub Loffenau (DGL)
coronabedingt abgesagt werden musste, entschied sich die Vorstand-
schaft angesichts anstehender Neuwahlen zur virtuellen Durchfiihrung.
63 Mitglieder loggten sich in das Meeting ein und verfolgten die
Priisentation der Vorstandsmitglieder. Auf Empfehlung der Kassenprii-
fer stimmten die Mitglieder digital fiir die Entlastung des Vorstandes.
Uber die Homepage hatten die Miiglieder schon rechizeitig Einsicht in
die Bewerberliste fiir die neu zu wéihlende Vorstandschaft genommen.
Nahezu einstimmig wurden mittels virtueller Briefwahl Dr. Wolfram
Obst (Vorsitzender), Jan Hirschberger (stellv. Vorsitzender), Manfred
Kirchhoff (Arbeitsdienstleiter), Jiirgen Baumgdrtner (Finanzvorstand),
Werner Axtmann (Festbetriebsleiter) sowie Eva Moser (Schriftfiihrerin)
wiedergewdhlt. Im frei gewordenen Amt des Fahrzeug-, Platz- und
Umuweltbeauftragten wurde Andreas Gottschalk begriifit. Nach
10-jéhriger Téitigkeit als Sicherheitsreferent gab Torsten Fieg sein Amt
ab. Wolfram Obst dankte ihm im Namen des Vereins und zollte Torsten
grofSen Respekt fiir seine wertvolle Arbeit. Als neuer Sicherheitsreferent
bekam Ingo Winkler die Zustimmung aller Mitglieder und wurde
mittlerweile vom DHV als Luftaufsicht berufen. Den reibungslosen
Ablauf der JHV verdanken die Teufelsflieger ganz besonders ihrem
Webadmin Manfred Leder, der das Meeting im Vorfeld prdzise
vorbereitet hatte.

Eva Moser
wwuw. teufels-flieger.de
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2-Jahres Check Gleitschirm 139,- Euro
Retter packen ab 39,- Euro
Check inkl Retter packen  159,- Euro

alle Preise inkl. Ruckversand (DE/AT)
Checks - Reparaturen - Retter packen - Verkauf - Tandemfliige

Weitere Angebote und Details, sowie unsere deutsche Versandadresse
findet Ihr auf unserer Internetseite

Scharnagl & Muller GbR - Kaltenbach 9 - A-6345 Kdssen - www.gleitschirmwerkstatt.at

Andrea +43 650 8089364 - Viktor +43 676 6075721
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So leider dieses Jahr nicht (Bild letzte Jahreshauptversammlung)

SauerlandAir
News

SauerlandAir mit seinen 650 Mitgliedern und einer Warteliste fiir
Neumitglieder hat wegen seiner bekannten Fluggeldinde eine Vielzahl
zusdtzlicher Gastflieger. Um unsere Fluggeldinde zu schiitzen, mussten
wir bis auf Weiteres Beschriinkung auf Flugbetrieb ohne Gastflieger
machen. Dieses ist auch notwendig fiir die Kontaktverfolgung,

wofiir der Verein die Verantwortung hat. Eine solche , Kontrollfunktion”
hat auch unser neu eingefiihrtes digitales Flugbuch FairFly, wo Piloten
sich auf unserer Homepage schon vor Anreise in unsere Geléinde
informieren und anmelden kénnen. Ein Ampelsystem zeigt dann auch
sofort, ob ein Geldinde bereits zu hoch frequentiert ist. Wir haben auf
digitalem Weg eine Abstimmung unserer Mitglieder durchgefiihrt zur
notwendigen Entlastung unseres Vorstandes. Der Vorstand bleibt
unverdndert.

Burkhard Schulte
www.sauerlandair.de

Gleitschirmfreunde Rhein-Mosel-Lahn

Startplatz am Bremmer Calmont in nevem
+Frihlings-Mantel”

In den vergangenen Wochen wurde wéhrend einiger Arbeitseinscitze in
kleinen, coronakonformen Teams der Gleitschirm-Startplatz unterhalb
des beliebten Ausflugsziels Gipfelkreuz am Bremmer Calmont erneuert.
In den letzten Jahren kamen zu viele Steine und Wurzeln auf dem
Startplatz zum Vorschein, in denen sich die diinnen Leinen und das
empfindliche Tuch der Gleitschirme verhaken konnten. Zuerst wurden
Unebenheiten, die beim Start zur Stolperfalle werden konnten, mit
Schieferbruch aufgefiillt. AnschliefSend wurde auf einer neu aufge-
brachten Mutterbodenschicht Samen fiir einen robusten Wiesenrasen
eingesdit und die Fléiche schliefSlich mit biologisch abbaubaren
Kokosmatten verlegt und sicher befestigt. Mit dem Einsatz der Kokos-
matten verfolgen wir das Ziel, unseren Sport ékologisch und nachhaltig
im Einklang mit der Natur zu gestalten und gleichzeitig den Aussichts-
punkt optisch ansprechender zu gestalten. Dank des kiihlen und
feuchten Wetters der letzten Wochen sind wir sehr zuversichtlich, unsere
Schirme bald auf einem satten Griin ausbreiten zu diirfen und die Besu-
cher dieses schonen Aussichtspunktes mit unserem Sport zu erfreuen.

Uwe Lochmann
wwuw.thermik4u.de
ANZEIGEN
—_—_—____—_—_—_————
R t ice fiir: Performance Frankfurt
eparaturservice tur: Center de Ronneburg

o Gleitschirme und Drachensegel
o Gurtzeuge fiir Gleitschirme
und Drachen

o Kites, Kletter- und Sicherungsqurte () Max-Planck-Str. 15 - 72639 Neuffen

N O +497025 8708037
© 2-Jahrescheck fiir SOL Gleitschirme (™) geltafiy@t-online.de
o Packservice fiir Rettungsgerate © www.deltafly.de

www.dhv.de

Namibia, Sidafrika, Jeden Samstag Kurs fir Sicherheitstraining,
Teneriffa, Stdtirol, Annecy, ~ Beginner! Ronneburg  Streckentraining, Technik,

Olij-Deniz, Griechenland... (20 km &stl. Frankfurt) Refresher Kurse, Motorkurse

www.hotsport.de « Tel. 06421/12345 ¢ info@hotsport.de
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Luftsportverein Milan

DHV meets DULV

An einem schonen Friihlingsnachmittag am Flugplatz Saarmund
fanden sich zwei prominente DHV-Drachenfluglehrer ein. Der Grund:
Beide wollten ihre Trikelizenz aktivieren und mussten dafiir zwei
Befiihigungsiiberpriifungen absolvieren. Unter den vorgegeben
Corona-Bestimmungen war das kein Problem. Lukas Bader ist der
DHV-Ausbildungsleiter der Flugschule ,FLYRANCH " am Flugplatz
Saarmund und Martin Ackermann, ebenfalls erfahrener Drachenflug-
lehrer, kam vom Brandenburgischem DHV-Ausbildungszentrum ,Altes
Lager"
Beide haben erfolgreich ihre Priifungen (Befiihigungsiiberpriifung fiir
unbefristete Lizenzen) als UL-Pilot bestanden und kénnen somit wieder
als Trike-Schlepppiloten fiir Drachenflieger aktiv werden. Das freut den
DHV sicher genauso wie den DULY, da wir so neue Ausbildungsmog-
lichkeiten fiir Luftsportgerdite bekommen.

Udo Reimann
www.luftsportverein-milan.de

ANZEIGE

Neue Vorstandschaft v.l.: Florian Braun, Holger Kaspari und Lub Pekelder

Drachen-& Gleitschirmfliegerclub Friedrichshafen
Neuer Vorstand

Im Mdirz 2021 hat der Drachen-& Gleitschirmfliegerclub Friedrichsha-
Jen einen neuen Vorstand gewdhlt. Holger Kaspari setzt seine Arbeit als
Kassenwart fort. Florian Braun hat den 2. Vorsitz von Nicolas Weber
iibernommen und Lub Pekelder wurde als 1. Vorsitzender zum
Nachfolger von Josef ,Joe“ Walter Hausknecht gewcdihit. Durch seine
Webseite (,abgeflogen”) ist Nicolas bei vielen Piloten ein Begriff und hat
dem Verein mit seinen grafischen Entwiirfen ein neues Gesicht gegeben.
Joe ist vielen bekannt als enthusiastischer Netzwerker, Liga-Pilot und
Initiator der BaWii Open 2019 und 2020 in Pfronten. Wir Friedrichsha-
[ener danken unseren beiden Freunden herzlichst. Hervorgegangen am
20.12.1979 aus dem Luftsportclub Friedrichshafen (1950) waren wir
der zweite Verein im neu gegriindeten Dachverband. Mitten im
kontrollierten Luftraum des Flughafens haben wir kein eigenes
Fluggeldinde am Bodensee. Gerade deshalb sind die gemeinsamen
Ausfliige, die auch fiir Nicht-Mitglieder offen sind, ins Allgéiu, nach
Osterreich, die Schweiz und nach Italien umso beliebter. Neue Piloten
profitieren dabei vom regen Austausch mit den Profis.

Lub Pekelder
www.dgf-fn.de

PASSION WITH EXPERIENCE

GLEITSCHIRMCHECK IST VERTRAUENSSACHE. ZUFRIEDENE LANGZEITKUNDEN SEIT 1985
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Ostlae

Gefahrenschwerpunkt Ostwind

TEXT UND GRAFIKEN: VOLKER SCHWANIZ

er erste Gedanke beim

Blick auf eine bevorste-

hende Ostlage ist bei allen

Fliegern gleich: Endlich

ein bestdndiges Hoch,

ich Sonnenschein, endlich Flugwetter -

weit und breit keine Fronten, F6hn, Schauer

oder Gewitter. Aber was augenscheinlich als

Rundum-Sorglos-Lage daherkommt, birgt

auch etliche anspruchsvolle Einfliisse, de-
nen man Beachtung schenken muss.

Strahlungswetter,

der Schein kann triigen

Durch den bei Hochdruck-Ostlagen iiber-
wiegend blauen Himmel ist der Tagesgang
der Temperatur besonders hoch. Tagsiiber
herrscht ungestorte Einstrahlung und nachts
von Wolken ungestorte Ausstrahlung (Aus-
kithlung). Das bedeutet kiihle Néchte mit
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bodennaher Ausbildung einer teils deutli-
chen Bodeninversion, die vormittags von der
Tageserwdrmung aufgelost wird. Dabei wird
die reale Windgeschwindigkeit morgens/
vormittags hdufig noch abgeschirmt und
Fehleinschidtzungen des Tagescharakters
sind schnell passiert. Auch ist die typische
Ostlagen-Luftmasse sehr trocken, mit Blau-
thermik oder verzogerten Quellwolken, was
ebenfalls die Wind- und Thermikeinschét-
zung iiber die Wolken vormittags erschwert.

Wichtig: Die Einschitzung des Flugwetter-
Tagescharakters ist bei Ostlagen oft nicht mit
»Wolkengucken und Finger in den Wind hal-
ten“ zu machen. Ob ruhig, ob windig/boig,
ob Gleitflugwetter oder ob Hammerthermik
ist vormittags auf den ersten Blick schwer zu
unterscheiden.

Erst beim Ausheizen der Bodeninversio-
nen vollzieht sich der Ubergang zum ,wah-

ren Tagescharakter” - und das oft recht pltz-
lich. So kénnen vormittags noch weitgehend
ruhige Verhiltnisse binnen kurzer Zeit
schlagartig von boiger, starker Thermik abge-
16st werden.

Leitplanken-Effekt

Am direkten Nordalpenrand ist bei Ostlagen
ein Effekt zu beobachten, der dort zu einer
deutlichen Verschirfung der Windbedingun-
gen fiihrt. Hier kanalisieren und verstérken
sich Oststromungen deutlich durch eine Art
Leitplankeneffekt. So ist dann vor allem am
direkten Nordalpenrand unerwartet stark auf-
lebender Ostwind anzutreffen - besonders im
unteren Bereich. Am Startplatz und auch in
der Hohe tritt er hier hingegen nicht so stark
zutage. Unerwarteter Starkwind, verblasene
Landeeinteilungen und unerwartete Turbu-
lenzen sind dann nicht selten.

www.dhv.de




Thermik dreht weg

Wihrend vormittags der Ostwind und die
Thermik aus den O/SO-Flanken noch aus
einheitlichen Richtungen kommen, werden
die Thermiken nachmittags eher aus den
SW-Flanken aufsteigen, die sich im Lee be-
finden. Besonders nahe am Relief konnen
sich hierbei starke Turbulenzen ausbilden.

Kampf der Windrichtungen

Auch ohne den auflebenden Wind werden
am Nordalpenrand die Bedingungen im Ta-
gesverlauf anspruchsvoller als iiblich. Bei
thermikstarken Ostlagen ist zu beobachten,
dass zeitweise ein Kampf zwischen dem
iiberregionalen Ostwind und dem Bayri-
schem N/NO-Wind (Stichwort: Hitzetiefund
alpines Pumpen) stattfindet. Am Startplatz
fiihrt dies zu zeitweise unvermittelt wech-
selnden Windbedingungen: Der Startwind

www.dhv.de

N Windverstarkung durch Leitplankeneffekt
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N Omega-Wetterlage

dreht immer wieder pl6tzlich weg. Beson-
ders wahrend der Startphase ist dies sehr
problematisch.

Probleme der Streckenflug-Taler

Mit den oft thermikstarken Ostlagen (und
besonders bei NO-Lagen) frischt der ,Bayri-
sche Nordwind“ (Stichwort: Hitzetief und al-
pines Pumpen) im Tagesverlauf zunehmend
auf. Damit gelangen die von Streckenfliegern
oft angeflogenen Siidflanken des Nordalpen-
bereichs zunehmend ins Lee. Die Bedingun-
gen dort sind dann nur fiir ortskundige und
erfahrene Flieger kalkulierbar.

Da die beliebten Streckenflug-Rennstre-
cken meist Talverldufe in Ost-West-Richtung
sind, machen sich hier Ostlagen deutlich be-
merkbar - und das nicht nur im Nordalpen-
bereich. Die Talwinde verstdrken sich und
reichen deutlich héher als {iblich. Vor allem
am Relief entstehen damit deutliche Turbu-
lenzen und teils ungewohnte Leebereiche.
Allgemein muss gesagt werden, dass eine
thermikstarke Wetterlage in solchen ther-
mikstarken Gebieten immer fiir sehr an-
spruchsvolle Bedingungen sorgt. Unerfahre-
ne Piloten konnen dabei schnell {iberfordert
werden!

Altern der Luftmasse

Ublicherweise schwichen sich die Thermik-
bedingungen wihrend einer von West nach
Ost durchziehenden Hochdruckphase nach
und nach ab. Die zunehmenden Einfliisse
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N Wirbelring-Schema von Thermiken

der Absinkinversion (Stabilisierung), Trii-
bung, Anfeuchtung und die zunehmend
siidliche Luftmasse wirken sich dabei aus.

Jedoch bei Ostlagen, bei denen ein anhal-
tender Zustrom von trockener/klarer konti-
nentaler Luftmasse stattfindet, ist oft lange
kein Altern der Luftmasse zu verzeichnen.
Dies ist oft bei ortsfesten ,Omega-Lagen“ zu
beobachten, bei denen das Hochzentrum
nicht nach Osten abwandert. Wer also pau-
schal seine Tageseinschitzung auf die {ibli-
che Abschwichung der Thermik von ldnge-
ren Hochdruckphasen aufbaut, kann sich
schnell in unerwartet anspruchsvollen Be-
dingungen wiederfinden.

Turbulenz, Trockenheit, Dust-Devils

Generell ist bei Ostlagen die Thermik auffal-
lend ruppig und béig. Dies fiihrt bei kréftiger
Thermik schon zu anspruchsvollen Bedin-
gungen, da starke Aufwinde immer mit star-
ken Abwinden einhergehen. Kommt noch

zunehmend Wind ins Spiel, verschérfen sich
die Bedingungen weiter. Die Thermikabwin-
de transportieren den Hohenwind nach un-
ten, was zu einem weiteren Aufleben der
Boen und Turbulenzen fiihrt. Und das auch,
wenn die gleiche Windgeschwindigkeit an
thermikschwécheren Tagen problemlos
fliegbar ware.

Thermische Durchmischung

Im Mittelgebirge und Flachland sind dabei
nicht nur der Wind/Thermik-Mix ein proble-
matischer Einfluss, sondern auch die fiir Ost-
lagen typische Trockenheit einer Schonwet-
terphase. Die dann trockenen Béden (und
bei ldngeren Hochdruckphasen auch die
diirre Vegetation) erwdrmen sich deutlich
stdrker als iiblich und es entsteht eine starke
bodennahe Uberhitzung. Aus dieser {iber-
adiabaten Schicht16sen sich dann sehr harte
(also eher kurze und starke) und sehr boige
Thermiken ab, die wiederum unerfahrene

/N Grafiken aus: “An Album of Fluid Motion”, assembled by Milton van Dyke,

Stanford - Calif.: The Parabolic Press, 1982
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Piloten schnell iiberfordern kénnen. Sehr
schon wird das in der Olsimulation verdeut-
licht, in der sich nur bei moderater Bodener-
wirmung (erstes Bild) gut nutzbare Thermi-
ken bilden. Im zweiten Bild wurde der Boden
stark tiberhitzt und es bilden sich nur viele,
kurze, zerrissene (= turbulente) Thermiken.
Wiahrend der Thermik-Hochsaison kon-
nen sich dabei ortlich und schlagartig nicht
beherrschbare Dust-Devils und Starkb6en
ausbilden. Der in den letzten Jahren deutli-
che Anstieg von schweren Unfillen (oft von
am Boden stehenden, eingehéngten Piloten)
durch solche Ereignisse ldsst authorchen.

Beobachtungen aus dem
Rekordsommer 2018

Der Rekordsommer im Jahre 2018 (Omega-
Lage mit thermikstarker O/NO-Strémung
und grofler Diirre) brachte lang anhaltend
solche Extrembedingungen. Dabei war zu
beobachten, dass die Prognosewerte der
sonst recht guten Wetterportale fiir Wind
und Béen immer deutlich zu gering vorher-
gesagt wurden. Ebenso aufféllig war, dass an-

flybgd.com
#HFlyBase2

Phase der
Thermik

Turbulenz

/N Turbulenzen an der Sperrschicht

spruchsvolle Bedingungen sich vormittags
sehr schnell einstellten (meist schlagartig)
und sich bis in den frithen Abend hinein
kaum abschwichten - sich also kaum das
sonst iibliche, sanfte Ausklingen der Ther-
mikentwicklung im Laufe des Spatnachmit-
tags einstellte. Zudem waren Dust-Devils
und geféhrlich starke Boen fast taglich zu be-
obachten. Einzeln betrachtet waren alle Pro-
gnosewerte fiir Wind, Wetter und Thermik
»gut bis sehr gut, beim Zusammenwirken

~ 3CI

BRUCE GOLDSMITH DESIGN

OSTWIND | WETTER

N "Bise" im Schweizer Mittelland

der Ostlage mit der Trockenheit/Diirre erga-
ben sich dann aber duferst anspruchsvolle
Flugbedingungen, die nur von sehr erfahre-
nen Fliegern genutzt werden konnten.

Anders als die landldufige Meinung unter
Fliegern ist bei Ostlagen vieles speziell und
anders als gewohnt. Eine fundierte Tagesein-
schétzung mit Prognosen fiir den Wind/H6-
henwind, der erwarteten Thermikstarke und
den ortlichen Besonderheiten ist immer
Pflicht!
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N Typische Bora-Lage in Slowenien

Zudem ist im Zuge des fortschreitenden Kli-
mawandels eine Verschérfung der Stark-
béen- und Dust-Devil-Problematik bei Ost-
lagen zu erkennen. Diese Gefahrenquelle,
die auch eingehdngte und am Boden stehen-
de Piloten betrifft, sollte verstarkt ins Blick-
feld geriickt werden.

Blick liber den Tellerrand

Betrachtet man das Thema Hochdruck-Ost-
lagen im grofieren Rahmen, sind fiir Flieger
auch folgende Erscheinungen von Bedeu-
tung:

Turbulente Sperrschicht (Inversion)

Eine weitere Auffilligkeit, die bei Hoch-
druck-Ostlagen hdufig zu beobachten ist,
findet man am oberen Ende der Thermik.
Auch wenn dies ein allgemeiner Effekt bei
starken Inversionen {iiber einer thermikstar-
ken Luftmasse ist, passt er gut in die Thema-
tik der Ostlagen.

Steigt eine kréftige Thermik von unten in
eine ausgeprdgte Absinkinversion (Sperr-
schicht = starke Inversion) hinein, bilden
sich markante und fiir unerfahrene Flieger
unerkldrliche Turbulenzen aus. Die schnell
nach oben steigende Luft wird dabei an der
Inversion abrupt gebremst und muss sich
seitlich ausbreiten. Dabei entstehen deutli-
che Turbulenzen, die genau das Gegenteil
von sanft auslaufender Thermik sind.

Bise (Schweiz)

In der Schweiz bildet sich bei O/NO-Lagen
ein spezielles Windsystem aus, die Bise.
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Grofirdumige O/NO-Wetterlagen kanalisie-
ren sich im Schweizer Mittelland, flankiert
durch das Jura im Norden und die Schweizer
Nordalpen im Siiden. Der Bereich, in dem
man mit Bise rechnen muss, ist nicht punkt-
genau festlegbar, da die Windstérke der je-
weiligen Grofiwetterlage stark variiert. Im
Allgemeinen kann man sagen, dass siidwest-
lich der Linie Solothurn - Luzern die Bise
weht. Besonders ausgeprégt weht sie im Be-
reich Genfer See, wo sie manchmal sogar
Sturmstérke erreicht!

Die Bise weht in den unteren Luftschich-
ten am starksten und nimmt mit zunehmen-
der Hohe ab. Zwar ist die Bise weniger turbu-
lent als F6hn, da sie kein Gebirge iiberstromt,
aber sie ist dominant genug, um die Flugbe-
dingungen entscheidend zu prégen.

Bise im Mittelland

Bei Bise muss man unbedingt den Rat von
einheimischen Fliegern einholen, da sie in
vielen Gebieten sehr spezielle Flugbedin-
gungen verursacht. Und selbst in Gebieten,
die nicht direkt im Bisenbereich liegen, kon-
nen Fallwinde (z.B. wenn die Bise durch Ge-
birgseinschnitte driickt) gefdhrliche Flugbe-
dingungen verursachen. Ein Beispiel dazu
widre das Streckenflieger-Mekka Fiesch/
Goms. Obwohl das Goms nicht im direkten
Einflussbereich der Bise liegt, stort sie die
Talwindsysteme erheblich und verursacht
kraftige Turbulenzen. Teils driickt hier die
Bise sogar die gefdhrlichen Gletscherwinde
(als Kaltlufteinbriiche) in die Téler hinein.

Tep - -

Auf der Seite von www.meteo-centrale.ch findet
man unter der Rubrik ,Féhn und Bise" eine gute
Bisen-Vorhersage: www.meteocentrale.ch/en/
weather/foehn-and-bise/bise.html

Bora (Slowenien)

Ostlagen iiber Mitteleuropa zeigen sich am
Ostalpenrand meist als NO oder ONO-La-
gen. Hierbei entsteht dort und damit auch in
der beliebten slowenischen Flugregion ein
starker Wind - die Bora. Sie weht kiihle Fest-
landsluft aus dem Hochdruckgebiet hinun-
ter zur warmen Adria. Die Bora wird ange-
triecben durch Temperatur- und Druck-
unterschiede sowie zusétzlich durch das ab-
fallende Geldnde zur Adria hin (Erdbe-
schleunigung). Es entsteht damit ein kalter,
sehr turbulenter Fallwind, der nicht selten
Sturmstérke erreicht.

Tep - -

Auf der Seite von www.meteo-allerta.it findet
man unter der Rubrik ,Regionalwinde" eine
gute Bora-Vorhersage: www.meteo-allerta.it/
de/wetter/regionale-winde/bora.html

Bora-Lage in der Adria

Fliegerisch ist die Bora vor allem in Kroatien,
Slowenien und auch in Teilen NO-Italiens als
Flugwetter-Verderber zu sehen. In SLO und
Kroatien hat man keine Chance, der Bora zu
entgehen, sie schwicht sich aber am italieni-
schen Siidalpenrand - nach Westen hin zu-
nehmend - ab. Vor allem ab Bassano (und
weiter westlich) hat sich die Stérke des Ost-
windes soweit verringert, dass er oft im flieg-
baren Bereich fiir Gleitschirme liegt. Nur
sehr starke Bora-Lagen schlagen hier ganz-
tags voll durch. «J

DER AUTOR

Volker Schwaniz - Gleitschirm-
flieger seit 1990, betreut die
DHV-Wetterseite, schreibt die
dortigen Wetterberichte und bringt
ins DHV-Info meteorologische Fachartikel mit ein.
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SCHAUFENSTER

INFORMATIONEN DER ANBIETER

1 Schattenfliigel
Neues Leben fir Gleitschirme

Aus alten Schirmen einen fliegenden Schattenspender. Das
Tuch wird zum Segel und die Leinen werden zum Abspannen
verwendet. Der Schattenflligel kommt urspriinglich aus der Ki-
terszene im Starkwindbereich. Doch in der Zwischenzeit hat sich
der groBe Schattenspender auch anderweitig etabliert. Da das
Konzept auf Upcycling und Unikaten aufbaut, benétigt das Team
neues, altes Material fiir die weitere Produktion.

Infos: www.schattenfluegel.de

P Para-Markt.com
Gebrauchtmarkt fiur Gleitschirme

Das Thema Sicherheit fiir Anbieter und Benutzerfreundlichkeit bei der
Suche von Inseraten stand fiir Nicolas Weber (Abgeflogen) bei der
Entwicklung im Vordergrund. Anbieter aus DE/AT/CH konnen auf dem
deutschsprachigen Marktplatz neben Gleitschirmen auch Gurtzeuge,
Paramotoren und jegliches Zubehor kostenlos anbieten.

Infos: www.para-markt.com

& CHARLY
Vitesse Helm

M neo

Rescue Backpack
furs Tandemfliegen

Hike+Fly mit einem ultra-leichtem Pilotengurtzeug?
Wohin mit der Rettung? Ab jetzt ganz einfach —in
den Rescue Backpack! Der kleine Rucksack mit
Tandemrettung wird im Flug auf den Riicken ge-
schnallt, beim Hiken kann ihn der Passagier tragen.
Gewicht: 650 Gramm.

Infos: www.flyneo.com

M Axis
ParaFly24 Vertrieb Axis in Deutschland

Ab sofort hat ParaFly24 die Vertretung von Axis Paragliders fiir Deutsch-
land Gibernommen und bietet kompetente Beratung und Service an. Axis
Paragliders ist seit 2001 international erfolgreich vertreten, jedoch sind
die Produkte im deutschsprachigen Raum mangels Vertrieb und deutsch-
sprachiger Informationen weniger bekannt. Erwdhnenswert ist, dass alle
Materialen aus Europa stammen und die Entwicklung und Produktion
ebenfalls in Europa stattfindet. Dies sorgt flr kurze Transportwege und
eine Produktion unter fairen Arbeitsbedingungen.

Infos: ParaFly24.de

€ cloudbase-media

Pocket Guide
»Einfach Fliegen

Auf 288 Seiten enthélt das Buch
neben der Beschreibung von 25
einfachen Fluggelénden zahlreiche
Informationen und Tipps zu den
wichtigsten Themen wie Flugvor-
bereitung, Geldndewahl, Startvor-
bereitung, Start, Flugweg, Landung
sowie erganzende Informationen
zu Wind und Wetter. Preis: 24,80 €
zzgl. Versandkosten.

Infos: www.cloudbase-media.de

Der CHARLY Vitesse ist ein extrem leichter Gleitschirm Hike+Fly Helm, der mit einem Visier ausgertistet
werden kann. Drei HelmschalengréBen, austauschbare Innenausstattungen und das integrierte Kopf-
band-Verstellsystem ermoglichen eine prazise Anpassung an die verschiedensten Kopfformen und
-groBen bei jeweils kleinstmdglichen Helmabmessungen. XS-XXXL. Gewicht: 380-480 Gramm.

Infos: https:/finsterwalder-charly.de/de/helme/vitesse.html

www.dhv.de
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Skywalk hat seine Leicht-Rucksackserie
HIKE deutlich Uiberarbeitet in den GréBen

35, 55 und 75 Liter. Schmal und k&rpernah Sport/Wettbewerb: 08022/9675-0
geschnitten. Am Riicken mit EVA-Polsterung, E-Mail: sport@dhvmail.de

um Schwitzen zu reduzieren. Jugend: www.dhv-jugend.de

Die Schultergurte sind geteilt fiir bessere Betrieb/Gelénde: 08022/9675-10
Beweglichkeit. Mit Netz, um den Helm zu E-Mail: flugbetrieb@dhvmail.de
befestigen. Gewicht von 660-900 Gramm. DHV-Shop: 08022/9675-0

E-Mail: shop@dhvmail.de
Musterpriifstelle: 08022/9675-40
E-Mail: musterpruefstelle@dhvmail.de
Offentlichkeitsarbeit: 08022/9675-62
E-Mail: pr@dhvmail.de

- TEAM Shirt Sicherheit: 08022/9675-32

E-Mail: sicherheit@dhvmail.de

Der fiir Speed-Alpinisten konzipierte HIKE 35 glanzt zusatzlich
mit einer Skihalterung und zwei Gear Loops am Huftgurt fiir
Kletterutensilien wie Expressschlingen oder Karabiner.

Gemeinsam mit der Athletin und Modedesignerin Elisa Deutschmann hat skywalk flir 2021 eine Anzeigen: Gerhard Peter

neue Auflage des TEAM Shirts entworfen. GroBen: S-XL in Nightblue. Aus 100% GOTS zertifizierter Mobil: 0173-2866494
Baumwolle, unisex. E-Mail: anzeigen@dhv.de

Infos: www.skywalk.info Bedingungen und Anzeigenpreise:

Bei der DHV-Geschaftsstelle erhaltlich oder unter
www.dhv.de/Mediadaten.

€ Flugschule Achensee

Redaktionsschluss fiir die nachsten Ausgaben:
Neues Workbook S
Ausgabe 231 | September | Termin 2. Juli 2021

Ausgabe 232 | November | Termin 2. September 2021

Dieses Workbook kann dir helfen, die einzelnen Mandéver eines Sicher- Ausgabe 233 | Januar | Termin 2. November 2021

heitstrainings besser zu verstehen. Als Kursvorbereitung ist es die
optimale Lektiire, um dich effektiv auf deine Trainingstage einzustim-
men. Wahrend deines Sicherheitstrainings dient es dir als Workbook

Erscheinungsweise:

6 Ausgaben pro Jahr
und Notizblock. Wirklich cool ist die Verlinkung iber QR-Codes zu Preis: Im Mitgliedsbeitrag des DHV enthalten
Filmszenen, die dir die Inhalte noch deutlicher machen. Bald auch als Haftung: Die Redaktion behalt sich die Verdffentlichung
Audiobook. und Kiirzung von Leserbriefen und Beitrdgen sowie die

redaktionelle Uberarbeitung vor. Namentlich gezeichnete

Beitrdge geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wieder.
Fir unverlangte Einsendungen aller Art tibernehmen Redaktion
DHV und Verlag keine Haftung. Die Zeitschrift und alle in ihr

Infos: www.gleitschirmschule-achensee.at/fsa-workbook

-> Deuabag enthaltenen Beitrége ynd. Ff)tos sind geschiitzt.

Verwertung nur mit Einwilligung des Verbandes.
Rafﬁ n ie rtes Re CyCl i n g DHV: vertreten durch Charlie Jast - 1. Vorsitzender,
a lte r D ra Ch en Vereinsregister-Nummer: AG Miinchen,

Vereinsregister 9767,
Umsatzsteueridentifikationsnummer: DE 131 206 095

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

Auflage: 38.600

Alte Drachensegel bitte nicht wegwerfen: Die
Hamburger Firma Deltabag stellt aus dem Stoff alter
Flugdrachen Rucksacke und Taschen her. Jedes
Produkt sieht individuell aus und ist ein Unikat — je
nach Aussehen des urspriinglichen Drachensegels.
Infos: www.deltabags.de

Cover: Ryan Voight

Hinweis: Personenbezeichnungen werden aus Griinden der
besseren Lesbarkeit lediglich in der mannlichen oder weiblichen
Form verwendet. Diese Form schliefit jedoch als nomen generale
alle Geschlechter ausdriicklich mit ein.
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> Einkommensschutz fiir DHV-
> Berufsunfahigkeitsversicherung Mitglieder

FUr elnen

sicheren Halt.

Fiir Drachen- und Gleitschirmpiloten ist Sicherheit das oberste
Gebot. Diesen MaBstab sollten Sie auch bei der finanziellen
Absicherung fiir den Fall einer Berufsunfahigkeit anlegen. Ent-
scheiden Sie sich deshalb fiir eine leistungsstarke Absicherung,
die fiir den DHV entwickelt wurde und alle Besonderheiten fiir
Drachen- und Gleitschirmpiloten beriicksichtigt. Gerne unter-
breiten wir lhnen ein individuelles Angebot.

HDI Vertriebs AG Hegelstr. 61
Thomas Ingerl, 55122 Mainz

Can Tanju Telefon 0173 8408-254
Telefax 0511 6451150886
thomas.ingerl@hdi.de




Das DHV-Versicherungsprogramm

fir Hangegleiter und Gleitsegel

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

Halter-Haftpflicht PLUS

Gesetzliche Halter-Haftpflicht fiir Gleitsegel

Bergekosten bis zu max. 10.000 €

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

Ohne Selbstbeteiligung 49,40 €

Mit 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall 43,70 €

(Selbstheteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

Gesetzliche Halter-Haftpflicht fiir Hangegleiter und Gleitsegel
Bergekosten bis zu max. 10.000 €

(in urséchlichem Zusammenhang mit dem Betrieb eines Luftsportgerétes.)
Keine Ubernahme von Zusatzkosten fiir die Bergung des Fluggerates.

Ohne Selbstbeteiligung 55,20 €

Mit 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall 46,60 €

(Selbstheteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

Fiir alle Mitglieder und Mitgliedsvereine kostenlos

Gelande-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Halter von Hangegleiter- und Gleitsegelgelanden.

RIS Schieppwinden-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €

pauschal fiir Personen- und Sachschéaden.

Umfang: Halter und Bediener der Startwinden inkl. der Seilriickholfahrzeuge
beim Schleppbetrieb und inkl. der Schleppautos ohne Verkehrszulassung.
Ohne Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug.

Halterhaftpflicht

o fiir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter und Gleitsegel
fiir Mitgliedsvereine

fiir Flugschulen/Fluglehrer

fiir Hersteller/Handler

fiir Geratevermietung

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschaden.

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch
berechtigte Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Geratekennzeichnung. Keine Gerdteanmeldung.
Fiir Versicherungsfalle in Ddnemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

— Jahrespréamie inkl. Versicherungssteuer

Héngegleiter + Gleitsegel:

36,60,-€ bei 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall

45,20€ ohne Selbstheteiligung

Nur Gleitsegel:

33,70 € bei 250,-€ Selbstheteiligung je Schadensfall,

39,40 € ohne Selbstbeteiligung

Bergekosten bis zu max. 2.500,- €

Umfang: Suche, Rettung, Krankenhaustransport, notwendiger Riicktransport.
(In urs&chlichem Zusammenhang mit dem Betrieb eines Luftsportgerétes).
Keine Ubernahme von Zusatzkosten fiir die Bergung des Fluggerétes.

Fiir alle Mitglieder kostenlos

Schirmpacker-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschéden.
Umfang: Packer von Rettungsgeréten fiir Dritte. Fachkunde ist Voraussetzung.

9 Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Startleiter mit Luftfahrerschein sowie Beauftragte fiir Luftaufsicht.

Fiir alle Mitglieder und Flug-Unfall, Tod und Invaliditat
Mitgliedsvereine kostenlos

Deckungssumme:
Vereins-Haftpflicht 2.500,- € bei Tod, 5.000,- € bei Invaliditét.
Deckungssumme: 1.000.000,- € Umfang: VerdreiBigfachung méglich.
pauschal fiir Personen- und Sachschéden. Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemaB AUB inkl.
Umfang: Tatigkeit des Mitgliedsvereins, anderer Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
des Vorsitzenden, der Gruppenleiter, etc. — Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer 52,20€

Zusatzlich mit 3,00 € Krankenhaus-Tagegeld und

R E Tl 3,00€ Genesungsgeld je Krankenhaustag.

Deckungssumme: 1.000.000,- € fiir Personen-

und 300.000,- € Sachschaden.

Umfang: Alle Hangegleiter- und Gleitsegelveranstal-
tungen des Mitgliedvereins im Versicherungsjahr.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 75,00€

Flug-Unfall nur Invaliditat
Boden-Unfall fiir Startleiter

Deckungssumme: Deckungssumme : 5.000,- €

2.500,-€ beiTod, 5.000,-€ bei Invaliditat. Umfang: VerdreiBigfachung moglich. Mitversichert:
Umfang: Tatigkeit als vom Mitgliedsverein 24-Stunden-Risiko gemaB AUB inkl. anderen Sportar-
beauftragter Startleiter. ten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 1480€

Zusatzlich mit 3,00 € Krankenhaus-Tagegeld und
3,00€ Genesungsgeld je Krankenhaustag.

Flug-Unfall Tod und Invaliditat 500% Progression

Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemaf AUB

inkl. anderer Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 7.500,- € bei Tod, 25.000,- € bei Invaliditat,
125.000,- € bei Vollinvaliditét.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 167,20€

Deckungssumme: 7.500,- € bei Tod, 50.000,- € bei Invaliditat,
250.000,-€ bei Vollinvaliditat.
— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 307,00€

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 3720€

RS § chleppwinden-Haftyflicht

Zusatzdeckung inkl. Personenschaden im

Vervielfachung zusammen mit Unfalldeckungssumme.

Vervielfachung zusammen mit Unfalldeckungssumme.

geschleppten Luftfahrzeug.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Bei Versicherungsabschlu wahrend des Jahres betrégt die

Deckungssumme: 500.000-€ 34-€ Prémie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahrespramie.
Deckungssumme: 1.000.000-€ 42-€ Versicherungsantréage bei der DHV-Geschaftsstelle anfordern.

Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht,
Boden-Unfall fiir Mitgliedervereine und Boden-Unfall fiir
Veranstalter.

Deckung: @ weltweit E Europa . Deutschland
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SPICE

MaBgeschneidert fiir Entdecker!
Die beste Balance aus Leistung und Gewicht in der Sportklasse.

/ Ultraleicht, ab 3,3 kg

/ Effizient

/ Ultra kompaktes Packmal
/ Leistungsstark

@0 PURE PASSION FOR FLYING SK\IWI\LK
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