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Dey- Similqun,

eine Perle fur Hochtourenflieger

SIMILAUN | FLUGGEBIETE I

Wer kennt ihn nicht, den 3.599 m hohen Similaun in den Oztaler Alpen. Im Schnalskamm auf der Grenze von
Nord- zu Sudtirol gelegen, ist er eine der hochsten Erhebungen in den Ostalpen. Der Gipfel ist sowohl vom
Nordtiroler Vent, als auch vom Sudtiroler Schnalstal aus zu erreichen. Erstbestiegen wurde der Similaun von
dem Geistlichen Theodor Kaserer und seinem Bergflihrer Josef Raffeiner im Jahre 1834.

TEXT: SEPP SCHWITZER | FOTOS: SEPP SCHWITZER UND WILFRIED BLAAS

ilfried Blaas, bekannt durch
seine Flug- und Wander-
fithrer ,Unterwegs mit dem
Gleitschirm“ und ,Unter-
wegs in den Dolomiten’; lud
mich ein, mit ihm vom Gipfel des Similaun
zu fliegen. Schorschi, unser Begleiter beim
Ortlerflug Ende August 2019, war natiirlich
dabei. Gabriele aus Rovereto wollte auch
mit, hatte aber an diesem Tag keine Zeit.

Wir treffen uns an der Sportzone Texel un-
terhalb der Ortschaft ,,Unser Frau im Schnal-
stal’, wo wir auch landen wollen. Mein Auto
bleibt am Parkplatz stehen und wir fahren
gemeinsam mit Schorsch zum Parkplatz am
Stidufer des Vernagt Stausees. Hier auf 1.700
m beginnt unser Aufstieg zur 3.019 m hoch
gelegenen Similaunhiitte. Die ersten 20 Geh-
minuten fithren iiber eine schmale asphal-
tierte StrafSe bis zum Tisenhof. Ab hier be-
ginnt der eigentliche Steig mit der Nr. 2 durch
das Tisental zur Similaunhiitte am Nieder-
joch.

Es ist Mitte Juni, die Sonne wird in weni-
gen Tagen ihren Hochststand erreichen und
brennt erbarmungslos auf unsere Kopfe. Die
Luft ist wie tot und mit einem Liter Fliissig-
keit fiir die lange Tour bin ich etwas unter-
versorgt. Ich spare meinen Vorrat, indem ich
gelegentlich aus dem kleinen Béchlein trin-
ke, das sich eilig in Richtung Stausee schlén-
gelt.

www.dhv.de

Im unteren Teil des Weges gibt es noch ein
paar Schatten spendende Baume, aber auch
die werden immer weniger, bis wir vollig
schutzlos der Sonne ausgeliefert sind. Doch
Petrus meint es gut mit uns und ldsst immer
mehr Thermikwolken am Himmel spriefen,
sodass die Temperatur dann doch noch er-
tréglich wird. Auf etwa 2.100 m queren wir
einen Bach und das Geldnde wird im weite-
ren Verlauf deutlich flacher. Schorsch und
ich kénnen mit dem Tempo von Wilfried lei-
der nicht mithalten. Wir gehen langsamer,
um uns auch unterhalten zu konnen,
schliefilich haben wir uns seit dem Ortlerflug
nicht mehr gesehen. Ein Gleitschirmflieger
dreht seine Kreise iiber der Finailspitze, ge-
schitzte Hohe 3.500 bis 3.700 m. Wir benei-
den ihn, es sieht nach einem guten Thermik-
tag aus. Mittlerweile haben wir etwa 3 des
Weges geschafft und das Geldnde wird nun
deutlich steiler. Die Similaunhiitte ist nicht
zu sehen, ihre Lage ist nur anhand der Mate-
rialseilbahn zu erahnen. Am Fufle des Steil-
hangs wartet Wilfried auf uns und wir gehen
den letzten Abschnitt des Tages gemeinsam
an. Hier beginnen die ersten Schneefelder.
Sie sind steil, der Schnee ist von der Sonne
aufgeweicht und wir miissen aufpassen. Ein
Abrutschen kann an manchen Stellen fatale
Folgen haben. Uber das Niederjoch findet
alljahrlich der traditionelle Schaftrieb vom
Schnalstal in das Otztal statt. Dann werden

mehrere hundert Schafe von der kargen
Siidseite in die fetteren Weidegebiete in den
Norden getrieben. Der Schaftrieb mag zwar
fiir die Tiere durch den Gletscherriickgang
nicht mehr so geféhrlich sein, eine Tortur ist
es fiir Schaf, Hund und Mensch aber trotz-
dem geblieben. Wer nach diesem Schaftrieb
vom Schnalstal auf die Similaunhiitte auf-
steigt, hat den Vorteil, dass der Weg von den
restlichen Schneemassen freigeschaufelt ist.
Der Nachteil sind jedoch die zahlreichen
Hinterlassenschaften der Tiere.

Wilfried sieht es mir an, dass mein Krafte-
vorrat langsam zur Neige geht. Wenig Trai-
ning und kaum Hoéhenanpassung machen
sich bei mir bemerkbar. Eigentlich mdchte
ich noch die ,Otzi“ Fundstelle aufsuchen,
die eine dreiviertel Stunde oberhalb der Si-
milaunhiitte liegt, aber alsich die Hiitte sehe,
ist der Wunsch nach einem kiihlen Getrank
und was Essbarem doch deutlich stérker.
Die Similaunhiitte ist eine Privathiitte, wird
aber wie eine AV Hiitte bewirtschaftet. Be-
trieben wird sie von Markus Pirpamer und
seiner Frau Ulli. Die Hiitte ist in den letzten
Jahrzehnten immer wieder vergrofiert wor-
den und hat heute eine Kapazitdt von 70
Ubernachtungsplitzen. Der Andrang ist
grofs und wer dort iibernachten mdchte,
muss vorher reservieren. Genauso wichtig ist
eine telefonische Stornierung, sollte man
sich es anders iiberlegen. Das Essen ist recht
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gut und die Wirtsleute sind sehr freundlich
und aufmerksam. Mehr Infos und Bilder zur
Similaunhiitte unter www.similaunhuette.
com.

Nachdem wir gegessen haben, serviert
uns die Wirtin noch ein Schnépschen auf
Kosten des Hauses. Ich denke mir, das kann
nicht schaden, vielleicht kann ich dann bes-
ser schlafen. Der Puls ist hoch, der Kopf
brummt, schuld ist wohl die Anstrengung
und der reduzierte Sauerstoff auf dieser
Hohe. Erst gegen 4 Uhr morgens komme ich
etwas zur Ruhe und nicke ein, bis einer mei-
ner zwei Kollegen zu ségen beginnt. Um 6
Uhr lautet dann der Wecker. Wie geréddert
krieche ich aus dem Hiittenschlafsack, packe
alles zusammen und mache mich fiirs Friih-
stiick fertig. Wilfried und Schorschi geht es
auch nicht viel besser. Als wir gegen 6:45 Uhr
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die Hiitte verlassen, steht Gabriele vor der
Tiir. Der Wahnsinnige startete um 3 Uhr in
Rovereto, fuhr ins Schnalstal und sprintete in
2 Y% Stunden die 1.300 HM zur Hiitte, um
dann noch mit uns auf den Similaun zu ge-
hen. Respekt!

Gemichlich gehen wir zusammen los. Erst
iiber steiniges, flaches Mordnengeldnde hin
zum Niederjochferner. Der Schnee ist hier
nicht gefroren, die Spur recht gut, somit ver-
zichten wir vorerst auf das Anlegen der Steig-
eisen. Das Geldnde wird im weiteren Verlauf
allméahlich etwas steiler. Nach etwa 250 Ho-
henmetern wird der Schnee dann doch
ziemlich hart und wir entschliefSen uns, ab
hier mit Steigeisen zu gehen. Auf ca. 3.400 m
verlassen wir den Niederjochferner, um wei-
ter {iber den Nordwestgrat unser Ziel zu er-
reichen. Knapp 80 Hohenmeter unterhalb

des Gipfels eréffnet sich ein wunderschéner
Startplatz fiir Wind aus SW bis NW, aber
auch Nord ist noch méglich. Von hier errei-
chen wir in 15 Minuten. den knapp 3.600
Meter hohen Gipfel des Similaun. Wir gén-
nen uns eine ausgiebige Rast. Eile ist ohne-
hin nicht geboten, denn wir liegen gut in der
Zeit und die Talsohle liegt noch grofStenteils
unter einer sich langsam auflésenden Hoch-
nebeldecke. Stattdessen geniefien wir die
grandiose Aussicht, die von der Marmolada
iiber Ortler bis zum Piz Bernina und natiir-
lich den nahegelegenen Otztaler 3.000ern
reicht.

Der Wind ldsst am Gipfel auch nach einer
halben Stunde noch keine eindeutige Rich-
tung erkennen, wird jedoch allméhlich etwas
schwiécher. Eines ist aber sicher, die super-
schone Startmoglichkeit direkt am Gipfel in

www.dhv.de


http://www.similaunhuette.com
http://www.similaunhuette.com

SIMILAUN | FLUGGEBIETE I

Von der Similaunhiitte aus
erscheint die Distanz zum
Gipfel nicht allzu weit. Der
Weg auf dem Gletscher
zieht sich jedoch noch
ganz schon in die Lange.
Dafiir wird man mit einem
wunderschénen Aussichts-
gipfel und schonen Start-
platzen belohnt.
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 Die Similaunhiitte ist ein recht komfortables
Rifugium und unter Bergsteigern und Skitou-
rengehern auch sehr begehrt. Eine Reservie-
rung fiir eine Ubernachtung ist also zwingend
notwendig.

- Im Tal stehen Landemdglichkeiten zu Ver-
fuigung. Falls es keine gemahten Wiesen gibt,
ist der Feldweg neben der Sportzone Texel eine
willkommene Alternative.

HIKE+FLY HINWEIS

Hike+Fly, auch Para-Alpinismus, stellt eine der
schonsten 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 unbe-
kannten Terrain zuverldssig eingeschatzt werden
konnen. Gute korperliche Konstitution ist Grundvor-
aussetzung, um nach einem anstrengenden Anstieg
genugend Reserven flr einen sicheren Start und
Flug oder Abstieg zu haben. Aufierdem 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 emp-
fiehlt Einsteigern in dieses faszinierende Abenteuer,
die ersten Touren unter fachkundiger Anleitung zu
unternehmen.
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Richtung Siiden fallt heute flach. Der Wind
kommt tendenziell doch mehr aus West bis
Nord. Die Startmdglichkeit am Gipfel in
Richtung Siiden ist ein ideal geneigtes
Schneefeld. Ob das im Spitsommer oder
Herbst noch vorhanden ist, hangt vor allem
von den sommerlichen Temperaturen sowie
Haufigkeit und Stérke der Sonneneinstrah-
lung ab. Bei den relativhohen Temperaturen
der letzten Jahre, teils mit Plusgraden bis
weit {iber die 4.000er Marke hinaus, muss
man davon ausgehen, dass es dieses Schnee-
feld im Spdtsommer nicht mehr gibt.
Wir machen uns so langsam auf den Weg zu
dem ca. 80 Hohenmeter tiefer liegenden
Startplatz und warten dort etwas ab, ob der
hier aus Stidwesten kommende Wind in sei-
ner Richtung und Stirke auch stabil bleibt.
Nach etwa 10 Minuten machen sich Wilfried
und Gabriele startbereit. Der Nebel im Tal

hat schon ordentliche Lécher bekommen
und wird bald ganz verschwunden sein. Der
Wind ist mittlerweile fast eingeschlafen, le-
diglich ab und zu kommt ein laues Liiftchen
abwechselnd aus Siidwest und Nordwest.
Wilfried nutzt eine Minibde um zu starten
und Gabriele hechtet gleich hinterher.
Schorsch und ich machen uns auch startklar.
Ich starte in Richtung Nordwest und fliege
iiber den Niederjochferner. Wenn er auch in
den letzten Jahrzenten stark geschrumpft ist,
ist er und seine Umgebung dennoch beein-
druckend. Ein Blick nach hinten bestétigt
mir, dass mittlerweile auch Schorsch den
Startplatz auf dem Luftweg verlassen hat. Ein
schones Gefiihl zu wissen, dass alle Kollegen
gut gestartet sind. Uber 2.000 Héhenmeter
liegen vom Start- bis zum Landeplatz unter
uns, die Luft ist absolut ruhig und wir kén-
nen den Flug in vollen Ziigen geniefien. Um

www.dhv.de



SIMILAUN | FLUGGEBIETE I

Lage der Tour Otztaler Alpen, Schnalstal, Siidtirol, IT

Ausganspunkt Vernagt im Schnalstal, Parkplatz am Anfang des Stausees

Anfahrt Brennerautobahn A22 bis Bozen, hier abbiegen in Richtung Meran, weiter auf SS38 bis Kompatsch, dann hinauf ins Schnalstal.
0Oder: Inntalautobahn, Landeck, Reschenpass, hinunter ins Vinschgau,
in Richtung Meran. Auf der SS38 ebenfalls bis Kompatsch und hier ins Schnalstal

Stiitzpunkt Similaunhiitte 3.019 m. Preise, Kontaktinfos und 6ffnungszeiten der Hiitte unter: www.similaunhuette.com/preise-informationen/

Hohenunterschied und Gehzeiten

Tal - Hiitte 1.300 HM, ca. 3 - 4h,
Hiitte - Gipfel knapp 600 HM, ca.2-2,5h

Startmdglichkeiten Am Gipfel in Ri. Siiden (nur temporér nutzbar, siehe Text).
Schulter ca. 80 HM unterm Gipfel SW - NW,
sowie am Niederjochferner Ri. NW
Landemadglichkeit Sportzone Texel siidlich der Ortschaft ,Unser Frau in Schnals"
Tourencharakter Techn. einfache Hochtour, teilweise iiber Gletscher, entsprechende Erfahrung und Ausriistung ist erforderlich.
Landkarte Kompasskarte 043, oder digitale Karten aus dem Netz. (teils kostenpflichtig)
GPX Track Ein GPX Track von Bernhard Drex! steht auf meiner Website zum kostenlosen Download bereit: https://www.paraalpin.info/similaun.html

Weitere Touren und zahlreiche Infos auf:
https://www.paraalpin.info

diese Uhrzeit, es ist gerade mal 10:00 Uhr,
wird es auch im Tal keine groSen Uberra-
schungen geben. Wir iiberfliegen das Tal, um
an der gegeniiber liegenden Talseite viel-
leicht etwas Thermik zu erhaschen. Und tat-
sdchlich, ein paar Heber sind schon drin.
Leider reichen sie aber nicht aus, um richtig
Hohe zu gewinnen. Beim Hangkratzen in
diesem Bereich gilt es darauf zu achten, dass
einem das Drahtseil einer Materialseilbahn,
die vom Tal zum Mastaunhof fithrt und ext-
rem schlecht zu sehen ist, nicht zum Ver-
héngnis wird.

Es ist Mitte Juni, da ist das Angebot an ge-
médhten Wiesen, die man zur Landung nut-
zen kann, noch sehr eingeschrénkt. Falls
man noch keine geméhten Wiesen findet,
gibt es an der Sportzone Texel einen schwach
ausgepragten aber doch gut sichtbaren Feld-
weg, der vom Talwind fast direkt angestromt
wird. Den kann man gut zur Landung nut-
zen, ohne mit den Grundstiickseigentiimern
Arger zu bekommen. Zusammengelegt wird
verstdandlicherweise aufierhalb der landwirt-
schaftlich genutzten Fldchen.

Nach diesem herrlichen Tag und dem ru-
higen und kréftesparenden Abstieg haben
wir einen Barenhunger. Wir besuchen die

www.dhv.de

kleine Pizzeria direkt an unserem Lande-
platz und lassen den unvergesslichen Tag bei
einem Landebier und einer deftigen Pizza
allméhlich ausklingen.

Bei dieser Tour handelt es sich um eine
technisch einfache Hochtour. Dennoch lau-
ern Gefahren, wie z.B. steile Schneefelder im
Frithsommer, die eine oder andere Spalte
auf dem Gletscher und steiles Geldnde im
Gipfelbereich und die Materialseilbahn im
Landebereich. Hochtourenerfahrung, auch
fliegerisch, ist genauso erforderlich wie die
entsprechende Ausriistung. =7

DER AUTOR

Sepp Schwitzer fliegt seit 32
Jahren und genauso lange geht

er mit dem Paragleiter zu Fufi in die
Berge. Mit der Verdffentlichung von Tourenbe-
schreibungen und Tests fiir Leicht- und Bergstei-
gerschirme auf seiner Website www.ParaAlpin.info
machte sich Sepp in der H+F Szene einen Namen.
Fiir den gebiirtigen Siidtiroler ist das Fliegen ein-
fach die Kronung einer schénen Bergtour.

ANZEIGE

PARA-SERVICE

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

2-Jahres-Checks

Retter packen

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

WOLFGANG MARXT
Aiblinger StraBe 52
83075 Bad Feilnbach
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GRIECHENLAND | REISEN I

Toenlever in
on See

Segeltorn rund um die Fluggebiete
auf Lefkada

TEXT UND FOTOS: JAN WEZEL

Is begeisterte Gleitschirmflieger und -innen
lieben wir es, uns mit der Kraft bewegter Luft
fortzubewegen. Dies in Kombination mit der
Tatsache, dass eine Person unserer Clique

jiingst zum Skipper ernannt wurde, fithrte uns
zu der Uberlegung, beide Unternehmungen in einem
zweiwOchigen Trip zu verbinden. Wir - Beat, Laurent, Julia,
Fabian, Sven, Adrian und Jan - kennen uns iiber die DHV-
Jugend, auf deren Events sich diverse Freundschaften ent-
wickelten.

Unser Skipper Beat kannte das Segelgebiet um die west-
lichen griechischen Inseln bereits aus Erzéhlungen. Da
auch einige offizielle Flugreisen zur Insel Lefkada angebo-
ten werden, haben wir uns dazu entschieden, ein Segel-
boot in gleichnamiger Stadt zu chartern. Notwendig hier-
fiir sind ein Skipper und ein Co-Skipper, was jedoch
abhingig vom Segelgebiet ist. Eine Reise kann bei Bedarf
ebenfalls von einem externen Skipper gefiihrt werden. Un-
ser Segelboot - die Oceanis 43 namens ,,Skyfall“ - war mit
ihren acht Betten optimal, um uns sieben sowie die Gleit-

schirme zu beherbergen.
Da die ionische See im Sommer héiufig durch den ,,Ma-
A Das Erklimmen der Mast- estro, einen angenehmen Nordwest-Wind, geprégt ist, bie-
spitze erlaubte einen guten ten sich bei typischen Wetterlagen vor allem die Fluggebie-
Ausblick auf das Boot und Um- te auf den Westseiten der ionischen Inseln an. In der ersten
gebung, wobei es bei der Mast- Woche hatten wir, bedingt durch ein Tiefdruckgebiet im
lange von 16 m gut schwankte. Westen, Stidwind mit téglichen Schauern. Deshalb haben

wir uns vorerst auf das Segeln entlang der Ostkiiste Lefka-
das und dem Uben verschiedener Segelmanéver (Boje-
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N /N Beats Start am Myrtos
Beach Startplatz. Das Fliegen

»in den Sonnenuntergang®
schenkt Glicksmomente pur
und entschadigt fir Regen
und Sturm.

N Wenn Kiistensoaring und
Thermikfliegen zusammen
kommt, sind das fast rundum-
sorglos-Bedingungen (hier
Beat).
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iiber-Bord, Kreuzen, Beileger zum Segel hissen und
einholen, Manoverkreise, etc.), aber auch Spafimano-
ver fokussiert. Insbesondere die spafiige Hélfte haben
wir in Zeiten schwachen Windes als Sailwaiting (Pen-
dant zum Parawaiting) entdeckt. Im Detail beinhaltete
dies zum Beispiel eine Fender-Action - bei der man
sich mithilfe der Fliehkraft bei einer starken Kurve des
Segelboots wie Tarzan ins Meer schleudert. Ebenfalls
genossen wir das entspannte Liegen in der Hingemat-

te auf dem Vordeck, bei dem man anhand der Eigen-
schwingung und dem Schaukeln des Bootes nochmals
praktische Nachhilfe in Schwingungslehre erhielt und
das Schnorcheln, um auch mal die Unterseite des Boo-
tes zwischen wunderschon glitzernden Fischen zu be-
trachten. Auflerdem erweiterten wir den Funktions-
umfang der Landleine als Slackline und kletterten auf
die Spitze des Mastes (ca. 16 m), um anschlieflend ak-
robatisch ins Meer zu springen. Gut ausgepowert

www.dhv.de



suchten wir meist gegen 16 Uhr unseren ge-
planten Ubernachtungsort auf. Dieser be-
fand sich oft in wunderschénen, unzivilisier-
ten Buchten, vor Strdnden oder vor Klippen,
wo wir entweder freischwingend am Anker
oder durch Unterstiitzung einer oder zweier
Landleinen néchtigten. Am Ende des fiinften
Tages suchten wir auf Anraten unseres Ver-
charterers den kleinen Hafen Sivotas auf,
was sich aufgrund eines zweitdgigen Unwet-
ters als sehr gute Entscheidung herausstellte.
Diese Zwangspause bot uns die Gelegenheit,
in den Restaurants die griechische Kiiche zu
geniefien und ein paar Souvenirs zu kaufen.

Mit dem Ende der ersten Woche stellte
sich ein Hochdruckgebiet mit nun abge-
schwédchtem Nordwest-Wind ein. Somit
standen die Zeichen nach einwdchigem,
bestgenutztem Parawaiting endlich auf Flie-
gen. Nach einer weiteren Nacht in einer
traumbhaften Bucht der Insel Ithaka und ldn-
gerer strategischer Diskussion entschieden
wir uns dazu, an die eher ungeschiitzte West-
kiiste Kefalonias zu fahren. Ungeschiitzt, da die West-
Kiiste die erste Front fiir vom Mittelmeer ankommende
Wellen darstellt und {iber wenige geschiitzte Buchten
verfiigt. Vorteil der Néchtigung an der Westkdiste ist je-
doch, dass man sobald man an Land ist, zum Startplatz
laufen kann, anstatt an der vor Wellen geschiitzten
Ostkiiste zu ankern und dafiir per Shuttle / Mietwagen
zum Startplatz fahren zu miissen. Somit ging es noch
am Sonntag nach Myrtos Beach, unserem siidlichsten
Punkt der Reise. Dank unseres motorisierten Schlauch-
Beiboots, im seglerischen Fachjargon auch ,Dinghy*
genannt, konnten wir dann in mehreren Fahrten das
gesamte Team inkl. des Gleitschirmequipments an
Land setzen. Der geplante Hike + Fly vom Strand zum
ca. 300 m hoher gelegenen Startplatz wurde verkiirzt
durch ein spontanes Trampen im Pick-Up zweier
Deutscher.

Die Landgénge per Dinghy waren immer eine Her-
ausforderung, da sich die Wellen am Strand leicht auf-
bdumten und somit manch Gurtzeug/Schirm etwas im
Salzwasser getrdnkt wurde. Mit zunehmender Erfah-
rung, offiziellem Packsack-Regencape und umfunktio-
nierten Miillsacken blieb das Equipment bei weiteren
Transfers jedoch immer trocken, wéhrend bis zu den
Oberschenkeln gendsste Hosen und Beine zum Alltag
wurden.

Am zweiten, ebenfalls vielversprechenden Flugtag
iiberm Myrtos Beach konnten wir dank der leicht ther-
mischen Soaring-Bedingungen die Westkiiste sowohl
in Nord- als auch in Siidrichtung abfliegen und vor ei-
nem traumbhaften Flug in den Sonnenuntergang noch
am Startplatz toplanden. Vor allem das Ausfliegen des
nordlichen Schenkels trauten wir uns nur entlang des

www.dhv.de
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Grates und mit genug Hohenreserve, da bis auf kurvige
StrafSen quasi keine Notlandemdglichkeiten vorhan-
den waren. Wahrend wir am Vortag noch in einer klei-
nen Bucht bei Assos vor den Wellen Schutz suchten,
entschieden wir uns heute aufgrund der schnell her-
einbrechenden Dunkelheit und unserem Grundver-
trauen in den Anker dazu, direkt vor dem Strand zu
néchtigen.

Um moglichst frith am Startplatz zu sein, fuhren wir
am nichsten Morgen noch vor Ddmmerungsbeginn
zum an der Stidwestkiiste Lefkadas gelegenen Egremni
Beach, die uns mit ihren wunderschonen weifien Fels-
winden anlockte. Nach einer Stdarkung mit Spaghetti
aglio e olio und erneut spannendem Dinghy-Transfer
erklommen wir die auf 3,6 km gestreckten 310 Hohen-
meter zum Startplatz. Im Gegensatz zu den anderen
Fluggebieten gab es, oben angekommen, keinen offi-
ziellen Startplatz. Dennoch versicherten uns unser
ortskenntlicher Kontakt und die provisorisch ange-
brachte Windfahne, dass wir nicht die ersten sein wer-
den, die hier starten. So fithrten wir eine umfassende
Startplatzbegehung durch, beobachteten den Wind
und starteten dann nacheinander unter den Augen ei-
nes Dutzends begeisterter Passanten raus. Nach dem
durch Biische, Gelinder und einem Brunnen er-
schwerten Start haben die nicht optimalen Thermik-
bzw. Soaringbedingungen einige von uns zu einem
verfrithten Lande-Gin-Tonic am Strand ,,gezwungen,
andere konnten sich jedoch bis kurz vor Sonnenunter-
gang auf Startplatzhhe halten und dann tiber dem vor
Anker liegenden Segelboot abspiralen.

An Flugtag 4 fuhren wir, mangels Windes unter Ver-
wendung des Motors, zur auf der nérdlichen Hilfte der

N Die Suidostkiste
Lefkadas bot uns
zahlreiche Buchten
mit teils zugang-
lichen Hohlen, vor
denen geankert
werden konnte.

DHV-info 235
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™ Der Reiz in den
Sonnenuntergang
zu fliegen, erfordert
auch das ein oder
andere Mal Packen
bei Dunkelheit, hier
aber zum Gliick mit
Flutlicht (Myrtos
Beach).

Bekanntlich sagen

Bilder - insbesondere in
bewegter Form - mehr
als 1.000 Worte, weshalb
wir einen kleinen Clip
fur Euch bereitgestellt
haben:
https://youtu.be/uijlj-
MbhKA7g
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Westkiiste Lefkadas gelegenen Kathisma Beach. Auf
dem Weg dorthin fingen wir mithilfe von Angelschnur
und Oktopus-Imitat als Kéder vier Thunfische, die wir
abends festlich mit Salzkartoffeln zubereiteten. Den
Hike + Fly an diesem Tag verwandelten wir fiir 5 € pro
Person zu einem Shuttle & Fly, was uns einiges an Zeit
und Schweifd fiir die knapp 600 Héhenmeter Aufstieg
ersparte. Der Startplatz Exanthia, einer der bekanntes-
ten der Gegend, erinnerte uns durch terrassierte Zu-
schauerbereiche und Kunstrasenstartplatz an eine Ski-
sprungschanze im Sommer. Mit leichtem Wind von
vorne starteten wir auch hier wieder nacheinander
raus. Nachdem es anfangs etwas schwierig war, die en-
gen Bérte vor dem Startplatz gut zu zentrieren, schaft-
ten wir es, an anderen Stellen aufzudrehen und somit
ca. 20 km der Kiiste abzufliegen. Den krénenden Ab-
schluss schenkten wir uns mit einer Toplandung auf
dem niedriger gelegenen Startplatz und anschliefien-
dem Sun-Down-Massenstart.

Um in der iibernédchsten Nacht nicht den bis zu 1 m
hoch vorhergesagten Wellen ausgesetzt zu sein, ent-
schieden wir uns dazu, am nédchsten Morgen in den
Stadthafen Prevezas zu fahren und von dort per Miet-
wagen erneut in Exanthia fliegen zu gehen. Entgegen
der Wetterprognosen war uns nach der einstiindigen
Fahrt zum Startplatz jedoch gleich klar, dass ein Start
bei lokalem, bdigem Seiten-/Riickenwind ausge-
schlossen war und wir heute eher am Boden bleiben,
das naheliegende Bergdorfchen anschauen und in ei-
nem kleinen Kaffee verweilen wiirden.

Am vorletzten Tag der Reise ging es fiir uns dann
nach zwei Wochen mit wahnsinnig vielen Erfahrungen
und bester Laune zuriick zur Charter-Base - natiirlich
nicht ohne noch einmal ein paar der Spafimandgver zu
trainieren. Riickblickend betrachtet konnen wir eine

Sail'n Fly Reise jedem empfehlen, der Spaf} am Segeln
hat oder sich dafiir interessiert, der neue Fluggeldnde,
-bedingungen und ein neues Land kennenlernen
mochte und der kein Problem damit hat, einen gewis-
sen Zeitraum mit den Mitreisenden auf engstem Raum
zu verbringen. Sich sowohl auf dem Wasser als auch in
der Luft mithilfe der Kraft des Windes fortzubewegen,
hat einfach etwas Entschleunigendes und Erdendes.
Apropos Erdendes: Von Tag zu Tag gewohnten wir
uns immer mehr an das Schaukeln, weshalb der ein
oder andere nur so durch die Hafendusche taumelte.
Dennoch sind wir nun auch wieder froh, auf ruhigem
Boden zu stehen, wo man nicht immer wihrend des
Essens den Pfefferstreuer und sdmtliche Glaser fest-
halten muss, um sie nicht im Schofd zu empfangen. <7

#ﬁ‘ DER AUTOR
-

Jan Wezel liebt es als Abwechslung zur Biiro-
arbeit immer neue gemeinschaftliche Outdoor-
b Aktivitdten auszuprobieren, seien es 100 km
Léufe, eine Korsika-Durchquerung oder Sail'n Fly.

Vorsicht beim Fliegen an Kiisten

www.dhv.de/fileadmin/user_upload/files/2021/Sicher-
heit_2021/Todesfalle_Wasser.pdf
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Fluggebietsbeschreibung

Startplatz Myrtos Beach Kefalonia:
Koordinaten: 38.341382, 20.542759 | Hohe iiber NN: 300 m
Erschlieflung: per Auto, zu Fuf}

Beschreibung: Der Startplatz ist mit Teppichen ausgestattet, wird frei angestromt
und bietet gute Moglichkeiten zum Startabbruch. Er liegt unterhalb der
Ipapantis-Kapelle.

Startbare Windrichtungen: West. Vom Landeplatz uber die Strafie 3,9 km Entfernung.
Alternativroute fiir Abenteurer: Uber die Ziegenpfade bis zu den Steinschlag-

Fangzaunen, dann diesen bis zum Startplatz folgen. N Als Erweiterung der
Das Streckenflugpotential ist wegen der Luftrdume um den Flughafen auf Kefalonia eingeschrankt. typischen Gerichte der
Bordkombiise gab es
Landeplatz Myrtos Beach sogar selbst gefangenen
Koordinaten: 38.342596, 20.535540 | Hohe iiber NN: 2 m Thunfisch.
Erschliefung: Zu Fuf3, Auto Die bezaubernde Bucht
Beschreibung: grofier Strand. Es gibt dort einen Parkplatz und WCs. von Assos bot uns einen

wunderbaren Schlafplatz
Startplatz Exanthia, Lefkada fiir 2 Nichte.
Der Startplatz Exanthia ist ein schmaler, recht steiler Kunstrasenstreifen zwischen den Terrassen eines

Restaurants. Er zahlt zu Lefkadas Klassikern und wird von Shuttles angefahren. Flug (1x Aufgabegepéck + 1x Handgepick) 280 €
Koordinaten: 38.758081, 20.616271 | Hohe iiber NN: 567 m Segelyacht inkl. Versicherung 600 €
Erschlieflung: Zu Fuf}, Auto Bordkasse (inkl. Hafengebiihren, Lebensmittel, 260€
Startrichtung: West Restaurantbesuche, Shuttle, Mietwagen, etc.)

Der Startplatz Kathisma liegt unterhalb von Exanthia auf 130 m iiber NN und SUme S0k

ist vom Strand bei knapp 2 km Strecke auch gut zu Fufi erreichbar. N Grobe Auflistung der
Er ist deutlich breiter als Exanthia, allerdings muss man hier vom Schotter-Boden Kosten pro Person, fiir
starten. Der direkt davor liegende Strand von Kathisma dient als Landeplatz. zwei Wochen. Geschont
Koordinaten: 38.776011, 20.604262 | Startrichtung: West wurde der Betrag der
Erschlieffung: zu Fuf3, Auto Bordkasse insbesondere

durch die Fischfénge.
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 Red Bull Airforce
(USA) und Red Bull
Skydive Team
(Osterreich und
Deutschland) united

- Basejump- und Wingsuit-
spezialist Miles Daisher (USA)
lernt die ersten Schritte beim
Drachenfliegen

Der Himmel uber

Andy Hedigers AeroAtelier

,Corinna, wenn Du mochtest, kannst Du am Red Bull Aerial Athletes Performance Camp in La Cumbre teilneh-
men. Sorry dass diese:Info etwas kurzfristig kommt, aber wir.dachten, vielleicht interessiert Dich das...”

TEXT: CORINNA SCHWIEGERSHAUSEN | FOTOS: JURGEN WESTERMEYER UND CORINNA SCHWIEGERSHAUSEN

DHV-info 235 www.dhv.de
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L]
Corinna mit Jorge Malatini im invertierten

= Landeanflug in der Extra 300

-

iir acht Tage dem triiben deutschen

Winterwetter entkommen, endlich

mal Andy Hedigers Lebenstraum

besuchen und alle Fliigel seines Ae-

roAteliers ausprobieren konnen?
Echt jetzt, ob mich das interessiert, war wohl
eher eine rhetorische Frage! Noch immer habe
ich meinen guten Kumpel Guido Gehrmann in
den Ohren, wie er mir sagte, dass ich unbedingt
mal unseren gemeinsamen Freund und Mitbe-
griinder des Red Bull Acro Teams, Andy, an die-
sem magischen Ort besuchen und mit ihm flie-
gen muss.

Ungeduldig klingelte ich meine argentini-
schen Drachenflugfreunde Flavio Galliussi und
Lionel Darman aus den Betten, um sicherzustel-
len, dass ich Schulungsdrachen, Tandemdra-
chen, Intermediate, Ausriistung - und vor allem
ihre Hilfe bei dieser spontanen-Aktion-haben
wiirde. Zum Gliick sagten beide ganz-begeistert
zu,-s0-dass ich eineinhalb Tage nach der Einla-
dung in-der-LH510 nach Buenos Aires safi.

1.._‘1:.'

i i Schon in-Frankfurt traf ich zusammen mit den
A X-Alps Gleitschirmprofi Tom de Dorlodot (Belgium) Wind Tunnel Akrobatinnen Maja Kuszynska aus
gibt Corinna Tipps fiirs Bodenhandling bei Starkwind Polen und Kyra Poh aus Singapur, und wir

tauschten uns wahrend unserer Anreise neugie-
rig iber unsere Sportarten aus.

Nach neunstiindiger Fahrt setzten Lionelund
ich uns hungrig an die letzten beiden freien-Plat-
ze im ;,Aeroposta“-Restaurant des Flugplatzes
von-La Cumbre. Hierlernten wir-fast die"koms=

www.dhv.de DHV-info 235 1 9
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Der argentinische Kunstflugpilot
Jorge Malatini in seiner Extra
300 ber allen Teilnehmern, im
Hintergrund die Caravan

plette amerikanische ,Red Bull Air Force*
kennen, Legenden wie Jeff Provenzano, Mi-
les Daisher und Sean MacCormac waren
auch gerade angekommen, wihrend die Eu-
ropa-Connection aus Osterreich/Schweiz/
Deutschland schon einige Tage langer vor
Ort gewesen war.

Die Sonne bringe ich mit - das versprach
ich Andy, der aufgrund einer verregneten
Woche und sehr schlechter Wetterprogno-
sen arg nervos war. Doch als nach unserem
allmorgendlichen Yoga beziehungsweise
Zirkeltraining an Tag eins und zwei der Him-
mel aufriss und uns mit schonsten Sprung-
und Flugbedingungen beschenkte, da sah
auch Andy ein, dass er sein Alternativpro-
gramm wieder einpacken konnte und ganz
im Gegenteil, eher die Leute ermahnen
musste, auch mal eine Pause einzulegen.
Standig stiegen die Gleitschirmflieger mitih-
ren D-Bags in den Helikopter und zeichne-
ten Acro-Kunstin den Himmel, wihrend die
Wingsuits- an ihnen in" Formation vorbei-

DHV-info 235

sausten und Jorge Malatini in seiner Extra
300 horizontale und vertikale Rauchkreise
um sie Zog.

Wenn morgens der Wind manchmal zu
stark und die Wolken zu niedrig waren, ge-
noss ich es, allen Neugierigen ein Gefiihl fiir
den Drachenfliigel zu vermitteln. Anderer-
seits bemiihten sich die XAlps-Profis Aaron
Durogati, Tom de Dorlodot, Veso Ovcharov
und Andy selbst, mir Tipps fiir Gleitschirm-
Starkwind-Handling zu geben. Wir waren
begeistert vom Kénnen und vor allem von
der prézisen, gegenseitigen Wissensvermitt-
lung und der schnellen Lernfihigkeit der je-
weils anderen. Dank derHilfe von Rafael Go-
berna habe ich.meine Rettung so sauber wie
noch nie gepackt.

Man wusste wirklich kaum, welchem
»Spielzeug” auf dem Flugplatz man sich zu-
erst widmen sollte. Ein Caravan.brachte
Wingsuiter und Skydiver in'den Himmel, au-
flerdem standen-zwei Pipistrel Schulflieger
bereit,-um die Grundlagen des Motorflugs

] .. -1};’ .
s kel el

kennenzulernen, das Trike fiir den Dra-
chen-, Swift- und Archdopteryxschlepp, die
Kites und Boogies fiir Starkwindtage am Bo-
den, die Gleitschirmschule fiir das Sensibili-
sieren von Meteorologie und Groundhand-
ling - und eine Extra 300 fiirs 3D-Extrem
Acrofliegen!

Nach einer ersten Bodeneinweisung ins
Fallschirmspringen durfte ich mit dem Sky-
surfer Sean MacCormac den Horizont aus
neuen Blickwinkeln kennenlernen. Wah-
rend ich nach drei Riickwértssaltos schon die
Orientierung verlor, zéhlte Sean insgesamt
zehn davon, zeigte mir dann einen Spin in
jede Richtung - wow, definitiv mehr G als
eine Steilspirale im Gleitschirm! - bevor wir
dann den Schirm zogen. Was fiir ein kurzer,
steiler Endanflug! Und herrje - leider hat
auch diese Art ,freies Fliegen“ ein wahnsin-
niges Suchtpotential... ebenso wie der wilde
Flug mit Jorge in seiner Extra 300 - was fiir ein
irrer Spaf. Ich kam aus dem Grinsen nicht
mehr heraus, als er mit mir den Landeanflug

www.dhv.de

o R e = Pl S
e e bl b et AP ol

e o 1
i e



komplett kopfiiber ansetzte und erst kurz vor
Touchdown drehte.

Mein Stichwort war: , Kondor!“

Schon immer hatte ich davon getrdumt,
mit den grofiten Vogeln dieser Welt um die
Wette zu kreisen, uns die Thermik zu teilen
und das beste Steigen zu zeigen. Als mir
gleich zu Beginn jemand in La Cumbre den
ersten Kondor zeigte, rannte ich wie beses-
sen los und war die erste, die im Schulflieger
diesen wunderbaren Seglern hinterhergejagt
ist, um ihnen so nah wie mdglich zu sein. Au-
f3erdem bemerkte ich bei meinen , Erfah-
rungsfliigen‘, dass es nicht besonders viele
AufSenlandefelder gab.

Am vierten Tag passte die Windrichtung
fiir die Rampe am Cuchi Corral Startplatz,
etwa 15 km Luftlinie von Andys Flugplatz auf
der Hochebene entfernt. Wahrend meines
dreistiindigen Fluges wurde endlich mein
Traum wahr - verschiedene Kondore schau-
ten in der Thermik genauso neugierig auf
mich wie ich auf sie. Ich konnte jedes Feder-
profil genau erkennen. Eine grofie Strecke
oder gar ein Flug riiber zum Airfield waren
aufgrund einer stabilen Inversion nicht mog-
lich, aber wer schaut schon auf Kilometer,
wenn man von diesen majestédtischen Vo-
geln lernen darf?

Bei meinem Anflug auf den wirklich einzi-
gen landbaren Fleck im ganzen Tal war ich
dankbar, gerade unter einem Intermediate
zu hingen. Die Hilfte des ohnehin schon
kleinen und abschiissigen Feldes war voller
Biische mit riesigen Dornen... Zum Gliick
gelang mir eine wunderbare Landung.

Nach insgesamt

682 Fallschirm/Freefall/Wingsuit-

Spriingen

54 D-Bags

34 Extra 300 Fliigen

10 Drachenfliigen

DIE AUTORIN

Corinna Schwiegershausen,

5fache Weltmeisterin Drachen-
l flug und langjahrige Red Bull
Teampilotin sowie Flugbegleiterin
bei Lufthansa

www.dhv.de

und variablen Einweisungsfliigen mit den
Pipistrel-Motorflugzeugen hat es unter allen
25 Teilnehmerinnen und Teilnehmer nicht
mal einen verstauchten Knochel gegeben.
Das Niveau dieser Veranstaltung, der Orga-
nisation, der Teilnehmer - es war einfach
Weltklasse und geprigt von Enthusiasmus,
Konnen und Idealismus. Und da die ganze
Aktion ohne Zuschauer und ohne Presse
stattgefunden hat, war es fiir uns Sportler
wirklich ein sehr entspannter Einstieg in un-
sere kommende Saison. Endlich wieder in
der Luft sein, draufien mit Gleichgesinnten
hochmotiviert durch die Gegend zu sprin-
gen und abends beim Lagerfeuer und guten
Essen die wunderbare Zeit zu geniefien - es
war fiir uns alle ein ,Reset“ nach den ganzen
Pandemie-Strapazen. %7

Vertraue den Gleitschirmprofis
DHYV zertifiziert seit 2007

A Andy Hediger eroffnete den Event
in seinem Hangar 3,
mehr Informationen:
https://aeroatelier.com/

ANZEIGE

Checks & Reparaturen aller Marken!

Herstellerbetrieb, Importeur, Servicecenter

www.kontest.eu

KGN

GLEITSCHIRMSERVICE

05321-7569006

zu jedem Check gibt es
ein Gratis T-Shirt !
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A2 o[en =
Topvarios unter der Lupe

Trotz der guten Unterstltzung des Piloten durch einfache Kombivarios gibt es einen Markt fir Highend-Flug-
computer. Wir nehmen die neuesten davon unter die Lupe und beleuchten bei der Gelegenheit auch Technik,
Entwicklung, Preisgestaltung und Zukunftsaussichten.

TEXT UND FOTOS: STEFAN UNGEMACH
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Ubersicht

Einen Flugcomputer kann man auf zwei Arten bauen: Entweder reichert man ein Vario mit den Darstellungs- und Kommuni-
kationsféhigkeiten von Smartphones an - oder man packt eine Flug-App auf ein mit Sensoren, Hardwaretasten und dickem
Akku aufgebohrtes Tablet. Bevor wir drei Spitzengeréte mit recht unterschiedlichen Ansétzen betrachten, kldren wir die Anfor-
derungen an einen Flugcomputer der (auch preislichen) Oberklasse:

o Flugakustik: Steigen und Sinken des Fluggerits soll sofort erkannt, angezeigt und von Lagednderungen unterschieden
werden. Dazu gehoéren neben feinen Sensoren ein angenehmer Lautsprecher und eine konfigurierbare Tonkurve.

¢ Display: Farbe ist in der Oberklasse zwingend und der Bildschirm soll unter Sonneneinstrahlung aus méglichst vielen
Winkeln gut ablesbar sein sowie nicht spiegeln.

e Akku: Die Domine der Topgerite ist der Streckenflug. Damit ein Farbdisplay entsprechend lange hilt, sollten wenigstens
12 Stunden bei uneingeschriankter Nutzung méglich sein.

¢ Bedienbarkeit: Geflogen wird in einer wackeligen Lage und mit Handschuhen. Besser als ein Touchscreen sind daher
Hardwaretasten - und ein Bedienkonzept, das im Flug mdglichst wenig Tastendriicke erfordert.

¢ Outdoorgehiuse: Ein Vario wird unweigerlich zu rauem Kontakt mit Ausriistung und Untergrund kommen. Ein solides,
spritzwasserfestes Gehduse mit Sicherungsschnur und Displayschutz ist unabdingbar.

¢ Kartendarstellung: Detaillierte Karten mit kompletten Hohendaten und flugtauglicher Topologie sind genauso wichtig
wie deren optimierte Aufbereitung. Prozessor und Speicher miissen zum fliissigen Rotieren und Nachfiihren taugen.

¢ Konnektivitit: Flugcomputer kommunizieren am Boden (Updates, Upload) und in der Luft (Wetterdienste, Livetracking)
mit dem Internet - und fiir Kollisionsvermeidung/Teamflug direkt untereinander. Hier markiert FANET+ (mit FLARM)
derzeit den Stand der Technik.

¢ Assistenz: Thermikassistenten und FAI-Rechner sind aus der Streckenfliegerei nicht mehr wegzudenken. Wer richtig
grofe Aufgaben in Angriff nimmt, profitiert tiberdies von Wettereinblendungen - und Wettkampfpiloten von drahtloser
Taskeingabe (z.B. QR-Code).

Vor diesem Hintergrund haben es drei Gerite mit teils recht unterschiedlichen Ansitzen in diesen Vergleich geschafft:

o Als Nachfolger des ausgelaufenen Erfolgsmodells 3.0 tritt das Skytraxx 4.0 an. Das leichte und kompakte Gerét versorgt
den Piloten mittels einer integrierten SIM-Karte direkt mit Updates, vernetzt ihn mit anderen und integriert Livedienste.
Die durchdachte Bedienung der Vorgiangermodelle bleibt erhalten. FANET+ ist, wie beim ,, Erfinder” zu erwarten,
vollstandig integriert, hinzu kommen optional die kostenpflichtigen BurnAir-Dienste.

« Naviter hat Windows CE als Basis der Oudie-Reihe den Riicken gekehrt und schickt mit dem Oudie N ein Android-basier-
tes Vario mit gewaltigem Akku, starkem Display und Topsensoren ins Rennen. Dank SIM und WLAN erhilt das Gerét
nicht nur automatische Updates, sondern auch Wetterdienste aus der Cloud, und es spiegelt sein Logbuch in diese. Das
Modell ,Oudie N FANET+" ist per FLARM in Flugzeugen sichtbar und mit anderen FANET-Varios vernetzt.

¢ Die nicht nur unter Wettkampfpiloten
beliebte App XCTrack pro lduft auf dem
Android-Tablet Air3 7.3+ von Berfon. Der
Bolide, der nicht baugleich mit den
dhnlichen China-Phablets ist, vereint ein
helles 7“-Farbdisplay im Outdoorgehéuse
mit verbesserten Sensoren und einer Reihe
von Hardwaretasten. Auch er nimmt eine
SIM-Karte auf, um Updates und Livedaten
zu empfangen und sich direkt ins OGN zu
integrieren, und FANET+ ist an Bord.

o Auch gutins Testfeld gepasst hitte das Skytraxx 4.0, Oudie N und Air3+
Flymaster DS, welches wir aber nicht
rechtzeitig erhalten haben. In einem Nachtest werden
wir deshalb auch noch einmal gezielt die Unterschiede zu den hier getesteten Geréten ansprechen.
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Hardware

Alle drei Varios besitzen ein robustes Geh4use mit Sicherungsschnur. Beim Oudie ist das Display leicht versenkt und etwas bes-

ser geschiitzt, die beiden anderen Bildschirme schliefSen plan ab. Dafiir liegt diesen, auch wegen der starken Spiegelungen,
eine Schutzfolie bei. Alle drei haben USB-C, das Air3 zusétzlich ein magnetisches USB-Pogopin-Kabel.

Wihrend das Skytraxx ein echtes Leichtgewicht ist, erweist sich das mehr als dreimal so schwere Air3+ als echter Klopper:
Ein Cockpit ist damit voll und wiegt mit ABS-Aufstellhalterung ein gutes Kilo. Das Oudie liegt genau dazwischen.

Solche Gewichte sind den dicken Akkus (Air3: 10.000 mAh, Oudie N: 16.000 mAh) geschuldet, die die jeweils 1000 Cd/m?
hellen FullHD-Displays mit 7“ bzw. 5,5 Diagonale auch brauchen. Trotz Helligkeitssensor kommt das Air3 nur auf eine Lauf-

Hardware-Tasten fiir Handschuhbedienung

s 11l

o

Tonkurveneditoren bei Skytraxx und Air3
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zeitvon 6-15 h (Herstellerangabe), kann dafiir aber per Pogopin eine Powerbank nut-
zen. Fiir das Oudie werden 15-20 h angegeben und es dient nach dem Flug als Power-
bank fiirs Handy.

Das Skytraxx lauft mit seinem 2.700 mAh-Akku hingegen bis zu 30 h, obwohl es
leicht genug fiir H+F ist - der transflektive Bildschirm macht’s moglich. Der ist indes
weniger hell als die der anderen und nicht touchféhig, funktioniert im Sonnenlicht
aber gut - sofern der Ablesewinkel stimmt, denn erst das zum Auge hin reflektierte
Umgebungslicht macht den Kontrast aus. Allerdings 16st er nur mit 640x480 px in 8
Farben auf, was Auswirkungen auf die Kartendarstellung hat.

Die Laufzeiten hdngen auch von den genutzten Features ab. Volle Bildschirmhel-
ligkeit bei Oudie oder Air3, GSM-basiertes Livetracking oder die Webseiten-Widgets
beim Air3 ziehen ordentlich Strom, weshalb es speziell zum Air3 eine ganze Reihe
von Stromspartipps gibt.

Das Skytraxx besitzt die gleichen abgehobenen Drucktasten wie das 2.1. Zusétzlich
kénnen (optionale) RF-Fernbedienungen mit je 2 Tasten am Tragegurt verwendet
werden. Das Oudie hat neben dem Hauptschalter nur zwei ,harte“ Lautstirketasten,
aber die Unterstiitzung externer BLE-Tasten ist geplant. Auf dem Air3 liegen hinge-
gen ganze 6 Hardwaretasten mit Lang- und Kurzdruckfunktionen. Die Touchscreens
von Oudie und Air3 sind begrenzt handschuhtauglich, doch sollte man das vor dem
Kauf unbedingt mit den eigenen Handschuhen testen.

Das Oudie hat an der Oberseite einen QR-Scanner, so dass es zum Scannen auf der
Cockpitplatte bleiben kann. Das Air3 nutzt dazu die normale Kamera. Die Helligkeits-
sensoren beider Gerite liegen vorne. Das Skytraxx braucht keinen, hat jedoch eine op-
tionale Hintergrundbeleuchtung, die beim Konfigurieren im Schatten hilft.

In Air3 und Oudie sind jeweils WLAN, Bluetooth und ein SIM-Karten-Slot (Oudie:
nano, Air3: Fullsize) verbaut. Das Oudie kennt zudem SMS und E-Mail und das Air3
kann dank eines XCTrack-Widgets sogar im Flug telefonieren - ein Headset ist dafiir
jedoch empfehlenswert und die Telefon-App dréngt sich trotz anderer Einstellungen
wihrend der Anwahl in den Vordergrund. Besser iiberldsst man Chats und Telefonate
daher dem Handy. Im Skytraxx ist eine weltweit giiltige eSIM-Datenkarte verbaut,
doch die OTA-Services sind nur im ersten Jahr gratis. Ohne sie funktionieren Updates
und Upload mangels WLAN (wenngleich verbaut) und Bluetooth nur per Kabel.

Das bei allen drei Kandidaten vorhandene Inertialsystem wird nur von Skytraxx
und Oudie genutzt. Sofortiges Ansprechen, kein Nachlaufen und kein nennenswerter
Unterschied zum Referenzgerdt XCTracer ist die Folge. Fiir das Air3 gilt das leider
nicht: Seine Akustik springt etwas spéter an und lduft spiirbar nach, was auch mit an-
deren Apps nachstellbar ist. Im direkten Vergleich entspricht das ungefdhr einem Sky-
traxx 2.1. Eine Zusatzsoftware, die das Inertialsystem nutzt und (d4hnlich wie XCGuide
mit den OGN-Luftverkehrsdaten) an XCTrack weitergibt, ist in Entwicklung.

Der Lautsprecher des Air3 klingt gut, und es gibt einen integrierten Tonkurveneditor.
Pfiffigist auch die standardméfiige Umsetzung von Steigwerten in Tonmuster, dank de-
rer man blind erkennen kann, in welchem Steigbereich (0-1m/s, 1-2 m/s etc.) man sich
befindet. Die Lautstirkenregelung ist hier aber nur auf Umwegen moglich: Auch wenn
man deren Tasten wieder freigibt (voreingestellt sind sie fiir den Kartenzoom), wirken
sie nur aufSerhalb der Flugansichten. Dafiir hat es eine 3.5mm-Audiobuchse.
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FANET-Antennen (Air3+ und SK4)

Beim Skytraxx klingt der Lautsprecher etwas dumpf und die Tonkurve
wird wie bei den Vorgingern im Browser angepasst. Auch hier sind
mehrere Tonprofile moglich, deren Dateiname maximal 6 Zeichen lang
sein darf. Der dynamische Klang des Oudie ist heller, doch verzichtet
dieses zugunsten eines sinnvollen Parametersatzes auf einen Tonkur-
veneditor.

Alle GPS-Chipsétze unterstiitzen GLONASS, Galileo und Beidou. Die
FLARM-Beacons kennen jedoch die in Nord- und Stidamerika iiblichen
Frequenzen nicht und miissen dort abgeschaltet werden. Das geht fiir
FANET/FLARM beim Air3 nur zusammen, beim Skytraxx auch getrennt
und beim Oudie gar nicht.

Die Antenne verschwindet beim Oudie komplett im Gerit. Beim Sky-
traxx steht sie hervor, ist aber dank der leicht konischen Form keine Lei-
nenfalle - anders die drehbare, aber starr gewinkelte und kantige Antenne des ohnehin weit hervorstehenden Air3, auf die es
beim Start zu achten gilt.

Software, Updates und Benutzeroberfldache

Skytraxx setzt auf proprietére, nicht quelloffene Software unter Linux. Eine ganze Reihe innovativer Elemente (z.B. Thermikas-
sistent mit Zentrumsermittlung und Wegvorhersage, seitenabhéngige Tastenbelegung, die , Luftraum-Fluchthilfe“ oder eine
optimierte FANET-Darstellung mit dem einzigen funktionierenden Direkt-Nachrichtensystem) heben das Interface von der
Konkurrenz ab.

Auf dem Oudie N l4uft die hauseigene Software ,Navigator” unter Android 9. Die gibt es mit eingeschrankten Funktionen
auch als kostenlose App fiir Android-Smartphones: So kann man vor dem Kauf Oberfldche und Bedienkonzept ausprobieren.
Ein eigener Launcher hélt das Display iibersichtlich, verhindert aber auch das Installieren eigener Apps. Wer sein Vario als de-
zidiertes Endgerét versteht, begriif$t indes das schlanke Zusammenspiel von Hard- und Software.

Das Air3 setzt - unter Android 10 - auf XCTrack Pro, dessen Lizenz im Preis enthalten ist und das man ebenfalls auf dem
Smartphone kennenlernen, konfigurieren und testen kann. Vorgeschaltet ist eine Mini-App (AirManager) fiir das schnelle Um-
schalten zwischen Themen und Layouts. Hinzu kommt die Flugsoftware (XCGuide), die allerlei Quellen (OGN, Livetrack24,
Spot, Garmin...) biindelt, an XCTrack weiterreicht und so dessen Flugradar iiber FANET hinaus erweitert.

Updates kommen bei aktivierten OTA-Servi-
ces automatisch auf das Skytraxx, ansonsten

muss man per Kabel einen Internetzugang
herstellen und manuell danach suchen. Am
Gerit ist aufler dem Gerétestatus die Liste
der letzten Softwarednderungen abrufbar.
Das Oudie zeigt und installiert Updates auto-
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matisch, sobald es per WLAN oder GSM mit
dem Internet verbunden ist - allerdings ohne
Abo. Das Air3 wird manuell, aber ebenfalls
drahtlos, iiber den AirManager aktualisiert.
Die drei Flugcomputer kénnen unter-
schiedlich stark an die Vorlieben des An-

Skytraxx-Bildschirmseiten wenders angepasst werden. Beim Skytraxx
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sind beliebig viele Seiten mdglich, die in
»Themes” (das entspricht den friiheren
Gruppen von Bildschirmseiten) zusammengefasst werden. Von denen sind derzeit 4 vordefiniert, eigene sollen spéter hinzu-
kommen. Fiir die Seiten gibt es Templates (Klassisch, geteilt, Kartenseite, Queransicht, Thermikassistent, XXL, Radar, KK7), auf
denen Felderzahl und-inhalte, Schriftgrofien und Karten konfiguriert werden konnen.

Das Oudie kennt bisher nur eine Seite mit flichenfiillender Karte, die direkt mit Widgets (NavBoxen genannt), Symbolen und
Schaltflachen bestiickt wird. Diese liegen alle mehr oder weniger transparent iiber der Karte und kénnen schnell positioniert
werden, doch sind Ausrichtung und Dimensionen nicht vollig frei wéhlbar. Geschickt geldst ist der schnelle Zugriff auf Navi-
gation, Funktionen und Karteninhalte iiber grofie Schaltflachen.
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Oudie-Bildschirmseiten (Default und angepasst)
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XCTrack-Seiten: Normal und mit WebWidgets (BurnAir & winds.mobi)

XCTrack-Tuning mit Webseiten oder Apps?

Webseiten-Widgets in XCTrack werden entweder auf lange Bildschirmberiihrung oder aber in einstellbaren Zeitabstanden (nicht
unter 5 Minuten!) aktualisiert. Schiebt man den Inhalt mit dem Finger nach oben, wird die Website direkt bedient. Das funktioniert
recht gut, erfordert aber Sorgfalt mit Anmeldeprozeduren - und bisweilen Nachjustieren am Startplatz, wenn die Inhalte plétzlich
nicht mehr so gut passen. Am besten funktionieren Webseiten, die Positions- und Richtungsparameter per URL entgegennehmen, den
anderen sollte man zumindest die GPS-Nutzung gestatten. Legt man etwas Hand an, gelangen auch Wetterdienste in flugtauglicher
Form auf das Gerat.

Der Parallelbetrieb weiterer Apps - im Splitscreen oder uber einen freien Bereich der XCTrack-Seiten, die dafur jedoch einheitlich an-
gepasst werden mussen - ist hingegen holprig, auch weil man sich um deren Start und Parametrisierung selbst kimmern muss.
Kurzum: Dienste ahnlich denen von BurnAir/Skytraxx oder SeeYou auf diesem Weg nachzuriisten, ist tatsidchlich méglich, deren
Integration jedoch beschrankt. Spannend bleibt es trotzdem, denn im Prinzip konnte sich so auch jeder seine eigenen Vario-Erweite-
rungen fir einen Android-Webserver (KSWEB) programmieren.
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XCTrack auf dem Air3 ist vollig frei konfigurierbar - der Zahl von Bildschirmseiten, Kartenflichen und Widgets sind praktisch
keine Grenzen gesetzt. Dazu kann es beliebige Webseiten in Widgets packen und parallel zu weiteren Apps arbeiten. Damit
lasst sich einiges nachriisten: Windinfos von Bodenstationen kénnen beispielsweise iiber winds.mobi dargestellt werden und
auch die BurnAir-Dienste lassen sich auf dem Air3 nutzen. Etwas Fachwissen ist aber erforderlich.

Karten

Grundsitzlich gibt es fiir alle Geréte weltweite Karten, und bei Bedarf kann Fehlendes sofort in den Offlinespeicher nachgela-
den werden. Fiir das Air3 gibt es auch eine SD-Karte mit vorinstallierten, weltweiten Karten. Doch wie genau ist das Karten-
material und wie wird es im Flug dargestellt?

Anders als bei den kombinierten Karten der anderen 14dt der Anwender beim Air3 Terrain (Gelindeform) und Topologie
(Orte, Strafien...) getrennt herunter. Letztere wird {iber das schattiert erscheinende Terrain gelegt. Allerdings findet man im
Netz bessere Topo-Karten als die voreingestellten, die dann z.B. auch komplette Wasserflichen zeigen. So richtig fiirs Fliegen
optimiert ist keiner der vielen Renderer, der Kartenhintergrund wirkt immer tiberfiillt.

Beim Skytraxx verhindert das 8-Farben-Display Schattierungen und Transparenzen. Geldndeformen sind nur durch Ho-
henlinien und Oberflachenbegriinung erkennbar und die KK7-Thermiklayer verdecken die Karte. FAI-Sektoren, Hindernisse

Kartenvergleich (gleiches
Fluggebiet) mit KK7-Hotspots

und selbst Luftrdume verschmelzen mit dem Hintergrund, was bei der geringen Auflésung kérnig und detailarm wirkt. Die Ge-
landedarstellung lésst sich nur komplett an- oder abschalten, was die Auswahl auf eine iiberladene Strichzeichnung oder ein
weifes Feld ganz ohne Orientierungsmerkmale beschrénkt - im Gebirge ist beides untauglich. Ein Uberflugmodus versteckt
sich im Navigationsmenti.

Attraktiver und sind die Kartenlayer des Oudie. Das Layout ,Terrain“ ist auf die Bediirfnisse von Flugsport und H+F zuge-
schnitten: Selbst kleinere Wege zu Startplédtzen sowie Nebengipfel nebst Hohe sind gut erkennbar, dafiir fehlen Radwege und
Unterscheidungen zwischen Stralenkategorien - gut so. Auch ,Outdoor* ist gut lesbar, wenngleich dunkel. Uberflug und Zoo-
men erfolgen fliissig, was auch am Boden eine gute Orientierung verschaftt.

Das Oudie stellt Start- und Landeplétze gut erkennbar als Symbole und Kreise dar. Das Skytraxx zeichnet sie als Fahnen, die
sich nur in Details unterscheiden: Bei Startplédtzen zeigen sie nach oben, bei Landeplitzen nach unten und bei Wetterstationen
stehen sie waagerecht. Das Air3 kennt tiberhaupt nur Startplétze, obwohl unterwegs Landeplétze wichtiger wiren.

Uberall verbesserungswiirdig ist die Entflechtung. Beim Oudie werden bisweilen die Héhen von Gipfeln weggelassen, ob-
wohl ausreichend Platz ist und beim Hineinzoomen verschwinden wichtige Orte, wahrend plotzlich nebensichliche Gehofte
die Karte fiillen. Bei Skytraxx und XCTrack tauchen in der Ubersicht zunichst nebenséchliche Hiigel auf, bevor in hohen
Zoomstufen die markanten Hauptgipfel hinzukommen.
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Die Einblendung von Wetterdaten in Karten erledigt Skytraxx gewohnt praxistauglich: farbige Pfeile zeigen Windrichtung und
grobe Stérke an. Das kann man so dhnlich auch beim Air3 iiber ein Widget (winds.mobi im Kartenmodus) einblenden. Oudie
und Air3 kénnen ein Live-Regenradar transparent iiber die Karte legen.

Skytraxx und Oudie kennen auch KK7-Thermiklayer (das Oudie zusatzlich die Skyways), die allerdings nur jahresweise auf-
gelost und daher je nach Jahreszeit unterschiedlich zutreffend sind. Beim Skytraxx sind sie nur in Auflésungen von 2 km (ent-
spricht einer Karte von ca. 12 km?) oder kleiner sichtbar. Auch das bekommt man unter auf dem Air3 nur durch eigene Widget-
Seiten nachgebildet - weniger gut integriert, aber dafiir {iberfrachtet es die Flugbildschirme auch nicht.

Luftraume und Hindernisse

Skytraxx und Oudie firben Luftraume nach Klassen ein - jedenfalls die Rdnder. Luftrdume, die bis zum Boden reichen, werden
vom Skytraxx komplett ausgefiillt. Es hat auch eigene Luftraumseiten, die die Details aller Luftrdume in der Ndhe hervorheben
und deren Detailanzeige durchschalten, wihrend die Details beim Oudie zu klein geraten und noch nicht abfragbar sind. Das
Air3 kann Einfdrbung und Grenzdarstellung anpassen und unterscheidet Luftrdume statt nach Klassen nach ,gesperrt’, ,Ge-
fahr“ und , Segelflug-Pfad“ (griin) - das ist intuitiv.

Bei der Seitenansicht hat Skytraxx die Nase vorn. Die horizontal geteilte Ansicht mit synchroner Flugrichtung, Position und
Zoomstufe in Karte und Seitenansicht hat sonst keiner. Beim Air3 kann sie immerhin zwischen Blick- und Zielrichtung umge-
schaltet werden, hat aber einen festen Mafistab. Dem Oudie fehlt sie noch ganz.

Uber die Annéherung bzw. Verletzung von Luftriumen informieren alle, doch nur XCTrack stellt auch den tibernichsten
Luftraum dar. Dafiir informiert
das Skytraxx nicht nur {iber den
kiirzesten Weg zum Verlassen
eines Luftraums, sondern auch
iiber die beste Flugrichtung um
ihn herum. Angezeigte War-
nungen kénnen bei allen Gera-
ten voriibergehend oder gene-
rell unterdriickt werden.

Die automatische Hohenka-
librierung anhand von Ortsda-

Die Seitenansicht von XCTrack und Skytraxx ten ist beim Skytraxx still und
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leise weggefallen. Wie auch beim
Oudie erfolgt sie nun ausschlief3-
lich iiber GPS - am besten schaltet man die Varios daher schon einige Zeit vor dem Start ein. Das Air3 kennt zusétzlich webba-
siertes QNH, und natiirlich sind alle Varios auch manuell kalibrierbar.

Luftraumdaten werden bei allen automatisch aktualisiert, das Air3 versucht sich zudem an der Darstellung aktueller NO-
TAMs. Alternativ kann es auch automatisiert eine kuratierte OpenAir-Datei abholen. Das zusétzliche Einbinden eigener Luft-
raumdateien (z.B. fiir lokale Besonderheiten) wird von Skytraxx und Air3 unterstiitzt, das Oudie ist hingegen ein geschlossenes
System. Das Skytraxx hat auch eine weltweite Hindernisdatenbank, XCTrack kennt immerhin Hindernisdaten in der Schweiz
und Osterreich. Beide warnen akustisch und zeigen Hindernisse in den Karten an.

Navigation, Wettkampf und Assistenten

Die Navigation beim Oudie kennt sinnvolle Optionen: Landeplétze nach Entfernung, Wegpunkte aus eigenen, schaltbaren
Wegpunktdateien sowie direkt aus der Karte. In den Listen kann {iber ein Texteingabefeld gefiltert werden, was aber im Flug
schwierig ist. Umsortierung oder Beschrankungen auf Flugweg/Richtung gibt es nicht - dafiir ein pfiffiges Feature: Wenn man
die Karte manuell verschiebt und dann auf ,Nearest landings“ geht, erscheinen die als Ziel auswéhlbaren Landeplétze um die
gerade sichtbare Kartenmitte herum.

Das Air3 beherrscht die Navigation zu einem Wegpunkt, der direkt in der Karte definiert und zur internen Wegpunktliste ad-
diert werden kann. Das Ziel kann auch direkt aus Wegpunktlisten mit Filterfeld und Sortieroption sowie zuschaltbaren Start-
plétzen/Stadten gewihlt werden. Hinzu kommt die voreingestellte Navigation zuriick zum Start. All dies ist vielseitig, die un-
einheitliche Bedienung jedoch selbst am Boden etwas sperrig.

Im Navigationsmenii des Skytraxx kdnnen Wegpunkte iiber Entfernung oder Name sortiert und ausgewéhlt werden. Auch das
Verdndern von Wegpunkten und deren Neuanlage mit Kartenunterstiitzung sind hier moglich.

Routen bzw. Tasks kénnen bei allen Geréten direkt eingegeben werden, beim Oudie mit Kartenunterstiitzung. Oudie und
Air3 beherrschen zudem die Moglichkeit eines Taskimports iiber QR-Codes, beim Oudie auch direkt aus der Cloud. Beim Sky-
traxx muss man dazu noch ein GPX per Kabel kopieren, die Anbindung von Taskservern per GSM ist in Planung. XCTrack kann
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Share the route

Link

7 O with XeTrack

App-Routenplanung mit QR-Code (links: SeyyYou.Cloud, rechts: FlyXC)

Tasks auch direkt per Bluetooth teilen
sowie per Chat oder eMail erhaltene
Dateien nutzen. Startfenster, Taskop-
timierung iiber Zylinderrdnder und
Linien sowie die iiblichen Widgets
(LR/Dist/Time to Goal, to Turnpoint
etc.) kennen sie alle, auch wenn das
Skytraxx mehr auf Alltags- als auf
Wettkampfpiloten zielt.

Zur Routenplanung gehort das
Zusammenspiel mit XC-Planungs-
tools auf PC und Smartphone. Diese
unterstiitzen Karten, berticksichti-
gen Luftriume sowie Hotspots und
optimieren die Aufgabe. Beim Oudie
erfolgt die Planung in SeeYou.
Cloud, deren Planer auch Mehrfach-
polygone und verschiedene Wende-
punktarten. Sowohl auf dem Gerit
als auch im Browser kann man da-
mit Aufgaben erzeugen, die direkt
auf dem Gerit erscheinen. XCTrack
arbeitet besonders gut mit der
XC-Planner-kompatiblen =~ Website
FlyXC.app zusammen, die auch auf
dem Air3 lduft und QR-Codes fiir
XCTrack erzeugt. Das Skytraxx inte-
griert die mit einem BurnAir-Premi-
um-Abo ausgewihlten/geplanten

|
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XCTrack: FAI- und Thermikassistent mit Wind- bzw. Thermikprofilen

Routen direkt per GSM. Alternativkann man Routen von FlyXC.app oder ThermiXC bei allen dreien auch in die Aufgabenord-

ner kopieren.

Die Windermittlung beim Kreisen ist bei allen Geréten zuverléssig. Anders beim Soaren: hier liegt nur der Windanzeiger des
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Oudie noch halbwegs richtig, wenngleich er in der Karte zu klein dargestellt wird. Das Bild zeigt auch die starke Auswirkung
von Spiegelungen - und die unterschiedliche GPS-Kalibrierung (18 m Unterschied).

Ein FAI-Assistent fehlt beim Oudie noch - die beiden anderen haben ihn. Auf dem Skytraxx sind die Sektoren nur ohne Karten-
hintergrund gut erkennbar, dafiir sind die Optimierungsvorschlége intuitiver. XCTrack zeigt optional auch optimierte Aufgabe
und Teillingen. Uber eine Zentrierhilfe verfiigen alle Kandidaten - beim Skytraxx sogar mit Ermittlung des Steigzentrums,
wenn man gleichmifig kreist. Der Oudie beherrscht zudem McCready und kennt die Polaren fast aller Schirme. Eine Gleitbe-
reichsanzeige in Flugrichtung gibt es nur beim Air3, wie auch Hohenprofile fiir Steigen und Wind.

Vernetztes Fliegen und Zusatzdienste

Das FANET+ der drei Gerdte macht sie nicht nur unter FLARM sichtbar,
es vernetzt sie auch per Funk untereinander, mit Bodenstationen (auch
fiir Wetter) und iiber diese mit dem Internet.

Skytraxx hat die FANET-Darstellung mit grofien Symbolen, farblicher
Codierung von Steigen/Sinken und Konfigurierbarkeit der Buddyliste
(incl. Bodenstationen) in Karte und Radar gut gelost. Vor allem jedoch
bietet das Gerét als einziges die volle Direktnachrichten-Funktionalitét.
Die Winddarstellung von direkt empfangenen Bodenstationen erfolgt
unabhéngig vom Abo. Pflege der Buddyliste und das gezielte Verfolgen
eines Freundes sind einfach und werden durch eigene Felder unter-
stiitzt.

Beim Oudie kann man einen zu verfolgenden Buddy (auch) direkt in
der Karte auswidhlen und in dieser vergréfSert darstellen. Zudem kann
man die FANET- und OGN-Ziele im Navigator umbenennen: Da man
die Kennung anderer oft am Startplatz erstmals sieht, einige nur ihre
FLARM-ID preisgeben und Namen zudem auf dem eigenen Gerét abge-
kiirzt werden, gerét das Freunde-Radar sonst schnell zur Buchstaben-

suppe.

Unter XCTrack werden andere Luftfahrzeuge nur minimalistisch mit ID,
AMSL und AGL dargestellt. Zwar kann man im Hintergrund durch
XCGuide weitere Quellen (z.B. OGN oder kommerzielles Flugradar) an-
zapfen und so noch mehr Verkehrsteilnehmer sehen - sie werden aber
nicht nach Empfangsart (direkt per Funk oder zeitverzogert tibers Inter-

o o @

W D b (T

4 ]

4 =

Oudie-Logbuch direkt und cloudbasiert (alles vom Gerit gesehen)
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HYBRID
25-LINER

bau & aufwandige Konstruktio
je, langlebige Materialien
abilitat und Leistung durch Stabchen

S
%,
%

Aerodynamische Optimierung
Uber die gesamte Polare
Hohe XC-Tauglichkeit

Height Adjustable C-Handles
Effiziente Pitch-Kontrolle wie
bei einem Zweileiner

NOpy

MENTOR 7 Light - Hybrid 2.5-liner

2,5-Leiner | Zellen: 66 | Streckung: 5,5 | Gewicht: 4,15 Kilo (GréRBe S) | EN/LTF B

@ Insgesamt nur 219
Leinenmeter (GréRe S)
Weniger Widerstand - mehr
Leistung

Speedbrake Riser 2.0:
Geringer Kraftaufwand
bei der C-Steuerung
™. Schneller - effizienter - entspannter

1 YEAR

Der MENTOR 7 Light zeichnet sich durch seine vollig neue Bauweise als »Hybrid 2,5-Leiner« aus.
Das ermoglicht eine effektive Pitch-Kontrolle wie bei 2-Leinern und sorgt fir eine herausragende
XC-Performance. Mit seinem intelligenten Leichtbau folgt er dem Trend zu leichten und zugleich
langlebigen XC-Flugeln. Ein Streckenschirm, der dich lange Zeit begeistern wird.

Testflug gefallig?

Mehr Infos und deinen néchstgelegenen NOVA-Handler findest du unter: www.nova.eu/mentor-7-light

NOVA

Performance Paragliders
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net) unterschieden, so dass man schnell einen Haufen Punkte erhilt, die brandaktuell oder aber mehrere Minuten alt sein kon-
nen. Das ist so konfus wie nutzlos.

Den Upload der Fliige auf OLC-Server bieten alle. Auf dem Skytraxx kann man Profile fiir DHV-XC, XContest und XCGlobe
anlegen und beim Hochladen (aus dem Flugbuch) zwischen ihnen wéhlen. Das Oudie l14dt seine Fliige automatisch in die See-
you.Cloud sowie manuell zu DHV-XC, XContest, OLC und WeGlide. XCTrack ladt - auf Wunsch automatisch nach Flugende,
wenn das Livetracking eingeschaltet ist - nur zum eigenen Server XContest hoch, doch kann man diese Liicke mit anderen
Apps (z.B. IGC Sync) teilweise schlieflen. Die Tracks aus dem Flugbuch kénnen bei Skytraxx und Oudie auch als Simulation
abgespielt werden - dafiir greift das Oudie direkt auf das Cloud-Flugbuch zu, in das man auch Fliige von anderen Varios im-
portieren kann und lésst die Fliige dort auch in 3D abspielen.

Service oder Abo?

Laufende Zusatzkosten bei hochpreisigen Geréten sind ein kontroverses Thema. Immerhin zahlt man den hoheren Preis oft
gerade, um davon verschont zu bleiben. Deshalb lohnt sich ein genauer Blick darauf, was genau man fiir wieviel Geld be-
kommt, und wie niitzlich das ist.

Bei Skytraxx gibt es im ersten Jahr kostenlose OTA-Services via SIM-Karte. Damit bekommt man auch am Startplatz ein Luft-
raumupdate und nach der Landung den Flug zum OLC, ohne sich mit Handy-Hotspot und Nicht-EU-Roaming herumzuar-
gern. Zusétzlich werden - neben den direkt empfangenen Daten - optional auch Windinfos, Routen und Livetracking eines
vorhandenen BurnAir-Premium-Abos integriert. Dieses kann noch mehr (z.B. hochauflésende REGTHERM-Thermikprogno-
sen, XC-Planung mit Abflughdhen fiir Querungen, H+F-Planung, Talwindsysteme, Livewetterdaten...) und fiir Test oder Ur-
laub sind auch kleinere Zeitraume méglich.

Naviter bietet, ebenfalls im ersten Jahr frei, das Seeyou.Cloud-Abo. Fiir mobile Auto-Updates und Upload ist das unnotig,
doch enthalten sind auch Flug- und Aufgabenplanung, POI-Verwaltung, ein Cloud-Logbuch und ein Analysetool. Nach Ablauf
des Abos bleibt das meiste davon verfiigbar, wird aber nicht mehr aktualisiert. Hinzu kommt die optionale Einbindung der
Wetterdienste SkySight und TopMeteo, deren Vorhersagedaten auf dem Gerét eingeblendet und auch zur Flugplanung heran-
gezogen werden. Die GS-geeignete TopMeteo-Integration funktioniert aber nicht mit den Sparfuchs-Preismodellen - damit
wird es dhnlich teuer wie bei BurnAir Premium.

Fiir das Air3 gibt es keine direkt integrierbaren Zusatzdienste. Hat man allerdings ohnehin ein BurnAir-Abo, so kann man
dessen Website - oder die von SpotAir, Winds.mobi etc. - einblenden. Wegen der erst bei 5 Minuten beginnenden Aktualisie-
rungszeit (mit Beriihren geht es auch) und des Datenverkehrs ist das allerdings kein vollwertiger Ersatz.

Die Abgrenzung zwischen Instrumentenfeature und integriertem Fremddienst ist nicht immer einfach. Man kénnte jedoch
sagen, dass die Zusatzdienste zum Skytraxx eher den ,Normalpiloten“ adressieren, wiahrend der Leistungs- bzw. Wettkampf-
pilot mehr von den Naviter-Diensten hat - oder auch ganz ohne sie auskommt. >

Servicemodelle

Updates der Geratesoftware,
Luftrdume und Uploads

Uber USB-Kabel

Uber USB-Kabel

tiber USB-Kabel

tber WLAN

tiber WLAN

Uber integrierte SIM

mit eigener SIM (Daten zahlt Anwender)

mit eigener SIM (Daten zahlt Anwender)

FLARM-Lizenz liber FANET+

Ja

ja

ja

Flugbuch optional
Analysesoftware optional
Flugplanung optional

Wetter

Live-Bodenwind tiber FANET

Live-Bodenwind iiber Internet

Live-Bodenwind tiber FANET

Live-Bodenwind Uber Internet (winds.mobi)

Regenradar

Regenradar

TopMeteo-Wetter

Skysight-Wetter

Live-Thermik (FANET)

Livetracking

light (20s)

voll

ja

ja
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Skytraxx (1.Jahr frei) 39€
SeeYou.Cloud (1.Jahr frei) 58 €
BurnAir Basic 49 €
BurnAir Premium 129 €
SkySight ab79 €
TopMeteo ab79 €
www.dhv.de



Zusatzdienste im Vergleich (Begriffsklarung)

VARIOS | GERATETECHNIK

BurnAir unterstiitzt als Webdienst die private Flugplanung mit einer riesigen Datenbank von Fluggebietsinfos, Hindernissen, H+F-Routen, Talwindsystemen und Wettervorhersagen.
Hinzu kommt ein eigenes Netz von Bodenstationen fiir funkbasiertes Livetracking und -wetter. Von den Stufen Free, Basic und Premium beinhaltet nur die letzte fiir
129 €/Jahr Streckenplanung, Thermikprognosen, Standardrouten und Live-Windwerte entfernter Stationen auf Instrumenten.

Gerate: Skytraxx 4.0

Seeyou.Cloud ist ein Webdienst, der auf leistungsorientierte Piloten zielt. Im Paket ist u.a. eine wettkampftaugliche Aufgabenplanung, die Analysesoftware SeeYou/PC sowie ein Online-
Flugbuch enthalten. Nutzt man bereits die unabhangigen Vorhersage-Wetterdienste TopMeteo oder SkySight, so kann man sie in die Planung einbeziehen und wie auch die dezentrale
Aufgaben-, Wegpunkt und Flugverwaltung nahtlos auf einem Oudie integrieren. Es gibt auch hier eine freie Version, der volle Funktionsumfang (ohne Livewetter) kostet 58 €/Jahr.

Gerate: Oudie

OGN ist ein freies Netzwerk (u.a.) von Luftfahrzeugen, die ein FLARM-Signal ausstrahlen. Das wird von Bodenstationen aufgefangen, abgeglichen und online zur Verfiigung gestellt.
Der kostenlose Empfang erfordert einen Internetzugang (auch in der Luft) und ist zeitverzogert - deshalb sind z.B. Windangaben sinnvoll, Positionsangaben weniger und solche zur

Luftmasse gar nicht.
Geréte: Oudie, Air3 (iiber XCGuide)

Das Regenradar ist ein freier Webdienst, der ebenfalls einen Internetzugang erfordert. Regengebiete werden live empfangen und in die Karte eingeblendet.

Gerate: Oudie, Air3

FANET ist gar kein Webdienst, sondern ein ebenfalls freies ad-hoc-Funknetz. Daten von Bodenstationen (wozu neben Windwerte z.B. auch Landevolten gehéren kénnen) und andere
Luftfahrzeuge werden direkt (bzw. durch Weiterreichen) per Funk empfangen, auf Instrumenten angezeigt und untereinander weitergereicht. Am Instrument kemmen so weniger, aber
dafiir aktuellere Daten zusammen - Wind-, Verkehrsteilnehmer- und sogar Luftmasseninformationen sind daher grundsatzlich nutzbar.

FLARM ist der direkte Austausch von eigener Position, Kurs und Flugdaten mit anderen per Funk. Es betrifft nur die unmittelbar in Reichweite befindlichen Gerdte und dient der Kolli-
sionsvermeidung. FANET+ ist gleich FANET plus passives (also nur Senden der eigenen Daten an empfangende Gerate wie Flugzeuge oder z.B. XCTracer maxx) FLARM.

EINSTUFUNG:
LIGHTWEIGHT - MID LEVEL EN-B

Vielseitigkeit ist ein SchlUssel, der das Tor zur Freiheit 6ffnet —
der SERAC RS ist ein verlasslicher Allrounder, der dir und deinen
Abenteuern keine Grenzen setzt. Wir haben den SERAC RS fur
Gleitschirmpiloten entwickelt, die auch Wanderer, Bergsteiger,
Entdecker, Abenteurer oder einfach Outdoor-Enthusiasten sind

RAST

Rock solid flight
by SWING

SWING FLUGSPORTGERATE GMBH - GERMANY
+49 (0)814132 77 888 - INFO@SWING.DE - SWING.DE

ANZEIGE

und den Tag allein, mit Freunden oder mit der Familie flexibel
gestalten wollen. Der SERAC RS ist somit dein idealer Partner
mit hohem Wohlflhl- und SpaBfaktor fir all deine fliegerischen
Ambitionen, egal ob Reisen, Hike & Fly, Soaring, Cross Country
oder einfach nur ein chilliger Abendflug am Hausberg.

—147///

Erfahre mehr: www.swing.de

Connect with us: #SWINGParagliders



Skytraxx 4.0

Oudie N FANET+

Air3+7.3

Ubersicht

UVP mit/ohne FANET+ (€ incl. MWst)

959 /-

1090/ 982

878 /712

Breite x Hohe(Antenne) x Tiefe

115 x 106(142) x 15*

85x150x 24

205(223) x 140 x 22

Gewicht

200g*

436g

697g

Tasten

4

3

5+1

Display @

4,4"

5,5" Touch

7" Touch

Auflésung

1920x1080

handschuhtauglich

640x480
ja

teilweise

1920x1080
ja

Ausrichtung

quer

hoch/quer

quer

Bildschirmseiten
Themen/Seitengruppen

beliebig

1

beliebig

ja

nein

Jja

Felder je Seite

3-8

beliebig

beliebig

Seitentrigger

Thermik, Luftraum

keine

Thermik, LR, Comp

Sensoren

Barometer

ja

ja

ja

Inertialsystem

ja

ja

Kompass

ja

ja

ja

Helligkeit

nein

ja

ja

GPS/Glonass/Beidou

ja/ja/ja

ja/ja/ja

ja/ja/ja

Konnektivitat

GSM/SIM

ja/ja

4G / [nano]

4G / [normal]

BLE

nein

ja

ja

WLAN

nein**

ja

ja

FANET+/Bodenstationen/Nachrichten

ja/ja/ja

ja/ja/nein

ja / nein / teilweise

Direktupload

ja***

ja

ja

OTA-Updates

ja***

ja

ja

RAM, OS und Akku

Speicherplatz GB

16

4/64

8/128+128

usB

C

C

C, PogoPin

0os

Linux

Android 9

Android 10

eigene Apps

nein

nein

ja

Akku

2.700mAh

16.000mAh

10.000mAh

Laufzeit

15-30h

15-20h

6-16h

Luftrdume/Hindernisse/Karte

Luftradume/NOTAM

ja/ nein

ja/ nein

oAk

ia/ja

Hindernisse

ja

nein

jarEEEE

Warnung/Fluchtassistent/Seitenansicht

ja/ja/ja

ja/nein / nein

ja/nein/ja

AGL/Terrain/Topologie

ja/ja/ja

ja/ja/ja

ja/ja/ja

KK7 Thermik/Skyways

ja/ nein

ja/ja

nein / nein

Features (offline)

Zentrierhilfe

ja

ja

ja

FAl-Assistent

ja

ja

ja

Wettkampfrechner

ja

ja

ja

Navigation/Routen/QR-Code

ja/ja/nein

ja/ja/ja

ja/ja/ja

Flugbuch/Simulation

ja/ja

ja/ nein

ja/ja

Features (online)

Direktupload v.Fligen

ja***

ja

jarEEErE

Regenradar

nein

ja

ja

Livetracking/OGN

ja/ nein

ja/ja

ja/ (ja]

Bodenwind/Vorhersagewetter

ja/nein

ja / optional

nein / nein

externe Websites

nein

nein

ja

Was gestort hat:

- grobe Karte

- starke Winkelabhéangigkeit

- keine Updates Giber WLAN

- langsame Refreshrate/Rotation

- schlecht mit Handschuhen
- kein Appstore/eigene Apps
- nur eine einzige Bildschirmseite

- schwer und groR

- Akkulaufzeit

- nachlaufende Sensoren

- schwache FANET-Umsetzung
- kein integriertes Livewetter
- keine KK7-Hotspots

¥

mit Silikonhiille

ok

vorhanden, aber nicht genutzt

*** Hersteller-Abo (1.Jahr frei)
**x* experimentell
**x%% nur Schweiz, Osterreich
FrkEEE direkt nur zu XContest

Eignungsdiagramm

— Skytraxx 4.0 Oudie N FANET+ Air3+7.3

Streckenflug

Laufzeit N\

Wettkampf

Einarbeitung

Individualisierung Teamflug
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VARIOS | GERATETECHNIK I

Abomodelle als reine Geldschneiderei zu verstehen, greift indes zu kurz. Flugcomputer sollen dem Anwender heutzutage
auch moglichst viel Arbeit mit Luftraumdaten, Kartenmaterial und Vernetzung ersparen. Naviter und Skytraxx kuratieren
Luftraumdaten und Wegpunktsammlungen, unterhalten Updateserver, pflegen die Schnittstellen zu Fremdprodukten und
versehen verkaufte Gerédte mit neuen Funktionen. All das beschreibt aber kein Produkt, sondern eine Dienstleistung, deren
modernes Bezahlmodell eine Flatrate ist. XCTrack-Vermarkter delegieren diesen Aufwand hingegen an die DIY-Community
und nehmen Unschirfen in der Qualitét in Kauf.

Fazit

Die Grenzen zwischen den Geréteklassen verschwimmen. Im Vergleich mit dem Skytraxx 4.0 wirken das Air3+ wie ein Out-
door-Tablet zum Fliegen und das Oudie N wie ein Vario mit Handyfunktionen. Beide sind aber echte Fluginstrumente und
Smartphones mit Flug-Apps klar iiberlegen.

Wer einfach mit einem kompakten Gerét losfliegen will, ist mit dem Skytraxx 4.0 gut bedient. So leicht, flach, robust und
langlebig kommt sonst keiner daher. Im Prinzip ist es der grofie Bruder des 2.1 mit Farbbildschirm, SIM-Karte und Beschleu-
nigungssensor - und kaum mit dem ausgelaufenen 3.0 verwandt. Die niedrige Refreshrate, Schwichen in der Kartendarstel-
lung und das fiir drahtlose Anbindung zwingende Abo triiben aber den Gesamteindruck.

Ein Fluginstrument mit Wettkampfgenen ist das Oudie N. Der SIM-Slot schafft Unabhingigkeit, der gewaltige Akku dient
nach einem langen Flugtag noch als Powerbank. Karte und Ergonomie sind gut und die Cloud-Anbindung mit Flugbuch (auch
fiir andere Fliige), Analyse- und Planungssoftware integriert das Instrument mit dem PC. Allerdings merkt man der Software
den frithen Entwicklungsstand noch an, mehr HW-Tasten wéren gut und nur eine Bildschirmseite ist zu wenig.

Praktisch alles kann beim Air3+ frei konfiguriert und mit zusitzlichen Apps und Webseiten kombiniert werden. Einige Op-
tionen sind einzigartig und die Wettkampfunterstiitzung zieht mit dem Oudie mindestens gleich. Auf dem grofSen Bildschirm
kann man kartengestiitzt Routen planen. Gewicht, Laufzeit, Ansprechverhalten und FLARM-Integration fallen jedoch hinter
die anderen zuriick. Ein Abo fiir den Endkunden gibt es hier nicht, allenfalls wie beim Oudie Kosten fiir den Datenverkehr.

Allerlei Features (OGN-Traffic, Beschleunigungssensoren) werden hier aber nur iiber Begleit-Apps realisiert, die Speicher-
platzund Strom brauchen- fillt eine davon aus und man hat XCTrack auf deren Input konfiguriert, hat man plétzlich gar nichts
mehr. Auch fiir den DHV-Upload miissen Zusatz-Apps ran. Man hat es also softwareseitig nicht mit einem Hersteller/Produkt,
sondern mit einer ganzen App-Sammlung zu tun. Nicht nur das erfordert eine gewisse Technikbegeisterung, zudem lésst sich
auch sonst der Umgang mit Dateisystem, Android und Downloadprozeduren kaum vermeiden. Immerhin bietet Berfon ein
hervorragendes Online-Manual fiir XCTrack, das auch auf die Pro-Version eingeht - das ist auch fiir andere XCTrack-Anwen-
der interessant.

Die kleineren Gerite hatten zum Ende des Tests noch nicht den vollen Funktionsumfang. Dem Oudie fehlte die Seitenan-
sicht, FANET-Nachrichten und - Bodenstationen sowie die Option weiterer Flugseiten. Beim Skytraxx sind Tastenintegration
und Anpassbarkeit der Karten noch nicht optimal. Doch auch auf dem Air3+ steckt die FANET-Anzeige in den Kinderschuhen,
es gibt noch keine KK7-Anbindung und einige Features sind ziemlich holprig umgesetzt.

Die Preise lassen einen zunichst schlucken. Nicht nur dass zwei Gerdte um die 1.000-Euro-Marke herum liegen - OTA-Ser-
vices und Zusatzdienste kosten zusétzlich. Updates von Firmware und Luftrdumen per WLAN sind zwar bei Topgeréten Stan-
dard (vielleicht steuert man hier bei Skytraxx noch um), doch grundsétzlich liegen Bezahlmodelle fiir Hersteller-Dienstleis-
tungen im Trend.

Eine weitere harte Realitét ist leider, dass sich der Markt durch Pandemie und Chipmangel komplett geéindert hat. Lieferzei-
ten und -preise von Komponenten haben sich teils mehr als verzehnfacht, Lieferkontingente geviertelt - und zentrale Kompo-
nenten wie z.B. das immer noch konkurrenzlose Display eines Skytraxx 3.0 sind schlicht mit dem Hersteller untergegangen.
Artensterben gibt es nicht nur im Regenwald. Auch das driickt die Margen und fordert die Suche nach neuen Einnahmequel-
len.

Kurzum: Die Zeiten des Preiskampfs sind vorerst vorbei. Derzeit kénnen sich Hersteller und Piloten freuen, wenn sie {iber-
haupt noch High-End-Gerite bauen bzw. kaufen kénnen. Am wenigsten trifft dies Hersteller, die auf modifizierte Chinatablets
setzen - und die kleinerer Varios, bei denen man leichter auf andere Komponenten ausweichen kann. Vor diesem Hintergrund
ist der Mut zur Entwicklung neuer High-End-Gerite erfreulich. %7

DER AUTOR

Stefan Ungemach schreibt seit vielen Jahren international iiber Nutzung und Technik
von Fluginstrumenten, an deren Entwicklung er auch mitwirkt. Die zweite Leidenschaft
sind Soloexpeditionen zu unerschlossenen Spots, woraus sich regelmafig Tests von Leicht-
ausriistung sowie Reiseberichte ergeben.

www.dhv.de DHV-info 235 3 7
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/N Trapezecke vor Montage der Basis

2 Dyneema Spleifi (Spleifi=Zusammenfiigen von

~ Dyneema Verspannungen im Einsatz

Seilen). Die abstehenden Fiden sind von der Spleifi-

sicherung nicht von der tragenden Leine).

Dyneema im Drachenbau

Klein aber fein - der neue Combat 12.4 C

INTERVIEW: REGINA GLAS | FOTOS: MARKUS EGGIMANN

urmlose Hochleister und Starrfliigler wiegen zwischen
30 und 45 kg. Viel zu viel, um diese Schwergewichte noch
weit zum Startplatz zu tragen und auch viel Gewicht, das
beim Start beschleunigt und bei der Landung gebremst
werden muss. Der Schweizer Vertreter der Firma AEROS
Markus Eggimann war der Ansicht, dass es auch anders gehen muss.
Drachenfliegen wird attraktiver, wenn das Material leichter wird. Der
jlingst mustergepriifte Combat 12.4 Cist der jiingste, kleinste und leich-
teste turmlose Drachen mit 29 kg in der Szene. Sein Vorgédnger, der
Combat 12 L wog zum Vergleich 36,6 kg. Neben neuen Kohlefaserroh-
ren aus der Schweiz und leichterem Segel bringen Dyneemaverspan-
nungen eine weitere Gewichtsreduzierung.
Markus Eggimann im Interview.

M Markus, der kleine Combat 12.4 C ist jetzt mit Dyneema- statt
Stahlverspannungen ausgestattet. Wie kam es dazu?

Markus: Mich interessieren Materialien. Das war schon immer so.
Und mich interessieren Verdnderungen, das war auch schon immer
so! Speziell dort, wo hohe Zugbelastungen in Verbindung mit wenig
Gewicht der Zugelemente eine zentrale Rolle spielen, ist Dyneema
eine tolle Alternative zu Stahlseilen.

Vor zehn Jahren habe ich erste Dyneemaleinen gespleifdt, um Er-
fahrungen zu sammeln. Auf der einen Seite interessierte mich dieses
Spleifien und auf der anderen Seite diese Kunststoffschnur genannt
Dyneema. Ziemlich schnell sah ich verschiedene Anwendungsmog-
lichkeiten im Drachenbau.

Allerdings merkte ich sehr schnell, dass die Langengenauigkeit der
Dyneemaleinen im Drachen ein Problem ist. Zu dieser Zeit war fiir

DHV-info 235

Info

Dyneema ist eine synthetische Chemiefaser auf der Basis von Polyethy-

len mit ultrahoher Molekiilmasse (Ultra-High-Molecular-Weight Poly-

ethylene (PE-UHMW) oder high-modulus polyethylene (HMPE)).

Die zu den High-Performance-Polyethylene-Fasern gerechnete Dynee-

ma-Faser hat Zugfestigkeitswerte von 3 bis 4 GPa (3000 bis 4000 N/

mm?). Diese sehr hohen Festigkeitswerte ergeben sich aus der starken

Parallelorientierung der Polyethylen-Linearmolekiile, die grofier als

95 % sind und einem Kristallinitatsgrad von bis zu 85 % aufweisen.
Quelle Wikipedia

mich klar, dass der Einsatz von Dyneema fiir die seitlichen Verspan-
nungen nicht zur Diskussion stand. Nach ein paar Tests legte ich das
Thema Dyneema im Drachenbau erst einmal zur Seite.

B DHV: Warum hast du das Thema jetzt wieder angepackt?
Markus: Im vergangenen Friihjahr regte mich Andreas Schmidtler
vom DHV an, mich wieder mit Dyneema zu befassen. Er lief$ nicht lo-
cker. Es gibe eine tolle Leine mit 2.02 mm Durchmesser, sehr stark,
mit geringer Dehnung und UV-Protektion. Die Ausgangslage war jetzt
anders fiir mich. Zwischenzeitlich hatten wir unsere Carbonfliigel-
rohre fiir die Aeros Combats entwickelt. Diese Entwicklung war auf-
windig, ja, aber es war auch wie ein Studienlehrgang mit einem kla-
ren Ziel vor Augen. Unglaublich was man in kurzer Zeit lernen kann,
arbeitet man mit den entsprechenden Leuten zusammen.

M DHV: Wie hast du die neuen Verspannungen getestet?

Markus: Beim Sprogsystem an unseren elliptisch konischen Carbon-
fliigelrohren war von Anfang an klar, dass keine Stahlseile zur Ab-
spannung verwendet werden. Ein liberdimensioniertes Dyneemaseil
kommt zur Anwendung, das sich bei der max. Belastung kaum in der
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Lange verdndert. Das wiederum ergibt ein sehr steifes Schrankungs-
anschlagsystem.

Natiirlich wollte ich jetzt genau wissen, wieso und warum die Dy-
neemaleine diese Eigenschaften hat. Kann man sich die vorhandene
Literatur von einem promovierten Materialtechnologen erkldren las-
sen, versteht man auf einen Schlag sehr viel mehr.

Mit ein paar zusétzlichen Versuchen mit diesen Leinen war relativ
Klar, wie wir vorgehen miissen. Allerdings war ich immer noch nicht
zu 100% sicher, da sich das Verhalten der Dyneemaleine, zweimal ge-
spliced, im unteren Belastungsbereich doch wesentlich von einem
Stahlseil unterscheidet. Da halfen dann auch die vielen Vergleichs-
tests mit Inoxseilen nicht viel, als ich das erste Mal am Startplatz
stand, alle Verspannungen am Drachen aus Dyneema. Natiirlich tes-
teten wir den Drachen, 400 g leichter, vorher am Ubungshang wie je-
den Drachen, den wir neu zusammenschrauben. Am Ubungshang
war alles super. Aber die Frage, was in der ersten Kurve geschieht,
konnten wir uns nicht schliissig beantworten.

Il DHV: I"Ibungshang ist ja das eine, aber...

Markus: Naja, etwas Abenteuer muss sein im Leben, auch wenn es
nur Dyneema heifSt. Kurz, der erste richtige Flug erfolgte ohne ein
einziges Problem. Jetzt nach einer Flugsaison, mit fiinf voll mit Dy-
neemaverspannungen ausgeriisteter Drachen und entsprechenden
Zug-und Knicktests beim DHV kénnen wir klar sagen: Es funktioniert!
Es fiihlt sich alles sehr freundlich an. Dyneema passt ganz einfach
zum Drachenfliegen. Der Unterschied im dynamischen Verhalten in
der Luft des Drachens kann man rauf und runter diskutieren. Tatsa-
cheist, es gibt einen Unterschied. Ganz klar fiir uns ist, dass Dyneema
die Stahlseile ersetzen wird. Die Vorteile liegen auf der Hand.

I DHV: Verschleifien die Dyneema Leinen schneller als die Stahl-
seile?

Markus: Die UV-Problematik umgeht man mit einem regelmifiigen
Austauschintervall. 10 Jahre sind definitiv zu lang. Schaut man sich
allerdings eine iltere gebrauchte Stahlverspannung ganz genau an,
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versteht man, warum ein regelma-
fliges Austauschen der Verspan-
nung absolut Sinn macht! (Anmer-
kung der Redaktion - Austausch-
intervall der Hersteller unbedingt
beachten.)

I DHV: Markus, der Combat 12.4C
ist der jiingste, kleinste und leich-
teste turmlose Drachen in der Sze-
ne. Was war der Anlass fiir Dich,
gerade aus diesem Drachen eine 1 Der schweizer Drachen-
leichte Maschine zu machen? Konstrukteur Markus Eggimann
Markus: Dass leichte Drachen einfa-

cher in der Handhabung sind, ist wahrscheinlich allen Drachenflug-
interessierten klar. Hat man sich konstruktiv etwas festgefahren und
muss erkldren, warum der Drachen immer noch gleich schwer ist wie
vor zehn Jahren, liegt es natiirlich auf der Hand, zu dozieren, warum
etwas Gewicht am Drachen am richtigen Platz, sogar férderlich auf
das Flugverhalten ist. Das Gleiche gilt, wenn die Diskussion iiber Bei-
werte losrauscht. Unsere Erfahrungen haben da klar gezeigt, dass es
kleine Drachen generell etwas schwerer in ihrem Drachenleben ha-
ben als ein 15 m?® Drachen.

B DHV: Gewichteinsparung hilft dann den kleinen Geriiten zu-
sétzlich?

Markus: Ja, die Einsparung von etwas Gewicht hilft natiirlich unseren
kleinen Drachen - mittlerweile in keinem fliegerischen Aspekt mehr
zuriickgeblieben - noch angenehmer zu fliegen. =7

DIE AUTORIN

Regina Glas, Drachen- und Gleitschirmpilotin seit 1989,
DHV-Drachenfluglehrerin und Teamchefin der Drachen-
Nationalmannschaft
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TEXT UND FOTOS: TILL GOTTBRATH

Als unser Autor Till Gottbrath 1986 mit dem Gleitschirmfliegen begann, ging es ihm darum, nach einer Bergtour
nicht mehr absteigen zu mussen. Daraus entwickelte sich bis heute seine Lieblingsdisziplin: Hike+Fly.

Hier gibt er Tipps zur Ausristung, zur Planung und Durchfihrung von Touren und stellt ein paar personliche
Uberlegungen an.

Durch Corona entdeckten viele Piloten zwangsweise die Freuden am Aufstieg zu Fufi. Bei den Herstellern sorgte die Pandemie dafiir, dass
die ohnehin steigende Nachfrage nach leichten Ausriistungen nochmals zunahm. Mittlerweile gibt es keine noch so kleine Nische auf dem
Markt, die nicht besetzt wire.

DHV-info 235 www.dhv.de
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Wie viele Kompromisse will ich eingehen?

Ganz klar: Wer zu Fuf} auf die Berge steigt, mochte leicht

unterwegs sein. Diesen Wunsch erkauft man sich beim

Schirm mit Nachteilen bei Handling und Lebensdauer.

¢  Ultradiinne Tragegurte aus Dyneema-Leinen tendieren
zum Verdrehen.

¢ Unummantelte Leinen sind schlechter zu erkennen und
bleiben leichter hdngen.

o Softlinks zur Verbindung von Leinen und Tragegurten
nerven beim Nachtrimmen des Schirms.

¢  Bremsleinen ohne Wirbel muss man regelmafig per
Hand ,entschwurbeln’, damit die eingedrehten Leinen
nicht die Bremse verkiirzen (da kommen durchaus mal
ein paar Zentimeter zusammen...).

e  Diinne Tiicher reifen leichter.

¢ Die Lebensdauer ist insgesamt kiirzer - je nachdem wie
radikal der Hersteller den Leichtbau betreibt. Wer pro
Jahr 150 Stunden und mehr fliegt, sollte eher einen
Standardschirm wéhlen, insbesondere, wenn die
Fluggebiete steinig, sandig und staubig sind.

www.dhv.de DHV-info 235 ll 1
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Schauen wir uns die verschiedenen Schirmkonzepte auf ihre Vor- und Nachteile an:

Ultraleichter Normalschirm (EN/LTF A bis C)

Seit einer Weile gibt es auch ganz normale Schirme in Superleichtbau-
weise. Sie stofien in Gewichtsbereiche von Singleskins vor. Aber auch hier
verringern die leichten Materialien die Lebensdauer je nach Modell deut-
lich. Sie eignen sich auch eher als Zweitschirme, bieten aber bei bewegter
Luft deutliche Leistungsvorteile gegeniiber Single Skins.

Vorteile  Sehr leicht und kleines Packmali
Steigen sehr gut am Start
Breiter Einsatzbereich

Nachteile Kirzere Lebensdauer, nicht alltagstauglich

Singleskin

Sensationell, wie klein Gleitschirme mittlerweile sein kénnen! Singleskins

sind aber so radikal, dass sie eigentlich nur als Zweitschirm taugen.
Vorteile  Konstruktionsbedingt das leichteste Konzept
Extrem kleines Packmali

Steigen super beim Aufziehen, herrlich zum Spielen

am Startplatz

Nachteile Viele, viele Leinen, die alle gerne hdngenbleiben
Schlechtere Leistung in bewegter Luft
Eingriffe im Endanflug oft wirkungslos, kein Ausflaren,
Landung anspruchsvoller
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Leichter Allrounder (Low-B bis C)

Von allen genannten Konzepten ist diese Kategorie sicher die vielsei-
tigste. Vor allem ist sie fiir alle jene interessant, die nur einen einzigen
Schirm haben wollen.

Vorteile Vielseitigkeit

Leistung

Fast keine Kompromisse beim Start-Handling und bei
der Alltagstauglichkeit

Nachteile Nicht die leichteste Variante

Mini-Wing
Eine Mdglichkeit, Gewicht und Packmafi zu sparen, ist die Verkleinerung
der Flache. Wichtig zu wissen: Bei hoher Flachenbelastung bleibt das
Gleiten gleich, aber Geschwindigkeit und Sinken nehmen zu. Eher etwas
als Zweitschirm fir Spezialisten.
Vorteile Hoher Speed

Klein und leicht

Bei starkem Wind leichter zu bandigen

(weniger Fliche)
Nachteile Erfordert vom Piloten mehr Erfahrung, weil alles

sehr schnell passiert

Braucht beim Start mehr Wind oder schnelle Beine

Léngere Strecke bis zum Abheben

Léngere Strecke beim Ausflaren: Man kann so einen

Zwerg kaum irgendwo langsam auf kleiner Fldache

Leinparken”!

www.dhv.de
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Leichter A-Schirm Wettkampforientierter Hike + Fly Schirm (EN D)

Viele stempeln A-Schirme als ,Schulungsgurken® ab, die einem Wer bei Bordairrace und X-Alps vorne mitspielen will, ist hier richtig.
erfahrenen Piloten keinen Spali machen. Fiir die jiingste Generation Aufgrund der Nachteile sind diese Schirme eher etwas fiir Spezialisten.
A-Schirme gilt das nicht mehr. Sie leisten zum Teil verbliffend gut und Vorteile Hohe Leistung
hangen sauber an der Bremse. Das macht sie fiir erfahrene Piloten Sehr leicht und klein zu packen
zu ,No-Brainern” in Sachen Hike + Fly. Flugschiiler kénnen sie fiir die Nachteile Empfindlich am Start, erfordern mehr Aufmerksamkeit
Ausbildung und spater als Zweitschirm fiir Hike + Fly oder auf Reisen Tragegurte beim Start oft gewshnungsbediirftig
verwenden. Deutlich reduzierte Lebensdauer
Vorteile  Sehr hohe Sicherheit Je nach Modell anspruchsvoller zu starten und auch
Recht leicht und klein zu packen zu landen
Einfaches Startverhalten
Alltagstauglich
Nachteile ,Image” - nur ein A-Schirm
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Du siehst, den Einen fiir alles gibt es nicht. Aber es gibt
alles, um jeden happy zu machen. Wie viele Kompromisse
du eingehen willst, musst du fir dich selbst entscheiden.
Bevor wir jetzt zu Gurtzeugen, Rettungsschirmen und dem
Helm kommen, ein paar grundséatzliche Gedanken.

Zwischen Vernunft und Gewichtsfetischismus

Wer schon mal eine Trekking-Tour gemacht hat, kennt den besten
Grammsparer-Trick: WEGLASSEN! Viele Piloten kennen diesen Trick
auch und lassen weg, was zum Fliegen nicht unbedingt gebraucht
wird: Helm, Retter, Protektor. ,Ist ja nur ein kurzer Abgleiter am
Abend. - ,Im Winter, wenn es keine Thermik hat, geht das schon.

Wirklich? Ich freue mich auch iiber jedes Gramm, dass ich nicht
schleppen muss. Aber ich fliege nie, nie, nie ohne Helm, Retter oder
Protektor. Auch wenn ,,ohne“ alles meistens gut geht, sagt die Wahr-
scheinlichkeitsrechnung: Was schief gehen kann, geht irgendwann
schief! , Atomkraftwerke sind sicher Wirklich? Fukushima und
Tschernobyl waren auch ,,absolut sicher*.

In den mittlerweile 35 Jahren meines Gleitschirmlebens habe ich
mehrere Piloten kennengelernt, die ihre persénlichen Tschernobyls
erleben mussten. Manchen passierte mit viel Gliick nichts - korper-
lich jedenfalls. Andere verletzten sich, zum Teil schwer. Einige sehr
wenige kamen ums Leben. Bis heute nicht ganz klar, ob sie mit Aus-
riistung nach Vorschrift nicht vielleicht {iberlebt hitten...

Wer hat den Langsten?

Mir kommt es manchmal vor, dass beim Hike + Fly ein fast schon
absurder Fetischismus eingesetzt hat, wer den kleinsten Ruck-
sack hat. Es geht zu, wie bei nicht mehr ganz kleinen Jungs, die
die Linge ihrer Pimmel vergleichen...

Lassen wir mal X-Alps, Dolomitenmann & Co auf der Seite liegen und
schauen uns an, warum wir eigentlich Hike + Fly-Touren unterneh-
men. Es geht doch meistens um das Erlebnis, den Genuss. Natiirlich
strengt der Aufstieg an. Aber es hat einfach eine andere Qualitét, ob
ich einen Berg zu Fuf$ erklimme oder mit der Bahn hochfahre. Vor
dem Start lasse ich mir Zeit, setze mich erst mal hin, schaue mir die
Bergwelt an, mache Brotzeit. Dann der Start selbst, das grofiartige Ge-
fithl des Abhebens und des Fliegens. Dabei muss der Flug nicht unbe-
dingt lange dauern oder weit fithren. Ein Abgleiter von zehn Minuten
kann fiir die Ausschiittung von jeder Menge Gliickshormonen sor-
gen. Und wenn man abends die Beine hochlegt und den Tag noch-
mals Revue passieren ldsst, fiihlt sich der Kérper wohlig erschopft
und der Geist wohlig erfrischt an.
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Die Entdeckung der Langsamkeit

Ich hore im Geiste schon die jammernden Stimmen, dass mehr Ge-
wicht im Rucksack so schwer wiegt und der Aufstieg so viel ldnger
dauert. Wieviel dauert er denn ldnger? Mache mal den Test an dei-
nem Hausberg: Gehe mal mit einer Ultraleicht-Ausriistung hinauf
und dann nochmals mit einer leichten Vernunftsausriistung. Mein
Hausberg ist die Kampenwand und die Gehzeiten unterscheiden sich
um zehn bis zwolf Minuten bei 850 Hohenmetern! Bevor ich also fiir
eine ldcherliche Zeitersparnis Kompromisse bei der Sicherheit einge-
he, nehmeich lieber selbst ein paar Kilo ab. Kostet weniger und bringt
mehr.

Gurtzeug, Retter und Helm - safety first!
Wer hier stark beim Gewicht spart, geht bei der Sicherheit teils
erhebliche Kompromisse ein!

o Retter mit kleiner Fldche sinken schneller. Faustregel: nimm
einen Retter mit einer maximalen Anhéngelast von 20 bis 25
Prozent iiber deinem Fluggewicht. Ultraleichte Retter haben
auflerdem eine viel kiirzere Lebensdauer (siehe dazu auch
Artikel im DHV-Info 226, Seite 44 ff.).

o  Staudruck Air Bag-Protektoren bieten beim Start praktisch
keinen Schutz und fiillen sich erst in der Luft.

e Alle Air Bag-Protektoren kdnnen beim Aufprall seitlich
yauswandern’, wodurch der Impact heftiger ausféllt.

o  Esgibt Gurtzeuge mit Schaum- oder Festkdrperprotektoren,
die ganz genau so grof3 sind, dass sie die Testanforderungen
erfiillen. Wenn der Aufprall nicht dort erfolgt, wo es die Norm
vorsieht, konnen schwerste Verletzungen die Folge sein. Es
darf also ruhig etwas ,,mehr* sein.

e Helme: Die leichtesten Kletterhelme wiegen unter 200
Gramm, Bike-Helme kaum mehr. Fiir das Gleitschirmfliegen
zugelassene Helme miissen weiter reichende Anforderungen
erfiillen. CE 966 Halbschalenhelme gibt es ab etwa 400
Gramm, Integralhelme ab 750 Gramm.

Neben dem Argument, dass guter Schutz der eigenen Gesundheit
eine Sache der Vernunft ist, sollte man auch an den Versicherungs-
schutz denken. Der Haftpflichtversicherung ist der Helm egal, weil
der Helm nicht die Unfallursache an sich darstellt. Anders bei einer
Arbeits- oder Berufsunféhigkeitsversicherung. Sie konnte sich durch-
aus weigern (voll) zu zahlen, weil eine Kopf- oder Wirbelsdulenverlet-
zung wegen der falschen Helms oder des fehlenden Protektors
schwerer ausféllt...

www.dhv.de
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In Deutschland darf man nur auf zugelassenen Startplitzen starten. In Osterreich, Italien
und der Schweiz reicht es, den Grundeigentiimer bzw. -besitzer um Erlaubnis zu fragen. Da man aber nur selten
weifS, wer das ist, empfehle ich, den 6rtlichen Gleitschirmverein oder die Flugschule zu kontakten. Die Locals wis-
sen am besten, welcher Bauer ,unentspannt” ist. Dass man Luftrdume und Naturschutzgebiete beachtet, versteht
sich von selbst.

Diese Webseiten beschiftigen sich speziell mit Hike & Fly-Startpldtzen: www.pa-
ralpin.info, www.hike2fly4fun.com sowie www.hike-and-fly.de. Daneben finden sich in diversen Geldndedaten-
banken, Gleitschirm-Apps und -Webseiten auch Hike + Fly-Startplédtze: www.dhv.de/piloteninfos/gelaende-luft-
raum-natur/fluggelaendeflugbetrieb/gelaendedaten/gelaendedaten-download, www.dhv.de/db3/gelaende,
https://paraglidingearth.com/, www.burnair.cloud/, www.paragliding365.com, Thermix (https://berndgassner.
de/thermix/), www.paraglidingmap.com, http://paraglidingstart.info/ oder die App Where2Fly (ohne Anspruch
auf Vollstandigkeit).

Wahle dein Ziel so, dass du es locker schaffst und Spaf8 beim Anstieg hast.
Denn es konnte ja auch sein, dass du nicht starten kannst und alles wieder runterlaufen musst. Und sicher startet
nur, wer voll konzentriert und kérperlich nicht am Ende ist.

Piloten mit weniger Erfahrung sollten sich einer Flugschule oder einem Verein anschliefSen
und die ersten Hike + Fly-Touren in Begleitung unternehmen. Es gibt auch eine Vielzahl von Facebook-Gruppen. So
gewinnst du an Erfahrung und an Sicherheit bei der Beurteilung der Verhaltnisse.

Wer mit anderen unterwegs ist, sollte vorab kldren, was das Erlebnisziel ist.
Der eine sieht es sportlich und will den Berg raufballern, der nachste geht lieber auf Strecke und der Dritte méchte
entspannt einen Abgleiter machen. Weichen die Erwartungen (zu) stark voneinander ab, sollte man eine gemein-
same Tour eher sein lassen...

Geht es nur um Genuss und das Runterfliegen, sind der Morgen bzw. der spéte Nachmittag
ideal. Macht das Wetter am Nachmittag den Start unméglich, kann man aber beim Abstieg in die Dunkelheit gera-
ten. Eine Stirnlampe gehort also in jedem Fall ins Gepéack.

Bin ich solo unterwegs, liegt es nur an mir. In der Gruppe richten
sich alle nach dem Langsamsten. Dabei kann man nicht davon ausgehen, dass dieser fréhlich ruft ,geht doch bitte
nicht so schnell” Es liegt an den Trainierten, aktiv Riicksicht zu nehmen und die gesamten Gruppe einzubremsen.
Tipp: So lange einer ratschen kann, stimmt das Tempo.

Die beiden erfahrensten Piloten fliegen als Erster bzw. Letzter.
Der Erste macht den Dummy, der Letzte hilft den Kollegen. Dabei sollten sich weniger Erfahrene von den alten Ha-
sen keinen Druck machen lassen und jene umgekehrt auch keinen Druck ausiiben. Will jemand nicht fliegen, dann
ist das OK. Fertig!

Speichere alle relevanten Notruf-Nummern ein. Installiere eine SOS-App und mache dich mit ihr
vertraut. Mehrere Piloten tauschen miteinander die Handy-Nummern aus und bilden eine WhatsApp-Gruppe
(0.4.), damit sie sich lokalisieren kénnen. Jeder ist verpflichtet, sich sofort zu melden, wenn er gelandet ist.

Glaubt man den Netzbetreibern sind unsere Alpen bestens erschlossenen. Meine Erfah-
rung lehrt mich anderes: Denn wo nur wenige Leute unterwegs sind, lohnt sich das Aufstellen eines Mobilfunk-
masts nicht. Ich fliege daher seit Jahren mit einem InReach Satelliten-GPS-Tracker von Garmin. Davor hatte ich ei-
nen Spot, aber der lduft {iber das Globalstar-Satellitennetz, das so ,global“ nicht ist. Aufierdem kamen immer wieder
Nachrichten nicht an oder es fehlten Track-Punkte. Eine Alternative zum InReach ist der A*Live von Protegear.
Mangels Display ist seine Bedienung aber gewohnungsbediirftig. Dafiir glanzt er mit einem einzigartigen Feature:
Solange er mit dem Handynetz verbunden ist, nutzt er diese kostengiinstige Option. Verliert er es, schaltet er um auf
Satellit. Dabei nutzt er, wie auch die Garmin-Geréte, das sehr zuverldssige Iridium-Netz.

Klein, aber fein! Ein unscheinbares und mit 25 Euro bezahlbares , Ding’, ist der Recco-Reflektor. Eigentlich
entwickelt zum Auffinden von Lawinenverschiitteten, haben neue leistungsstarke Suchgeréte, mit denen mittler-
weile viele Rettungshubschrauber ausgestattet sind, Recco auch ,sommertauglich” gemacht. Die Helis konnen aus
der Luft sehr schnell grofie Gebiete absuchen. Da der Recco nichts anderes ist als ein Radar-Reflektor, braucht er
keine Batterie und muss auch nicht eingeschaltet werden.
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Bekleidung: Gewicht sparen bei geringen Kosten

Am meisten Geld kostet Lightweight beim Schirm. Beim Gurtzeug
wird es schon giinstiger. Am giinstigsten ist es - neben der eigenen
Gewichtsabnahme - beim Drumherum: Rucksack, Bekleidung,
Schuhe, Elektronik, Getrdnke und Brotzeit. Die leichtesten Daunen-
jacken wiegen 250 Gramm, ein dicker Skianorak bringt 800 Gramm
auf die Waage. T-Shirts konnen 70 oder 200 Gramm wiegen...

Beim Schuhwerk gilt es auch einiges zu beachten. Wer mit Trailrun-
ning-Schuhen Hike + Fly-Touren macht, sollte sehr gut trainiert sein.
Das Gewicht auf dem Riicken verringert die Trittsicherheit, die Mus-
kulatur muss in der Lage sein, den Fufd sicher zu fiihren. Daher sind
hohe (Berg)Schuhe oder spezielle Gleitschirmstiefel eine Uberlegung
wert. Auch schiitzen sie besser vor dem Umknicken und halten sehr
viel langer. Klebegezwickte Stiefel sind {ibrigens wiederbesohlbar -
spart Geld und ist nachhaltig. Idealerweise haben Fliegerschuhe kei-
ne offenen Osen, in denen sich Leinen verfangen kénnen. Argerlich
am Startplatz, wenn eine Leine reif3t, dramatisch, wenn sich Leinen
bei einem Klapper im Schuh verfangen (alles schon passiert...).

Wer ein Wendegurtzeug benutzt, hat beim Rucksack keine Wahl. Lie-
gegurtzeuge oder Leichtgurtzeuge erfordern dagegen einen Ruck-
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Ziel bei der Entwicklung des Nyos 2 RS war es, diesen

Flugkomfort mit mehr Performance und Sportlichkeit zu
verbinden und so etwas AuBergewohnliches zu schaffen:

RAST

Rock solid flight
by SWING

SWING FLUGSPORTGERATE GMBH - GERMANY
+49 (0)8141 32 77 888 - INFO@SWING.DE - SWING.DE

HIKE+FLY | GERATETECHNIK

sack, der ganz nach Tour gréfier oder kleiner ausfallen kann. Im Lau-
fe meiner vielen Hike + Fly-Jahre und -Wettkdmpfe habe ich eine
Vielzahl von Leichtmodellen ausprobiert. Sie unterscheiden sich
sehr bei der Robustheit, den Ausstattungsdetails und dem Trage-
komfort. Daletzterer eine sehr individuelle Angelegenheit ist, rate ich
dir, ausfiihrlich auszuprobieren. Lasse dich nicht von bekannte Mar-
kennamen oder den Tipps der Flieger-Spezin verfiihren: der Ruck-
sack muss DIR passen! =]

Das Allerwichtigste auf der Ausriistungsliste ist gute Laune, deine
Einstellung. Man kann auch mit schwerem Rucksack auf die Berge
steigen und einen schonen Flug geniefien. In diesem Sinne: viel
Spaf} - egal wie hoch, wie weit!

DER AUTOR

Till Gottbrath fliegt seit 1986 und ist leidenschaftlicher
. Streckenflieger sowie Hike+Flyer.

ANZEIGE
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Die scheinbaren Widerspruche zwischen Leistung
und Komfort, sowie Agilitat und Kontrolle aufzulésen.

Der NYOS 2 RS bietet leistungshungrigen Streckenfliegern

jede Menge Performance bei maximalem Flugkomfort und
ist auch in anspruchsvollen Bedingungen berechenbar und
gut zu kontrollieren.

—157//8/

Erfahre mehr: www.swing.de

Connect with us: #SWINGParagliders
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Dieser Beitrag gehdrt zur
Serie {iber Fortbildung und
flugschulbegleitetes Fliegen.
Die Serie ist Teil einer Initiative
um Trainingsdefizite zu beseitigen.

fiir sichere Fliige wie ein
fehlerverzeihendes Fluggerat.

6440 o(e Al4

Dem Herbst entrinnen, den Sommer verlangern

TEXT UND FOTOS: KAI BILGES UND FLUGSCHULE FLYART, KLAUS SCHWARZER

nd dabei Fliegen im noch war-
men Siidosten Spaniens, das
war eine Idee unserer Reise.
Klaus Schwarzer, Flugschulleiter
von FlyART (flyart.de) und ich
treffen uns in Mannheim, um Co2 giinstig
nach Andalusien zu fahren. Unterwegs bietet
sich der Le Treh im Elsass mit einem H + F
Ausflug an. Ein schoner und auch ldngerer
thermischer Flug ldsst uns dann den gut
2.000 km Roadtrip in den Siiden gut ertra-
gen. Die restlichen vier Teilnehmer wollen
wir am Flughafen in Almeria abholen. Veit,

DHV-info 235

Andreas, Heinz und mich méchte ich als aus
den fliegerischen Kinderschuhen entwach-
sene, aber nicht unter allen Bedingungen
perfekte Flieger bezeichnen. Unsere Unter-
kunft, das Cortijo el Campillo von Annika
und Martin, ist zum Training mit einem tol-
len, kleinen Ubungsgeldnde gesegnet. Unser
Fluglehrer kennt die oft schwierigen Start-
plétze in Andalusien und baut uns zunéchst
mit einem anstrengenden Groundhandling-
Kurs auf. Nach etlichen SchweifSperlen auf
dem flachen Gelidnde sind sich die Piloten
einigermafien sicher, die schwierigeren Be-

/™ Startplatz direkt beim
Cortijo el Campillo mit grofien
Grasbiischeln

2021

dingungen meistern zu kénnen. Doch die
erste Erniichterung wartet direkt am Ubungs-
hang des Cortijo. Wir tragen unsere Ausriis-
tungen die ca. 50 Hm hoch und sehen zu-
néchst mal keinen fiir uns startbaren Platz.
In einer etwas abgetretenen Muldenlage
konnte man sicher starten, wéren da nicht
etliche, bis zu 30 cm hohe Grasbiischel. Un-
ser ,Lokal“ Martin hat sicher eine vierstellige
Fluganzahl hier und legt seinen Schirm ein-
fach {iber die Grashiigel, startet perfekt und
soart an der Kante entlang. Wir staunen iiber
den Start und die Flugmaoglichkeit eines so

www.dhv.de



kleinen Hanges. Fliegen ist Kopfsache, also
soll ich mich auch trauen, hier zu starten? So
stehen wir etwas verunsichert am Start.
Klaus mit seiner langjdhrigen Fluglehrerrou-
tine hilft uns mental mit dem Aufbau von
Selbstbewusstsein und praktisch mit der
Wabhl des besten Startplatzes, der individuell
besten Aufziehmethode, Uberlegungen zum
Bewegungsablauf, zur Schirmkontrolle bis
zum Abflug. So vorbereitet finden wir alle si-
cher den Weg in die Luft. Nachher kommen
wir zu dem Resiimee, das es doch nicht so
schwer ist, in den Grashiigeln zu starten.

Wann immer es geht, zum Teil schon vor
dem Friihstiick, trainieren wir auch in den
néchsten Tagen hier und werden dadurch
immer sicherer.

Nach diesen wichtigen Voriibungen geht
esraus zu den diversen Fluggeldnden. Durch
die immer gleiche Wetterlage wiahrend un-
serer Woche in Cabo de Gata, iibrigens ein
Naturschutz Reservat, schrankt sich die Aus-
wahl extrem ein. Als dufierst zuverldssig er-
weist sich die Sierra de Alhamilla nérdlich
von Almeria. Ein kleines Geldnde mit gro-
flem Potential. So liegt es am Rand der Ebe-
ne am ersten Aufschwung der Berge. Zwei
Startpldtze bieten sich an: direkt an der Stra-
e am Ende einer Kehre auf schottrigem Un-
tergrund, flach und mit einer steilen Kante,
iiber die gestartet wird. Der Wind muss hier
genau stimmen und du solltest das Riick-
wartsaufziehen gut beherrschen. Die zweite
Moglichkeit liegt vier Gehminuten entfernt
in eine Mulde auf gleicher Hohe. Schmale
Pfade fiihren dorthin. Fiir nicht so routinier-
te Piloten ist dieser Platz die bessere Wahl.
Der beste Landeplatz befindet sich neben et-
was heruntergekommenen Filmkulissen auf
einem grofen, ebenen und kiesigen Geldn-
de. Fliegt man zu spdt vom Hang weg, wird es
etwas kniffliger. Eine Leitung und Trocken-

tidler sind zu beachten,
doch man kann immer
eine sinnvolle Landemdg-
lichkeit finden. Martin, un-
ser ,Einheimischer’ er-
Klart uns den Weg nach
oben. Der ist nicht direkt
vor dem Startplatz, son-
dern weiter entfernt in ei-
ner markanten Mulde.
Dort zieht es recht zuver-
lassig, so konnen wir fast
immer am Hang etliche
Hoéhenmeter aufdrehen/
soaren und die Fliige iiber
dieser grandiosen wiisten-
dhnlichen Landschaft ge-
niefSen.

Sollten wir die Thermik mal verpassen,
holt uns Klaus oder Martin schnell zum
nédchsten Versuch wieder zum Startplatz.
Téglich haben wir hier schone Fliige. Ein Pi-
lot hat am Ende der Woche zwolf ergebnis-
lose Aufziehiibungen, bis er in der Luft war.
Klaus coacht ihn dabei mit endloser Geduld.
Fliegen ist Kopfsache.

Jeden Tag gibt es ein unterschiedliches
Beiprogramm zur Sierra de Alhamilla. So
zeigt uns Martin an der Kiiste das kleine Soa-
ring-Fluggebiet Las Negras, weil das aber nur
bei Ostwind funktioniert, machen wir eine
beeindruckende Wanderung an der Steil-
kiiste.

Anderntags begutachten wir neben einem
Kleinen Ubungsgebiet die Schaumkronen
am Meer beim Flugplatz von Almeria. Ge-
schitzt ein 50er bis 60er Wind. Und wir flie-
gen anschlieffend wieder unter guten, sanf-
ten Bedingungen an der Sierra de Alhamilla.
Sensationell diese meteorologischen Unter-
schiede auf so kleiner Flache.

Ein groferes Fluggebiet liegt am Rio An-
drax und firmiert unter dem Namen ,La Er-

CABO DE GATA | AUSBILDUNG I

/A Perfekter Trainingsplatz fiir riickwarts Aufziehen direkt
neben der Unterkunft

emita’. Der einzig sinnvolle Landeplatz liegt
in dem Bachbett des Rios, besser Wadis, da
hier kein Wasser mehr fliefst. Bei der Lande-
platzeinweisung schauen wir uns skeptisch
an und denken, das wird aber echt schwie-
rig, hier neben hohen Schilf und den steini-
gen Untergrund einzulanden.

Auf einer Felsnase wohnte einst ein Ere-
mit, deshalb fiihrt auch ein gut fahrbarer
Weg dorthin. Der Startplatz ist asphaltiert
und recht einfach, auch gibt es eine kleine
Rampe, evtl. fiir Drachen geeignet, nur der
beschriebene Landeplatz ist absolut unge-
eignet fiir Drachen. Im Schutz der Sierra Ne-
vada vor den starken Hohenwinden kénnen
wir hier mehrfach tolle thermische Fliige
und zum Teil kleine Streckenfliige unterneh-
men. Die Kronung eines Tag war das ge-
meinsame Fliegen mit Geiern in der Ther-
mik. Heinz, unser fliegerische ,Novize’
kront seine Laufbahn mit seinem héchsten
und ldngsten Flug hier. Alle gemeinsam fin-
den wir die Landung im ,,Wadi“ dann langst
nicht so schwierig, wie wir sie uns bei der
Landeplatzbesichtigung vorgestellt haben.

Manon Fischbach - Tel: 06502/9973540
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Gelandeinfo
Hausberg beim Cortijo el Campillo

Startplatz Cortijo el Campillo

N 36°51'29.98" W 2°05'29.72"

Landeplatz/Groundhandlplatz
Cortijo el Campillo

N 36°51'36.41" W 2°05'42.46"

Las Negras, Kiistensoaring

Startplatz Las Negras

N 36°52'33.79" W 2°00'21.58"

Landeplatz Las Negras

N 36°52'38.36" W 2°00'15.70"

Bei allen Fliigen im Nationalpark Cabo de Gata

bitte Martin Stegmann

kontaktieren: info@caboactivo.com

Startplatz Sierra Alhamilla

N 36°57'26.30" W 2°24'14.11"

Landeplatz Sierra Alhamilla N 36°56'51.74" W 2°24'37.07"
Startplatz Le Eremita N 36°57°19.14" W 2°37'08.02"
Landeplatz Le Eremita N 36°58'59.41" W 2°37'23.99“
Startplatz Castala N 36°53'48.59" W 2°55'01.71"
Landeplatz Castala N 36°52°25.93" W 2°55'51.35" (@ndert sich

laufend wegen neuen Gewachshausern)

Infos: caboactivo.com

/N Flug iber dem

trockenen Gelande
der Sierra Alhamilla

Ein weiterer Ausflug fiihrt uns zum Flugge-
biet Castala, das Klaus und ich vor Jahren
schon erkundet hatten. Leider wurde der
Landeplatz verlegt. Auf dem alten grof3en
Landeplatz steht jetzt eine Tomatenfarm. El
Plastico lésst griifien. Auf einem ungepfleg-
ten Feld landen gerade zwei Schweizer Pilo-
ten wahrend unserer Landeplatzbespre-
chung. Nach einer ldngeren Auffahrt finden

ANZEIGEN

starten!

wir den gut gekiesten und ausreichend gro-
en Startplatz. Doch kaum sind wir hier an-
gekommen, haben wir Pech: Der Wind halt
sich nicht an die Vorhersage und kommt di-
rekt vom Berg. Ein kurzer Aufenthalt in ei-
nem kleinen Tapas-Cafe ldsst uns wieder an
einen Flug an der Sierra Alhamilla denken.
Auch nach der ldngeren Fahrt nach Castalla
konnen wir hier noch ausgiebig in den

& Startplatz Sierra
Alhamilla, hier nur
bei perfektem Wind

Abend hineinfliegen und die wiistenhafte
Landschaft bei Sonnenuntergang genieflen.
Fazit: ,Wire ich hier in Andalusien alleine,
ohne Betreuung unterwegs gewesen‘, so ein
Teilnehmer, ,hétte ich sicher keinen einzi-
gen Flug gemacht. Die Bedingungen sind
doch deutlich anders und viel anspruchsvol-
ler, als das Gewohnte in den mitteleuropdi-
schen Fluggebieten =7

p
Performance
Center

“de Ronneburg

Fronkfurf\ ,-“'T"'*-.
Gleitschirm

2-Jahres Check Gleitschirm 139,- Euro
Retter packen ab 39,- Euro

Check inkl Retter packen  159,- Euro

- b

Namibia, Sidafrika,

Jeden Samstag Kurs fir
Teneriffa, Sidtirol, Annecy,

Beginner! Ronneburg

Sicherheitstraining,
Streckentraining, Technik,

Werkstatt

alle Preise inkl. Rickversand (DE/AT)

Oli-Deniz, Griechenland...

(20 km &stl. Frankfurt) Refresher Kurse, Motorkurse

www.hotsport.de * Tel. 06421/12345 ¢ info@hotsport.de
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Checks - Reparaturen - Retter packen - Verkauf - Tandemfiuge

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

Scharnagl & Miiller GbR - Kaltenbach 9 - A-6345 Kdssen - www.gleitschirmwerkstatt.at
Andrea +43 650 8089364 - Viktor +43 676 6075721
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Ein Pladoyer fur
A-Schirme

Ein Blick in den Spiegel -
und ein Schritt in eine sinnvolle Richtung

Im vergangenen Jahr hatte ich das Glick, aus meinem
Hauptberuf heraus in den Vorruhestand zu gehen.

Ein bewusster Schritt, um endlich fir die Dinge Zeit
zu haben, die mir wirklich am Herzen liegen und mein
Denken seit Jahrzehnten beeinflussen: Fliegen,
fliegen, fliegen - und Fliegen lassen!

TEXT UND FOTOS: PAUL SEREN
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inige Wochen der gewonnen Freiheit habe ich am Lac d’An-

necy verbracht. Diese Zeit war fiir mich besonders prégend.

Am Lac d’Annecy kommt aus aller Welt eine grofie Anzahl

an fliegerischer Vielfalt zusammen, die zum Teil nachah-

menswert ist. Dieses Beobachtungsspektrum hatte aber
eben auch das Potential, meine angegrauten Haare noch ein Stiick
grauer werden zu lassen.

Im Kapitel ,Nachahmenswert“ finden sich zum Beispiel die franz6-
sischen Tandempiloten und deren perfekte Starttechnik. Wow, ein-
fach gut, souverén, voll kontrolliert, ruhig, dem Schirm zugewandtim
Aufziehvorgang. Auch bei den franzosischen Flugschulen sichtbar
ein sehr konsequentes Starten, zwar mit dem Verzicht auf den Kont-
rollblick, aber mit einer interessanten Tragegurthaltung, die sehr ein-
drucksvoll ein Vordriicken des A-Gurtes und das damit verbundene
Storen der Eintrittskante verhindert. Auf jeden Fall wirken diese Starts
sehr kontrolliert - auch ohne den Blick in die Kappe. Dafiir werden
die Schirme sehr sorgfaltig mit Hilfe der Startleiter oder anderen Flug-
kollegen ausgelegt.

Im Kapitel ,,Graue Haare“ finden sich dagegen Starts von anderen
insbesondere ,frei“ fliegenden Piloten. Eine besonders auffillige
Gruppe sind Piloten meines Alters (~ 60 Jahre), Flugschein vor vielen
Jahren gemacht, relative wenige Fliige pro Jahr, mit B-Schirmen im
oberen Segment, eingepackt mit einem grofSartigen, meist neuen,
Liegegurtzeug, dessen Cockpitbereich mit Instrumenten fiir mehrere
Langstreckenfliige vollgestopft ist.

Diese Ausstattung steht jedoch oft in einem krassen Gegensatz zu
dem beobachteten Startkdnnen. Es passt alles irgendwie nicht zu-
sammen: Der Schirm kommt schief, die A-Gurte werden vorgedriickt,
die Eintrittskante ist dadurch stellenweise zugezogen, ein Anbremsen
kommt undefiniert und ohne Gefiihl fiir den Schirm. Wenn das noch

www.dhv.de



nicht zum ungewollten Startabbruch fiihrt und dann doch irgendwie
ein Abheben erfolgt, wird vor lauter Schreck nach unten abgestiitzt.
Der Stromungsabriss droht, dennoch scheint sich die Konzentration
vollstédndig auf das Hineinkommen in das Liegegurtzeug ungeachtet
der Flugrichtung zu fokussieren. ,Halleluja“ - ein Funkspruch-Kom-
mentar von Christa Vogel (Flugschule Grenzenlos) nach einem sol-
chen ,erfolgreichen/erfolgten” Start beschreibt sehr gut, was in unse-
rem Fluglehrer-Kopfund mit unseren Gefiihlen in solchen Momenten
passiert. Bei mir kommen mittlerweile die Schnappatmung und der
drohende Herzstillstand dazu, die im schlimmsten Fall lebensverkiir-
zend wirken konnten.

Ich habe mir die Frage gestellt, warum sich das Menschen in mei-
nem Alter antun. Warum muss dieser Stress denn sein - vom Flug in
eventuell anspruchsvollen Bedingungen ganz zu schweigen.

Bei diesen Uberlegungen habe ich festgestellt, dass mir gerade ein
Spiegel vorgehalten wurde! Ganz konkret: Mittlerweile fliege ich seit
iiber 40 Jahren, zuerst mit dem Héngegleiter und seit ca. 20 Jahren
Gleitschirm. Seit 10 Jahren fliege ich C-Schirme. Mein aktueller
Schirm ist auch ein C-Schirm. Aber: Seit 2 Jahren versuchen wir bei-
de, uns ndher zu kommen. Wir schaffen es nicht wirklich: Einerseits
fliege ich trotz der neu hinzugekommen beruflichen Freiheit viel zu
wenig. Andererseits hat der Schirm wie in jeder anspruchsvollen Be-
ziehung auch ganz schon hohe Anspriiche. Dem steht mein aktuelles
Alter und meine Reaktionsfihigkeit immer deutlicher entgegen. Ich
befiirchte, dass wir beide nicht mehr richtig zusammenkommen.

Ungeféhr in der gleichen Zeit habe ich eine neue Liebe entdeckt:
Angefangen hat diese Liebe mit der Anforderung, dass fiir den Sky
Performance Trainer - Lehrgang vom DHV ,nur” A-Schirme einge-
setzt werden diirfen. Ich und A-Schirm? Nein, das war bisher nicht
mal denkbar. Aber dem Lehrgang zuliebe habe ich meiner Frau einen

A-SCHIRME | SICHERHEIT IS

leichten A-Schirm geschenkt, um ihn mir sofort fiir die Vorbereitun-
gen auszuleihen.

Was schon mit dem ersten Flug und all den Trainingsfliigen als
neue Erfahrung dazukam, ist so etwas wie ein ,,Wohlfiihlfaktor” Ich
hatte es zugegebenermafien nicht erwartet und gar nicht auf dem
Plan, wie entspannt ein Flug mit einem A-Schirm wirklich sein kann:
Das Starten ist einfach. In unruhiger Luft fithle ich mich {iber viel I4n-
gere Zeit geborgen als in meinem C-Schirm. In der Thermik geht es
leichtfiif$ig nach oben. Das Landen ist einfach und fiir die Sky Perfor-
mance Manéver kann ich mich voll auf die Flugtechnik konzentrie-
ren. Das ganze Fliegen macht auf einmal wieder durchgéngig Spaf’
und ich merke, um wieviel entspannter ich unter meinem Fliigel den
Flug geniefien kann.

So bin ich nun gerade im letzten Jahr eher A-Schirme von unter-
schiedlichen Herstellern geflogen. Gerade in den erwdhnten Wochen
am Lac d’Annecy hatte ich Gelegenheit, mehrere Schirme - und iibri-
gens auch Sitz-Gurtzeuge in unterschiedlichen Kombinationen zu
fliegen. Einfach wohltuend gut ist diese doch recht hohe Leistungsfa-
higkeit gepaart mit einer hohen passiven Sicherheit beim modernen
A-Schirm.

Letztens fragte mich einer meiner S6hne bei der Fahrt zum ge-
meinsamen Fliegen, ob ich diesmal auch nur wieder ,Mamas Schirm“
dabeihabe - oder auch mal wieder meinen C-Schirm. Es war der A-
Schirm.

Ich habe mir mittlerweile die Frage gestellt - wozu ich {iberhaupt ei-
nen so hoch klassifizierten Schirm gekauft habe? Was waren die Kri-
terien? Die Antworten sind eher erniichternd und eine rationale Be-
griindung findet sich nicht.

Hier einige meiner nachgescharften Fragestellungen zum eigenen Nachdenken:

Wie viele Streckenfliige mdchte ich im Jahr machen?

Wenn ich ca. 10 Jahre zuriickdenke, war das noch ein hohes Ziel - weit zu fliegen. Aber irgendwie bin ich doch kein Streckenpilot geworden. Mich in den Wettkampf zu stellen, ware
verwegen. Den DHV-XC nutze ich nur als elektronisches Flugbuch. Es sind also eher weniger Streckenfliige zu erwarten.

Wie oft komme ich zum Fliegen?

Nun ja, mittlerweile ist das Potential fiir viele Fliige recht hoch. Aber mit meiner Nebentatigkeit als Fluglehrer stehe ich dann doch wohl eher bei Flugwetter am Start- oder Landeplatz.
So ist dann ein schoner Abgleiter am Abend oder am Morgen und ab und zu in der Thermik am Mittag realistisch, ohne unbedingt weit und lange zu fliegen.

Wie lange kann ich in der Luft bleiben?

Hmm. Ja das Alter und die Fahigkeit, schmerzfrei in der Luft zu sein. Die original verpackten Urinalkondome lagern seit Jahren irgendwo in meinem Keller und eines bestimmt schon

tberaltert im Gurtzeug. Das spricht fir sich.

Beherrsche ich meine Schirme wirklich vollstandig?

Am Lac d'Annecy wurde ich eines Besseren belehrt. Obwohl ich meine, gerade den A-Schirm meiner Frau richtig gut im Griff zu haben: Verbessern konnte ich selbst da noch viel unter
sachkundigster Anleitung. Die Liicke beim C-Schirm ist da wahrscheinlich noch sehr viel grofier.

Was wollte ich mir mit dem Kauf eines hochklassifizierten Schirmes beweisen?

Schwere Frage - aber es bleiben eher die ,, Anderen”, fiir die ich ihn gekauft habe: Mithalten, dabei sein, nicht verachtlich angeschaut zu werden, ,,schaut mal was

fiir ein toller Typ"- Anerkennung erheischen.

Muss ich mir Gberhaupt noch was beweisen?

Ehrlich gesagt: Eindeutig ,Nein“. In mehr als 40 Flugjahren habe ich mir selber genug bewiesen. Manchmal auch Bladsinn gemacht. Oft ist es gut gegangen. Manchmal nicht und das
war schmerzhaft. Ich lebe noch und will das noch eine ganze Weile tun. Ein grofer Teil davon soll in der Luft sein.

www.dhv.de
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Wieviel zeitliche Luft habe ich noch, wie lange mochte ich noch fliegen?

Gut, dass wir die vor uns liegende Zeit nicht vollstandig kennen oder einschatzen kdnnen. Ich méchte, solange es
geht, flugfahig bleiben!

Was bedeutet Spafi beim Fliegen?

Ein inneres Lacheln wahrend des gesamten Flugs. Also vom Start bis zur Landung! Ein Lacheln nach dem Motto
,Et hitt noch emmer joot jejange” (auf Kdlsch) reicht da bei mir nicht mehr.

Muss ich mich fiir einen Schritt zuriick schamen?

Nein, aber an diesem Punkt muss ich an mir arbeiten. Hier muss bei mir ein Denkwechsel erfolgen. Weg von
Schaut mal, ein Fluglehrer mit so viel Flugpraxis, fliegt ,,nur* einen A-Schirm
oder Low B-Schirm.
zu
Schaut mal, selbst ein Fluglehrer mit so viel Flugpraxis, fliegt einen A-Schirm
oder Low B-Schirm aus lauter Spafi!
Ich erinnere mich gerade an meine Zeit als Drachenflieger: Wir haben uns geschamt, wenn wir die stoRdampfen-
den Réder an der Basis des Steuerbiigels befestigt hatten. Sofort wurde man als Anfanger erkannt. Das Ergebnis
waren unnétig verbogene Rohre und gebrochene Oberarme.
Der Buchstabe A wird halt mit dem Wort Anfanger gleichgesetzt. Oder Alteisen. Aber es kommt auch in anderen
Zusammenhangen vor: 1 A-steht umgangssprachlich fiir etwas von hdchster Qualitat, es kommt auch in den Wartern
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,angemessen" und ,.altersgerecht” vor. Dies darf man viel mehr filr sich und andere betonen.

Mein Blick in den Spiegel war und ist ein
auch ein Blick in den Riickspiegel. Ich ge-
hore zu einer Generation, die die ganze
Bandbreite des Luftsports im Drachen und
Gleitschirm von den Anfingen bis heute
kennengelernt hat. Wir waren damals in
den Augen der bodenstidndigen Mitmen-
schen die Draufgénger. Einige sind dabei
auch ,draufgegangen"”.

Es hat sich aber auch viel in dieser Zeit
getan: Die Leistungsfdhigkeit des Gleit-
schirms und insbesondere dessen flug-
technische Sicherheit haben sich erhoht.
Das ehemalige Probieren ist zu einer serio-
sen Entwicklung von einem angemesse-
nen Fluggerit geworden.

Es ist aktuell fiir jeden was dabei. Fiir die
jiingeren Pilotinnen und Piloten unter uns
- aber auch sehr viel fiir uns dlter werdende
Piloten. Keiner drdngt uns dazu, immer
mitziehen zu miissen oder vergleichbar zu
bleiben.

Verniinftig zu bleiben und das fiir uns
und unsere Leistungsfahigkeit angemesse-
ne Fluggerdt zu kaufen, sollte aus meiner

DER AUTOR

Sicht im Vordergrund unserer Uberlegun-
gen stehen, bevor wir uns wieder mit Ge-
nuss wiirdevoll in die Luft bewegen. Dabei
kénnen wir selbst an thermisch wenig akti-
ven Tagen immer unsere Start- und Lande-
technik verbessern oder auch eben beim
Groundhandling immer wieder das siche-
re Starten {iben - gerade mit einem weni-
ger anspruchsvollen Flug- und Spaf3gert.
Ich bin froh, dass mittlerweile einige
meiner Fluglehrerkollegen und langjahrige
Piloten genau solche Vernunftentschei-
dungen getroffen haben und ebenfalls
Schirme mit A oder Low-B Klassifizierung
zu ihrem Standardgerét ausgewidhlt haben.

Ich denke, jetzt bin ich auch an der Reihe
und mochte gerade diejenigen in meinem
Alter dazu ermutigen, diesen Schritt zu tun.
Schaut mal in den Spiegel und vergleicht
dabei kritisch eure Ambitionen, die Realit4t
und euer Ego fiir die beginnende Saison -
und geniefSt einfach eure Fliige mit einem
einfachen Gleitsegel! =7

Paul Giingor Seren ist gelernter Flugzeugbauingenieur, der sich und andere(s) seit mittlerwei-
le fast 5 Jahrzehnten mit Leidenschaft in den Liiften bewegt: Die eine Halfte dieser Leidenschaft
lebt er als Gleitschirm-Fluglehrer aus, die andere Halfte gilt seinen Modellflugzeugen bei inter-

nationalen Wettbewerben. Als Mitglied des DHV-Lehrteams gibt er sein breitbandiges Aerodynamik-

Wissen an die Fluglehreranwarter weiter.

www.dhv.de
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Sicheres Fliegen mit optimalem Anstellwinkel -

durch angepasste Trimmung

TEXT UND BILDER: PETER CRONIGER

In turbulenter Thermik und im Landeanflug
ist eine stabile Kappe mit ausreichend Ge-
schwindigkeit wichtig, um Klapper zu ver-
meiden und geniigend Energie fiir eventuelle
Windgradienten zu haben. Die Steuerleinen-
und die Trimmstellung sollen aktives Fliegen
optimal erméglichen. Wenn Pilot und Schirm
frih in Landekonfiguration sind, kann sich
der Pilot auf das motorisch anspruchsvolle
Ausgleichen von meteorologischen bzw.
thermischen Storungen iiber Steuerleinen
und Trimm konzentrieren.

Riickblick: Die Kontrolle des Anstellwinkels, also die korrekte Anstromung auf das
Gleitschirmprofil als Voraussetzung fiir sicheres Fliegen ist erkannt. Das Zusammen-
wirken der Grundtrimmung des Herstellers und die Anpassung durch den Piloten
iiber die Trimmvorrichtungen FuSbeschleuniger, Feststell-Trimmer und die Trimm-
handles (B-C-Handles), als auch die Einflussnahme iiber die Steuerleinen/Bremsen,
ergeben eine Fiille von Mdglichkeiten. Um sicher zu fliegen, muss der Pilot seinen
Gleitschirm besonders in thermischer bzw. unruhiger Luft permanent aktiv zwischen
zwei Grenz-Anstellwinkeln halten. Wird der Winkel der Anstrémung zur Profilsehne
(etwa das Untersegel) zu klein, klappt der Schirm. Wird der Anstromwinkel zu grof3,
kann die Strémung dem Profil nicht mehr folgen; sie reifit ab. Deshalb miissen wir
nicht nur die Geschwindigkeit, sondern vor allem die Anstrémung im sicheren Bereich
halten. Die Relativbewegung der Kappe zur umgebenden Luft ist dabei von dominie-
render Bedeutung. Geht’s nach oben, ndhern wir uns dem Einklapper. Bei hohem Ei-
gensinken wird der Schirm trdge und nihert sich dem Abriss; er ist dabei weit vom
Klapper entfernt. Als Korrektur miissen wir die Profilsehne anpassen/“mitnehmen*.
Dazu haben wir die Bremsen, die aufien stérker als innen auch die Profilwolbung (Ske-
lettlinie) verdndern und als Nebeneffekt zu Nickbewegungen fithren. Wir haben aber
eine sehr viel direktere und homogenere Kontrolle {iber den Anstellwinkel durch unse-
re verstellbare Trimmung, die den meisten Piloten vorwiegend unter dem Namen ,Be-
schleuniger” bekannt ist. Die Verzdgerung iiber einen korrigierenden Nickwinkel ist
hier nicht nétig. Im Folgenden wird das Zusammenwirken der Profilverdnderung iiber
die Bremsen mit dem sinnvollen Ausgleich bzw. Optimierung iiber die Trimmelemen-
te ndher betrachtet. Dabei steht die Optimierung der Sicherheit, also die Erweiterung
des sicheren Anstellwinkelbereichs im Vordergrund.
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Dieser Artikel des DHV-Lehrteams ist fur Piloten, die
auch in turbulent thermischer Luft sicher fliegen wol-
len. Es flieflen hier langjahrige praktische Erfahrungen
und Analysen aus der Unfallforschung ein. Nur mit
Optimierung der Flugtechnik kénnen auch anspruchs-
vollere Wetterbedingungen gemeistert werden.
Besonders der Stromungsabriss, Kontrollverlust mit
Hindernis-/Baumberiihrung, sowie Uberforderung bei
Landeanfliigen und Landungen sind Unfallschwerpunk-
te. Mit Nutzung aller Moglichkeiten die ein moderner
Gleitschirm bietet, kann der Pilot diese Risiken und
auch die Klappergefahr minimieren. Dieser Teil des
Artikels zeigt manchen Piloten noch unbekannte und
evtl. befremdliche Optionen auf. Da die Inhalte komplex
sind und viele aerodynamische Grundlagen erwahnt
werden, sollten die Inhalte von Teil 1 dieses Artikels
vertraut sein. Als Erganzung sind wichtige Fachbegriffe
in ,Quicktippboxen” erklart, um flugtechnische Zu-
sammenhange aufzufrischen und den anspruchsvollen
Beitrag verstandlicher zu machen. Permanente Fort-
bildung in Theorie und systematisches Training in der
Praxis fiihren zu sicherem und entspanntem Fliegen im
optimal sicheren Anstellwinkel- und Geschwindigkeits-
bereich. Das Fliegen in turbulenter Luft ist komplexer,
als es ruhige ,Abgleiter” anfangs vermuten lassen.

www.dhv.de



Auf der Suche nach dem stabilsten Flugzustand: die Trimm-Flaps
Welche Konfiguration der Gleitschirmkappe ergibt den theoretisch
sichersten Flugzustand in ruhiger und auch turbulenter Luft und die
beste Moglichkeit, Storungen des Anstellwinkels in beide Richtungen
(grofer/Kleiner) effektiv auszugleichen? Hier eine Erlduterung der
Sonderform ,Trimm-Flaps’, die sich aus den oben dargelegten Er-
kenntnissen und vor allem aus Tests und jahrelanger praktischer Er-
fahrung ergeben hat.

Bremsen verformt unser Profil zu einem Hoch- Auftriebs- und Wider-
standsprofil und es erhdht unseren Anstellwinkel durch steiler stellen
der Profilsehne. Dies bedingt eine Widerstandserh6hung der Kappe
und ldsst diese leicht nach hinten nicken. Als Folge verringert sich die
Geschwindigkeit, es verschlechtert sich die Gleitleistung und der
Flugweg wird steiler mit weiterer Erth6hung des Anstellwinkels und
des Widerstandes. Wir ,erkaufen” uns das stabilere Profil mit einem
Energie- und Geschwindigkeitsverlust. Damit wird der Anstellwinkel
verstdrkend stark erh6ht und néhert sich bei tief gehaltenen Bremsen

Profilsehne

6}/\0.}))

Abbildung 2:
stark angebremst
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kontinuierlich dem kritisch grofien Bereich. Er ist sehr weit entfernt
vom kleinen Anstellwinkel mit eventueller Klappgefahr. Wenn der Pi-
lot mit Betdtigung des Beschleunigers den Anstellwinkel wieder et-
was reduziert, wird der Gleitschirm schneller und kommt dem mitt-
leren sicheren Anstellwinkelbereich wieder néher. Allerdings wird
der Flugweg noch steiler und der Anstellwinkel dadurch ganz leicht
erhoht. Wir entfernen uns immer mehr von der Klappergefahr, der

Toleranzbereich zum Strémungsabriss bleibt jedoch hoch. Der Spiel-
raum wird gréfler. Bei sehr vielen Gleitschirmen kann der Abriss bei

vollstédndig auf schnell gestellten Trimmung - Einsatz des Beschleu-
nigers ca. 15cm (Rolle an Rolle) - auch mit gestreckten Armen unge-
wickelt nicht mehr erflogen werden (bitte nicht {iber Grund auspro-
bieren). Daher ist die Sonderform des kombinierten Einsatzes von
Bremse und Trimmung, die sogenannten ,Trimm-Flaps* fiir turbu-
lente Luft und den Landeanflug bei bewusster und verniinftiger An-
wendung im mittleren Bereich ein Sicherheitsgewinn.

Bei angelegten Ohren kippt die Kappe
zuriick und der Flugweg wird steiler
(Abbildung 1). Daher muss mit der Trim-
mung/dem Fufibeschleuniger eingegrif-
fen werden, um den gefdhrlich steilen
Anstromwinkel wieder zuriick in den
Abbildung 1:
angelegte Ohren

sicheren mittleren Bereich zu bringen.
Auch bei starkem Bremsen (Abbildung 2)
ist ein dhnlicher Effekt zu beobachten.
Der sich erhhende Anstellwinkel ver-
starkt sich durch zunehmendes Sinken
(steiler Flugweg/Anstrémung). Auch
hier hilft ein Anpassen der Profilsehne
durch die Trimmung/den Beschleuniger,
um die Sackfluggefahr zu verringern.
Beim Ohrenanlegen herrscht dafiir eine
allgemeine Akzeptanz. Beim starkeren
Bremsen spukt immer noch die fiktive
Gefahr des Frontklappers in manchen
Kopfen. Diese Gefahr ist bei richtiger
Reihenfolge -erst bremsen, dann fast
gleichzeitig beschleunigen- in keiner
Weise vorhanden. Bei dieser Konfigura-
tion wird der Spielraum zwischen Abriss
und Klapper grdfier, die Kappe ruhiger.
Will der Pilot tief bremsen, muss er dem
Schirm durch angepasstes Verringern
des Einstellwinkels helfen.
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Wie leite ich Trimm-Flaps sicher ein
und was erreiche ich damit

Die Gefahr eines eventuellen “Highspeed Klappers” ist nur bei der
Einleitung des Mandévers und nur bei fundamental falscher Einlei-

tung gegeben. Nur wenn der Gleitschirm nahe des maximalen Be-
schleunigerweges mit viel kinetischer Energie fliegt (Rolle/Rolle) und
dann ein kleiner, aber ziigiger Bremsimpuls gegeben wird, kann die
Kappe in turbulenter Luft durch den “Ballooning Effekt“* frontal ein-
klappen. Bei richtiger sequentieller Einleitung; mit Bremse begin-
nen, dann mittels Trimmung ausgleichen, entsteht auf sicherem
Weg der stabilste Zustand einer Gleitschirmkappe mit méfiiger bis
schlechter Gleitleistung und erhdhtem Sinken mit deutlich reduzier-
ter Klappergefahr. Bei den meisten Gleitschirmen wird dieser Zu-
stand bei ca. 50% Bremse (ca. 30cm) und ca. 50% plus (ca. 8cm+) Be-
schleuniger erreicht. Die Hersteller sollten den Piloten im Handbuch
informieren, wieviel Bremse bei welcher Trimmstellung fiir das je-
weilige Modell die beste Konfiguration ist, um den optimal sicheren
Flugzustand zu erreichen. Auch die Information iiber die dabei er-
mittelte Gleitzahl (sinkt dabei auf bis zu ungefihr ,fiinf“) und das je-
weilige Sinken (liegt bei ca. 1,5 bis knapp 2 Meter/Sekunde) wéren ein
wiinschenswerter Service am Kunden. Mit Trimm-Flaps sind wir ma-
ximal weit von Stromungsabriss und Klappergefahr entfernt (ziem-
lich genau in der Mitte) und kénnen sehr gut mit Trimmung und/
oder Steuerleinen ,aktiv fliegen“; entsprechendes Training vorausge-
setzt. Besonders bei turbulenten Anfliigen ist dies somit fiir den geiib-
ten Piloten die sicherste aerodynamische Konfiguration. Wir nennen
diese Konfiguration bewusst Trimm-Flaps und nicht Speedflaps, da
wir die (Brems)-Klappen setzen und dann mit dem Beschleuniger/
der Trimmung den Geschwindigkeitsverlust ausgleichen; wir werden
dabei nicht oder kaum schneller. AufSerdem ist damit klar, dass dieser
Flugzustand sicherheitshalber nicht aus dem ,Speeden‘, dem stark
beschleunigten Flug eingeleitet wird. Die von Einigen verwendete
Bezeichnung ,Power Flaps* trifft es schon eher, da durch die richtige
Trimmung mehr Energie im Schirm ist. Auf keinen Fall soll die Brem-
se bei Hochstgeschwindigkeit und vollbeschleunigt (Rolle an Rolle)
gezogen werden. Diese Fehlbedienung ist der Ursprung der weitver-
breiteten Meinung, dass Bremse und ,Beschleuniger” (ist ja eigent-
lich eine Trimmung) nicht zusammen verwendet werden kénnen. Es
ist ein wesentlicher Unterschied, den Beschleuniger als korrigieren-
den Trimm einzusetzen, oder mittels Beschleuniger Vollgas zu flie-
gen. Analog zum Fahrrad/Motorrad ist es verniinftig etwas ,,Gas" zu
geben, wenn man zu langsam ist. Umfallen beim Zweirad verhindern;
Sackflug beim Gleitschirm vermeiden. Vollgas auf eine Kurve zuzu-
fahren und das Vorderrad impulsiv stark zu bremsen ist ebenso ge-
fahrlich, wie beim Gleitschirm bei ,Vollgas“ iiber die Bremsklappen
Auftrieb zu erzeugen und damit einen Klapper zu provozieren.
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Angebremst
»beschleunigen*
(eigentlich:
Fufitrimmung
nachstellen)

Die Fufitrimmung wird hier Uber die erste Beschleunigerstufe bedient.
Auch die Steuerleine ist im mittleren Bereich. Ideal fiir aktives Fliegen
und eine sichere Kappe bei unangenehmen thermischen Turbulenzen oder
hier aufgerichtet in Bodenndhe. Fiir den trainierten Piloten ist geniigend
Energie und Steuerweg vorhanden, um kontrolliert, ruhig und sicher zu
fliegen.

Wie setze ich , Trimm-Flaps” sicher ein?

Mit Trimm-Flaps im etwa mittleren Bereich (halb/halb oder nach
Handbuch) wird aus jedem, auch aus einem sensiblen Hochleis-
tungsschirm aufgrund der stabilisierenden Wirbelschleppen (Indu-
zierter Widerstand), selbst in stark turbulenter Luft ein stabileres
Fluggerdt. Mit Gewichtsverlagerung und Nachlassen einer Bremse
(»indirektes Steuern”) ist es dennoch ausreichend wendig. Allgemein
ist dieser Flugzustand fiir stabilisierendes Fliegen in Turbulenzen
und auch fiir einen stabilen Endanflug bestens geeignet. Zum Erler-
nen des aktiven Fliegens aus dieser Konfiguration bietet sich an, nach
der sicheren Einleitung anfangs die Trimmung auf ca. ,Halfbar“-Stel-
lung (erste Beschleunigerstufe) zu lassen und gewohnt aus der nun
leicht tieferen Grundstellung mit den Bremsen aktiv zu fliegen. Dies
ergibt eine gute Pitchkontrolle bei thermischen Storungen. Als nédchs-
te Ubung soll der Pilot die Bremse (Klapppenstellung) konstant las-
sen und mit der ,Speedbar” die Geschwindigkeits- und Flugwegkon-
trolle tibernehmen. Bei der praktischen Anwendung ist es besonders
zur Korrektur des Gleitweges vorteilhaft, mit der Trimmung zu arbei-
ten und die Bremsen dabei relativ passiv in der mittleren Stellung zu
lassen. Durch betdtigen des Fufibeschleunigers ergibt sich eine Flug-
weganpassung ohne grofie Nickbewegung und damit ein sehr stabi-
ler Flug mit idealer Peilmdglichkeit. Die Kappe ist um die Querachse
deutlich ruhiger, als bei Steuerbefehlen iiber die Bremsen. Die Betiti-
gung von Beschleuniger und Steuerleinen gleichzeitig erfordert na-
tlirlich Ubung und ist fiir , Wenigflieger” eventuell {iberfordernd. Dies
zu beherrschen sollte jedoch fiir Piloten mit anspruchsvolleren Schir-
men (Kategorie ,B“ aufwirts), beziehungsweise mit dem Anspruch,
kleine Landeplétze anzufliegen oder gar Toplanden zu wollen, eine
Selbstverstdndlichkeit sein. Wir empfehlen eine entsprechende Ein-
weisung in einem Sky-Performance-Training. Der Anspruch an die
Koordinationsféhigkeit ist hoher. Uben und perfektionieren dieser
Technik in gréfierer Hohe und freiem Luftraum ist Voraussetzung,
diese auch in Bodennéhe anzuwenden. In der Luftfahrt ist es bei fast
allen Flugzeugen und Fluggeriten die Normalitét, dass der Pilot so
gut ausgebildet und trainiert ist, die Steuerelemente und die Trim-
mung parallel zu bedienen.
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Bei Beinsackgurten ist es wichtig, den Beschleuniger beim Aufrichten mit
aus dem Beinsack zu nehmen. Der Pilot hat den rechten Fufi in der ersten
Stufe des Beschleunigers (Trimm-Bein), das linke Bein fiir das Aufsetzen
als ,Stofidampfer” nach unten locker gestreckt (Landebein). Die Fufitrim-
mung muss im Landeanflug nach hinten unten getreten werden, um eine
entspannte aufrechte Kérperhaltung zu erreichen. Dies ist bei Beinsack-
gurten oft einfacher als bei Sitzgurten. Allerdings ist das Mitnehmen des
Beschleunigers aus dem Fufisack heraus etwas aufwandiger und muss
gelibt werden.

ANSTELLWINKEL | SICHERHEIT

Trimm-Flaps fiir den stabilen Endanflug
und die Landung

Im Landeanflug ist es die wichtigste Aufgabe des Piloten, sich absolut
stabil mit der optimalen Geschwindigkeit im sicheren Anstellwinkel-
bereich und voller Steuerbarkeit dem Boden zu ndhern. Leicht héher
angesetzte Endanfliige mit gesetzten (Brems-)Klappen, aber ausrei-
chend Geschwindigkeit, machen das Fluggerit stabiler und helfen
Turbulenzzonen besser zu bewéltigen. Diese Technik ist fiir alle An-
fliige bestens geeignet. Je turbulenter die Luft, desto grofier werden
die Vorteile. Das bei souverénen Piloten im Doppelsitzer mit Feststell-
Trimmern schon weitgehend etablierte Verfahren, mit ca. halb geoff-
neten Trimmern und etwa 1/3 Bremse (je nach Rahmenbedingungen
optimiert) anzufliegen, hat sich sicherheitstechnisch bewahrt. Diese
Erkenntnis - mit ,Trimm-Flaps“ schnell genug mit optimiertem Profil
und voller Steuerfahigkeit - kann natiirlich von Soloschirmen mit
Fufibeschleuniger {ibernommen werden. Es bietet sich an, den An-
flug mit ca. 1/3 Bremse und ca. 1/3 Trimm/beschleunigt zu planen
und dann situativ anzupassen. Der trainierte Profi gleicht Heber bzw.
»Sacker” primédr mit dem Trimm/Beschleuniger aus, turbulenzbe-
dingtes Nicken der Kappe mit der Bremse. Bei Richtungskorrekturen

ist es wichtig, diese immer mit dem Kérpergewicht und Nachlassen
der Aufienbremse einzuleiten. Im Anflug soll der Pilot bereits frith
aufgerichtet sein, wenn er die Trimm-Flaps einsetzt, um die Komple-
xitdt zu minimieren. Der Beschleuniger muss in der aufgerichteten
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Position nicht wie gewohnt nach vorne, sondern bewusst nach hinten
unten getreten werden, die Hiifte wird nach vorne geschoben. Bei
Beinsackgurten ist es wichtig, den Beschleuniger beim Aufrichten mit
aus dem Beinsack zu nehmen. Der Pilot hat ein Bein in der ersten Stu-
fe des Beschleunigers (Trimm-Bein), das andere fiir das Aufsetzen als
»Stoflddmpfer” nach unten locker gestreckt (Landebein). Zum Abfan-
gen oder spétestens beim Ausgleiten wird der Fufd koordiniert vom
Beschleuniger gelost. Mit Trimm-Flaps im Endanflug ist es fiir die
Grundtechnik nicht notwendig und eher zu vermeiden, den Schirm
durch schnelles Losen der Steuerleinen (,,annicken“) weiter zu be-
schleunigen und eine instabile Welle zu fliegen. Fiir eine aerodyna-
misch optimal sichere Kappe und um einen evtl. Heber aktiv verhin-
dern zu konnen, sollen Steuerleinen und Trimmung in Bodennéhe
nichtin einer Endstellung sein. Das Abfangen kann von geiibten Pilo-
ten wahlweise mit gut koordiniertem Nachlassen des Beschleunigers,
oder mit einem Abfangimpuls {iber die Bremsen geschehen. Korrek-
turen im Anflug sind mit der Trimmung deutlich Pitch-neutraler (we-
niger pendeln), als mit der Bremse. Dies erleichtert das Stabilisieren,
das Peilen, das aktive Fliegen, das Treffen des Landefeldes und die
Landung. Windgradienten und ,Heber“ kdnnen deutlich besser aus-
geglichen werden. Gerade bei Toplandungen in méglichen turbulen-
ten Bedingungen wire es fahrléssig, auf die zusétzliche Sicherheit
durch optimale Einstellung und Betdtigung der Trimmung zu ver-
zichten. Richtige und verniinftige Anwendung der Trimm-Flaps er-
hoht die Stabilitit der Kappe und die Sicherheit.

Anmerkung: Die Trimmflaps beim Anflug mit der Flapping Technik*
zu kombinieren ist sehr komplex und anspruchsvoll; der ,Timing“
Anspruch grofd und die Fehlertoleranz klein. Dies wiirde die Einfach-
heit und den Sicherheitsgewinn der Trimm-Flaps zunichtemachen
und wird von uns nicht empfohlen, da hier die Bremsen in Extrem-
stellungen sind. Das sehr hohe Risiko der Flapping Technik wird zwar
durch den richtigen Einsatz des Beschleunigers etwas entschérft,
aber ein sicherheitsbewusster Pilot fliegt in Bodennihe oder im An-
flug keine Stromungsabrissversuche.

Die Landung aus der Konfiguration Trimm-Flaps

Die Landung ist koordinativ anspruchsvoll, gibt aber dem Piloten
durch die grofiere Energie mehr Zeit. Die Phasen Abfangen, Ausglei-
ten und Abbremsen sind etwas entzerrt; es sind aber Trimmung und
Steuerleinen zeitnah oder gleichzeitig zu bedienen. Bei den seit Jah-
ren in den Performancetrainer Lehrgingen durchgefiihrten Ubungen
hat sich gezeigt, dass selbst versierte Piloten anfangs sehr gefordert
waren und etliche Wiederholungen brauchten, um den gestiegenen
Bewegungsaufwand zu kompensieren. Anfangliche “Plumpslandun-
gen" durch koordinative Uberforderung mussten durch Training ver-
bessert werden. Ein Anflug mit bis zum Schluss starkem Bremsen
und weit getretenem Beschleuniger machen die Landung besonders
bei weniger Wind schwieriger. Zum Erlernen ist es einfacher, mit
ymittleren“ Trimm-Flaps anzufliegen, diese vor dem Abfangen auf-
zulésen und eine Standardlandung auszufiihren. Gut trainierte Pilo-
ten sind in der Lage, die Trimmung (Beschleuniger) ldnger am Fuf8 zu

lassen und zum Abfangen so dosiert zu l6sen, dass der Schirm boden-
parallel deutlich ausgleitet. Beim Ausgleiten bleibt geniigend Zeit,

den Fufd vom Beschleuniger zu nehmen. Die Landung erfolgt dann
weich und punktgenau (siehe Bilderfolge rechts).
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Abfangen durch Nachlassen

der Fufitrimmung i

Aus der ,mittleren” Stellung der Trimm-Flaps lost der Pilot mit dem
rechten ,Trimmbein“ den Beschleuniger so dosiert, dass der Schirm ohne
Verindern der Flaps (Bremse) abfangt. Das linke ,Landebein ist fiir das
Aufsetzen vorbereitet.

Beim Ausgleiten Losen L
vom Beschleuniger ‘

=
” - < =

Die hohe Energie im Schirm gibt dem Piloten geniigend Zeit, wahrend
des bodenparallelen Ausgleitens, den rechten Fufi vom Beschleuniger zu
l6sen. Die Bremse bleibt hier unverandert, um die Ausgleitstrecke nicht
unnétig zu verldngern (Landeziel).

Abbremsen -

Bei dem herrschenden Gegenwind ist kaum weiterer Steuerleinenzug
ndtig, um den Schirm abzubremsen und weiches Aufsetzen zu gewahrleis-
ten. Anschliefliendes Auslaufen ist nur bei wenig Wind nétig.

Diese Landetechnik aus der Position mittlerer Trimm-Flaps ist nach inten-

sivem Uben der anspruchsvollen Koordination von Steuerleinen und vor
allem der Trimmung absolut sicher und elegant. Sie erfordert bewussten
Umgang mit der vorhandenen Energie.

www.dhv.de
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Fazit

In absolut ruhiger Luft ist der Einsatz der Trimmung eher ein ,Goo-
die” Ein nicht zwingend notwendiges Mittel zur Erweiterung des Ge-
schwindigkeitsrahmens, das die geniale Einfachheit des Gleitschirms
eher stort. Wenn die Anspriiche steigen und der Pilot auch in ther-
misch turbulenter Luft, oder bei hoheren Windgeschwindigkeiten
fliegen will, wird die Trimmung zum Kern des sicheren Fliegens mit
dem Gleitschirm. Wer in windversetzter starker Thermik kreist, klei-
nere Landepldtze anfliegen, oder gar Toplanden bzw. Hanglanden
will, braucht das ganze Spektrum, das ein Gleitschirm bietet. Wenn
die Anspriiche steigen, soll auch das Kénnen und der damit verbun-
dene Trainingsaufwand steigen, um weiterhin sicher unterwegs zu
sein. Wenn mehr Piloten wissen und verstehen, wann der verniinftige
und dosierte Einsatz der FufStrimmung auch bei gezogenen Steuerlei-
nen sinnvoll ist, machen wir einen wichtigen Schritt zur mehr Sicher-
heit und Kappenkontrolle. Piloten die ihre Trimmung und ihre Steu-
ergriffe parallel bedienen konnen, sind zwar aufwendiger, aber

effizient und sicher in der Luft. Unser Fluggerit wird agiler und St6-
rungen kénnen besser ausgeglichen werden. Der Stress sinkt, der
Fluggenuss steigt.

Das Lehrteam empfiehlt dringend, neue Flugtechniken die teilweise
alten Gewohnheiten und Meinungen widersprechen, intensiv theo-
retisch vorzubereiten und durchdringend zu verstehen, bevor sie in
der Praxis geflogen werden. Das Erlernen muss methodisch richtig
aufgebaut sein, um sich dabei nicht zu gefdhrden (Nicht einfach in
Bodennéhe ausprobieren!). Deshalb ist ein Training in einem Sky-
Performance-Center die empfohlene Vorgehensweise.

Dem Artikel sind noch einige Begriffserkldrungen als ,,Quicktipp”
angefiigt, um fiir das komplexe Thema ausreichend Hintergrund-
wissen zur Verfiigung zu stellen. Ein Videovortrag von Simon
Winkler bietet ebenfalls weitere wichtige Details. »

www.youtube.com/watch?v=pHmVglgWUc

ANZEIGE

Die Thermikprognose flir Piloten,
welche bei der Flugplanung nichts
dem Zufall Uberlassen wollen.

« Thermikprognosen inkl. Archiv bis 2012
+ Wind- und Wettervorhersage (ICON-D2)
- Bekannt aus DHV-info 229, S. 40

Bereits ab €‘29. / Jahr .,ii
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ANSTELLWINKEL | SICHERHEIT I

Quicktipp , Trimm-Flaps“: der Uberblick

Der Flugzustand ,Trimm-Flaps” ist fiir aktives stabilisierendes Fliegen in Turbulenzen und auch fiir einen stabilen Endanflug bestens geeig-

net. Es ist keine Abstiegshilfe mit dem Ziel voll zu beschleunigen. Trimm-Flaps in einer mittleren Stellung machen den Schirm ruhiger und
stabiler mit perfekter Ausgangsstellung fiir Aktiv-Fliegen. Es ist eine Konfiguration der Gleitschirmkappe zur Erth6hung der Sicherheit durch
vergrofiern des sicheren Anstellwinkelbereichs, bei der iiber die Bremsen ein nach aufien progressiv gewolbtes Langsamflugprofil geformt
wird. Der damit verbundene Geschwindigkeitsverlust durch Vergrofierung des Anstellwinkels und erhthten Widerstandes, wird durch Ver-
kleinern des Einstellwinkels tiber die Trimmung kompensiert. Als Ergebnis erhalten wir ein gutmiitiges auftriebsstarkes Profil ohne markan-
ten Geschwindigkeitsverlust. Wir sind weit weg vom , Klapper-Anstellwinkel und auch weiter vom ,, Abriss-Anstellwinkel“ entfernt. Neben-
effekt ist ein erhohtes Sinken, deutlich verschlechterte Gleitleistung und erhohte Roll-Nickddmpfung. Der Schirm ist stabiler und
gedampfter um alle Achsen. Die Einleitung und Ausleitung beginnt immer mit der Bremse (Flaps), die Trimmung wird iiber den Beschleu-
niger zeitnah angepasst. Die Anwendung ldsst den Piloten die Kappe gut spiiren, erlaubt eine ruhige kontrollierte Ausfithrung und ist den-
noch sehr flexibel. Der Pilot bemerkt Stérungen im Ansatz und kann je nach Situation mehr oder weniger Anbremsen und/oder Trimmen.
Wie immer beim Fliegen ist davon abzuraten, Extremstellungen zu kreieren. ,Rolle auf Rolle“ mit voller Bremse oder mit kaum Bremse sind
ebenso zu vermeiden wie sehr stark angebremst mit wenig korrigierendem Trimm. Bremse und Trimmung ungefahr bis Mitte der Steuer-
wege ist eine gute Ausgangsbasis. Verstindnis, Respekt und Ubung gehdren zum Manéver. Die Grenze zu Klapper und zum Strémungsabriss
ist hier verschoben, der Spielraum grofier, der Abriss etwas weicher. Trotzdem muss gerade in Bodennihe die Grundregel des sicheren Flie-
gens eingehalten werden. Niemals an die Grenze (Endstellung) gehen und Spielraum fiir Fehlreaktionen schaffen. Der Pilot muss sich lang-
sam an das neue Mandover herantasten und intensiv {iben.

Quicktipp * Flapping Technik Quicktipp * Abriss

Das sogenannte Flapping ist eine Technik, bei der in schneller Fol- Phasen des Stromungsabriss mit passivem Piloten

ge tiefe Steuerleinenziige mit kurzem deutlichem Lésen wechseln. (Steuerleinen werden gehalten)

Dabei werden extrem hohe Anstellwinkel fiir kurze Zeit durch das

trage Pendel stabilisiert und die Kappe dadurch vor dem Abkippen . Erhéhung des Anstellwinkels (AW) / durch den Piloten oder
bewahrt. Flapping wird von manchen Piloten bei steilen Anfliigen juBere Einfliisse

und besonders bei Toplandungen in stdrkeren Aufwindzonen an-
gewandt. Géngig sind zwei Varianten. Es wird eine Wellenbewe-
gung erzeugt, welche die Gleitleistung vermindert und das Sinken

—

2. Kappe verlangsamt / hoherer Widerstand
3. Pilot pendelt nach vorne und verstiarkt AW-erh6hung /

deutlich erh6ht. Bei Variante zwei, dem Sackflug-Flapping, werden Tragheit des Pendels

die Bremsen sehr weit gezogen, bis zum Einsetzen des Sackfluges 4. Flugweg und damit Anstromung werden steiler / da langsamer
gehalten und rechtzeitig vor dem Abkippen der Kappe wieder ge- und mehr Sinken

16st. Dies fithrt zu starkem Sinken bei kaum Vorwiértsfahrt. Der Ab- 5. Erreichen des kritischen AW wird durch Zuriickpendeln

stieg ist effektiv, aber extrem koordinativ anspruchsvoll, nicht feh- des Piloten verzogert / !

lertolerant und daher geféhrlich. In turbulenten Verhéltnissen sind
schon sehr viele Piloten bei diesem Mangver abgestiirzt; auch Spe-
zialisten, die den Sackflug sicher beherrschen. Stromungsabriss-
iibungen in Bodennidhe in turbulenter Luft werden von sicher-
heitsbewussten Piloten nicht ausgefiihrt.

6. Flugweg ist steil und die Anstromung kritisch hoch / noch
Mbglichkeit fiir Piloteneingriff

7. Beim nach vorne pendeln (,,drunterpendeln“) des Piloten
erfolgt Abriss, evtl. einseitig / die AW-erh6hung durch mehr
,Pitch“ (Langsneigung) gibt der Kappe den Todesstof3

Fiir einen Stromungsabriss muss die Steuerleine nicht zwingend
sehr weit gezogen werden, wenn eine Anstellwinkelénderung durch
eine dufere Stérung (z.B. Windgradient) verursacht wird. Das Pen-
deln ist optisch nur relativ leicht ausgeprégt, hat aber starke und
plotzliche Auswirkung auf den kritischen Anstellwinkel. Piloten, die
ihre Arme in einer Spreizhaltung nach hinten oder aufien halten,
sind deutlich mehr gefdhrdet. Das Spiiren des Steuerdrucks ist so er-
schwert und die Wahrscheinlichkeit eines Stiitzreflexes in einer
Stressphase wie Start, Landung oder Turbulenz steigt.

www.dhv.de DHV-info 235 63



ANZEIGE

Versicherungsantrag
auf
www.dhv.de

Wir retten euch!

x
S
<]
e
@
o
E
S
e
7
[}

Die zusétzliche tHalter-taftoflicht , PLUS” inklusive Versichernng
der Bergekosten bis max. 10.000 Enro fiir har 10 Euro Janresbeitrag mehr

Spatestens bei der Rechnung fiir die Bergung kann man noch einmal ,,aus Die Halterhaftpflichtversicherung Haftpflicht ,,PLUS” sichert fiir den
allen Wolken” fallen. Kaum jemand weif}, dass bei einem Helikoptereinsatz ~ zusatzlichen Jahresbeitrag von nur 10 Euro mehr ein hoheres

im Ausland oder nahe der Grenze die Versicherungssumme der DHV-Stan-  Bergekostenrisiko bis max. 10.000 Euro ab.

dardversicherung mit 2.500 Euro Bergungskosten fiir eine aufwendige Mehr Infos beim DHV unter 08022-9675-0, unter
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Schema

Einstellwinkel-Trimmung lber Losen
der Feststelltrimmer bis ca. 4° kleiner
oder ... f

Profilsehneé ——
& | Einstellwinkel

Horizontlinie

Gleitwinkel ) Y Anstellwinkel

. Anstr 0mung
Uber Fufitrimmung bis ca. 6° kleiner
... Uber Ziehen der Trimmhandles

bis ca. 4° bis 10° grofier
(je nach Konstruktion)

Der Einstellwinkel ergibt sich aus der Horizont-
linie und der Profilsehne bei senkrecht hangendem
Piloten. Beim Gleitschirm ist er im Trimmflug
wenige Grad im positiven Bereich. Der Winkel der
Profilsehne zum Flugweg/der Anstrémung ist der
Anstellwinkel. Der Einstellwinkel kann durch die
Trimmung in beide Richtungen (gréfer/kleiner)
graduell verandert werden und beeinflusst so den
Anstellwinkel und den Gleitwinkel.

SP/ Lot

Quicktipp * Einstellwinkel: aNZEIGE

Der Einstellwinkel ist der Winkel der Profilsehne
zum Horizont bei senkrecht unter der Kappe héin-

gendem Piloten und wird durch das Verhaltnis der FLYM,\STE R

Tragegurt/Leinenléngen der jeweiligen Ebenen am @
Segel (meist A, B, C, D) bestimmt. Der Einstellwin- L / VE

kel in Verbindung mit der Anstromung ergibt den

Anstellwinkel. Dieser auch ,Relativtrimm® genann- www.f |_y master.de
te Zustand ist der definierte Grundtrimm fiir unsern
Gleitschirm und entspricht bei den meisten Model-
len dem ,besten Gleiten“. Er wird neben der Sym-
metrie in regelméfligen Intervallen {iberpriift. Im
Flug kann dieser Winkel durch Betdtigen des FufSbe-
schleunigers, der Feststell-Trimmer, oder der B/C
Handles verstellt werden, wenn die Tragegurte
konstruktiv so verbunden sind, dass das Verhéltnis
der Langen zueinander nicht verédndert wird. Dies
wird meist mit aufwéndigen Durchldufer - Trage-
gurten erreicht. Diese Fluglage im Raum (Pitchwin-
kel; Nickwinkel; Langsneigungswinkel) ergibt mit
dem Flugweg bzw. der anstromenden Luft den An-
stellwinkel der Kappe.

www.dhv.de DHV-info 235 6 5
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Quicktipp * Ballooning

Ballooning ist ein aerodynamischer Effekt in der Fliegerei, bei dem das Fluggerit gehoben wird. Beim Ausfahren der Landeklappen beim
Flugzeug oder Ziehen der Steuerleinen beim Gleitschirm, erhoht sich der Anstellwinkel und die Profilform verdndert sich durch vergrofiern
der Wolbung. Damit vergrofiert sich der Auftriebsbeiwert (Ca) und lasst das Fluggerét durch den Auftriebsiiberschuss kurz deutlich steigen.
Es wird nach oben gehoben und die Strtémung kommt mehr von ,,oben‘. Dadurch wird der Anstellwinkel verringert und das Wegsteigen ge-
dampft. Beim Gleitschirm kann bei ,Vollgas“ dieser Moment ausreichen, den kritisch kleinen Anstellwinkel fiir das Einklappen in der Mitte
der Kappe kurz zu unterschreiten, wenn vorher der Anstellwinkel schon grenzwertig klein war. Also kann bei Hochstgeschwindigkeit, Rolle
auf Rolle, und ziigigem aber kurzem Ziehen der Steuerleinen der Frontklapper eintreten. Es kommt zum dynamischen ,Highspeed Balloo-
ning Frontklapper“. Dies darf bei Gleitschirmen als Vorgabe zum Bestehen der Priiffliige (EN/LTF) in ruhiger Luft nicht geschehen. Wenn
aber ein Pilot noch manchmal bei Turbulenzen an der Bremse ,,zuckt’, sollte er in unruhigen Bedingungen besser nicht voll beschleunigt
fliegen. Er kann aber durch Ziehen der B-Stege bzw. der C-Handles (Trimm-Handles) statt der Bremse dieses Risiko meiden. Dabei wird das
Profil nicht auftriebsstirker, sondern nur der Anstellwinkel iiber die gesamte Spannweite, also auch in Kappenmitte erh6ht. Damit wird im
Schnellflug der Ballooning-Effekt gemindert und der Highspeed-Klapper vermieden.

Bei Aufwind gibt es eine andere Form von ,,Ballooning“ durch externe Energiezufuhr: das ,,Thermische Ballooning“ Ein durch starken Auf-
wind bedingtes magisches Anheben nach vorne oben ist der Vorbote eines moglichen Klappers, besonders wenn es mit leichtem Vornicken
verbunden ist. Am Ende von starken ,Hebern“ treten diese Ballooning-Klapper auch bei sehr niederen Geschwindigkeiten auf. Sie sind
manchmal nur kurz und unspektakuldr, wenn die Hinde mit den Bremsen oben bleiben (nahe Nullstellung). In Bodennéhe sind sie jedoch
gefdhrlich, weil sie mit anschliefendem Durchsacken mit starkem Sinken und geféhrlich hohem Anstellwinkel verbunden sind. Deshalb
muss ein starker Heber =, Thermisches Ballooning*“ kurz vor der Landung vom Piloten durch aktives Fliegen (bei Bedarf auch mit Hilfe der
Trimmung) entschlossen verhindert werden.

Das mit steigenden aerodynamischen Kréften beginnende Aufblédhen des Segels an der Eintrittskante wird leider auch Ballooning genannt.
Es wird durch das sogenannte 3D-Shaping minimiert und hat mit den oben beschriebenen Effekten nichts zu tun. =7

Schema eines moglichen Vollgasklappers durch aerodynamische Hebung

Highspeed-Ballooning-Frontklapper: Wenn bei Vollgas Strémung von oben

(Rolle-Rolle) die Bremse gezogen wird (rote Hinterkante) ¢
erhdht sich besonders aufien die W6lbung und der An-
stellwinkel; damit erhoht sich der Auftrieb(sbeiwert). Die e et e,

gesamte Kappe wird gehoben und die Strémung kommt
mehr von oben. Im Fliigelaufienbereich wird dies aber
durch die Erhdhung des Anstellwinkels (Bremsen) aus-
geglichen. In der Mitte der Kappe nicht. Es kommt zum
zentralen Einklappen (Frontklapper). Dieses ausgeprigte
Heben ist nur bei sehr hoher kinetischer Energie (Voll-
gas) zu beobachten und deshalb ist der Beschleuniger- ) .
weg begrenzt. Bei moderatem Schnellflug, im Trimmflug, Sl el e G BT O el e

oder gar im angebremsten langsamen Flug gibt es diesen

Effekt so nicht. Wichtig: Im ,Schnellstflug“ kann und soll dieser Effekt durch Ziehen der Trimmhandles/C-B-Briicke (nicht die Bremse!) vermieden werden.
Uber die Handles wird iiber die gesamte Spannweite (also auch in der Mitte der Kappe) der Einstellwinkel erhght und die Hebung ist wegen der Beibehal-
tung des flachen Profils nicht stark ausgepragt; der Schirm klappt nicht.

DER AUTOR

Peter Croniger, DHV-Ausbildungsvorstand, DHV-Ausbildungsleiter Lehrteam Gleitschirm und Drachen, Sportpadagoge, Lufthansa Linienpilot. Liebt Soaring und

Groundhandling.

PS: personliche Anmerkung des Autors. Das gut koordinierte Fliegen eines Gleitschirms mit Bremse und Beschleuniger zeigte mir Richard Gallon vor Giber 25
Jahren. Seitdem ist es aus meinem Erfahrungsschatz nicht mehr wegzudenken. Anfangs war es Spielerei, an den Diinen nicht ungewollt abgehoben zu werden, oder sehr

steile ungefahrliche Anfliige fiir Toplandungen zu iben. Oft waren wir da nahe der Extremstellung unterwegs. Nach und nach entwickelte es sich fiir mich zum ,,Ruhigsteller"

in turbulenter Luft. Als Ausgangsstellung fiir das sichere Durchfliegen oder Zentrieren zerrissener turbulenter Thermik war diese Technik in ,mittlerer Position" (Bremse und

Beschleuniger ca. halb/halb) das ,Wohlfiihl- Geheimnis“. Besonders bei sehr gestreckten unruhigen Schirmen. Bei seither ca. 7.000 Anfliigen und Landungen habe ich die Trimm-

Flaps fast immer eingesetzt. Mittlerweile nutze ich dazu zu 90% lediglich die erste Beschleunigerstufe der Fufitrimmung mit moderatem Steuerleinenzug. Endstellungen vermeide

ich. Allgemein und besonders bei hochgestreckten Leistungsschirmen ist die Flugruhe und die Kontrolle der Gleitleistung bei dieser Technik iiberzeugend.

DHV-info 235 www.dhv.de
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Einzigartige Zusammenarbeit von Naturschitzern und Fliegern

TEXT UND FOTOS: TILL GOTTBRATH

as Steinadler-Projekt Geigelstein

zeigt erfolgreich, dass Natur-

schutz und Outdoor-Sport sich

keineswegs ausschlieflen, son-

dern Positives bewirken. Dabei
engagieren sich der DGFCAK (Drachen- und
Gleitschirmflieger Club Aschau Kampen-
wand), der Gleitschirmclub Hochries ge-
meinschaftlich mit dem Nationalpark Berch-
tesgaden  sowie den  Bayerischen
Staatsforsten fiir das Monitoring und das
Uberleben des Steinadler-Paares im Bereich
des Geigelsteins und des Prientals. Mit gro-
flem Erfolg: Letztes Jahr hat das Adlerpaar
erfolgreich gebriitet und fiir 2022 erhielt das
Projekt Fordermittel aus dem LEADER-Pro-
gramm des Bayerischen Staatsministeriums
fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten
sowie vom DHV.

Im Gebiet zwischen Kampenwand, Gei-
gelstein, Spitzstein und Hochries lebt seit ei-
nigen Jahren ein Steinadlerpaar. Fachleute
nehmen an, dass die beiden urspriinglich
aus der Population des Nationalparks Berch-
tesgaden stammen. Ronja und Otto - so wur-
den die Greifvigel von ihren Beobachtern
getauft - briiten jedes Jahr in einem von
mehreren Horsten in ihrem Revier.

DHV-info 235

Um den Bruterfolg langfristig zu sichern, ist
es notwendig, das Verhalten und die Aufent-
haltsorte der Greifvigel zu tiberwachen: das
so genannte Monitoring. Besonders wah-
rend der Brutphase und der Aufzucht des
Nestlings diirfen die Adler nicht gestdrt wer-
den. Das erfordert Riicksichtnahme bei Frei-
zeitaktivitdten wie Wandern, Biken oder Flie-
gen, aber auch in der Forstwirtschaft.

Der Drachen- und Gleitschirmflieger Club
Aschau Kampenwand und der Gleitschirm-
club Hochries haben es sich in Abstimmung
mit dem Nationalpark Berchtesgaden sowie
den Bayerischen Staatsforsten zur Aufgabe
gemacht, das Adler-Monitoring im Priental zu
iibernehmen. Dafiir haben Ulrich Brendel
und Jochen Grab vom Nationalpark Berchtes-
gaden die Adlerbeobachter, zu der auch eine
Reihe engagierter Vogelfreunde gehdren, die
selbst nicht fliegen, eingewiesen und ihnen
Adler-spezifisches Knowhow vermittelt.

Das Engagement verlief bislang sehr er-
folgreich: Seit Sommer 2021 kann man mit
etwas Gliick Ronja und Otto mit ihrem Jung-
vogel am Himmel {iber dem Priental beob-
achten. Wobei noch nicht zu 100 Prozent si-
cher ist, ob der Jungvogel ein Midnnchen
oder Weibchen ist.

GEFORDERT
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Im Jahr 2022 werden alle Beteiligten das Mo-
nitoring nahtlos weiterfiihren. Neben der
Datenerfassung mochten die Fliegervereine
auch Einheimische, Giste, Behorden und
vor allem Piloten - egal ob Segel-, Drachen-
oder Gleitschirmflieger - iiber die Adler und
notwendige, temporédre Schutzzonen infor-
mieren. Ziel ist ein fruchtbares Miteinander
von Naturschutz und Outdoor-Sport.

Die Gemeinde Aschau im Chiemgau hatte
mit den Gemeinden der Lokalen Aktions-
gruppe Chiemgauer Alpen (https://lag-
chiemgauer-alpen.de/) ein Forderprojekt
zur ,Unterstiitzung des biirgerschaftlichen
Engagements“ beantragt. Die Forderung von
2.500 Euro aus dem EU-Programm LEADER
ist eine einmalige Unterstiitzungsmafinah-
me, die engagierten Vereinen und Initiativen
von Biirgern dient und hier einen wertvollen
Beitrag zum Naturschutz beitrégt. Weitere
500 Euro steuerte der DHV (Deutscher Han-
gegleiterverband) bei, 500 Euro der Gleit-
schirmclub Hochries sowie 700 Euro der
DGFCAK. Die Mittel wurden zur Anschaf-
fung eines hochwertigen Spektivs verwen-
det, um das Monitoring des Steinadler-Paa-
res im Priental zu verbessern.

www.dhv.de
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N 1 Die Kampenwand-Flieger zeigen, dass sich Outdoor-Sport und Natur-

schutz aufs Beste erganzen kdnnen.

N Mitarbeiter des Nationalparks Berchtesgaden weisen die
engagierten Adler-Beobachter ins fachgerechte Monitoring ein.

- Auch der DHV unterstiitzte die Anschaffung eines hochwertigen Spektivs. Das Bild zeigt von v.l.n.r: Kolja
Zimmermann (LEADER Programm), Andrea Dorsch (Vereinsprisidentin DGFCAK), Simon Frank (Erster Biir-
germeister Aschau), Gitti Schreiner (Adlerbeauftragte des DGFCAK), Corinna Spieth-Hélzl (Gemeinde Aschau),

Nora Kiihnhausen (GSC Hochries)

Mit Hilfe des Spektivs, so hoffen die Vogel-
freunde, wird man in den kommenden Jah-
ren das Zusammenleben von Adlern und
Menschen (anderen Fliegern), der Gesund-
heit der Beutegreifer sowie den Bruterfolg
von Ronja und Otto und deren Jungvigel do-
kumentieren. Nichstes Ziel der Hobbywis-
senschaftler ist, das Geschlecht des Jungvo-
gels zu bestimmen sowie eine Aussage iiber
die kommenden Generationen zu treffen.

www.dhv.de

Ulrich Brendel, stellvertretender Leiter des
Nationalparks Berchtesgaden, findet loben-
de Worte: ,Ich mochte fast sagen, dass das
Miteinander aller Beteiligten bei dem Stein-
adler-Projekt Geigelstein einzigartig ist. Es
hat Vorbildcharakter 37

Weitere Informationen
www.kampenwand-flieger.de/steinadler

DER AUTOR

Till Gottbrath fliegt seit 1986
’und ist leidenschaftlicher Stre-
ckenflieger sowie Hike+Flyer.

4

DHV-info 235

69


http://www.kampenwand-flieger.de/steinadler

DHV Jugend

Ein neuer Vertreter fur die Jugend

Aron Rodewald ubernimmt die Leitung der DHV-Jugend Kommission von Jonas Bottcher.

TEXT: ALINA KLEINEBERG

@ JONAS BOTTCHER

@ ARON RODEWLD

Rollentausch. Jonas (li), weiterhin Mitglied. Aron (re),
seit Neustem Leiter der DHV-Jugend Kommission

ie DHV-Jugend Kommission ist

ein Team aus 17 flugbegeisterten

jungen Leuten, die es sich zur

Aufgabe machen, ihre Passion

sowohl an die ndchste Generati-
on aber auch Gleichaltrige und die gesamte
Szene weiterzugeben. Jungen Piloten soll
der Kontakt zu Gleichaltrigen erleichtert
und junge Piloten fiir den Sport gewonnen
werden. Damit sie einen optimalen Einstieg
in den Sport finden und auch dabei bleiben.
Nicht selten formen sich langjéhrige
Freundschaften, die weit iiber die Grenzen
unserer Events hinausgehen.

Die Jugendarbeit wurde durch eine Initi-
ative von Dorly Stichlmair, Andy Kohn und
Tobias Schreiner mit einem Antrag auf der
JHV 2001 ins Leben gerufen. 2016 {iber-

nahm Jonas Bottcher die Leitung. Seit sei-
ner Ubernahme gab es viele Verinderun-
gen. Die Kommission wurde grofier, wir
planen mehr Events, da die Nachfrage
steigt. Das gesamte Konstrukt der Kommis-
sionsarbeit unterliegt vielen neuen, organi-
satorischen Herausforderungen und entwi-
ckelt sich stetig weiter. Ein Meilenstein war
fiir Jonas die lang ersehnte Uberarbeitung
unserer Website. Mit vielen Stunden uner-
miidlichen Einsatzes stellte die Kommissi-
on die Website selbst auf die Beine.

Jonas hat nach der letzten JHV den Sport-
vorstand {ibernommen, daher gibt er
schweren Herzens die Leitung der Kommis-
sion in andere Hénde. Er mandévrierte uns
durch viele gute, aber auch schwierige Mo-

mente. Als Ansprechpartner stand er immer
den neuen Kommissionsmitgliedern zur
Seite. So auch Aron Rodewald, der 2019 zu
uns stiefS. Er ist nicht nur Drachenflieger,
sondern fliegt auch Trike und seit Neu-
estem auch Gleitschirm. Mit seinen erst 26
Jahren blickt er bereits auf eine langjdhrige
Fliegerkarriere zuriick. Von der DHV-Ju-
gend Kommission ist er in einer digitalen
Sitzung ins Amt gewéhlt worden.

Durch seine beruflichen Erfahrungen
wird er uns innerhalb der Kommission gut
anleiten kdnnen und bei unseren Sitzungen
auf Kurs halten. Sein erstes Ziel in der Lei-
tung ist es, unser iiber Jahre gesammeltes
Wissen zu strukturieren, um auch neuen
Kommissionsmitgliedern den Einstieg zu
erleichtern. Natiirlich sollen auch mehr
junge Drachenflieger fiir die Jugend gewon-
nen werden. Durch seine Doppelrolle als
Pilot fiir HG und GS kann er beide Seiten
gleichermafien vertreten.

Aron ist nun unser Bindeglied zum DHV. Und
auch Jonas bleibt uns in der Jugend Kommis-
sion erhalten, wird aber auch im Sportvor-
stand unsere Belange im Auge behalten.

Die gesamte DHV-Jugend Kommission be-
dankt sich herzlich bei Jonas fiir seine Arbeit
und wiinscht Aron eine erfolgreiche Zeit.

O l Folge uns auf Instagram @dhv_jugend
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Die néchsten Events im Uberblick

Wasserkuppe - der Berg der Flieger | 05.-08.05.2022
Andelsbuch | 26.-29.05.2022
Das kleine Bassano des Nordens | 01.-05.06.2022
SIV am Idrosee mit Heli Schrempf | 02.-05.06.2022
Vol Biv Abenteuer | 03.-06.06.2022
G-Force Trainings | 14. und 15.06.20.22
Grillen und Soaren | 16.-19.06.2022
HG-Weekend | 16.-19.06.2022

Ski and (no) Fl

Ne‘ m Air B&B | 23.26.06.2022 .
®  SIV am Hallstatter See mit SCA | 30.06.-02.07.2022 0

[ )
. Weitere Infos unter .

Nach der mehrjshrigen Zwangspause geht es endlich wieder s T A e s o

zurick ans Nebelhorn bei Oberstdorf. e ° °® y

©@ JONAS BOTTCHER

TEXT UND FOTO: JONAS BOTTCHER

Is kleine Entschédigung gibt es nun eine neue Bahn, die uns bis zur Station Hofatsblick befordert. Direkt zum Ed-

mund-Probst-Haus, wo wir untergebracht sind. Wegen durchwachsener Wetterprognosen treffen wir uns erst um 10

Uhr am Landeplatz fiir eine Vorstellungsrunde und Gebietseinweisung.

Skitour hoch zur Hiitte oder bequem die neue Bahn nutzen und die ersten Pistenkilometer sammeln, ist nun die Fra-

ge? Wie gewohnlich gibt es in der Gruppe sportlich Ambitionierte, die einem Aufstieg nicht widerstehen konnen. Die
Anderen machen sich auf, um sich von Pistenmarkierung zu Pistenmarkierung bergabwirts zu hangeln. An Fliegen ist leider nicht
zu denken, da neben den wolkenverhangenen Bergen der Wind leider jenseits unseres Geschwindigkeitsbereiches weht. Bei
abendlicher Pasta-Party checken wir das Wetter der néchsten Tage. Es gibt wenig Hoffnung auf ein zum Fliegen nutzbares Fenster.

Geweckt von der Sonne oder auch durch die Pistenbullys geht es zum Friihstiick. Die Prognosen sollen heute Recht behalten,
daher machen wir uns auf den Weg zum benachbarten Skigebiet Fellhorn-Kanzelwand. Die Idee haben auch viele andere an die-
sem Wochenende. Oben angekommen, verteilt sich die Meute aber schnell und wir haben freie Fahrt.

Mit der letzten Bahn fahren wir wieder auf das Nebelhorn zu unserer Hiitte. Es eroffnet sich ein traumhafter Blick auf den be-
ginnenden Sonnenuntergang mit Blick Richtung Kleinwalsertal. Zum Abendessen gonnen wir uns heute Spinatknddel. Und dies-
mal ist die Portion auch so grof3, dass niemand auch nur auf die Idee kommt, einen Nachschlag zu ordern.

Piinktlich zur Dunkelheit sind die Pistenbullys unterwegs. Mal schauen, ob Daumen hoch etwas bringt. Tatsdchlich nehmen sie
uns einen nach dem anderen mit. Was fiir ein Erlebnis!

Dass wir diesmal sch einbar Wetterpech gebucht haben, bedriickt uns wenig. Auch diese Events muss es geben. Ein Teil der Grup-
pe beendet die Zeit auf ganz schon diinnen Latten beim Langlaufen. Eine Premiere fiir die Meisten.

Unser Dank geht an den ODV, der uns auch in diesem Jahr wieder unterstiitzt hat.
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’ ,FREIHEIT, ENTSPANNUNG UND ERLEBNISSE IN DER NATUR,

DAS IST FLIEGEN FUR MICH.

Interview mit dem DHV-Vorsitzenden Bernd Boing

Bernd Boing wurde im Januar 2022 bei der Jahreshauptversammlung zum neuen DHV Vorsitzenden gewahlt.
Bernd treibt begeistert Sport, lauft seit vielen Jahren bis zum Marathon und fliegt leidenschaftlich gern
Gleitschirm. Wir sprachen mit dem neuen DHV Vorsitzenden.

INTERVIEW UND FOTOS: BJORN KLAASSEN

DHV-info 235

Bernd, Du wohnst im Flachland am Niederrhein,
nicht weit weg von den Niederlanden. Wie kommt man
dort auf die Idee, Gleitschirmfliegen zu lernen?

Das war eher ein Zufall. In unserer Stadt sollte auf einer
Abraumbhalde fiir den Steinkohlebergbau ein Luftsport-
zentrum entstehen, u.a. fiir Gleitschirmpiloten. Ich durf-
te dann bei einer Werbeaktion mit einem Tandem mit-
fliegen, was allerdings mit einer sehr unsanften Landung
endete. Fiir mich aber dennoch ein Schliisselerlebnis
und da habe ich mich entschieden, eine Flugausbildung
zu beginnen.

Welches Potential hat fiir Dich das Flachland,
insbesondere das Fliegen aus der Winde?

Das Flachland wird oft unterschitzt. Gerade das Flie-
gen an der Winde ist fiir viele Piloten die Méglichkeit,
wohnortnah in die Luft zu kommen und im Training zu
bleiben. Und Strecke fliegen kann man auch aus der Win-
de, Fliige von 100 km und mehr sind keine Seltenheit.

Was bedeutet fiir Dich Fliegen?
Freiheit, Entspannung und Naturerlebnisse wie zum
Beispiel das gemeinsame Fliegen mit Greifvogeln. Dinge,
die ich sonst nie erlebt hitte.

Dein schonster Flug?

Den einen schonsten Flug gibt es eigentlich fiir mich
nicht, es sind sicherlich mehrere gute Erlebnisse gewe-

www.dhv.de



sen. Aber an einem Sommertag mit der untergehenden
Sonne zu landen, das ist schon ein tolles Gefiihl.

Was hat Dich fiir die Wahl zum DHV Vorsitzenden
motiviert?

Ich bin ja schon einige Zeit in der DHV-Kommission
tétig und konnte mich intensiv mit der Arbeit im Vor-
stand auseinandersetzen. In dieser Zeit habe ich festge-
stellt, wie wichtig die Arbeit des Verbands ist und wie
viel man hier fiir unseren Sport bewegen kann. Ich
mochte unseren Sport gerade in diesen dynamischen
Zeiten gestdrkt in eine gute Zukunft bringen. Besonders
wichtig ist mir hierbei der Fokus auf die Sicherheit.

Du bist auch Marathonldufer. Gibt es Parallelen zum Fliegen?

Ich bin Marathon (42,195 km) gelaufen. Und da diese Zahl so schén
ist habe ich nach dem 42igsten mit der ganz langen Strecke aufgehort,
ich laufe jetzt noch Strecken bis zum Halbmarathon.

Aber zur Frage: Wie iiberall im Sport, ohne regelméfiiges Training
wirst du nicht erfolgreich sein und kommst nicht sicher ins Ziel. Ich
ware nie auf die Idee gekommen, ohne wochenlanges Training beim
Marathon an den Start zu gehen. Beim Gleitschirmfliegen ist das lei-
der manchmal anders. Ich wiirde mir wiinschen, dass auch in unse-
rem Sport das Training einen h6heren Stellenwert bekommt.

Du bist Fluglehrer in Eurer Vereinsflugschule. Was muss ein
Pilot kénnen, wenn er seine Priifung bestanden hat? Wie wichtig

INTERVIEW | VERBAND IS

1 Bernd Bding mit DHV-Geschaftsfiihrer Robin Friefl beim Gesprach in
der Geschéftsstelle des DHV in Gmund.

ist fiir Dich Fortbildung und welche Schwerpunkte willst Du in der
Ausbildung setzen?

Ein Pilot, der die Lizenz erworben hat, ist wie ein Fahranfénger
nach der Fiihrerscheinpriifung. Die Basics sind vorhanden, man darf
frei fliegen, aber vieles ist noch unbekannt. Erst durch weitere Erfah-
rungen und Training entwickelt man sich zu einem besseren Piloten.
Bei dem einen geht es schneller, ein anderer braucht etwas ldnger. Da
ist es gut, wenn man entweder im Verein oder mit einer Flugschule
unterwegs ist und sich so weiterentwickeln kann. Ein ganz wesentli-
ches Element ist dabei Groundhandling, da gibt es bei manchen noch
viel Luft nach oben.

Welchen Beitrag kann der DHV bei der Sicherheit der Fluggeri-
te leisten? Ist fiir Dich die Musterprii-
fung auch weiterhin ein wichtiges
Werkzeug?

Ich personlich wiirde nie mit Gerédten
fliegen, die nicht vorher intensiv gepriift
worden sind. Daher ist die Musterprii-
fung bei Drachen und Gleitschirmen fiir
mich unverzichtbar. In meiner Tétigkeit
als Fluglehrer beobachte ich beim Gleit-
schirmfliegen leider hdufig, dass nach
der Ausbildung das mit A zertifizierte Ge-
rdt nicht mehr als ausreichend angese-
hen wird. Da muss dann gleich ein hdher
Klassifiziertes Gerdt her. Manchmal mit
fatalen Folgen. Das macht mir Sorgen,
und hier mdchte ich weiter daran arbei-
ten, dass der Verband die Piloten bei der
Wahl des fiir sie passenden Geréts unter-
stiitzt. >

~ Bernd Boing beim Hike & Fly zusammen mit DHV Geldndevorstand Roland Borschel.

www.dhv.de
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Die Fluggeriite sind das eine. Das andere ist der Pilot, der unter
dem Gleitschirm oder dem Drachen hiingt. Wie kann man das
Fliegen noch sicherer machen?

Besonders wichtig finde ich: Training, die DHV-Lehrvideos studie-
ren und Situationen gedanklich visualisieren, bevor sie im Flug auf-
treten. Und einfach einmal am Boden bleiben, wenn die Luft unruhig
ist oder ich mich irgendwie unwohl fiihle.

Fluggelinde sind die Basis fiir unseren Sport. Wie betrachtest
Du die derzeitige Gelédndesituation und was kann der DHV und
der einzelne Pilot dazu beitragen?

Wir sind jetzt bei {iber 40.000 Mitglieder und - selbst, wenn nicht
alle so aktiv fliegen - an manchen Tagen wird es voll in den Geldnden.
Die Vereine versuchen immer wieder, neue Geldnde zu finden, aber
so leichtist es nicht. Der Windenschlepp kann dabei fiir Entspannung
sorgen, gerade mit den neuen e- und Abrollwinden.

, ,ICH BIN SICHER, DASS WIR AUCH IN 10 JAHREN

UNSEREN SPORT BETREIBEN KONNEN.

Die Freiheiten in unserem Luftraum haben wir hart erkdimpfen
miissen. Wo siehst Du die grofiten Herausforderungen fiir das Dra-
chen- und Gleitschirmfliegen?

Genau da.

Wir miissen als gleichwertiger Partner im Luftraum anerkannt blei-
ben. Das wird nur gelingen, wenn auch wir einen Beitrag dazu leisten.
Fiir mich heif3t das, wir miissen die Regeln peinlich genau einhalten,
also Luftraumgrenzen, Wolkenabstand etc. Und in naher Zukunft
werden wir uns wohl ,,sichtbar” machen miissen, ansonsten wird es
mit den neuen Teilnehmern im Luftraum (Drohnen etc.) nicht funk-
tionieren.

Welchen Stellenwert nimmt das Thema Hike + Fly bei dir ein?

Mir selbst macht das natiirlich sehr viel Spaf3 - ich kann Laufen und
Fliegen verbinden. Die Schwierigkeit, dass wir in Deutschland nur in
zugelassenen Geldnden fliegen diirfen, macht es nicht einfacher.
Umso wichtiger ist es, dass wir die maximal mdgliche Anzahl an Ge-
landen zulassen und die Vereine hierbei unterstiitzen. Gleichzeitig ist
es gerade beim Hike + Fly von grofSter Bedeutung, dass die Piloten die
Eigenverantwortung wahrnehmen und die Natur samt ihrer Tierwelt
schiitzen.

Wie wichtig ist fiir Dich Natur- und Klimaschutz?

Eine Herausforderung auch an uns. Wir miissen den Naturschutz
in unserem Sport noch mehr berticksichtigen, wobei wir als motorlo-
se Aufwindflieger da schon auf der guten Seite sind. Allerdings sehen
das manche Naturschiitzer nicht so, was aber oft an falschen Ein-
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schétzungen des Drachen- und Gleitschirmfliegens liegt. Miteinan-
der reden und Verstiandnis fiir die andere Seite hilft hier sicher weiter.

Welche Bedeutung hat fiir Dich der Wettkampfsport im DHV als
weltweit grofiter Gleitschirm- und Drachenfliegerverband?

Der Wettkampfsport ist eine gute Moglichkeit, uns einem gréfieren
Publikum zu présentieren. Natiirlich am besten dann, wenn man vor-
ne mit dabei ist. Ich glaube aber, dass wir uns noch mehr Formate
iiberlegen sollten, die eine grofiere Gruppe unserer Sportler anspre-
chen. Also nicht nur Spitzensport, sondern auch Breitensport, so wie
ich das aus dem Laufbereich kenne.

40.000 Piloten, 40.000 Meinungen. Wie willst Du die vielen
Themen und Ideen zusammenbringen?

Meinungsvielfalt geh6rt zum Leben. Wir haben schon einmal eine
Gemeinsamkeit, die uns eint, das ist die Freude am Fliegen. Ansons-
ten bin ich fiir alle Ideen offen, nicht alles wird umsetzbar sein, aber
das ein oder andere schon. Nur her mit den
Ideen!

Gleitschirm- und Drachenfliegen im
Jahr 2032. Welche Visionen und Ideen
hast Du fiir die Zukunft?

Visionen sind fiir einen Piloten ein Prob-
lem (lacht). Ich bin sicher, dass wir auch in
10 Jahren unseren Sport betreiben kénnen.
Vielleicht mit ein paar Gerdten mehr, die wir mitfithren miissen, aber
immerhin. Beim Drachenfliegen wiinsche ich mir, dass neuere Ent-
wicklungen das Handling vereinfachen und damit neue Zielgruppen
erreicht werden. Denn das Fluggefiihl unter einem Drachen ist un-
vergleichlich.

Neben all diesen inhaltlichen Punkten - worauf freust du dich
2022 am meisten?

Am wichtigsten ist es fiir mich, dass wir uns endlich wieder person-
lich treffen, gemeinsam fliegen und nach der Landung zusammen
iiber den Flug reden. Die Einschrankungen der letzten Jahre waren
hart und umso mehr steht der persénliche Kontakt im Vordergrund
- egal ob Flugbetrieb oder bei unseren Versammlungen. Ich freue
mich darauf, méglichst viele Pilotinnen und Piloten personlich ken-
nen zu lernen. ™

DER AUTOR

Bjorn Klaasen - Gleitschirm Fluglehrer. Zusténdig in
der DHV Geschaftsstelle fiir Flugbetrieb und Luftraum.

www.dhv.de
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Sonderpreis statt 3%- 17,50 €

1gQ
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Huggé;fgte Merino Sturmhaube

Die einfache Art das Gesicht vor Kélte und
fﬂ'rﬂfﬂﬂﬂ schlechten Witterungen zu schiitzen.

Ob auf Fligen, bei Trekking- und Wandertouren oder
beim Wintersport, mit dieser Sturmhaube ist man
bestens ausgestattet. 100% Merinowolle

e
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Fluggelandekarten der Alpen OST und WEST
Auf der Karte OST sind Uber 120 Fluggebiete mit den wichtigsten Infor-
mationen beschrieben. Die Karte reicht von Wien/ Ljubljana bis Kufstein/

- Onesize fiir Sie & Ihn

- Angebot 32,00 € inkl. MwSt. zzgl. Versandkosten

VAUDE Sturmhaube

Size S+L

Der ultimative Schutz vor extremer Kalte und
beilfendem Wind! Das VAUDE Green Shape-Label
steht fiir ein umweltfreundliches, funktionelles
Pinzgau bis Cortina d Ampezzo und ist gleichzeitig als Stralienkarte mit Produkt aus nachhaltigen Materialien.
praktischer Faltung zu verwenden. - 22,00 € inkl. MwSt. zzgl. Versandkosten
Auf der Karte WEST sind lber 160 Fluggebiete dargestellt und im Infoteil
mit den wichtigsten Informationen beschrieben. Die Karte reicht vom Vier-
waldstétter See/ Comer See/Mailand bis einschl. Schweizer

Jura und Grenoble.

- Angebot 17,50 € inkl. MwSt. zzgl. Versandkosten

WE LOVE TO FLY

T-Shirt in der Farbe schwarz,
Drachen- und Gleitschirmmotiv

mit 3-farbigem Druck aus

100 % Baumwolle mit Rundhals-
ausschnitt. Klassisches T-Shirt

mit vierfachem Rippabschluss am
Hals und Nacken- und Schulterband.
Halt die Passform auch nach
h&ufigem Waschen.

- 19,00 € inkl. MwSt. zzgl. Versandkosten

Alpenbogen Reliefkarte A3

Kontakt: : : mit Holzrahmen

Tel. 08022-9675-0 | E-Mail: shop@dhvmail.de , . .

Die Preise enthalten die gesetzliche Mehrwertsteuer und verstehen sich zuzuglich Entecke die unglaubliche Vielfalt unserer
Versandkosten, es sei denn, das Produkt ist als versandkostenfrei ausgewiesen. Fiir Erdoberfldche durch hochgenaue aus

die Lieferung innerhalb Deutschlands betragen die Versandkosten gewichtsabhangig
zwischen 6,90 und 14,90 Euro (Versand als versichertes DHL Paket). .
Bis zu einem Warenwert von 18,99 Euro und/oder bis 0,99 kg versenden wir als - 39,95 € inkl. MwSt. zzgl. Versandkosten
Deutsche Post Brief gewichtsabhangig zwischen 2,90 und 3,90 Euro.

Satellitendaten abgeleitete Reliefkarten.
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Selbstcheck

fur Pilotinnen und Piloten

TEXT: KARL SLEZAK

Analysiere deine Aktivititen als Gleitschirmflieger in den letzten
12 Monaten und deine Einstellung zu Risikobewusstsein und Sicherheit.

“In wenigen anderen Sportarten ist so viel
Eigenverantwortung erforderlich wie beim

Gleitschirmfliegen”

(DHV-Website zu , Risiken beim Gleitschirmfliegen*)

Eine realistische Selbsteinschétzung seines Kdnnens, seines Wissens und
seines personlichen Umgangs mit dem Risiko ist der Schliissel fiir sicheres
Fliegen. Schwach trainierte Piloten mit einer falschen oder unreflektierten
Einstellung zum Risiko sind die am meisten geféhrdete Gruppe. Umgekehrt
kann ein trainierter Viel-Flieger mit der falschen Risiko-Einstellung geféhrli-
cher unterwegs sein als ein Wenig-Flieger, der seine Limits kennt und
respektiert. Das Zusammenspiel von praktischer Erfahrung und Training,
Anwendung von erworbenem Wissen und richtigen Entscheidungen
aufgrund einer sicherheits-orientierten Grundhaltung macht den verantwor-
tungsbewussten Piloten.

- Mach diesen Piloten-Selbstcheck in einer ruhigen Minute.

- Versuche, so ehrlich wie mdglich zu sein.

- Addiere die Punkte aller Aussagen, die auf dich zutreffen. Beachte dabei
folgendes: Wenn du z.B. 40 Starts und Landungen gemacht hast, dann gelten
fiir dich auch die Punkte fiir 10 und fiir 20 Starts und Landungen.

Die Auswertung findest du auf Seite 90

Ausarbeitung: Karl Slezak und die Fluglehrer-Ausbilder des DHV (Ruben
Mahlknecht, Flo Heuber, Janis Stiibenrat, Paul Seren und Anselm Rauh)
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PILOTENCHECK | SICHERHEIT

Wissen und Einschatzung Punkte |Einstellung, Airmanship Punkte

Die DHV-Lehrvideos schaue ich mir regelmafigan |1 Ich weiB, wie klein das sichere Wetter-Fenster ist, deshalb | 1

und wende die Inhalte in der Praxis an. meide ich bewusst zu starke (Wind, Thermik) oder unklare
Flugbedingungen.

Theorie-Fortbildungen (Meteo, Flugpraxis, Sicher- |1 Wenn ich am Startplatz nicht 100% sicher bin, dass fiir 1

heit) besuche ich, wann immer es mir maglich ist. mich alles passt, starte ich nicht. Ein ,Ich probier's mal*
gibt es bei mir nicht.

Flugpraxis-Artikel lese ich regelmafig und wende |1 Ich weif3, dass ein Gleitschirm kritischer reagieren kann, |1

die Inhalte in der Praxis an. als seine Kategorie vermuten ldsst, deshalb fliege ich be-
wusst ein gutmiitiges Modell.

Meteo-Artikel lese ich regelmafig und wende die |1 Ich lasse mich von lokalen Fluglehrern (ortskundige, 1

Inhalte in der Praxis an. erfahrene Piloten) in meteorologische und Gelandespezi-
fische Besonderheiten einweisen, wenn ich das Gebiet noch
nicht kenne.

Sicherheits-Artikel lese ich regelmafig und wende |1 Ich mache mir Gedanken zu meinem persénlichen Risiko- | 1

die Erkenntnisse in der Praxis an. Verhalten und versuche, mich diesbeziiglich immer besser
kennenzulernen.

Unfallberichte lese ich regelmafig, um daraus zu |1 Mir ist bewusst, dass ich Fehler beim Fliegen mache, des- | 1

lernen. halb wahle ich bei meinen fliegerischen Entscheidungen
immer ein gutes Sicherheits-Polster.

Die DHV-Jahres-Unfallanalyse studiere ich grind- |1 Ich anerkenne, dass Regeln notwendig sind, auch wenn sie | 1

lich.

mich manchmal einschranken, und halte mich daran.

Ich habe die DHV- Sicherheitsmitteilungen abon-
niert und checke regelmafig, ob meine Ausriistung
betroffen ist.

Wenn es fliegerisch besonders gut lauft, ist die Gefahr der
Selbstiiberschatzung besonders grof3, das weifi und be-
achte ich.

Ich wende die modernen Meteo-Online-Tools (Win-
dy, Alptherm, XC Therm, Frontenkarten, etc.) fiir
meine Flugplanung an.

Gruppen-Entscheidungen nehme ich zur Kenntnis, orientie-
re mich aber an meinen eigenen Sicherheitsbedtirfnissen
und meiner personlichen Risiko-Abwagung.

Artikel zu Human Factors (HF)/Flug-Psychologie
lese ich regelmaflig, um daraus fiir die Praxis zu
lernen.

Ob ich will oder nicht; Zuschauer verleiten zu Imponier-
gehabe und Leichtsinn. Ich versuche bewusst, mich von
Zuschauern nicht zu solchem Verhalten verleiten zu lassen

und bin deshalb hier besonders selbstkritisch.

i
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FLUGSCHULE SKY CLUB AUSTRIA

ANZEIGE

Perfektionsurlaub

Namibia

Training und Erfahrung Punkte
Groundhandling ca. 5 h trainiert 1
Groundhandling ca. 2 h trainiert 1
Sicherheitstraining absolviert 1
Flugtechniktraining absolviert 1
Retter-Wurftraining besucht 1

10 verschiedene Fluggelande beflogen 1

5 verschiedene Fluggelande beflogen 1
2 verschiedene Fluggelande beflogen 1
0 Unfélle/Beinahe-Unfalle passiert 1

Sicherheitstraining mit aktuellem Gleit- | 1
schirm absolviert

. — y— _:_-:____-:'-- W Bonus: Fliege einen LTF-A-Schirm 2
Flugsafari Namibia Punkte
25 Jahre Erfahrung in Afrika

Groundhandling
Diinensoaring

</ Flugschule
NV Sky Club Austria
A?S’,f’,% www.skyclub-austria.at i

’ www.dhv.de

first paragliding school namibia cc




PILOTENCHECK | SICHERHEIT

Wissen und Einschatzung Punkte |Einstellung, Airmanship Punkte
In Fach-Foren und Blogs verfolge ich Beitrage zur |1 Wenn ich beim Fliegen Angst erlebt habe, schau ich mir 1
Flugsicherheit, Meteorologie, Flugpraxis, etc. hinterher genau an, was der Grund dafiir war und ver-

suche, zu lernen, solche Situationen zu vermeiden, bzw.

besser damit umzugehen.
Mir ist bewusst, dass der Umstieg auf einen hoher |1 Wenn ich merke, dass ich angespannt und dngstlich fliege, | 1
klassifizierten Gleitschirm eine kritische Phase ist weif} ich, ich an meinem Limit fliege. Ich gehe bewusst
und mein Unfallrisiko steigt. einen Schritt zurlick bei den fliegerischen Anforderungen.
Ich kenne die Testflugberichte von der Musterprii- |1 Wenn ich mir einen neuen Gleitschirm anschaffe, mache 1 =
fung fiir mein Fluggerat und bin mit den Manuals ich damit ein Sicherheitstraining.
meiner gesamten Ausristung vertraut. "
Ich tausche mich regelmafig mit anderen Piloten | 1 Im lang-ersehnten Fliegerurlaub achte ich besonders 1
iber unsere Erfahrungen und Probleme aus. darauf, die Bedingungen realistisch einzuschatzen und sie

nicht mir selbst schonzureden.
Auch im Alltag beobachte ich oft das Wetter und 1 Wenn ich Defizite bei meinem Konnen bemerke, ist es fir | 1
iiberlege, wie es aktuell zum Fliegen ware. mich selbstverstandlich, mehr zu trainieren, um mich zu

verbessern.
Wenn ich beim Fliegen etwas Ungewdhnliches 1 Fir mich kommt ein Flug nur mit einer einwandfrei ge- 1 -
erlebt habe, versuche ich es im Nachgang zu ana- checkten und lufttiichtigen Ausriistung in Frage. 2
lysieren, oder analysiere es mit Hilfe eines Flug- '_
lehrers.
Artikel zur Gerate-Technik lese ich regelmafig und | 1 Ich nehme meinen kdrperlichen Zustand bewusst wahr 1
wende die Erkenntnisse in der Praxis an. und fliege nicht, wenn es mir nicht gut geht.
Ich bin Mitglied eines Clubs, auch um von den Er- | 1 Bei starken emotionalen Belastungen und Stress haufen | 1
fahrungen anderer zu lernen. sich Fehler, deshalb bin ich da sehr selbstkritisch, ver-

suche defensiv unterwegs zu sein und hinterfrage meine

Entscheidungen besonders.
Ich beschaftige mich intensiv mit meiner Ausriis- | 1 Mir ist klar, dass ein Unfall auch immer starke psychische | 1
tung, ich pflege und iberpriife sie. Auswirkungen hat und meine Begeisterung fiir das Flie-

gen nachhaltig beeintrachtigen wiirde.
Informationen iber Fluggebiete besorge ich mir 1 Bei viel Flugbetrieb fliege ich sehr defensiv, weil ich weifi, | 1
aus den Gelandedatenbanken im Vorfeld bei der dass ich selbst und andere Fehler machen kénnen.
Flugplanung

Punkte Punkte

www.dhv.de
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DHV
Luftraum Spanien

Fliegen in Spanien ist grundsétzlich ziemlich entspannt.
Trotzdem gibt es Luftrdume, Regelungen und Sperrzo-
nen, die wie iiberall auf der Welt dringend zu beachten
sind. In letzter Zeit gab es verstarkt Probleme im Bereich
von Kontrollzonen. Der spanische Luftraum wird nun
mehr und mehr kontrolliert. Die Guardia Civil mit der
Einsatzgruppe ,Pegaso“ greift vor Ort durch, um Luft-
raumverst6f3e zu ahnden. Dabei geht es um Drohnen und
um Luftsportgeréte. Wettbewerbe, auch dezentrale Stre-
ckenflugwettbewerbe, werden {iber Plattformen wie
XContest durch ,Pegaso” gecheckt. Bitte beachtet die Re-
gelungen in den Fluggebieten und informiert euch bei lo-
kalen Piloten und Vereinen, damit Gelédnde nicht verlo-
rengehen.

In Almufiecar gibt es derzeit Probleme im Fluggeldnde
»La Loma del Gato“ mit Polizeikontrollen am Strand. Lei-
der gibt es im Moment keinen geregelten Landeplatz. Der
ortliche Club bemiiht sich um Lsungen. Hochhaussoa-
ring wird zukiinftig nicht mehr toleriert. Infos beim Fly-
park Alemunecar: https://www.flypark-almunecar.com/

Auch auf den Kanarischen Inseln miisst ihr euch vor Ort
schlau machen, wo und wie geflogen werden darf. In den
Fluggeldnden gibt es spezielle Regelungen in der Néhe
von Flughéfen und Naturschutzgebieten Die Luftraumsi-
tuation von Spanien hier: https://insignia.enaire.es/

GARANTIERT DRACHENFLIEGEN |

Fly Magic M
Grenadierstrafie 15 | 13597 Berlin
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 | www.flugschule-saar-mosel.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

Drachenflugschule ,echtfliegen*
m Haldenacker 28 | 74423 Obersontheim
Tel: 07973/16074 | www.echtfliegen.de

Flugschule Althofdrachen
Postweg 35 | 76187 Karlsruhe
Tel. 0721-9713370 | www.fs-althof.de

Drachenfliegerverein Spaichingen e.V.
Silcherstrafe 20 | 78549 Spaichingen
Tel. 07424-6172 | www.drachenflieger-spaichingen.de

Drachenflugschule ZODN-AIR
abii TN ZugspitzstraBe 49 | 82467 Garmisch-Partenkirchen
T Tel 01749206011 | www.zodn-air.com

Drachenfliegen Tegernsee
# assesmsisimss Griinboden 1] 83727 Schliersee
Tel. 0170-5401144 | www.drachenfliegen-tegernsee.de

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.
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trainingsGenter

DHV-zertifiziertes Training

Hot Sport Sportschulen
Trainingsleiter Gunther Gerkau

MELDUNGEN | VERBAND I

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, gemafl den Anforderungen des DHV.

Flugschule Achensee
Trainingsleiter Eki Maute

A

Lac d'Annecy/Frankreich Achensee/Osterreich Fimgichuls

www.hotsport.de Idrosee/Italien Achennaw

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

Flugschule GlideZeit

meeyGe  QAeidezer  fwoussmomire N

L

www.glidezeit.de Hallstétter See/Osterreich b

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

Paragliding Academy ':-

Trainingsleiter Chris Geist e Flugschule Aufwind

Gardasee/Italien s Trainingsleiter Michael Grabmaier

www.paragliding-academy.com e il Idrosee/Italien

www.aufwind.at
office@aufwind.at

info@paragliding-academy.com

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

Flugschule Grenzenlos - Campus Annecy
Trainingsleiter Jirgen Kraus

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

=

SICHERHEITSTRAINING

CAmPUS

Annecy

DHV
EMPFOHLENES
SIMULATORTRAINING
Weiterfuhrende Informationen findet ihr p— =

auf www.dhv.de unter Ausbildung g '

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

DHV Regionalbeiréite > Deine Ansprechpartner vor Ort!

Regionalbeirat Nord
(Regiun Hamburg, Bremen, Nie-
dersachsen, Schleswig-Holstein)

Regionalbeirat Ost
(Region Berlin, Brandenburg,
Mecklenburg-Vorpommern,
Sachsen, Sachsen-Anhalt,
Thiiringen)

Regionalbeirat Mitte
(Region Hessen, Saarland, Nord-
rhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz)

Regionalbeirat Siidwest
(Region Baden-Wiirttemberg)

Regionalbeirat Siidost
(Region Bayern)

Gerhard Peter
regionalbeirat-suedost@dhv.de

Dieter Lische
Prof. Dr. Uwe Apel regionalbeirat-suedwest@dhv.de

regionalbeirat-nord@dhv.de

Uwe Preukschat
regionalbeirat-mitte@dhv.de
René Altmann

regionalbeirat-ost@dhv.de

Die Regionalbeirdte 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 235 8 1
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© CHRISTOPH KRUGER | TSEKA@ARCOR.DE

DHV-Schleppauskiinfte =~ DHV-Rechtsberatung

Fragen und Anliegen rund um das  Fiir die Rechtsberatung rund um den
Thema Windenschlepp konnen Flugsport steht DHV-Mitgliedern der 1 - q

B jederzeit gerne an Andreas Gleitschirmflieger und Rechts-
Schopke und Seli Miiller tiber anwalt Dr. Ditmar Schulze zur
schleppbuero@dhvmail.de Verfiigung. DHV-Mitglieder erreichen
gerichtet werden. ihn unter dhv@ra-schulze.de

Flugverbot
vom 26. bis 28. Juni 2022

Anlasslich des G7-Gipfels wird ein sehr grofies Beschrankungsgebiet mit zwei Kreisbogen

mit ca. 30 NM Radius um Schloss Elmau bei Garmisch-Partenkirchen und dem Flughafen

Miinchen sowie den dazugehdrigen Tangenten festgelegt. Das Gebiet reicht von der Donau
G7 GERMANY bei Ingolstadt bis zur deutschen Staatsgrenze und am Alpenrand vom Landkreis Ostallgau

W22 bis zum Landkreis Miesbach.

Es sind alle Flige, auch mit motorlosen Gleitschirmen und Hangegleitern, untersagt. Zu-
widerhandlungen werden strafrechtlich durch die Behorden verfolgt. Piloten missen auf
andere Fluggelande ausweichen. Aktuelle Infos sowie die Karten des Flugbeschrankungs-
gebietes unter www.dhv.de

Aktuelle Infos, das AIP SUP der DFS sowie EEW E

die Karten des Flugbeschrankungsgebietes :

gibt es unter www.dhv.de %

www.dhv.de www.bundesregierung.de
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Neue Gerate mit DHV-Musterpriifung

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

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

PROFLY Leeloo

Der Gleitschirm PROFLY Leeloo des Herstellers
Professional Flying Team GmbH hat die Muster-
priifung des DHV mit Klassifizierung B, nach
den LTF NFL HG/GS 2-565-20, EN 926-2:2014, EN
926-1:2015 in den Grofien XS und S erfolgreich
abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter
www.profly.org

GIN Bolero 7

Der Gleitschirm GIN Bolero 7 des Herstellers
GIN Gliders Inc. hat die Musterpriifung des
DHV mit Klassifizierung A nach LTF NFL HG/
GS 2-565-20, EN 926-2:2014, EN 926-1:2015, EN
926-2:2013+A1:2021 in den Grofen XS, S, M und
L erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
www.gingliders.com

SWING Mito 2 RS

Der Gleitschirm SWING Mito 2 RS des
Herstellers Swing Flugsportgerate GmbH hat
die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung
A nach LTF NFL HG/GS 2-565-20, EN 926-2:2014,
EN 926-1:2015, EN 926-2:2013+A1:2021 in den
GroBen S, ML und L erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
www.swing.de

SWING Serac RS

Der Gleitschirm SWING Serac RS des
Herstellers Swing Flugsportgerate GmbH hat
die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung
B nach LTF NFL HG/GS 2-565-20, EN 926-2:2014,
EN 926-1:2015, EN 926-2:2013+A1:2021 in den

Grofen SM, ML und L erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter
www.swing.de

SWING Nyos 2 RS

Der Gleitschirm SWING Nyos 2 RS des
Herstellers Swing Flugsportgerate GmbH hat
die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung
B nach LTF NFL HG/GS 2-565-20, EN 926-2:2014,
EN 926-1:2015, EN 926-2:2013+A1:2021 in den
Grofen XS und L erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
www.swing.de

MAC PARA Para Pasha 7

Der Gleitschirm MAC PARA Pasha 7 des
Herstellers MAC Para Technology hat die
Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung B
nach LTF NFL HG/GS 2-565-20, EN 926-2:2014,
EN 926-1:2015, EN 926-2:2013+A1:2021 in der
Grofe 42 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
WWW.macpara.com

AIRDESIGN Volt

Der Gleitschirm AIRDESIGN Volt 4 des Herstel-
lers AIRDESIGN Gliders hat die Musterpriifung
des DHV mit Klassifizierung D nach LTF NFL
HG GS 2-565-20 und EN 926-2:2014 erfolgreich
abgeschlossen.

Zusatzlich hat der Volt 4 S die Flugtest-
prifungen nach der neuen, aktuell giiltigen EN
926-2:2013+A1:2022 mit der Klassifizierung C
erfolgreich abgeschlossen.

Bemerkung: Im Unterschied zur aktuell giiltigen
LTF und der EN 926-2:2013 sieht die aktuell
giiltige EN 926-2 bei der Verwendung von
Faltleinen die Klassifizierung C vor.
Produktinformationen des Herstellers unter
https://ad-gliders.com

DHV-info 235
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Greifvagel
Schutzzonen im Horstbereich

Steinadler reagieren wihrend der Brut- und Aufzuchtphase in der
Save the date Néhe ihrer Brutplétze sensibel auf Fluggerite. Ebenso gibt es um
Frauen Gleitschirm Fest 2022 diese Jahreszeit weitere Schutzzonen fiir Végel, wie z.B. Uhus, Fal-

ken und Rauhfuf$hiihner. Bitte informiert euch vorm Start bei den
Vom 16. bis zum 18. September 2022 findet das 4. Frauen Gleitschirm  Geldndehaltern, ob Schutzzonen aktiviert sind, wo genau sie sich
Fest in Lenk/Schweiz statt. befinden und umfliegt sie! Geldndeinfos und Kontakte findet ihr in
Bitte fiir die Planung vorher anmelden. Informationen zur Idee dieses ~ der DHV-Geldndedatenbank: https://www.dhv.de/db3/gelaende/
ungewohnlichen Events finden Pilotinnen hier:
https://www.frauenfliegen.com/fliegerinnenfest-2/ Wichtig: Sofort abdrehen, wenn Adler den Girlandenflug dhnlich

einem Wellenflug zeigen. Was wie ein Kunstflug aussieht, ist eine

Warnung. Manche Greifvogel machen sich auch durch laute Rufe

oder andere aufféllige Flugmanéver bemerkbar.

Infos: www.dhv.de unter Girlandenflug

12. SUPER PARAGLIDING

TESTIVAL &

26.-29.MAY 2022 &,
| KOSSEN/TYROL ustein) &)

Kdssen

12. Super Paragliding Testival

Vom 26. - 29. Mai 2022 treffen sich iiber 3.000 Pilotinnen und Piloten in Késsen zu dem Event der
Gleitschirm-Industrie. Nach Herzenslust an einem zentralen Ort Schirme und Ausriistung der
Marktfithrer kostenlos zu testen, spart Zeit und Geld. Tolle Angebote und die vielen Besucher
aus aller Welt prégen das internationale Flair der Top-Flugsportdestination Kossen.

Infos: www.fly-koessen.at

84

#[w] /nfos auf www.dhv.de unter Sicherheitsmitteilungen (rechte Spalte) Damit ihr immer

__,; aktuell informiert werdet, tragt euch bitte auf www.dhv.de unter Mitgliederservice in
die Mailingliste ein.

Sicherheitsmitteilung Woody Valley X-Rated 7

Woody Valley hat eine Sicherheitsmitteilung zum Gurtzeug X-Rated 7 herausgegeben. Es war zum
Bruch eines Rettungsgerite- Auslosegriffes unter geringer Last gekommen.

Woody Valley tauscht betroffene Griffe aus.

DHV-info 235 www.dhv.de
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Drohnen auf Kollisionskurs? -
DHV erzielt wichtigen Erfolg!

Die nationale und internationale Gesetzgebung implementiert schrittweise den (groftenteils
kommerziellen) Drohnenflug in den europdischen Luftraum. Was bisher Zukunftsmusik war, wird
Zug um Zug Realitat. Wir Drachen- und Gleitschirmflieger dirfen dabei nicht unter die Rader
kommen. Nun konnte der DHV mit Helmut Bach als unserem Luftraumexperten fur uns Piloten
einen enorm wichtigen Erfolg erzielen.

TEXT: DHV - BJORN KLAASSEN / HELMUT BACH

in den vergangenen Jahren bei der elektronischen Er-

kennbarkeit der bemannten Luftfahrt im geplanten
U-Space an. In diesem U-Space Luftraum soll sich zukiinftig
der Drohnenverkehr in einer Art Korridor bewegen. Dies ist
jedoch gleichzeitig der Luftraum, den wir am héufigsten
nutzen (Luftraum G). Zur Erkennbarkeit hatte man sich bis-
her auf die klassischen Mode-S Transponder, ADS-B Syste-
me oder ADS-B dhnliche Systeme wie in England konzent-
riert. Alles Systeme, die wir beim Gleitschirmfliegen nicht
einbauen (und bezahlen) kénnen. Die Idee, die dahinter
steckt: Drohnen konnen Ausweichbefehle erhalten, wenn
sie bemannte Luftfahrzeuge detektieren kénnen.

D ie grundsatzliche Forderung der Gesetzgebung setzte

Der DHV war und ist in vielen Gremien und Treffen der
Drohnenindustrie beteiligt, um die immerhin gréfite Luft-
sportgruppe der bemannten Luftfahrt (40.000 Gleitschirm-
und Drachenpiloten allein in Deutschland) nicht den Inter-
essen der Industrie und der Politik zu opfern. Oft genug
wurden wir angehort und trotzdem ignoriert.

In den seit Ende 2021 geltenden und ab 2023 anzuwen-
den Verordnungen 2021/664-666 tauchen wir oder unsere
Fluggebiete ebenfalls nicht auf. Dies liegt allerdings auch
daran, dass diese Verordnungen nur ein Rechtsrahmen
sind. Daher wurden Entwiirfe der sogenannten AMC/GM
(Acceptable Means of Compliance / Guidance Material)
verdffentlicht, die vom DHV und seiner europdischen Ver-
tretung, der EHPU, in unserem Sinne kommentiert wurden.
Aber auch dort wurden wir nur unter dem Begriff der Allge-
meinen Luftfahrt gefiihrt. Wir haben alle Ebenen der Biiro-
kratie und Sportverbidnde angeschrieben, angesprochen
und personliche Treffen durchgefiihrt. Bei Europe Air-
sports, dem europdischen Dachverband der Luftsportler,
mussten wir uns zudem gegen die Interessen anderer Luft-
sportler durchsetzen.

Dieser AMC/GM Kommentierung folgte nun eine NPA (No-
tice of proposed Amandment) 2021-14, und hier wurde in
den relevanten Paragraphen zum ersten Mal eine Techno-
logie zur Erkennbarkeit im U-Space Luftraum aufgefiihrt,
die wir als Gleitschirmflieger nutzen oder in Zukunft nutzen
konnten.
« SRD 860 MHz Band, auf dem auch schon FLARM und
FANET arbeiten, und die Nutzung einer
« Mobilfunkapplikation (Safesky.app), die nun im Sinne
der EASA weiterentwickelt wird.

Ohne tiefer auf Details einzugehen: So wéren allein schon
mehr als 20.000 FLARM und FANET - nutzende Gleit-
schirm - und Drachenpiloten vor zukiinftigen Drohnen
im U-Space und weiteren Investitionen geschiitzt!

Auf der SRD 860 Spezifikation aufbauend, soll nun ein
Kommunikationsprotokoll entwickelt werden, dass alle
vom U-Space Service Provider (USSP) bendtigten Daten
sendet. Diese Software ist laut Aussagen eines Herstellers
per Softwareupdate auf bestehende Geréte aufspielbar.

Das DHV Team Luftraum bleibt fiir euch weiterhin am
Ball. Ein ausfiihrliches Interview mit Helmut Bach folgt
im nichsten Info.

Ein weiteres Thema ist der Schutz der Start- und
Landebereiche von Gleitschirm- und Drachenfliegern.

Hierzu benétigen wir weiterhin eure Mithilfe:
Bitte sendet uns Vorfille mit Drohnen in
euren Geléinden an flugbetrieb@dhvmail.de
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Lenggrieser Gleitschirmflieger

Online-Siegerehrung des Brauneck XC 2021

Die Gewinner des letztjdihrigen Brauneck XC Streckenflugwettbewerbs
wurden nun offiziell - wenn auch nur online - gekiirt. Hier konnten sich
Jacek Wuwer (1.), Felix Fischbacher (2.) und Marcel Diirr (3.) die ersten
3 Pliitze sichern. Auch dieses Jahr gab es interessante Varianten und
spannende Fliige. Neben einigen klassischen Karwendeldreiecken war
das besondere Highlight die erstmalige komplette Umrundung des
Starnberger Sees vom Brauneck aus, die Phillip Reiser im Juli gelang.

5 Stunden war er fiir die 90 km Runde unterwegs. Gliickwunsch!

Den léingsten und weitesten Flug absolvierte Felix Fischbacher.

Sein 200 km langer Flug fiihrte ihn auf der Route des ,Lenggrieser
Gletscherdreiecks” zuerst bis kurz vor Landeck, ehe er dann quer durch
die wilden schneebedeckten 3000er der Otz- und Stubaier Alpen ins
Zillertal flog, wo er nach 10 Stunden Flugzeit landete.

Das grofSe Ziel, das erste 200 km FAI Dreieck komplett zu schliefSen,
wurde heuer noch nicht erreicht. 2022 wird der Wettbewerb wieder
stattfinden und die 700 Euro Preisgeld warten immer noch auf den
Erstbezwinger. Er steht allen Piloten offen und es ist keine gesonderte
Anmeldung nétig. Wir freuen uns auf neue kreative und spannende
Fliige!

Marecel Diirr
wwuw.lengrieser-gleitschirmflieger.de

ANZEIGEN

Stilent Wings
Gleitschirm Club

Sieg mit hohem Vor-
sprung

Im Rahmen einer privaten
Feierstunde tiberreichte
Silent-Wings-Priisident Emil
Gmeiner den Wanderpokal fiir
den Silent-Wings-Cup an den
Seriensieger Markus Fuchs. Nur
im Vorjahr hatte Martin
Brunnmeier aufgrund
coronabedingt nur weniger
Fliige den Pokal entfiihrt.
Wegen Corona musste auch auf |
eine grifSere Feier verzichtet
werden. Im abgelaufenen Jahr
zeigte Markus Fuchs nun
wieder, wem der Pokal zusteht
und verwies mit 457 Punkten
seine Verfolger Martin
Brunnmeier (276) und Rupert
Lorenz (213) deutlich in die
Schranken. Allein mit seinem
besten Flug iiber 150 km, der
ihn vom Bischling iiber den
Hochkénig bis Lofer, dann zuriick iiber Saalfelden nach Bad Gastein
und wieder zurtick zum Bischling fiihrte, erreichte Markus Fuchs mehr
Punkte als seine Verfolger in den drei besten Fliigen zusammen.
Gewertet werden beim Silent-Wings-Cup die drei punktstdirksten Fliige
des Jahres. Préisident Emil Gmeiner gratulierte dem Sieger und
wiinschte den Piloten auch im laufenden Jahr gute und weite Fliige.

Prasident Emil Gmeiner (rechts)
Uiberreicht den Wanderpokal an
Markus Fuchs

Martin Brunnmeier
wwuw.silent-wings.eu
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2-Jahrescheck Gleitschirm 165,- Euro
Retter packen 42,- Euro

Setpreis 2-Jahrescheck
mit Retter packen 185,- E

Alle Preise inkl. RGckversand

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

www.gleitschirmservice-roth.de 8
Kemptenerstr. 49 | 87629 Fussen | Tel. 01709619975
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Delta-Club-Wiehengebirge
Start- und Landetraining 2022

Drachen- und Gleitschirmfliegen sind wunderschéne Sportarten. Und
darum ist es auch sehr wichtig, an einem , Start- und Landetraining
teilzunehmen. Ines Zieffau (Drachenfluglehrerin) fiihrt dieses Sicher-
heitstraining durch. Wenn sich geniigend Interessenten melden,
organisieren wir ein zusdtzliches Sicherheitstraining auch fiir Gleit-
schirmfliegerinnen und -flieger. Ines schaut sich von allen Teilnehmern
den Start von der Rampe und die Landung auf der Landewiese an. Die
Starts und Landungen werden gefilmt und abends beim gemiitlichen
Grillen analysiert und besprochen. Fiir dieses Sicherheitstraining stehen
zwei Termine zur Verfiigung: 07.05.22-08.05.22 und als Ausweichter-
min 28.05.22-29.05.22 je nach Wetterlage. Die Mindestteilnehmerzahl
betriigt 5 und die maximale Teilnehmerzahl 15 Piloten. Die Kosten des
»Start- und Landetrainings“ betragen 60,00 € / Person. Bitte meldet
Euch direkt bei Ines ZiefSau unter drachenfluglehrerin@gmail.com oder
bei Sven Stieghorst unter s.stieghorst@web.de an. Uber eine zahlreiche
Beteiligung wiirden wir uns sehr freuen. Denn wir wollen alle eine
sichere und unfallfreie Flugsaison 2022 geniefSen.

Sven Stieghorst
https://www.dcwiehengebirge.de

Gleitschirmclub Kraichtal
Mitgliederversammlung

Im Januar trafen sich die Mitglieder des Gleitschirmclub Kraichtal zu
ihrer jéhrlichen Mitgliederversammlung. Nach den Berichten und der
Entlastung des Vorstands standen die Neuwahlen an. Dieter Lische, der
als 1. Vorsitzender des GSCK 8 Jahre lang die Geschicke des Vereins sehr
erfolgreich leitete, stellte sich aus persénlichen Griinden nicht mehr zur
Wahl. Zum neu gewdhlten Vorstand gehdoren Riidiger Valet (1. Vor-
stand), Bodo Semmiler (2. Vorstand), Bernd Gétz (Kassier) und Ralf
Lohmeyer (Schriftfiihrer). Beisitzer wurden Oliver Wenzel und Jorg
Falkenstein (Windenwarte), Karl Weisserer und Thomas Hammer
(Geldndewarte), Bjorn Berle (Tandemwart), Franz Merl (Sportwart)
und Lars Roth (Presse/IT).

Nach der Wahl des Vorstands wurde der scheidende 1. Vorsitzende
Dieter Lische mit einem Geschenkkorb, einem signierten Bildband mit
vielen schonen Erinnerungen aus dem Vereinsleben und mit langem
stehenden Applaus aus seinem Amt verabschiedet.

Ralf Lohmeyer
www.gleitschirmclub-kraichtal.de

ANZEIGEN

Gleitschirmreisen

©
!ARGENTINIEN

FLIEGEN

MIT FREUNDEN

BLUE SKY

www.bluesky.at - Tel. +43 4842 5176

www.dhv.de

kg
@ #abgeflogen

Flow Paragliders Dealer

/:/aa/A

PARAGLIDERS

Bekleidung & Zubehdr
Gleitschirmbeschriftung
e-Aufstieg / PPG

www.abgeflogen.clothing
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Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Siebengebirge
Gleitschirmflieger kehren nach Dernau zurick

Die Piloten des Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Siebengebirge
nehmen nach langer Pause den Flugbetrieb am Krausberg iiber Dernau
wieder auf. Biirgermeister Alfred Sebastian begriifSte die Flieger auf dem
noch provisorischen Landeplatz, der durch die Flutkatastrophe im Juli
2021 vollkommen zerstort worden war. Bereits zuvor hatte der Gemein-
derat der Wiedererdffnung des Flugbetriebs in Dernau zugestimmt. , Wir
freuen uns, dass mit den Fliegern wieder ein Stiick Normalitdit nach
Dernau zuriickkehrt; betonte Sebastian. , Fiir manche Dernauer sind die
bunten Segel am Himmel eine Art Hoffnungszeichen. Sie stehen fiir die
farbige Vielfalt unserer Gemeinde, die wir uns Schritt fiir Schritt
zuriickerobern wollen.”
Sebastian dankte den Piloten fiir ihre Hilfsbereitschaft, mit der sie nach
der Flutkatastrophe beim Wiederaufbau angepackt haben. In den Tagen
nach der Flut hatte der Verein die Initiative ,Gleitschirmflieger & Freunde
helfen” (https://www.gleitschirmflieger-helfen.de/blog/) ins Leben
gerufen. Bis in den Herbst hinein haben mehr als hundert Piloten und
ihre Angehdrige mit Muskelkraft angepackt, wo es nétig war. Sie haben
Schlamm geschippt, Putz abgeschlagen und in den Weinbergen geholfen.
An mehreren Wochenenden haben sie in Bonn, Briihl und Koln Flutwein
gegen Spenden verteilt. , Wir Flieger halten zu den Menschen, die uns seit
Jahrzehnten in ihren Ortschaften unseren Sport ausiiben lassen; sagt
Reinhold Weber, der Vereinsvorsitzende. ,, Wir wollten nicht nur da sein,
wenn die Sonne scheint, sondern auch dann, als die Not grof$ war und
Jjede Hand gebraucht wurde.”

Reinhold Weber
www.dgc-siebengebirge.de

Von links nach rechts -> 1.) Hermann Josef Kreuzberg, 2.) Alfred
Sebastian (Biirgermeister Dernau), 3.) Reinhold Weber (1. Vorsitzender
DGC-Siebengebirge e.V.), 4. Burkard Venzke und 5. Peter Hilbich

(e. Vorsitzender DGC-Siebengebirge e.V.)

ANZEIGEN

Anzeigen Hotline

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

CRé

ta -Andalusien

CaboActivo

Elcampillo.info Tel. 34 950 525779

- der Spassfliigel!

Einziges DHV 1 - Gerat mit Doppelsegel
nur 23 kg und Teleskopsystem 5.50/3.30m

Vertrieb BRD: Peter Fischer, zum Weierdamm 14A

D-54314 Zerf

+49 171 4418434

p.-fischer.zerf@t-online.de
Vertrieb Osterreich: Skypoint GmbH, Gewerbestr. 3A

; e
Hersteller: Delta-Flugschule CONDOR, Boden1, CH-8825 Hiitten +41 79 654 16 77 condor.d@uudial.ch
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Au ung der Umfrage vo
Training und Erfahrung

-22 Punkte: Du hast die Bedeutung von Training, Schirmbeherrschung und Flugpraxis erkannt. Dein Status ist gut, bleib
weiterhin so gut im Training. Die Unfallstatistik sagt, dass Piloten deines Levels weniger von aktiven Pilotenfehlern,
dafiir mehr von fliegerischen Fehlentscheidungen durch Leichtsinn und Selbstiiberschatzung betroffen sind. Durch dein
Kdnnen, viel Flugpraxis und viele gemeisterte fliegerische Herausforderungen werden manche Situationen nicht mehr
als potenziell riskant eingestuft, obwohl sie es sind. Diese unterbewusste Einstellung, dass einem selbst nichts passieren
kann, weil immer alles gut gegangen ist, sollte kritisch hinterfragt werden. Fehler macht jeder und gerade geiibte Piloten
sollten sich dessen bewusst sein, um nicht in eine gewisse Selbstgefalligkeit zu geraten. Auch mit deinem Level solltest
du auf ein Fluggerat, das dich nicht iberfordert und auf wirklich sicher beherrschbare Flugbedingungen achten.

-14 Punkte: In diesem mittleren Level ist beides maglich: Safe unterwegs sein, weil man sich seiner noch limitierten
Skills bewusst ist- und engagiert trainiert. Aber auch immer an der Grenze zur Uberforderung sein, weil man weniger
gedibt ist, als man glaubt und zu sich zu viel zutraut. Check deine Defizite genau und trainiere gezielt unter fachlicher
Anleitung. Bleib safe bei der Wahl von Schirm und Flugbedingungen. Piloten deines Levels sind besonders wegen Uber-
forderung durch einen zu anspruchsvollen Schirm in Verbindung mit turbulenten Flugbedingungen gefahrdet. Sei des-
halb diesbeziiglich besonders selbstkritisch.

-7 Punkte: Du fliegst und trainierst zu wenig. Tu was! Betreute Trainings der Flugschulen waren fir dich sehr wichtig,
um Dein Konnen zu verbessern. Es muss dir klar sein, dass du gefahrdeter fiir Unfalle bist als Piloten mit mehr Praxis,
Training und Einschatzungsvermdgen. Aktive Pilotenfehler mangels Trainings und Einschatzungsfehler sind auf deinem
Level haufig. Flieg deshalb nur in ruhigen Bedingungen und mit einem EN-A-Schirm. Besonders bei der Einschatzung des
Flugwetters musst du sehr sicherheitsbewusst sein, weil starkere Turbulenzen fiir deinen Kénnensstand gefahrlich sind.
Am sichersten bist du mit deinem fliegerischen Level auf fluglehrer-betreuten Trainingsreisen. Wer wenig fliegt, kann
viele Dinge nicht so gut beurteilen, wie es eigentlich erforderlich ware. Aber: Mit der entsprechenden Vorsicht und einer
wirklich realistischen Selbsteinschatzung kann man auch auf deinem Level sicher und mit viel Freude fliegen. Fiir dich
gilt ganz besonders: Respektiere deine persénlichen Limits!

Wlssen und Einschatzung

-20 Punkte: Dir ist die Wichtigkeit von Weiterbildung klar. Du bist auf einem guten Stand zu bekannten und neuen Er-
kenntnissen in allen Bereichen und kennst dich mit deiner Ausriistung aus. Der Erwartung an einen verantwortungsbe-
wussten Piloten wirst du damit voll gerecht. Super!

-14 Punkte: Nutze die Angebote (Fachverdffentlichungen, Lehrvideos, Fortbildungen) noch besser. Viele, besonders
neuere Erkenntnisse zu Flugtechnik, Sicherheit, Meteo und Human Factors, konnen Dir wirksam helfen, ein besserer und
sicherer Pilot zu werden. Ein guter Wissensstand ist fast genauso wichtig wie ein guter Trainingsstand. Da gibt es noch
Luft nach oben.

-

-7 Punkte: Du beschaftigst dich zu wenig mit der Verbindung von theoretischen und praktischen Teilen des Gleitschirm- I
fliegens. Da solltest du definitiv mehr tun. Die Angebote sind da. Beschaftige dich ab heute mehr mit Fach-Veroffentli-
chungen zu Sicherheit, Meteo, Flugpraxis und Human Factors, mit Lehrvideos und auch mit deiner Flugausriistung.

90 DHV-info 235
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-20 Punkte: 9 von 10 Unfallen haben Pilotenfehler und Fehlentscheidungen als Ursache. Das hast du voll verstanden.

Du beschaftigst dich deshalb intensiv mit Deinem personlichen Risikoverhalten, mit dem Ziel vermeidbare Risiken zu
minimieren. Die Fallen menschlichen Verhaltens, wie Selbstiiberschatzung, Gefahren-Verdrangung, Imponiergehabe,
Gruppendruck, etc. sind dir bewusst und du kannst dich selbst diesbeziiglich einschatzen und bremsen. Das Fliegen ist
dir sehr wichtig, deshalb setzt du diese Freude nicht wegen einer leichtfertigen Fehlentscheidung aufs Spiel. Es fallt Dir
nicht schwer, auf einen Flug bei unsicheren Bedingungen oder zweifelhafter krperlicher/psychischer Verfassung zu ver-
zichten, denn du weifit- es wird noch viel mehr Fliige geben. Bei der Wahl Deines Gleitschirms bist du sehr kritisch und
bleibst bewusst unter den Anforderungen, die du eigentlich bewaltigen kdnntest. Gemachte Fehler verdrangst du nicht,
sie sind fiir dich vor allem ein Anlass zu kritischer Selbstreflektion.

-14 Punkte: Vieles ist Dir bekannt, was das Thema Risikobewusstsein und Flugsicherheit betrifft und du beachtest das
auch. Das ist eine gute Voraussetzung fiir einen Piloten. Schau dir nochmal die Aussagen an, die du nicht ausgewahlt
hast. Sie konnen dir Hinweise darauf geben, mit was du dich noch mehr beschaftigen solltest. Das Hinterfragen der eige-
nen Einstellung zur Sicherheit lohnt sich immer, weil man daraus lernt. Der Grundgedanke, dass namlich das Wichtigste
immer ist, vom Fliegen gesund nach Hause zu kommen, kdnnte sich bei dir noch etwas starker festigen.

-7 Punkte: Natiirlich weifit du, dass die Risiken beim Fliegen nicht nur technischer Natur sind. Aber wie sehr das
menschliche Verhalten die Sicherheit beim Fliegen dominiert, ist dir nicht voll bewusst. Du gehorst eher zu den Piloten,
die sich schon mal in einer gefahrlichen Situation wiederfinden, ohne zu checken, warum das passiert ist. Dir mangelt
es etwas an dem Bewusstsein, wie stark dein personliches Handeln und Unterlassen deine Flugsicherheit beeinflusst.
Von einer grundlegend sicherheitsbewussten Einstellung bist du ein Stiick entfernt. Im Zweifel blendest du Risiken eher
aus, als diese kritisch zu bewerten. Hier sind Defizite erkennbar, die dich gefahrden kdnnen. Um ein sicherer und ver-
antwortungsbewusster Pilot zu werden, musst du, ganz personlich, an das Thema Human Factors und risikobewusste
Grundeinstellung ran.

—

ANZEIGE
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Von null auf hundert

Mit einem fulminanten Auftakt startete der Gleitschirm Weltcup in die Saison 2022 und kehrte nach den
pandemiebedingten Absagen und Beschrankungen zur Normalitat zurlck. Im kolumbianischen Fliegermekka
Roldanillo traf sich eines der starksten Teilnehmerfelder aller Zeiten, eine entfesselt fliegende Meryl Delferriere
degradierte die mannliche Konkurrenz und das deutsche Team weckte mit seiner Leistung Erinnerungen

an den WM-Sieg 2015 in Kolumbien.

TEXT: TORSTEN SIEGEL | FOTOS: MARTIN PETZ

it der Einfithrung sogenannter
RFC-Schirme (Ready For Cer-
tification) erlaubte der Welt-
cup 2017 den Herstellern,
nach dem Bann der offenen
Klasse modifizierte Modelle wihrend eines
Wettkampfs zu testen. Das schiirte die Be-
fiirchtungen, dass extrem optimierte Gerte,
die nur fiir einzelne Testpiloten zugénglich
sind, den Wettbewerb verzerren. Eine Be-
fiirchtung, die in den letzten fiinf Jahren
nicht eingetreten ist, was wiederum zeigt,
dass die Leistungsentwicklung in der CCC-

DHV-info 235

Klasse seit Jahren stagniert. Und das Ande-
rungen auch unerwiinschte Effekte bewir-
ken, die man im winterlichen Korea nicht
feststellt. Analog zum Haas Team in der For-
mel 1 war in Kolumbien fiir uns schnell klar,
dass wir mit dem neuen RFC-Schirm hinter-
herfahren und der einzige Trost, der blieb,
war die Tatsache, dass man beim Gleit-
schirmfliegen nicht tiberrundet wird.

Zeno 2 + Submarine = Sieg

Deutlich besser hingegen erledigte Team-
Ozone seine Hausaufgaben: Mit dem neuen

N Auf zum nachsten Wendepunkt

in grofier Gruppe

EN-D Modell Zeno 2 ging Vize-Weltmeister
Honorin Hamard gegen die CCC-Konkur-
renz an den Start. In Kombination mit dem
erfolgreichen ,Submarine-Gurtzeug“ zeigte
Honorin eine bestechende Leistung und
kontrollierte das Feld beinahe nach Belie-
ben. Umso erstaunlicher, dass ihm am Ende
fast eine Frau den Titel streitig machte. Seine
franzosische Kollegin Meryl Delferriere, die
bereits mehrfach die ménnliche Phalanx in
der Gesamtwertung durchbrach, fehlten am
Ende lediglich sechs (!) Punkte, um mit Ho-
norin gleichzuziehen.

www.dhv.de



Deutschland auf Rang 2

Die geringen Punkteabstinde in der Ge-
samtwertung spiegelten die hohe Leistungs-
dichte in dem Wettbewerb wider. Wahrend
der sechs Durchginge gelang es keinem Pi-
loten, mit einem grofieren Vorsprung das
Ziel vor der Konkurrenz zu erreichen. Zwei
Liaufe mussten frithzeitig wegen Regen-
schauern gestoppt werden und ein nahezu
kollektiver ,Bombout” des Fiihrungspulks
im zweiten Durchgang komprimierte das Er-

< Regenschauer auf der anderen Talseite

Siidamerikanischer
Riickholer

gebnis zusétzlich. In der hart umkdmpften
Gesamtwertung flog Ferdinand Vogel als
bester deutscher Pilot auf Rang sieben. Ins-
gesamt gingen in Kolumbien mehr als ein
Dutzend deutsche Teilnehmer an den Start
und zusammen mit Ferdinand sicherten vor
allem Philipp Haag, Daniel Tyrkas, Ernesto
Hinestroza, Stefan Bernhard, Marc Wensau-
er und Martin Petz Deutschland den zweiten
Platz in der Nationenwertung. In jedem Lauf
flogen sie abwechselnd in die Top Ten und

|
Ergebnisse Gleitschirm Weltcup Kolumbien

Mé@nner Overall

1. Honorin Hamard FRA
2. Meryl Delferriere  FRA
3. Baptiste Lambert ~ FRA
7. Ferdinand Vogel GER

Ozone Zeno2 3518
Ozone Enzo 3 3512
Ozone Enzo 3 3505
Ozone Enzo 3 3491

Frauen Overall

1. Meryl Delferriere  FRA
2. Yael Margelisch Sul
3. Elisabeth Egger AUT

Ozone Enzo3 3512
Ozone Enzo 3 3474
Icepeak X-One 3337

Teamwertung

1. Ozone 103
2. Fly Turkey 91
3. Flymaster 89

Nationenwertung

1. Frankreich 14105
2. Deutschland 13904
3. Brasilien 13792
www.dhv.de
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mussten sich am Ende nur den iiberméchti-
gen Franzosen beugen.

Mit dem frischen Wind im deutschen Team
und neuen Gleitschirm- und Gurtzeugmo-
dellen verspricht der Weltcup 2022 viel Span-
nung. Ende Mérz geht es in Brasilien wieder
an den Start und kurz danach zur hochkara-
tigen ,Trofeo Montegrappa‘ Dort wird sich
zeigen, welche Neuerungen sich im Gleit-
schirmwettkampf durchsetzen. <7

/™ Deutsche Piloten bei der Teamwertung auf Rang 3 (Martin Petz, Daniel Tyrkas,
Stefan Bernhard, Ferdinand Vogel

DHV-info 235

PWC KOLUMBIEN | WETTBEWERBE IS

93



BN WETTBEWERBE | GS - BRITISH OPEN

9%

Achtung, es wird schnell!

Zwei Wochen lang taten sich die Geier im Valle de
Cauca schwer, die Besten
der Lufte zu bleiben.

TEXT: FERDINAND VOGEL

Doch mal ehrlich, sie waren es I
letztlich, die den Wettbewerbspilo- 3
ten die hohen Schnittgeschwindig-
keiten ermdglichten - zumindest
teilweise. Seit Jahren finden sich
zwischen Januar und Februar mo-
tivierte Piloten in Roldanillo zu-
sammen, um es den Geiern zu zei-
gen.

Die Tagesaufgaben fiihrten in
alle Ecken des Tals. Ob Oneway oder im Zick-Zack-Kurs, mal 100 km
in den Norden bis Viterbo aber auch in den Siiden bis Piedechinche.
So bekamen alle Geier mit, dass wir Gleitschirmflieger wieder da sind
und um die Wette mit ihnen fliegen wollten.

Roldanillo gilt selbst als eher anspruchsvoll. Am Startplatz regnet
es hédufig nochmal vor dem Flug. Dann ein kurzes Fenster bis der Pa-
zifikwind einsetzt und sich an den Startplédtzen Riickenwind einstellt.
Die letzten in der Startplatzschlange konnen dann schon mal am Bo-
den bleiben.

Das Fliegen im Flachland ist durch die paradiesischen Quellwol-
ken einzigartig. Die hohe Luftfeuchtigkeit macht die Thermiken sof-
ter. Mit meist 2-3 m/sec geht es auch von tiefunten wieder rasch unter
die Basis. In den langen Konvergenzlinien und Wellen stehen verein-
zelt auch mal Birte mit > 8 m/sec. Ein Traum! Nur zum Landen gibt es
aufSer zugewachsenen Feldwegen zwischen den Zuckerrohrplanta-
gen fast nichts. Der ehemals offizielle Landeplatz ,La Pista“ ist nun
auch ein Zuckerrohrfeld. Das kleine Stadion steht noch als luxurits
geltender Landeplatz zur Verfiigung, aber auch dort waren im Laufe
der Woche Wettkampfschirme um die Flutlichtmasten gewickelt. Am
Nachmittag, wenn der Pazifikwind da ist, geht es auch mal riickwirts-
fliegend gen Boden.

Es existieren viele Luftriume, die von immer mehr Freifliegern ig-
noriert werden. Teilweise fehlen wichtige Luftrdume in den von Gleit-
schirmfliegern genutzten Datenbanken. Lokale Vielflieger erzahlen
gerne, dass es halb so wild sei. Doch das Fluggebiet ist immer wieder
aus diesem Grund in Gefahr. Ein Blick in die offizielle AIP ist unum-
gdnglich. Dort findet man auch die Paragliding Zonen, extra fiir uns
eingerichtet. Aufierhalb ist Fliegen fast unméglich und diese Zonen
sind nur zu bestimmten Tageszeiten aktiv. Fiir den Wettbewerb gibt es
dazu extra NOTAMs und tégliche Absprachen mit der Luftaufsicht.
Die téglich sich dndernden Luftraumvorgaben verdrgerten auch die
meist faulen Wettbewerbspiloten und viele Diskussionen entstanden.
Aber das gehort eben einfach zum Fliegen dazu, auch fern ab von der
deutschen Korrektheit.

Startplatz
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Durch El Nifio war das Wetter eher feucht und Vorhersagen er-
schwert. So mussten zwei der Laufe gestoppt werden und einer wur-
de direkt am Startplatz gecanceled. Trotzdem war es ein spannender
Wettbewerb mit viel Abwechslung. Hier haben definitiv die Piloten
gepunktet, die sich am besten auf die wechselnden Flugbedingungen
einstellen konnten - und ein wenig Gliick gehort natiirlich auch im-
mer mal dazu, was die Geier eindeutig gepachtet hatten. Sie bleiben
ein weiteres Jahr die Besten der Liifte {iber dem Valle de Cauca!

Tagesberichte:
https://www.dhv.de/piloteninfos/wettbewerb-sport/gleitschirm-

szene/live-berichte/britishopen-und-pwc-kolumbien-2022/

Die Sieger der British Open Overall

Wertung

Gewinnerinnen Damen:
1. Elisabeth Egger (AUT)

2. Klaudia Bulgakow (POL)
3. Johanna Hamne (SWE)

Gewinner Overall:

1. Honorin Hamard (FRA)
2. Marek Robel (POL)
3. Martin Petz (DEU)

Facts: 5 giltige Tasks

488 km XC-Distanz

33,6 km/h @ Taskgeschwindigkeit
13,5 h Racetime Honorin Hamard

5x Deutsche in Top 3 der Tasks

1x Tasksieg Deutschland: Martin Petz

www.dhv.de
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Greifenburg
Hessenmeisterschaften fir Gleitschirm und Drachen

Vom 23. - 26. Juni 2022 finden in Greifenburg traditionell die Hessen-
meisterschaften fiir Drachen- und Gleitschirmflieger statt. Der Wett-
bewerb wird nach der giiltigen FAI- und DHV-Wettbewerbsordnung
durchgefiihrt. Neu: 70 Plétze sind fiir Gleitschirm-Newcomer reser-
viert. Infos: https://gleitfliegen.hlb-info.de

DHV-Hanggliding Challenge 2022

Willst du deine Flugtechnik verbessern, zum ersten Mal vom Berg weg-
fliegen oder mochtest du in Zukunft an internationalen Wettbewerben
teilnehmen? Egal, wer dazulernen mdchte, sollte bei der Hanggliding
Challenge vom 27. Juni - 1. Juli 2022 in Greifenburg dabei sein. Unter
der Leitung von Regina Glas, Teamchefin des Drachen-Nationalteams,
iibernehmen Piloten aus dem deutschen Nationalteam und der Liga
Betreuung in der Luft sowie die Nachbesprechung der Fliige am Abend.
DHV-Ausbildungsvorstand Peter Croniger schleift an der Start- und
Landetechnik, iiber mentale Vorbereitung berichtet Acropilot Blacky
Schwarz aus Osterreich und Auswerter und Ligachef Konrad Liiders
hilft euch bei der Bedienung eures Fluginstrumentes. Wie auch in den
vergangenen Jahren steht der Spafd an der Fliegerei im Mittelpunkt.
Infos: www.dhv.de/piloteninfos/wettbewerb-sport/drachen-szene

KURZMELDUNGEN | WETTBEWERBE I
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Kandel-Waldkirch

Internationale Deutsche Meisterschaft
im Drachenfliegen 2022

Die Internationale Deutsche Meisterschaft - German Open im Dra-
chenfliegen wird vom 24. - 29. Mai 2022 am Kandel im Siidschwarz-
wald ausgetragen. Gestartet wird auf der Kandel-Rampe und auf
dem Naturstartplatz neben der Rampe. Geflogen wird in alle Rich-
tungen, auch ins Flachland. Der Kandel ist fiir grofie Dreiecke be-
kannt. Die Lokalmatadoren wie Roland Wohrle und Jochen Zeyher
beweisen jedes Jahr, dass man mit Fliigen vom Kandel im Deut-
schen Streckenflugpokal (DHV-XC) ganz vorne mit dabei sein kann.
Der DGFC Siidschwarzwald ist der Ausrichter des grofiten deut-
schen Drachen-Wettbewerbes im Jahr 2022.
Infos: www.dhv.de/piloteninfos/wettbewerb-sport/drachen-szene/
live-berichte/german-open-2022

ANZEIGE
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PASSION WITH EXPERIENCE

GLEITSCHIRMCHECK IST VERTRAUENSSACHE. ZUFRIEDENE LANGZEITKUNDEN SEIT 1985

+ deutsche und ésterreichische Versandadresse
+ Partnerwerkstatt der AXA Versicherung
+ Check- und Servicecenter vieler Hersteller

+ Reparaturen aller Art
+ Inzahlungnahme von Gebrauchtmaterial
+ grof3er Erfahrungswert an Freiflug und Motorschirmen

+ anerkannter Instandhaltungsbetrieb DHV & AeroClub + kostenloses Parashop T Shirt bei jedem Check

6345 Kossen | AUT | www.parashop.at | +43 720 519402 | office@parashop.at

www.dhv.de
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Bosingen

Starrfligel-Cup 2022

Bereits zum dritten Male veranstalten die Bosinger Drachenflieger den Starrfliigel-Cup, Ter-
min 28. - 31. Juli 2022 am Sonderflugplatz in Bosingen. Bis zu 40 Teilnehmer werden hinter
dem UL in die Thermik geschleppt, um im Renntempo durchs Léndle zu fliegen. Infos: www.
dhv.de/piloteninfos/wettbewerb-sport/drachen-szene

Altes Lager/Berlin
German Flatlands als FAI 2 Wetthewerb

Die German Flatlands GS und HG werden 2022 wieder als FAI 2 Wettbewerbe und Nord-Ost-
deutsche Landesmeisterschaften in Altes Lager ausgetragen. Die Flatlands im Drachenflie-
gen finden vom 07. bis 13. August 2022 statt. Die Flatlands fiir die Gleitschirmflieger vom 14.
bis 20. August 2022. Infos: www.dcb.org/wettbewerbe

ANZEIGE

BAUAIR

* Gleitschirmcheck BauAir

* Reparaturen An der Bretonenbriicke 8
* Naharbeiten 83661 Lenggries

* Retter packen +49(0)8042/ 9740301

- --.,—"‘h.;| info@bauair-gleitschirmservice.de
www.bauair-gleitschirmservice.de
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SCHAUFENSTER

INFORMATIONEN DER ANBIETER

ICARO
XC Rucksack

Ein optimaler Rucksack verteilt die Last gleich-
maBig auf Hiifte und Schulter, schrankt den
Tréger in seiner Bewegungsfreiheit nicht ein
und ermaéglicht einen einfachen Zugang zum
Inhalt. Der ICARO XC Rucksack ist ein aus
strapazierfahigem Ripstop 210D PU Nylon
gefertigter, klassischer Gleitschirmrucksack.
Details: Gewicht von nur 795 Gramm, ergono-
misches Tragesystem, Volumen von 90 Litern
und zusatzlicher, groBziigiger Stauraum

Infos: https://icaro-paragliders.com/de

NOVA
Elektro-Schleppwinde

NOVA stellt mit der ELOWIN eine modulare,

elektrische Schleppwinde fiir Gleitschirme

und Drachen vor, die von Hochleistungs-

Akkus gepowert wird. Die ELOWIN kombiniert

die Mobilitat von klassischen Benzin-ge- App where2fly

triebenen Winden mit den hervorragenden .

Schleppeigenschaften von Elektrowinden Neue Ver5|0n 5'1 M

durch die extrem schnelle und akkurate Re- ’

gelung der Zugkraft. Diese Seilkraftregelung Die App where2fly paraglidable fiir iOS/iPad/

erméglicht sanftere und sicherere Schlepps macOS enthélt detaillierte Informationen zu
als mit konventionellen Winden und erreicht den Start- und Landeplatzen des DHV, FRVL,

regelmaBig hohere Ausklinkhdhen, weil der SHV und weltweit von paraglidingEarth.

Schirm keine Hohe durch Pendelbewegun- Weitere Funktionen sind Flugprognosen mit PreA[pi Paragliding
; lidable, ein detailliertes Flugbuch mit

gen verliert. parag )

Das Konzept ist modular aufgebaut (bis zu einem automatischen Import aus XContest, Neue FlUQSChUle

vier Schleppeinheiten parallel), so dass das neu mit Offlinekarten sowie zahlreiche ver- ; .

Setup individuell auf die Anforderungen linkte Fluginformationen, alles in einer App, In der neuen Saison startet die Flugschule

des Nutzers abgestimmt wird. Die E-Winde werbefrei und kostenlos. PR FErEelle) e It (Frere e i U7 2
nfos: https://where2fly.info sind die DHV Fluglehrer Reinhard Vollmert

eignet sich fiir den klassischen Schlepp als
Zugwinde sowie auch als Abrollwinde Sie ist
vom DHV auch bereits fiir den Stufenschlepp
zugelassen.

Infos: www.nova.eu/elowin

und Felix Wolk. Seit mehr als 30 Jahren sind
die befreundeten Piloten in der Branche tétig.
Die Idee von PreAlpi Paragliding liegt darin,
lizensierte Piloten zu betreuen und fortzu-
bilden. ,In Deutschland und Osterreich erhalt
ein Flugschiler nach 40 funkunterstitzten
Ausbildungsfliigen eine Lizenz, die ihn quasi

CHIBA weltweit zu jeder Tages- und Jahreszeit zum

Fliegen berechtigt. Eine wilde Vorstellung.
Performer Daz?l befinden w?r uns in der Zeit des KIi?na-
Summer

wandels. Die Bedingungen werden komple-
xer. stellt Felix Wolk fest.

Das Angebot von PreAlpi Paragliding umfasst
Trainings, Reisen (auch mit Alternativpro-
gramm) und Hike+Fly Touren. Die Homepage
beinhaltet auch einen Blog mit praktischen
Tipps fir alle Piloten.

Infos: www.prealpi-paragliding.com

Handschuh

Warme Hande sind Voraussetzung
fur lange und erfolgreiche Fliige. Der
Handschuhspezialist Chiba aus dem
Berchtesgadener Land ist offizieller
Ausrister der DHV-Nationalteams.
Fir die Sommersaison gibt es

das Modell Performer Summer aus winddich-
tem Softshell mit Touch-Applikationen.
Mehr Flughandschuhe auch fiir kiihlere
Tage auf der Website.

Preis: 36,90 €.
Infos: www.chiba.de/onlineshop/
de/14-handschuhe-flug
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> Einkommensschutz
> Berufsunféhigkeitsversicherung

Exklusiv

flir DHV-
Fir Drachen- und Gleitschirmpiloten ist Sicherheit das oberste Mitglieder
Gebot. Diesen MaBstab sollten Sie auch bei der finanziellen
Absicherung fiir den Fall einer Berufsunféhigkeit anlegen. Ent-
scheiden Sie sich deshalb fiir eine leistungsstarke Absicherung, “ .
die fiir den DHV entwickelt wurde und alle Besonderheiten fiir F
Drachen- und Gleitschirmpiloten beriicksichtigt. Gerne unter- u r e I n e n

breiten wir lhnen ein individuelles Angebot. S | C h e re n H a |t .

Skt pen )

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 ﬁ\

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

(In ursachlichem 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 €

(Selbstbeteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

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

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

Ohne Selbstheteiligung 55,20 €

Mit 250 € Selbstbeteiligung je Schadensfall 46,60 €

(Selbstbeteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

Fiir alle Mitglieder und Mitgliedsvereine kostenlos

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

RO Schleppwinden-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €

pauschal fir 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

ﬁ'q‘

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 Versicherungsfélle in Danemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

— Jahrespréamie inkl. Versicherungssteuer
Hangegleiter + Gleitsegel:

36,60,-€ bei 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall
45,20 € ohne Selbstbeteiligung

Nur Gleitsegel:

33,70 € bei 250,- € Selbstbeteiligung je Schadensfall,
39,40 € ohne Selbstbeteiligung

Bergekosten bis zu max. 2.500,- €

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

Fiir alle Mitglieder kostenlos

AN _
= 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 '5'* \

Mitgliedsvereine kostenlos >
Vereins-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €

pauschal fiir Personen- und Sachschéden.

Umfang: Tatigkeit des Mitgliedsvereins,

des Vorsitzenden, der Gruppenleiter, etc.

Veranstalter-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- € fiir Personen-

und 300.000,- € Sachschaden.

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

Boden-Unfall fiir Startleiter
Deckungssumme:

2.500,-€ beiTod, 5.000,- € bei Invaliditat.
Umfang: Tatigkeit als vom Mitgliedsverein
beauftragter Startleiter.

Flug-Unfall Tod und Invaliditt 500% Progression ﬁ
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemaf AUB L
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€

B Schieppwinden-Haftpflicht

Zusatzdeckung inkl. Personenschaden im
geschleppten Luftfahrzeug.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme:
Deckungssumme:

500.000-€  34-€
1.000.000-€ 42-€

Flug-Unfall, Tod und Invaliditt p"‘ \
o
Deckungssumme: »
2.500,- € bei Tod, 5.000,- € bei Invaliditt.
Umfang: VerdreiBigfachung mdglich.
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko geméaB AUB inkl.
anderer Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.

— Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer 52,20 €

ZLusatzlich mit 3,00 € Krankenhaus-Tagegeld und
3,00€ Genesungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit Unfalldeckungssumme.
— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 75,00 €

Flug-Unfall nur Invaliditat

Deckungssumme : 5.000,- €

Umfang: VerdreiBigfachung moglich. Mitversichert:
24-Stunden-Risiko gemaRB AUB inkl. anderen Sportar-
ten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 1480€
Lusétzlich mit 3,00 € Krankenhaus-Tagegeld und
3,00€ Genesungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit Unfalldeckungssumme.
— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 3720€

Deckung: *E." weltweit E Europa ] Deutschland

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

ANZEIGE
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Grenzen zu verschieben ist nicht einfach nur ein Mantra unserer Firma. Vielmehr macht das die tagliche
Realitdt unseres Ozone Forschungs- und Entwicklungsteams (R&D) aus. In zwei Jahren intensiver
R&D Arbeit, in der unser Team mehr als 2000 Klapper provoziert hat, ist der Serienklasse-Schirm mit
hochster Leistung entstanden, den wir je gebaut haben. Das Resultat ist mit zwei Siegen in der Offenen
Klasse bei seinen ersten Wettbewerbsstarts vollig offensichtlich zum Abheben. Die Vollendung des
Zeno 2 markiert ein weiteres Highlight auf unserer leidenschaftlichen Reise fiir das Fliegen, und wir sind sehr
neugierig zu erfahren, was ihr tiber diesen neuen Fliigel denkt. Vielen Dank, dass ihr Ozone fliegt und danke
fur eure Geduld und Treue. Wir wiinschen euch herrliche Flige!

\ Luc Armant & Tom Jeanniot Olivier Laugero
| —

FLYOZONE.COM () ==
OZONE DA Konny Konrad D-83122 Samerberg +49 (0)8032 982931 kk@flyozone.com
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