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Schau,
bevor Du
kaufst

Shoppingtipps fiir Gleitschirme
und andere Fluggerdte

TEXT ROLAND BORSCHEL,
DHV-SICHERHEITS- UND FLUGBETRIEBSVORSTAND

ein erster Schirmkauf 1987: Es gibt bei der Flugschule drei ver-
M schiedene Modelle. Eine GroBe passt - fertig. Inzwischen ist das et-

was schwieriger. Nicht nur beim Klamottenkauf macht eine groBe
Auswahl die Entscheidung nicht unbedingt leichter. Zur Verhinderung gro-
Berer modischer Entgleisungen steht einem beim Klamottenkauf mitunter
ein Partner hilfreich zur Seite. Selbst regelmdBige grobe Fehlkdufe haben
auRer einem Kopfschiitteln oder Schmunzeln der modisch weiterentwickel-
ten Zeitgenossen keine weiterreichenden Folgen.
Ein Fehlkauf beim Fluggerdt kann einem dagegen den FlugspaB gehdrig
vermiesen und im schlechtesten Fall sogar richtig wehtun. Die Informati-
onsgewinnung gestaltet sich beim Gleitschirmkauf ungleich schwieriger.
Zum einen gibt es im digitalen Zeitalter eine wesentlich groRere Vielfalt an
Informationen, zum anderen sind diese aber auch, vor allem fiir wenig er-
fahrene Piloten, deutlich schwieriger zu beurteilen und zu gewichten.
Dieser Text kann keine Anleitung ,,Wie finde ich den perfekten Schirm in drei
Schritten!* sein, soll aber eine Hilfe beim Weg durch den Informationsd-
schungel bieten.

Grinsfaktor

Welcher Schirm ist der richtige fiir mich und die Frage nach dem Grinsfak-
tor, oder wie entspannt kann ich den Flug genieRen.

+ positiver Grinsfaktor

Der Schirm zaubert mir schon wéhrend des Fluges ein entspanntes Grinsen
auf das Gesicht, weil ich den Flug genieBen kann und immer das Gefiihl
habe, allen Anforderungen gewachsen zu sein.

- negativer Grinsfaktor

Das erleichterte aber noch recht verkrampfte Grinsen kommt erst nach der
Landung, weil ich mal wieder sicher mit beiden Beinen auf dem Boden stehe.
Wie ich es geschafft habe, weiB ich im Einzelnen selber nicht so genau.
Samtliche Zwischenstufen sind méglich.

Das Ziel: Pilotenkdnnen und Flugverhalten des Schirmes passen zusammen
Uberspitzt formuliert gibt es keine guten oder schlechten - sicheren oder un-
sicheren Schirme. Es gibt nur Schirme, deren Flugverhalten nicht zum Pilo-
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tenkdnnen bzw. zum Pilotenanspruch passen. Und damit sind wir schon bei
den zwei groRen Problemen.

Wie schitze ich mein Pilotenkénnen und das Flugverhalten eines Gleit-
schirms realistisch ein.

Die Grundlage: Realistische Selbsteinschatzung
Kein Gelegenheitsjogger kime auf die Idee, sich fiir seinen ersten Mara-
thon ein Zielzeit von unter drei Stunden zu setzen. Der individuelle Trai-
ningszustand ldsst sich hier recht einfach feststellen. Eine abgemessene
Laufstrecke und eine Stoppuhr geben schon eine recht verldssliche Aus-
kunft.
Bei der Einschitzung des eigenen Pilotenkdnnens wird es schon deutlich
schwieriger. Nicht nur nach einigen Landebieren interpretieren wir unsere
Fahigkeiten hdufig zu optimistisch. Eine klare Mess- und Vergleichbarkeit
ist eben selten gegeben. Einige Anhaltspunkte geben aber die ehrliche Be-
antwortung folgender Fragen.
» Wie viele Stunden fliege ich pro Jahr? (Wer den DHV-XC oder eines
der diversen PC-Programme als Flugbuch benutzt, findet eine
korrekte Angabe)
» Bei welchen Bedingungen (Wind, Geltnde) beherrsche ich eine
sichere Starttechnik?
» Welche Abstiegshilfen beherrsche ich wirklich auch in unruhiger Luft
sicher?
» Welche Storungen kann ich bei meinem Schirm wirklich sicher
handeln?
» Habe ich ein Sicherheitstraining besucht? Wie haben die Instruktoren
meine Schirmbeherrschung eingeschdtzt?
» Was erwarte ich bei meinen Fliigen, welche Ziele habe ich?
. Bin ich zufrieden, wenn ich einige Zeit in der Umgebung
meines Fluggeldndes spazieren geflogen bin?
. Bin ich einfach gerne in den Bergen unterwegs?
. Willich kleine oder groRere Strecken fliegen?
» Inwelchen Geltinden und bei welchen Bedingungen werde ich
hauptschlich fliegen?
. Fliege ich im alpinen und hochalpinen Geldnde zur stérksten
Thermikzeit?
J Fliege ich hauptsdchlich im Flachland?
. Fliege ich bodennah bei gleichm@Bigen oder bdigen und
thermischen Windbedingungen?

Welche Anspriiche muss ich an mich und mein Gerat
stellen, um diese Ziele zu erreichen?

Liigt man sich nicht zu sehr in die Tasche, wird die Mehrheit von uns fest-
stellen, dass die Verbesserung der individuellen Skills durch Training das
groBte Potential zur Erreichung der eigenen Ziele bietet. Die Leistungsfd-
higkeit des Gerdtes ist fiir fast alle von uns kaum der limitierende Faktor. Ein
Blick in die Listen des DHV-XC oder eines anderen Online-Contests schafft
hier schnell Aufkldrung. Gleitschirme der modernen Generation, egal wel-
cher Kategorie, bieten durchweg mehr als genug Leistung, um auch groe
Strecken zu fliegen. Vermutlich kennt jeder auch einen Flugsportfreund, der
nurimmer giinstige und iiberhaupt nicht mehr aktuelle Gertite aus dem Ge-
brauchtmarkt erwirbt. Trotzdem fliegt dieser vielen regelmdBig um die Oh-
ren und hat sehr viel SpaB dabei.
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» Flugverhalten der Gleitschirme - welche Anforderung
stellt dieser Schirm an mich?

Hier wird es auch nicht einfacher: Es gibt eine Vielzahl an Informati-
onsquellen, in denen man sich zurecht finden muss. Die Bewertung man-
cher Quellen ist schwierig und kann hier auch nicht abschlieBend
erfolgen, sondern nur angerissen werden. Eine Ubersicht und der Ein-
satzdes g | sind jedoch hilfreich.

M h
Menschenver

*  LTF-Musterpriifung
Die Musterpriifung soll eigentlich bestimmte Flugeigenschaften eines
Gleitschirms einem bestimmten Pilotenkdnnen zuordnen:
Z.B. Kategorie B = Gleitsegel mit guter passiver Sicherheit und verzei-
hendem Flugverhalten. EinigermaBen widerstandsfiihig gegen abnor-
male Flugzustdnde.
Fiir alle Piloten, einschlieBlich Piloten aller Aushildungsstufen.
Soweit die Theorie...
Die LTF- Vorschriften lassen Spielraum fiir Interpretationen, die von den
unterschiedlichen Priifstellen auch unterschiedlich ausgelegt werden.
Dies fiihrt vor allem im verkaufsintensiven B-Segment dazu, dass sich
hier eine Fiille von Gerdten mit unterschiedlichsten Anforderungen an
das Pilotenkdnnen tummelt. Vom eigentlich schulungstauglichen ent-
spannten Gleiter bis zur Hochleisterwaffe mit entsprechenden Anfor-
derungen an die Pilotenreaktion bei Storungen

+  DHV-Sicherheitstest

Die Sicherheitstests versuchen mit modernster Messtechnik moglichst
nachvollziehbare und gut dokumentierte Informationen zum Schirm-
verhalten bei den Testflugmandvern zu geben. Auch wenn Tests immer
eine Laborsituation darstellen, die nie die ganze Palette an mdglichen
Stérungen abbilden, zeigt sich doch, dass Schirme, die in den Tests an-
spruchsvoller reagieren, auch im richtigen Leben einen hoheren An-
spruch an das Pilotenkénnen stellen. Im Gegensatz zu den LTF/EN Test
wird hier immer worst case (das schlechteste gezeigte Verhalten wird
bewertet) getestet, auch iiber die Vorgaben der LTF hinaus. Das Flug-
verhalten in den verschiedenen Bereichen wird Sicherheitsklassen von
1-5 zugeordnet. Beim genauen Lesen der Testberichte sind deutliche
Unterschiede in den gemessenen Parametern festzustellen.

*  Tests in Zeitschriften
Bieten einen Uberblick iiber den Markt und etliche Anhaltspunkte nicht
nur zum Flugverhalten (z.B. Verarbeitung, Materialien, Konstruktion
etc.) Natiirlich werden die Schirme dabei nicht immer an ihre Grenzen
gebracht.

+  Schirmbesprechungen in Blogs
Es gibt zum Teil recht informative Aussagen zum Schirmcharakter und
einzelnen Details. Genaues Lesen hilft auch hier. Wer weiB, wie schwie-
rig und aufwendig zuverldssige Leistungsvergleiche sind, wird auch die
Aussagekraft eines Vergleichsflugvideos richtig einschdtzen kénnen.

*  Foren
Auch hier ist das Hauptproblem, die niitzliche von der unniitzen Infor-
mation zu trennen. Neben wirklich kompetenten Leuten tummeln sich
auch hier, wie in jedem Forum, schwierige Charaktere, denen es mehr
um Selbstdarstellung geht. Ein kurzer Uberblick iiber die Postings des
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Teilnehmers ldsst schon einen ersten Schluss dariiber zu, welcher Ka-
tegorie er zuzuordnen ist.

*  DHV-XC - Online Contest
Beim Blick in die Listen der Online Wettbewerbe ldisst sich feststellen,
ob Geriite von vielen Piloten auch bei schwierigen Bedingungen geflo-
gen werden. Dies gibt einen Hinweis darauf, dass der Schirm neben ei-
ner guten Leistung auch sicherheitsmdBig von guten Piloten
beherrschbar ist. Vorsicht! Bei dieser Betrachtungsweise werden na-
tiirlich im deutschen Markt nicht so vertretene Hersteller benachteiligt.

+  Beratung in Flugschulen
Eine gute, seridse Flugschule, die den Piloten von der Ausbildung kennt,
kann eine sehr fundierte Empfehlung abgeben, obwohl sie auch vom
Verkauf der Gerte leben muss. Eine verniinftige Erkldrung der Vor- und
Nachteile einzelner Modelle verschiedener Hersteller wird dann sicher
erfolgen.

«  Erfahrungen von Fliegerkollegen
Natiirlich wird rund um Start- und Landepldtze viel tiber das Material
gesprochen. Selten hort man jedoch Negatives iiber den eigen Schirm
vom Piloten. Wer gibt schon gerne eine falsche Entscheidung zu. Kennt
man die Piloten iiber |tingere Zeit, wird aber schon klar, welchen Tipps
man trauen darf.

*  Hersteller Infos
Einige Hersteller beschreiben in ihren Infos recht ehrlich, welche An-
forderungen der Schirm an den Piloten stellt. Man muss es nur lesen
und darf sich nicht von der schlagwortartigen Headline der Werbung
blenden lassen.

+  Gebrauchtmarkt
Tauchen Schirme kurz nach ihrem Erscheinen recht hdufig im Ge-
brauchtmarkt auf, sollte man etwas Ursachenforschung betreiben. Es
kdnnte sein, dass die Anspriiche des Schirmes die beworbene Ziel-
gruppe iiberfordern.

Zusammengefasst: So ganz einfach ist es nicht ...

Der erste entscheidende, vielleicht auch schwerste Punkt ist die realistische
Einschitzung des eigenen Pilotenkdnnens. Ist man hier ehrlich zu sich
selbst, hat man schon vieles gewonnen.

Zur Beurteilung des Flugverhaltens gibt es eine Vielzahl an Informations-
quellen, die unterschiedlichen Anspriichen an Objektivitét geniigen. Die
DHV-Sicherheitstests bemiihen sich darum, eine mgglichst nachvollzieh-
bare Aussage zu den wichtigsten Sicherheitsparametern zu treffen. Nimmt
man sich die Zeit, moglichst viele Quellen zu sichten, wird man feststellen,
ob diese sich stark widersprechen

oder in die gleiche Richtung gehen. Daraus kann man seine Schliisse ziehen.
Noch eine Empfehlung fiir groBen FlugspaB: Die aktuellen Schirme gehen so
gut, dass, greift man im Zweifel zur niedrigeren Kategorie, man sicher nichts
verkehrt macht.

... oder doch ganz einfach!

Wem das alles zu viel ist, fiir den habe ich noch eine ganz simple Methode:
© Kauf einen aktuellen A-Schirm mit einer guten Bewertung im Sicher-
heitstest, in einer hiibschen Farbe und hab’ SpaR damit. <7
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Winddrifter

Niitzliches Accessoire fiir die Landung

TEXT UND BILDER GUNTER PORATH

wir immer wieder fest, dass sich speziell Drachenflieger schwer tun,

den Bodenwind zur Landung einzuschitzen. Ganz besonders Stre-
ckenflugneulinge, aber auch erfahrene Streckenflieger, haben Probleme bei
schwiicheren oder thermisch umlaufenden Winden. Daraus resultierende,
fehlerhafte Landeeinteilungen ziehen nicht selten Gerdteschdden oder gar
Verletzungen nach sich. Piloten, denen mehrfach so ein Missgeschick wi-
derfdhrt, laufen Gefahr, Angst aufzubauen und die Hemmschwelle zum Ver-
lassen des Gleitwinkelbereichs steigt. Wir statten daher unsere
Kursteilnehmer mit selbst gefertigten, effektiven Winddriftern aus und wei-
sen sie in die Handhabung ein.

Bei unseren Streckenflugseminaren mit Fly Tietar in Spanien stellen

Anforderungen an einen Winddrifter

Der Winddrifter sollte einige Anforderungen erfiillen. Die Handhabung muss
einfach sein. Eine mdgliche Schidigung von Personen, Tieren und Gegen-
stinden (z.B. Autos) ist auszuschlieBen. Eine gute Sichtbarkeit ist von ent-
scheidendem Vorteil. Der Winddrifter muss schneller sinken als das
Fluggerdt. Materialkosten sollten gering sein, da zumindest in der Ein-
tibungsphase mit Verlust zu rechnen ist.

Herstellung

Als Material zur Herstellung hat sich Satinband (Textilband) mit einer Breite
von 40 mm, wie es im Floristenbedarf erhdltlich ist, bewdhrt. Um das obere
und untere Ende unterscheiden zu kénnen, ist es vorteilhaft, zwei Béinder in
unterschiedlichen Farben zu verbinden. ErfahrungsgemdB eignen sich je 2,5
m rotes und weiBes, bzw. rotes und gelbes Band. Am Ende des optisch
schwereren Bandes (rot) wird nun eine verzinkte Mutter M5 angebracht.
Der Purist knotet, der Asthet niiht. Wer dem Gewurschtel in den Gurtzeug-
taschen aus dem Weg gehen will, schneidet noch zwei Streifen von einem
passenden, alten Fahrradschlauch ab, um den Winddrifter spiiter an der
Speedbar zu hefestigen. Vor der Befestigung muss unser Windsack an der
Basis noch fachmdnnisch aufgewickelt werden.

Anwendung
Bei Anniiherung an die ausgewdhlte Landewiese sucht der Pilot im ver-
meintlichen Luv und in ausreichender Hohe eine vertikale Geltindemarke

— —
Winddrifter schematisch dargestellt.
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Darstellung, wie der Winddrifter gewickelt wird.

er Wi ddljifte’r ist gestreckt
~und bereit zum Abwurf beim
ichen des Absetzpunktes.

/ = = i I.\

(Strommast, Telefonmast, Haus, Schornstein, Zaunpfosten). Die vertikale
Geltindemarke ermdglicht es, den Absetzpunkt fiir den Winddrifter genau
wiederzufinden. Beim Anfliegen auf den Absetzpunkt wird der Winddrifter
von der Trapezbasis genommen und gestreckt. Mit der Mutter vom Wind-
drifter in der Hand wieder an die Trapezbasis greifen. Wenn der Absetzpunkt
in ca. 100 m tberflogen wird, den Winddrifter loslassen. Sofort nach dem
Absetzen einen Vollkreis einleiten. Dabei den Winddrifter nicht aus den Au-
gen lassen. Beim erneuten Uberfliegen der Absetzpunktes die Position des
Winddrifters einpréigen. Jetzt kann bereits die Abdrift, der weitere Weg und
der voraussichtliche Landepunkt des Winddrifters bestimmt werden. Ge-
mdR Abdrift die Landeeinteilung beginnen und den Winddrifter nur noch
sporadisch beobachten. Nach der Landung des Winddrifters die Abdrift und
die Lage des Winddrifters beurteilen. Die Mutter (rote Seite) liegt im Luv. Bei
Windstille liegt der Winddrifter zerkniillt nahe dem Absetzpunkt. Bei starkem
Wind liegt der Winddrifter gestreckt und weiter entfernt vom Absetzpunkt.
Entgegen der Abdrift den Endanflug durchfiihren. Winddrifter einsammeln,
aufwickeln und wieder an der Trapezbasis befestigen. Die Anwendung sollte
mehrfach an vertrauten Landeplitzen geiibt werden. <J

Winddrifter gebrauchsfertig zum Einsatz.
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