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Zur Erinnerung: Im Herbst 2007 hat der DHV
bei allen Regionalversammlungen die Ande-
rungsvorschlage des DHV fiir die Lufttiichtig-
keitsforderungen (LTF) fiir Gleitschirme vorge-
stellt. Darin waren schwerpunktmaBig Modifi-
zierungen bei den Tests fiir Einklapper und Steil-
spiralen vorgesehen, die zu einer ,Entdynami-
sierung” besonders der Gerdte in den unteren
Klassen fiihren sollte. Hintergrund war eine stei-
gende Unfallhdufigkeit besonders bei Schirmen
im ,High-End-1-2-er-Bereich. Bereits im Jahr
2003 hatte eine dhnliche Situation bestanden,
die durch eine Anderung der LTF sehr erfolg-
reich entscharft werden konnte.

Diesmal kam es aber anders. Bei der Jahresta-
gung 2007 &uBerte Toni Bender (Fa. Nova)
Bedenken, die auf Herstellerseite gegen die
Durchfiihrbarkeit der neuen Testflugmandver
bestanden. Man einigte sich schliefilich darauf,
die geplanten Anderungen noch einmal genauer
zu erforschen. Diese vertiefte Grundlagenarbeit
sollte zusammen mit den Herstellern stattfinden.
Toni Bender hatte den Delegierten eine engagier-
te Mitarbeit der Herstellerseite zugesagt.

Inzwischen hatte das Luftfahrt-Bundesamt
eine zweite Musterpriifstelle fiir Gleitschirme,
die EAPR, zugelassen. Auf Weisung des LBA
kam die neue Priifstelle ebenfalls in die Runde
der Teilnehmer, die sich mit der Anderung der
Flugtests befassen sollten. Auf einer der ersten
Sitzungen dieses ,Runden Tisches” wurden
zwei wichtige Beschliisse gefasst. Zum Einen
wurde die Intention des DHV, eine Veranderung
der Einklapper- und Spiraltests anzustreben,
grundsétzlich begriifit. Zudem wurde ein Ziel
beztiglich der Gleichstellung der deutschen LTF
und der Européischen Norm EN 926/2 formu-
liert. Nach Einigung auf die kiinftigen Anderun-
gen der Flugtests sollen zunéchst die LTF ange-
passt werden (weil dies zeitnah méglich ist) und
anschlieBend das langwierige Prozedere zur
Normenanderung der EN 926-2 angegangen
werden. Nach Abschluss desselben und dann
bestehender Gleichwertigkeit beider Testflug-
normen, sieht der Plan vor, die LTF durch die
EN-Norm zu ersetzen. Damit wéren die Sicher-
heitsforderungen des DHV erfiillt und zugleich
der Wunsch der Hersteller nach einer weltweit
giiltigen einheitlichen Norm. Fiir Deutschland
wiren jedoch weiterhin nur solche Priifungen
gliltig, die von einer LBA-anerkannten Priifstel-
le durchgefiihrt worden sind.
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Neue Testflugdokumentation

Im April etablierte sich die Arbeitsgruppe Flug-
tests, sie besteht aus Fachleuten des Hersteller-
verbandes PMA sowie den Priifstellen Air Tur-
quoise (Alan Zoller, Schweiz), FFVL (die EN-
Priifstelle des franzdsischen Verbandes), EAPR
und DHV. Nachdem die Arbeit aufgenommen
worden war stellte sich schnell heraus, dass die
Testfluganweisungen und Dokumentationsvor-
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gaben, sowohl der LTF als auch der EN 926/2, bei
weitem nicht genau genug gefasst sind. So ist
bspw. in beiden Normen nicht aufgefiihrt, dass
der Testschirm bei einem seitlichen Einklapper
bis tiber die Hinterkante deformiert werden
muss. Das lasst sehr harmlose Testeinklapper zu
und ermoglicht ein besonders ,schirmfreundli-
ches” Testen. Um die Testergebnisse aller Priif-
stellen wirklich vergleichbar zu machen, sind
sehr viel genauere Vorgaben erforderlich. Die
Tatigkeit der Arbeitsgruppe in den letzten
Monaten hatte das Erarbeiten dieser genauen
Vorgaben zum Ziel. So wurden mit viel Aufwand
verschiedene Verfahren getestet, wie man die
Kappe des Gleitschirms so markieren kann, dass
auf der Videodokumentation die tatsdchliche
GroBe des Einklappers auch eindeutig zu erken-

Drin oder nicht drin? Mit der Onboa

Was ist aus dem Giitesiegel 2008 fiir Gleitschirme geworden?

s .
rd-Kamera lasst sich unbestechlich festhal-
ten, ob der Testeinklapper im vorgegebenen Messfeld (Bereich zwischen den
gestrichelten Linien) liegt oder nicht.

nen ist. Hier zeigte sich, dass mit einer ,Ein-
klapplinie” nicht gearbeitet werden kann. Der
jetzige Stand in der AG ist ein Messfeld von 70-
75% der Spannweite in einem 45° Grad Winkel
zur Langsachse, wobei eine noch genauere Spe-
zifizierung des Messfelds im Rahmen einer
Arbeitsanweisung fiir die Priifstellen gelten soll.
Diese Arbeitsanweisung wird mit Hilfe von ein-
deutigen Grafiken und Videobeispielen erstellt.

Damit der Testeinklapper giiltig ist, muss er
innerhalb dieses Messfeldes liegen. Der Schirm
kann, je nachdem, welche Einklapp-Charakte-
ristik er vorgibt, innerhalb des Messfeldes steiler
oder flacher eingeklappt werden. Die Forderung
des DHV nach Tests von ,tiefflachigen” Klap-
pern, wie sie in der Praxis auftreten kénnen, wird
dadurch erfiillt, dass die Testeinklapper den
Schirm tiber die gesamte Flachentiefe ein-
schlieflich der Hinterkante deformieren ms-
sen.

Es wurde, meist mit drei Kameras gleichzeitig,
untersucht, welches die beste Kameraposition
relativ zum Schirm ist, um Einklappgréfe und
Gerdteverhalten zu dokumentieren. Die besten
Dokumentationsergebnisse wurden mit einer
Kombination aus Bodenkamera und Onboard-
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Die DHV-Testpiloten arbeiten, zusammen mit einem Messtechnik-Ingenieurbiiro, an einer digitalen Aufzeichnungstechnik fiir
dynamische Manéver, wie z.B. Steilspiralen. Dabei wird (siehe Bilder), die Lage des Piloten im Raum grafisch aufgezeichnet,
sowie die Messwerte fir G-Krafte, Sinkgeschwindigkeit sowie den Nickwinkel der Kappe und zusétzlich die GPS-Daten.

Diese Technik soll helfen, das Mandver Steilspirale objektiver zu testen. Gleitschirme, die hohe Anforderungen an den Piloten
stellen, weil sie in der Steilspirale rasch hohe G-Krafte aufbauen und dynamisch ,auf die Nase gehen®, sollen damit besser
von Schirmen unterschieden werden konnen, die sich in der Steilspirale gutmiitig verhalten.

Kamera (am Piloten) erzielt. Die Onboard-
Kamera dokumentiert zuverléssig, ob der Ein-
klapper normgerecht ausgefiihrt wurde und ob
der Testpilot nicht nach dem Einklappen uner-
laubt eingreift, die Bodenkamera halt die auf den
Einklapper folgende Reaktion des Gerdtes
(Wegdrehen, Vorschielen, Wieder6ffnung) fest.

Drin oder nicht drin? Mit der Onboard-Kame-
ra lasst sich unbestechlich festhalten, ob der
Testeinklapper im vorgegebenen Messfeld
(Bereich zwischen den gestrichelten Linien) liegt
oder nicht.

Wozu der Aufwand?

Die Existenz mehrerer Priifstellen konnte zu
einer fiir die Flugsicherheit bedenklichen Situa-
tion fithren. Dann namlich, wenn ein Hersteller
die Konkurrenzsituation der Priifstellen ausntit-
zen will und seine Priifauftrage dorthin vergibt,
wo das fir ihn glinstigere Priifergebnis zu
erwarten ist. Ein Hersteller hat dem DHV bereits

die Zusammenarbeit aufgekiindigt, weil das
Ergebnis eines Flugtests nicht seinen Vorstellun-
gen entsprach. Sicherheitsrelevante Unterschie-
de bei den Flugtests der verschiedenen Priifstel-
len lassen sich nur verhindern, wenn die Testflii-
ge so genau dokumentiert werden miissen, dass
Tricksereien sofort auffallen wiirden. Dies zu
erreichen ist zum jetzigen Zeitpunkt das vorran-
gige Ziel. Es zeichnet sich ab, dass die Flugtests
kiinftig an einen hohen technischen Dokumen-
tationsaufwand gebunden sein werden. Video-
dokumentation vom Boden und vom Piloten,
Funkdokumentation sowie bei dem Testmano-
ver Steilspirale, eine Messung von Beschleuni-
gungskréften und Sinkgeschwindigkeit.

Fiir den Kunden, der sich ein Fluggerét aus-
wahlen will, kann dies nur von Vorteil sein.
Besonders dann, wenn erreicht werden kann,
dass die Dokumentationen fiir alle zuganglich
im Internet verdffentlicht werden miissen. Dann
wird ndmlich eine Konkurrenz der Priifstellen

um die Dokumentation besonders sauberer
Arbeit entstehen. Und das kann im Sinne der
Sicherheit nur jedem recht sein.

Wie geht es weiter?

Die Tatigkeit der Arbeitsgruppe ist noch nicht
abgeschlossen. Es bleibt abzuwarten, ob die bis-
herigen Ergebnisse (Vorgabe des Messfeldes,
Vorgabe der Dokumentation) im européischen
Rahmen konsensféhig sind. Das ist keinesfalls
sicher, weil dies einen erheblichen Mehrauf-
wand fiir die Priifstellen bedeuten wiirde und
der ,Messfeld-Klapper” bis tiber die Hinterkan-
te des Gleitschirms de facto eine deutliche Ver-
scharfung der Einklapptests bringen wiirde, was
nicht bei allen Beifall finden wird.

Aus Sicht des DHV wiare eine Vereinbarung
zwischen den LBA-anerkannten Priifstellen rasch
moglich, die zundchst die verbindliche Einfiih-
rung des Messfeldes bei den Einklapptests fiir die
Geriteklassen bis einschlielich 2 vorschreibt.

Alles LTF oder was?

Inzwischen gibt es neben der DHV-Prifstelle eine zweite vom LBA anerkannte
Priifstelle, die EAPR, die ihre Anerkennung als Fallschirm-Prifstelle auf die Pri-
fung von Gleitschirm-Ausristung erweitern lieB. Die zur PMA zusammenge-
schlossenen Gleitschirm-Hersteller begriiBen die Konkurrenz zwischen den Priif-
stellen. Ob der DHV oder eine andere Priifstelle die LTF bescheinigt, ist nicht
mehr leicht erkennbar. Viele Hersteller werben nur mehr mit " LTF gepriift” fir
ihre Produkte, ohne die Prifstelle oder das DHV-Gltesiegel zu erwahnen. Erst
der Blick auf die Priifplakette des Produkts gibt Auskunft. Aus anderen Berei-
chen weil man, dass bei Konkurrenz zwischen Priifstellen nicht die Preise der
gepriiften Produkte sinken, der Priifstandard schon eher. Auch bei den Gleit-
schirmpriifungen zeichnet sich ab, dass die Konkurrenz der Prifstellen keinen
Preisrutsch bei den gepriiften Produkten bewirkt, auch keine Reduzierung des
Priif-Aufwandes. Ganz im Gegenteil. Um zu erreichen, dass

verschiedene Priifstellen zu gleichen Prifresultaten kommen, ist ein viel auf-

wandigeres Priif- und Dokumentationsverfahren erforderlich als bisher. Bei
Gleitschirmflugtests lasst sich auch damit ein gleiches Priifniveau nicht wirklich
sicherstellen. Denn der Piloteneinfluss Idsst sich nicht ganzlich eliminieren. Nun
zur Frage wird der Priifstandard steigen oder sinken? Fiir den DHV arbeiten
unabhangige Priifer. Die DHV-Prifstelle ist nicht bereit, ihren Priifstandard abzu-
senken, um Priifauftrage zu ergattern.

Beim Kauf einer Gleitschirm-Ausrlistung ist der Kaufer gut beraten, sich tiber
die Unabhdngigkeit der Priifstelle, die das Produkt gepriift hat, zu vergewissern
und im Zweifel auf das DHV-Giitesiegel zu vertrauen. Die DHV-Priifstelle verdf-
fentlicht zeitnahe die Detailergebnisse der Priifung, die DHV-Priifung wird nicht
von Werkspiloten der Hersteller sondern nur von DHV-Priifern durchgefiihrt. Die-
se dirfen nicht im Vertrieb oder der Herstellung von Gleitschirmausriistung tatig
sein. In der DHV-Priifstelle dtirfen keine Hersteller mitarbeiten. Eine Beratung
seitens der Hersteller ist erwiinscht, Entscheidungen aber trifft der Pilotenver-
band DHV, der sich als Verbraucherschutzorganisation versteht.

www.dhv.de
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Fliegen in Osterreich
Der &sterreichische Aero Club OAeC
ist die zustindige Behorde in Oster-

Rechtsberatung

Fiir die Rechtsberatung der DHV-Mitglieder steht
der Rechtsanwalt und Gleitschirmflieger Dr. Eick
Busz zur Verfligung. Sprechzeit fiir DHV-Mitglieder
ist freitags zwischen

17 und 20 Uhr unter Tel: 089-99650947.

reich fiir die Musterzulassung von Han-

ge- und Paragleitern. Aufgrund einer Zusammenarbeitsvereinbarung
erfolgte die Musterzulassung durch den Technikreferenten des DHV als
Organ des dsterreichischen Aero Clubs.

Die Vereinbarung hat der OAeC auf Verlangen des dsterreichischen Ver-
kehrsministeriums am 7.2.08 gekiindigt, weil nach neuer Rechtslage eine

gonntag 2

. - und
im Burger un Begin: 10:0

sentighe utonen susei .. amm

B'eh(?rd?ntatlglfelt‘nur fiurc.h Institutionen ausgetibt werden darf, deren Schleppauskiinfte Progr‘

Sitz in Osterreich ist. Samtliche Musterzulassungen bzw. Musteranerken- i &

nungen, die vor dem 7.2.08 erfolgt sind gehoren dem Rechtsbestand an Auskunft zum Schlepp gibt der Schleppfachmann Horst Barthelmes Torsten R kenﬂ'\egen
gen N gt 8 i im DHV-Informationsbiiro fiir Schlepp regelmafsig Montag bis Freitag vom Strec

Gleitschirme und Flugdrachen, die spéter nach deutschen Vorschriften
gepriift worden sind, besitzen nicht automatisch auch die dsterreichische
Musterzulassung. Piloten solcher Geréte sollten sich beim Hersteller darii-
ber informieren, ob er eine Osterreichische Musterzulassung erhalten hat.

Die untibersichtliche rechtliche Situation beztiglich Zulassungsprozede-

jeweils von 10:00 bis 12:00 Uhr, telefonisch unter 06654/353, per Fax

gchone Bilder
nhmiller:
unter 06654-7771, per E-Mail: dhvschleppbuero@dhv.de. ©

peter A ]
\

Motivation und Erfolg
Claus Gerhard:

m \Ie\“ein

/Berlin

m Alten Lager

re fiir Gleitschirme und Drachen in Osterreich wird bald der Vergangen-
heit angehoren. Fiir den Herbst wurde die Umsetzung einer weitgehen-
den Deregulierung der Zulassungsvorschriften in Osterreich angekiindigt.

Fiir Piloten mit einer DHV-Versicherung gibt es keinerlei Ungewissheit
hinsichtlich des Versicherungsschutzes bei Fliigen in Osterreich, mit nach
deutschen Vorschriften mustergepriiften Geraten. Der Versicherer kann
lediglich dann die Leistungspflicht verweigern, wenn das Schadensereig-
nis ursdchlich damit zusammenhangt, dass fiir das Unfallgerat keine ord-
nungsgeméfie Musterzulassung bestanden hat. Dieser Fall ist jedoch aus-
zuschlieflen, weil das Fehlen eines behordlichen Aktes kein Grund fiir

einen Unfall sein kann.

.dhv.de +++ www.dhv.de +++

HV-Newsletter
ktualitat, Fakten und multimediales
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HV-TV
uf DHV TV stehen erstklassige Fil-
e, Fernsehbeitrdge und Videoclips
ber das Drachen- und Gleitschirm-
liegen bereit.

itgliederportal

ie zentrale DHV-Benutzerverwal-
ung. Hier konnt ihr z.B. Adresse, E-
ail usw. selbst andern.

ewerbe und Fortbildungen. Vereine,
chulen und Hersteller geben im
dminportal ihre Veranstaltungen
nkompliziert ein.
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Artikel iiber das Gleitschirmfliegen im “Stern®

In der Stern-Ausgabe Nr. 30 wurde ein Special iiber Outdoor-Sport mit
dem Titel “Die grofe Freiheit” veréffentlicht. Darin berichtet der Stern-
Redakteur Christian Ewers iiber das Gleitschirmfliegen. Mehr unter
www.dhv.de und auf Seite 76 in dieser Ausgabe.

Neues Fluggebiet in Spanien

Neues Fluggebiet fiir Drachen- und Gleitschirmflieger in den spanischen
Pyrenden im Val d’Echo erschlossen. Der Verein Echovuelo unterhélt ein
neues Fluggebiet in den Pyrenden in der Nahe von Jaca. Informationen
unter www.echovuelo.org, Wetterinfos und Neuigkeiten unter
www.hechovuelo.blogspot.com/.

DHV-anerkanntes Sicherheitstraining

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder B-Schein die
regelmaBige Teilnahme an einem DHV-anerkannten Sicherheitstraining. Die

Veranstalter von DHV-anerkannten Sicherheitstrainings haben sich in einem
aufwandigem Verfahren qualifiziert. Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstandard,
professionelle Durchfiihrung und Betreuung durch kompe-

tente Fluglehrer, gemaB den Anforderungen des DHV.
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Hot Sport Sportschulen GmbH

BreslauerstraBe 12, 35096 Niederweimar/ Marburg
Tel: 06421/12345, Fax: 06421/77455
www.hotsport.de

info@hotsport.de  IACIT" SIPORT

HABIS Flugsport s
Marienplatz 20, 87509 Immenstadt ?®3
Tel: 08323/8590, Fax: 08323/51390 \ -4

www.Klewenalp.de, mail@klewenalp.de ewenalp

Flugschule Aufwind
Flugschule Achensee Franz Refrl
Eki Maute Dachstein 52, A-8972 Ramsau
Buchau 20, A-6212 Maurach A Tel: 0043/3687/81880 0. 82568
Tel: 0043/5243/20134 Fleasshaly Fax: 0043/3687/818804

Achenses

Fax: 0043/5243/20135
office@gleitschirmschule-achensee.at
www.gleitschirmschule-achensee.at

www.aufwind.at
office@aufwind.at
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2 Neuerunge

Protektorprifung

Wir haben im letzten Info {iber Probleme beim Protektortest berichtet. Die zweite vom LBA aner-
kannte Priifstelle EAPR hatte auf ihrer Priifanlage andere Ergebnisse erzielt als die Priifstelle des
DHV. Der Experte fiir Sportprotektoren Hans-Peter Zepf hatte bereits im Juni 08 einen Vorschlag fiir
eine genauere Priifanweisung erarbeitet, damit unterschiedliche Priifergebnisse kiinftig verhindert
werden. Das LBA hat nun klargestellt, dass es einen, zwischen den beiden Priifstellen abgestimm-
ten, Vorschlag erwartet, wobei die beiden Priifstellen die Meinung der Hersteller anhoren sollen. Der
DHV will sich gern mit der EAPR und Experten zusammen setzen, um eine rasche Einigung zu errei-
chen. Der vom DHV geschaffene Sicherheitsstandard hat in der Praxis die angestrebte Schutzfunk-
tion gezeigt. Die Protektoren behindern nicht beim Start und sind ausreichend widerstandsarm, um
vom Piloten akzeptiert zu werden. Eine Einigung auf Grundlage des bisher erreichten Sicherheits-
standards sollte eigentlich moglich sein.

Weil die DHV-Protektorpriifanlage 10 Jahre alt ist, und die neue EAPR-Anlage offensichtlich dem
heutigen Stand der Technik entspricht, hat der DHV bei dem Anlagenbauer, der die EAPR-Anlage
gebaut hat, die gleiche Anlage bestellt. Mit gleichen Priifanlagen konnen unterschiedliche Priifer-
gebnisse am einfachsten vermieden werden, wenn man sich auf die Grenzwerte verstandigt hat.
Unabhangig davon setzt der DHV seine Erforschung der Schutzwirkung von Protektoren fiir seitli-
che Aufprallwinkel fort. Zum Beispiel fithrt der DHV mit Unterstiitzung der ADAC-Technik Dum-
my-Versuche durch, um Belastungswerte bei unterschiedlichen Aufprallwinkeln zu ermitteln.

Aber zunéchst ist ein anderes Problem akut: Es muss verhindert werden, dass die neue Priifstelle
EAPR den vom DHV geschaffenen Sicherheitsstandard unterlauft. Ein Protektor mit EAPR-Muster-
prifung wurde auf der DHV-Priifanlage nachgepriift, dabei zeigte sich, dass dieser den DHV-Priif-
standard bei weitem nicht erfiillt. Erst darauthin kam ans Licht, dass die EAPR einen priiftechnisch
unakzeptablen Bonusfaktor gewahrt hat.

Hans-Peter Zepf erlautert auf Seite 32 die Priifungsproblematik und die technischen Hintergriinde
der Schutzwirkung von Protektoren.

www.dhv.de

rtet Fragen 2

Die neue Gelandedatenbank
ist online!

Endlich ist es soweit: Die DHV Geldndeda-
tenbank wurde komplett tiberarbeitet und
ist jetzt online. Herzstiick ist die Suche tiber
Google Maps. Bis ins Detail werden Start-
und Landeplétze mit Satellitenbildern dar-
gestellt (man kann sogar Gleitschirme und
Drachen an den Startpldtzen erkennen).
Aber auch die herkémmliche Suche (z.B.
nach Startrichtung) ist moglich. In einer
Detailansicht werden die Gelande und die
einzelnen Startplitze naher beschrieben.
Mit einem Link geht es weiter zu den Web-
adressen der Gelandehalter. Mit dabei auch
eine Bilder- und Videofunktion. Gefiittert
wird die neue Gelandedatenbank mit den
Daten der zugelassenen Gelinde und den
Informationen von Piloten, Vereinen, Flug-
schulen und Geldndehaltern. Die Daten-
bank bietet uns unter dem Motto , Von Pilo-
ten fiir Piloten” die Plattform fiir standige
Verbesserung und Erweiterung. Die Daten-
bank wird laufend mit Bildern und Infor-
mationen zu den Geldnden ergénzt.

Siehe auch Beitrag Seite 10 in diesem Info.
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SICHERHEITSMITTEILUNGEN

WICHTIG | NEU | KURZ

Lufttiichtigkeitsanweisung

Alle Gleitsegelgurtzeuge mit unter dem Sitz integriertem Rettungsgerate-AuBencontainer (Bottomcontainer und Tubecontainer)

Die Untersuchung eines todlichen Gleitschirmunfalls hat ergeben, dass méglicherweise ein Verhdngen des Rettungsgerate-Innencontainers mit dem am Gurtzeug montierten Fubeschleuniger
und/oder dem ebenfalls montiertem Beinstrecker die Auslsung des Rettungsgerates blockiert hat. Bei Gurtzeugen mit unter dem Sitz integriertem Rettungsgeréte-AuBencontainer dirfen mon-
tierte FuBbeschleuniger oder Beinstrecker nicht unter die Offnung des Containers geraten. Befindet sich der Beschleuniger oder Beinstrecker im Moment der Auslgsung unter dem AuBencontai-
ner, kann der Innencontainer mit dem Rettungsschirm durch den Beschleuniger oder den Beinstrecker fallen oder sich mit diesen verhangen. Eine gezielte Ausldsung ist dadurch nicht mehr még-
lich. Offnet das Rettungsgerét in dieser Situation, besteht die Gefahr einer unkontrollierten Pilotenposition im Gurtzeug, weil die Rettungsgerate-Verbindungsleine durch den Beschleuniger oder
Beinstrecker lauft. U.U. ist auch eine Beschadigung/Bruch der Rettungsgerate-Verbindungsleine durch Reibung mit dem Beschleuniger/Beinstrecker nicht auszuschlieBen.

Die folgende Bildreihe verdeutlicht die mdgliche Gefahr.

Sicherheitsmitteilung

SUP’AIR Gleitschirm-Gurtzeuge, SUP’AIR 06 DHV GS-03-0327-06, SUP’AIR Hybrid EAPR-GZ-7071/08

An einigen Gurtzeugen, die mit Automatik-Leicht-SchlieBen ausgeriistet sind, kam es zu unbeabsichtigten Offnun-
gen wahrend des Fluges, besonders an der vorderen (roten) BrustschlieBe (Safe-T-Bar).

<

\

Bild 1: Die Pfeile zeigen auf die Drucktasten am Bild 2: Eingestanzte Pragung am ,weiblichen” Teil der
,weiblichen” Teil des SchlieBmechanismus. Im Bild SchlieBen. Betroffen sind SchlieBen mit der Pragung
korrekt eingerastet. A08 und B08.

Grund: Eine oder beide Drucktasten im SchlieBmechanismus (Bild 1) am ,weiblichen” Teil der SchlieBe kommen
nicht in ihre voll geschlossene Position. Das Problem betrifft nicht bestimmte Gurtzeuge sondern bezieht sich auf
die leichten AutomatikschlieBen der Beingurte und ebenso auf die Safe-T-Bar SchlieBe. Die méglicherweise fehl-
funktionierenden SchlieBen haben folgende Aufschrift (gestanzt): AO8 oder B0O8 —dies bezieht sich auf das Produk-
tionsdatum (dieses ist auch auf dem Label im Gurtzeug zu finden) zwischen Januar 2008 und Juli 2008 (Bild 2).
Der Fehler tritt auf der , weiblichen” Seite der SchlieBe auf. Die Gurtzeuge, die werksseitig mit diesen SchlieBen

Warnung
Doppelsitzer Gleitschirme, Tandemspreize

Ende Juli 2008 war es zu einem Tandemunfall gekom-
men, nachdem die Hauptaufhangung einer Tandems-
preize (T-Bar) wahrend einer Steilspirale gebrochen
war. Der Pilot l6ste den Rettungsschirm aus, er und
sein Passagier landeten unverletzt in einem Baum. Bei
der Tandemspreize handelt es sich um ein bisher nicht
identifiziertes Produkt ohne Musterprifung. Bauart
und Nahtechnik lassen darauf schlieBen, dass die
Spreize vermutlich sehr alt ist (ca. Mitte der 1990-er

Jahre).

Bild 1

Untersuchungen haben
ergeben, dass das
Gewebe (Gurtband) der
Hauptaufhangung an
der Tandemspreize struk-
turell versagt hat und
gebrochen war.

Bild 1: Beschleuniger (rot) und  Bild 2: Bei ungiinstiger Anstrd-  Bild 3: Bei Auslosung des  Bild 4: Der Innencontai- Bild 5: Falsche Position des FuB-  Bild 6: Richtige Position des ausgeristet sind: 2008 Modelle ALTIX — VAMP — HYBRID — ALTIRANDO — ALTIRANDO XP — VAMPAIR — X-ALPS —

Beinstrecker (schwarz) in entla-  mung kdnnen Beschleuniger Rettungsgerates kann die-  ner kann sich in Be- beschleunigers. Durch fehlerhafte  FuBbeschleunigers. Im entla- EVASION — XC - KINDER Airbag.
steter Stellung (Beschleuniger in  und Beinstrecker unter die ses durch den Beschleuni-  schleuniger/Beinstrecker  Einstellung befindet sich der Be-  steten Zustand befindet sich 2007 Modelle: Zusétzlich zu den vorher erwahnten Gurtzeugen: ALTIPLUME Airbag - ESCAPE Airbag - X-Ride - X-
Tragegurte eingehdngt). Containeréffnung gelangen ger/Beinstrecker fallen. verhangen. Dies kann schleuniger vor der Offnung des ~ dieser an der Sitzbrettvorder- Ride Airbag.

die Auslisung des Ret- Rettungsgerite-AuBencontainers.  kante und behindert die Ret- In Ubereinstimmung mit dem DHV erlasst der Hersteller folgende Sicherheitsmitteilung:

tungsgerétes verhindern tungsgeréteausldsung nicht. Alle Halter der genannten Gurtzeuge mssen den Mechanismus der SchlieBen an Beingurten und Brustgurt (SafeT-

Bar) auf Funktionsfahigkeit tiberpriifen. Die Uberpriifung muss vor dem néchsten Flug erfolgen, sie wird wie folgt
durchgefiihrt: Anhand der Prdgung am , weiblichen” Teil der SchlieBe wird identifiziert, ob eine der SchlieBen die

oder zu einer unkontrol-
lierten Auslosung fiihren.

Richtige Montage des FuBbeschleunigers:

Der FuBbeschleuniger darf keinesfalls so eingestellt sein wie in Bild 5. Er muss so eingestellt sein, dass er, im entlasteten Zustand, eine Rettungsgerdteauslosung nicht behindert (Bild 6).
Falls der FuBbeschleuniger so konstruiert ist, dass durch die Anpassung seiner Lange eine Situation wie in Bild 5 nicht verhindert werden kann, muss dies durch ein geeignetes Beschleuniger-
Riickholsystem (z.B. ein Gummizug wie beim Gurtzeug auf Bild 6) sichergestellt werden (Hersteller des Gurtzeugs kontaktieren).

Montage eines Beinstreckers:

Beinstrecker, die im entlasteten Zustand unter die Offnung des Rettungsgeréte-AuBencontainers geraten konnen, sind lebensgefahrlich.
Eine Ausnahme bilden Beinstrecker, die mit einer Trennvorrichtung versehen sind. Hier wird der Beinstrecker bei der Auslosung des Rettungsgerates einseitig abgetrennt.

Bild 7: Bei unglinstiger Anstro-
mung kann der Beinstrecker
unter die Offnung des Rettungs-

gerate-AuBencontainers geweht
werden Bild 8: ....und dazu fithren, dass

sich der ausgeloste Rettungs-
schirm verhdngt
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Bild 9: Beinstrecker mit Trennvor-
richtung. Der Beinstrecker wird bei
Auslosung des Rettungsgerates (iber
einen Splint einseitig abgetrennt.

Der DHV erlésst folgende Lufttiichtigkeitsanweisung:
Gleitschirmgurtzeuge mit unter dem Sitz integriertem Rettungsgerdte-
AuBencontainer miissen vom Halter daraufhin tiberpriift werden, ob der
montierte FuBbeschleuniger oder ein ggf. montierter Beinstrecker im
Flug unter die Offnung des Rettungsgeréte-AuBencontainers geraten
kann. Wenn dies der Fall ist, muss der FuBbeschleuniger so eingestellt
werden, dass er im entlasteten Zustand nicht bis unter die Contai-
ner6ffnung gelangen kann. Ggf. ist der Hersteller des Gurtzeugs zu
kontaktieren, wenn sich herausstellt, dass der Einbau eines Beschleuni-
ger-Riickholsystems erforderlich ist. Bei Gurtzeugen mit unter dem Sitz
integriertem Rettungsgerate-AuBencontainer muss der Beschleuniger
bei jedem Flug in die Tragegurte eingehangt oder so am Gurtzeug
fixiert sein, dass dieser nicht unter die Containerdffnung geraten kann.
Beinstrecker, die im entlasteten Zustand unter die Containerdffung
gelangen kdnnen und die Gber kein entsprechendes Trennsystem verfi-
gen, missen entfernt werden, weil sie die Lufttiichtigkeit des Gurtzeugs
beeintréchtigen. Die Uberpriifung und ggf. erforderliche Neueinstellun-
gen miissen vor dem ndchsten Flug erfolgen.

Gmund, 15.8.08, Karl Slezak, DHV-Sicherheitsreferent

www.dhv.de

Pragung A08 oder BO8 aufweisen. Nur SchlieBen mit diesen Pragungen sind betroffen.

Uberpriifung im geschlossenen Zustand: Durch symmetrischen Druck die Drucktasten an den beiden Seiten der
,weiblichen” SchlieBe entriegeln. Den ,mdnnlichen” Teil der SchlieBe herausziehen und wieder in Verschlussstel-
lung zuriickfiihren. Die beiden Drucktasten an der ,weiblichen” SchlieBe MUSSEN wieder GANZ herauskommen
(siehe Zeichnung). Den Vorgang dreimal wiederholen. Uberpriifung im unverschlossenen Zustand: Nach symmetri-
schen Druck auf die Drucktasten an den beiden Seiten der ,weiblichen” SchlieBe den ,mannlichen” Teil einrasten
lassen. Die beiden Drucktasten an der ,weiblichen” SchlieBe MUSSEN wieder GANZ herauskommen (siehe Zeich-
nung). Den Vorgang dreimal wiederholen. Anmerkung: An der BrustgurtschlieBe (Safe-T-Bar) befinden sich zwei

L weibliche” Verschlussteile. Die Uberpriifung muss, wie beschreiben, fiir jedes Bauteil separat durchgefiihrt werden.
Wenn eine oder beide Drucktasten nicht wieder in ihre urspriingliche geschlossene Position kommen ist der Ver-
schlussmechanismus fehlerhaft. Betroffene Gurtzeuge diirfen nicht weiter verwendet werden. Die Halter von
betroffenen Gurtzeugen werden aufgefordert, sich mit der Fa. Aerosport International in Verbindung zu setzen.
Aerosport International bietet den Haltern von betroffenen Gurtzeugen kostenlose Reparatur und Ubernahme der
anfallenden Transportkosten an.

Brannenburg, 14.8.08, Konny Konrad, Fa. Aerosport International GmbH, www.aerosport.de

Sicherheitsmitteilung

Gleitschirm Gin Boomerang Sport M DHV GS-01-1487-06, Gin Boomerang Sport S DHV GS-01-1502-06, Gin Boo-
merang Sport L DHV GS-01-1503-06, Gin Boomerang Sport XS DHV GS-01-1528-06, GIN Yeti 2008XS DHV GS-
01-1694-07, GIN Yeti 2008S DHV GS-01-1695-07, GIN Yeti 2008M DHV GS-01-1696-07, GIN Yeti 2008L DHV
GS-01-1697-07, GIN Yeti 2008XL DHV GS-01-1698-07

Schrumpfung der Liros Dyneema Leine DC 120: Bei Gleitschirmen der Marke Gin Gliders, welche in der
mittleren Leinenebene die Dyneema Leine DC 120 verwenden, ist in seltenen Féllen eine Leinenldngenverénde-
rung Uber die zuldssige Toleranz hinaus aufgetreten.

Aerosport International und Gin Gliders treffen deshalb vorsorglich folgende SicherheitsmaBnah-
me: Je nach Bedarf wird eine Trimmkorrektur oder ein Austausch der Leinen durchgefiihrt.

Die betroffenen Schirme miissen vor der nachsten turnusmaBigen Uberpriifung zu Aerosport International gesendet
werden. Eine Kontaktaufnahme mit Aerosport International, muss vor dem nachsten Flug durchgefiihrt werden.
Brannenburg, 1.7.08, Kurt Vorraber, Geschéftsfiihrer, Aerosport International GmbH, www.aerosport.de

www.dhv.de
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Bild 3

Der DHV erlasst folgende Warnung:
Doppelsitzerpiloten, die ihre Tandemspreize anhand
der Bilder 2 und 3 als baugleich mit der Unfallspreize
identifizieren konnen, dtirfen diese keinesfalls weiter
benutzen.

Gmund, 29.8.08

Karl Slezak, Sicherheitsreferent
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GELANDEDATEN BANK IST ONLINE

(@

Die neue DHV-Gelandedatenbank mit Google Maps

Landung

Das groBte Informationsportal fur Flug-
gebiete fur Drachen- und Gleitschirmflie-

& Geodaten-Suche - Google Maps &
3 e

Start

DEUTSCHER HANGEGLEITERVERBAND E.Y,

ger in Deutschland ist jetzt online! Damit e Schlepp
) i AusBILDUNG SICHERHEIT sEn FLUGBETRIER SPORT
sind Informationen zu knapp 1000 Flug- i me= sucnr BN c; rawsireste sicuostionsy

Home Dautach > Flugbetsiah > Flupgeliads > Gellasedatanbank >

gelanden in Deutschland per Klick far
jeden Piloten abrufbar.

Herzstuck ist die Suche uber Google
Maps. Bis ins Detail werden Start- und
Landeplatze mit Satellitenbildern darge-
stellt. Aber auch die herkémmliche
Suche (z.B. nach Startrichtung) ist mog-
lich. In einer Detailansicht werden die
Gelande und die einzelnen Startplatze
naher beschrieben. Mit einem Link geht
es weiter zu den \Webadressen der
Gelandehalter und Vereine. Mit dabei
auch eine Bilder und Videofunktion.

1 '
i

Landeplatz an der WallbergstraBe ] } 1
Landeplatz

Gemeinde Rottach-Egern, Hohe NN 755m -
Detalls anzeigen

[~ Glaitsenim

 brsenent
T

e o

SRR (oo o =] - vamatansan

R
)

o L\ \
Sechar o
A ot Trn!ﬁ\

Gefuttert wird die Datenbank njlt Teilen — Maochte man sich genauer tber ein Gelédnde informieren, dann ¥ e Point SR
" iy - 2 - - ey ol J
der Daten der zugelassenen Geléande und Klickt man auf das Fahnchen in der Karte. ey CBrunnbich
den Informationen von Piloten, Vereinen . . . . . o
und Gelandehaltern. Die Datenbank bie- Die Datenbank befindet sich unter der Rubrik Flugbetrieb. Oben im Bild die Auf dem kleinen Textfeld, das dann erscheint,
' - Startseite. Unten verschiedene Einstiegs- und Suchoptionen. T T klicken wir auf
tet uns unter dem Motto ,Von Piloten fur
PllOten dle Plattform fur umfangrelChe T = L SI-Z':M’:I .w _W' Elgnung Hanggelande fur Gleltschirme und Hangeglelter Details anzeigen.
Gelandeinformation in Deutschland. . - e / BB Satms
Unser Ziel ist es, neben den reinen ] = rmeerened biacren una Glsschimflogrcun Teasrsser Tel 6. Es erscheint die Seite mit allen Gelandedetails und
Daten, alle Start- und Landeplatze auch ] 1 g ST Informationen, die derzeit iiber das Gelande ver-
: f ] i ; Bemerkung D:‘;Wa)l\uer‘gi m:(e"(gu(: Fl:gbe‘nm_gu:e;snne\ mm a\sbwens( msTNum mit : fugba[‘ sind.
mlt FOtOS Oder mlt kurzen VIdEOS dar‘ZU- Startplatz K\rth“sﬁ;:r!lgmﬂug;ir{[v;\:;:: EDHvr-u:cS\vs::err v::a;s:ergwlm:arrnfne\;rAu:;ar\ngs;?:k:f:; w!eT:e :?::LS::RI:

hauflg befiogen Ist dle Strecke nach Kossen (Bodenschneld - Bayerischzall -
Kufstein). Bel Norawind kann man auch Cber dle Blauberge zum Achensee und

welter Ins Zillertal fllegen. FUr letzteren Flug sollte die Basls hoch sein, da mal v—— — - o - —
gen Blaubergen viel Wald Gberfllegen muss. HG-Rampen am Gipfel for dle
Startrichtung N,W, S. Drachen landen am Cafe Kreuz. Wichtigster GS-Start am|

Kircher! (westl. der Bergstation). Altarnativ an cer Alm (Ist jedoch vor allem
nachmittags turbulent). Gefahriiche Leesituation bel Ostwind! LandeKarte und I
an der Talstation. Rund um gen Wallberg (2.5, an der Bodenschneld) brotet
regelmaBig cer Steinadier. Horstbereiche melden! Infos Im Schaukasten an der|
Talstation!

stellen. So bekommt jeder Pilot vorab
eine genaue Vorstellung von den Flugge-
bieten. Viele Gelandehalter und Vereine
haben uns bereits Fotos und Detailinfor-
mationen zugeschickt. An dieser Stelle
herzlichen Dank an alle, die uns ihre
Gelandebilder zur Verfugung gestellt
haben!

GALLERY WALLBERG

Startpistz Kircher (Schneisenstart) Foto: MNOFERIFREL STRRTRINTE

B Kiaassen

Art des Geliindes startplatz

Habt ihr auch noch Bilder oder Videos
von eurem Hausberg oder spezielle Infor-
mationen zu einem Fluggebiet, die in die
Datenbank eingebaut werden kdnnten?
Dann schickt sie einfach mit eurem Ein-

SEMAIDLSES Kirched], STAM frr imiersalh es Wpes [Fots: B). Klasssen)

= jurna

T I

verstandnis zur Veroffentlichung per E- (oo | — IR | 3:<roreie ]
Mail an gelaendeinfo@dhv. Die Daten e [ — - e Hier k hE Bild h .
werden vom Gelande-Team laufend . . . . ler kann auch Euer Biid zu sehen sein.
ANzt Sucht man z. B. alle Schleppgeléande in Bayern, so gibt man, wie oben zu sehen, Wenn lhr iiber aussagekraftige Bilder von Euren
erganzt. seine Suchworte ein und es erscheint die entsprechende Karte. Bei fehlerhaften Gelénden verfigt, dann meldet Euch bitte unter

Eingabekombinationen meldet sich das Programm. gelaendeinfo@dhv.de.
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INFORMATIONEN DER ANBIETER

'L“i .i

CAYENNE 2 Pramie!

Der Cayenne?2 ist immer noch gut im DHV-XC dabei. Nun gibt
es eine einmalige Sonderaktion, um diesen Erfolg gebihrend zu
feiern: Wer einen CAYENNE 2 besitzt und einen seiner Freunde
oder Fliegerkollegen ebenfalls von den Vorzligen eines C2
Uberzeugen kann, der bekommt als Dankeschdn-Pramie eine
hochwertige skywalk Teamjacke im Wert von 149,00 Euro. Ein-
fach bei der Bestellung des C2 die Adresse und Seriennummer
sowie die gewlinschte GroBe des vermittelnden Piloten ange-
ben, dann wird die Jacke automatisch zugeschickt. Infos unter
www.skywalk.info, Tel: 08641694840.

Anzeigen

Vielseitiger
Independence
Flieger-Kombi

Der neue zweiteilige inde-

pendence Kombi ,,Outdoor-

Gravity“ ist nicht nur zum

Fliegen, sondern auch fir |

eine Vielzahl anderer Out-

door-Aktivitdten geeignet.

Aus hochwertigstem Softs-

hell-Material gefertigt und an

den stark beanspruchten

Stellen wie Schulter, Knie und

GesaB mit Cordura-Einsatze

verstarkt, ist dieser Zweiteiler

sehr robust und dennoch
sehr leicht. Hose und Jacke koénnen im Huftbereich durch
einen ReiBverschluss miteinander verbunden werden. Hierbei
kann jeweils eine KleidergroBe mit der nachst groBeren kombi-
niert werden. Also zum Beispiel eine M Hose mit einer S Jacke,
dadurch ergibt sich ein breites Spektrum an GréBen-Kombina-
tionen, was zu einer hervorragenden Passform dieses Flieger-

Kombis beitragt. Der Preis liegt bei 279.- Euro. Weitere Infos

unter www.independence-world.com.

Neu: ICARO Comfort-Pack

Brandneuer Luxus-Rucksack von ICARO, mit ergonomi-
schem Tragesystem und extrem variabel mit verstellbarem
Stauraum. In zwei GréBen: der normale M (Volumen ca.
130-160 I) und der kleine S fiir die weiblichen Piloten und
Bergsteiger (Volumen ca. 80 — 95I). Das Material ist so
gewahlt, dass es selbst die Strapazen der Gepéackverla-
dung am Flughafen schadlos Ubersteht und dennoch nicht
allzu schwer ist. Die robusten bewahrten ReiBverschllisse
kénnen mit einem Vorhangeschloss gesichert werden.
Damit auch das Design stimmt und auf Dauer hélt, hat Ica-
ro auf billige Aufdrucke verzichtet und die Logos mit
modernster Sticktechnik aufnéhen lassen. Dieser Rucksack
ist nicht nur praktisch, robust und zuverldssig, sondern
zudem auch noch schén! Mehr Infos unter www.icaro-
wings.de.

NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

USB Stick von Gin Gliders

Auf diesem USB Stick sind alle aktuellen Betriebshandbu-
cher. Dies schont die Umwelt und ist einfach zeitgemaB. Und
chic ist er obendrein. Info unter Aerosport International
www.aerosport.de, +49(0)8034-1034.

PARAGLIDING
PERFORMANCE
CENTERCHIEMSEE

SUDDEUTSCHE GLEITSCHIRMSCHULE

HAUPTSTRASSE 53
D-83246 UNTERWOSSEN
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¥ Ausbildungscenter Korbach

Tel. 05631 /91 99 97 5
www.motorflugcenter.de

Rammelsweg 43
34497 Korbach

Spezialkurse Gleitschirmfliegen
mit staatl. gepr. Fluglehrern

T

P L Zuviel Wind zum Fliegen ?
¢ y Sport und Spaf im Wind
www.mywind.de ™

Tel.: 056130 925900 f 1'

Individuelle Flugseminare ( n n‘t_q(
www. fly-inntal.de
Tel. 08034-8990

Speedflying-Kurse

Gruppen-Flugreisen
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arstein ist grofSartig. 20.000 bis 30.000 Zuschauer besuchen
hier an einem schonen Wochenendtag das Montgolfiade
Geldnde der Warsteiner Brauerei. Die Drachen- und Gleit-

schirmszene hat inzwischen ihren festen Platz auf der Warsteiner Mont-
golfiade. Eine ideale Erganzung, wenn tagsiiber die Ballone wegen der
Thermik nicht fahren konnen. Alles war fiir das Wochenende 6. - 7. Sep-
tember bestens vorbereit: Unter anderem eine Zeltstadt, 4 komplette
Windenmannschaften der Vereine mit 10 Schleppseilen, Showpiloten
und Programm. Trotzdem kam es etwas anders als erwartet. Schon
wahrend des Aufbaus der Zeltstadt am Freitagabend hoben die Zelte ab,
als die Kaltfront tiber Warstein zog. Sie hatte turbulenten Wind bis
Sturmstérke fiir das ganze Wochenende im Gepack.

Gelassen nahmen es die vielen teilnehmenden Hersteller, Flugschulen,
Windenvereine und das Organisationsteam von DHV und dem Warstei-
ner Skyglider Team. Das Beste daraus machen und so kam es: Den Auf-
takt bildete der Groundhandling Funcup. Der Wind machte einigen Teil-
nehmern zu schaffen und es war alles andere als einfach die Bojen zu
,umgroundeln”. Nach mehreren Laufen tibersprang Kerim Jaspersen
aus Hamburg als Erster die Strohballen Ziellinie. Als echter Norddeut-
scher machte ihm der Wind am wenigsten zu schaffen. Jérn Meisterjahn
und Markus Schapler belegten die Pltze 2 und 3 und bei den Damen
siegte in gewohnter Weise Bettina Ebeling. Im Anschluss prasentierte
Mike Kiing auf dem Anhanger von ,Revierwings” Groundhandling vom
Feinsten fiir das begeisterte Publikum. Das Eventzelt war gestopft voll,
als Mike Kiing und Judith Zweifel Thre Vortrdge mit atemberaubenden
Filmmaterial hielten. Judith Zweifel aus der Schweiz ist eine der weltweit
besten Akropilotinnen und sie fesselte das Publikum mit dem Thema
,Hliegen wie ein Méadchen”. Auch fiir Abenteurer gab es was: Uber sei-
nen spektakuldren Flug am Aconcagua, dem hochsten Berg Stidameri-
kas, berichtete Klaus Schwarzer von der Flugschule Flyart. Da die Win-
denhersteller vor Ort waren, war auch draufSen fachlich viel geboten. Die
Piloten nutzten die Gelegenheit um mit Herstellern und Flugschulen zu
plaudern und zu diskutieren. Zum Abschluss gab es ein imposantes
Nightglow aus den fauchenden Ballonbrennern, die den Himmel tiber
Warstein zusammen mit einem Feuerwerk erleuchteten und wéarmten.
Nicht zu vergessen das riesige Partyzelt mit Lifemusik und den vielen
Hektolitern des berithmten Bieres. Restiimée: Warstein war trotz des stiir-
mischen Wetters ein Erlebnis und 2009 wird das Flight Festival erneut
durchstarten. Dann aber bitte bei gutem Flugwetter. Wir haben es ver-
dient.
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Arbeitsplatz der Quattro Winde

uf dem Windenmarkt ist seit dem Flight Festival in Warstein nichts mehr,

wie es einmal war: Die Firmen Auto Kirchner und Mohaupt prasentierten

ihre frisch zugelassenen Modelle “K6” und “Quattro Power” mit neuer
Technik. Bei der Anschaffung miissen die Kunden zwar in beiden Féllen etwas tie-
fer als bisher in die Tasche greifen, sollen dafiir aber mit deutlich geringerem Ver-
schleifl und in Folge niedrigeren Kosten pro Schlepp entschadigt werden. Der
eigentliche Gewinn liegt jedoch in der zusétzlichen Sicherheit. Wenn Martin
Schaffer und Boris Sassenrath ihre Elektrowinde “Elwisa” anbieten, werden im
Kundengespréch auch diese Punkte angesprochen.
Alle Modelle verzichten auf ein Bauteil, das in der Vergangenheit immer wieder
Probleme machte: Das Differenzial. Beim Auto sorgt es dafiir, dass das kurve-
ninnere Rad langsamer dreht, als das kurvendufRere. Der Windenfahrer féhrt
gewissermaflen eine Kurve, die beim Auto niemals vorkdme: Wahrend das Rad
auf der einen Seite steht, dreht das auf der anderen mit doppelter Geschwindig-
keit. “Das verursacht natiirlich einen hohen Verschleif3”, erklart Horst Barthelmes
vom Schleppbiiro des DHV. Das eigentliche Problem liegt jedoch darin, dass die-
ses auf den Betrieb von Kraftfahrzeugen abgestimmte System im Fluggelande zu
trége reagiert. Schiebt eine Boe den Piloten in der Luft nach hinten, spiirt er die-
se Lastspitze deutlich. Ist die Regelung der Winde trage — wechselt sie also nicht
schnell genug vom Einzug- in den Ausgabebetrieb — kann bei einem starken
WindstoR die Sollbruchstelle zerreien. “Durch den Wegfall des Differenzials und
die Modifikationen am Getriebe reduzierten sich die Regelmassen erheblich.
Dadurch reagieren diese Winden im Regelverhalten deutlich schneller”, betont
Barthelmes.
Méglich wird der reibungsarme Wechsel von der Drehrichtung zur Winde in die
des Piloten durch eine gednderte Kraftiibertragung. Die Firmen Mohaupt und
Auto Kirchner entwickelten unabhangig voneinander das gleiche System: Die
Motorkraft wird jetzt nicht mehr iiber die Zahnrader im Inneren eines Differenzi-
als auf die beiden Trommeln iibertragen. Eine Kette oder Zahnriemen treibt statt-
dessen eine zentrale Welle an, auf der die Seiltrommeln laufen. Die jeweilige
Betriebstrommel wird einzeln ein- und ausgekuppelt. Weil beide Hersteller viel
Zeit und Arbeit in die Entwicklung des Systems steckten, mdchten sie nicht ver-
offentlichen, wieso die Welle so flexibel auf Richtungsanderungen reagiert. Wich-
tig fiir Ihre Kunden sind die erhdhte Sicherheit und die Kostenersparnis bei der
Wartung der Winden. “Dazu kommt der geringere Spritverbrauch, weil die Seile
jetzt bei ausgeschaltetem Motor ausgezogen werden kdnnen”, erkldren Dieter
Kirchner und Bernd Mohaupt. Wer nun denkt, die beiden Windenbauer hatten in
Warstein zwei nahezu identische Winden prasentiert, der irrt. Gegen die

www.dhv.de

Windenhersteller prasentierten lhre neusten Modelle

Neue Windengeneration

Ein Beitrag von Heiko Link

1

Zweitrommelwinde von Auto Kirchner wirkt das weltweit einzige Exemplar mit vier Trom-
meln von Bernd Mohaupt fast gigantisch. Einen dhnlichen Eindruck bekommt man aller-
dings auch vom Preis. “Die Quattro Power wird mindestens doppelt so teuer sein, wie eine
Zweitrommelwinde”, verrat Mohaupt. Genaue Zahlen wollen beide Hersteller nicht nennen,
“weil das ja auch Verhandlungssache ist”. Dem doppelten Preis stellt Mohaupt eine erhéh-
te Wirtschaftlichkeit gegeniiber: “Da ich vier Schleppseile gleichzeitig ausziehen kann,
fahrt der Seilriickholer nur noch halb so viele Kilometer.” Bei so viel Seil sollte die
Schleppstrecke dann allerdings schon gerade sein. Fiir Flugschulen mit viel Schleppbe-
trieb kdnnte sich das nach Meinung von Bernd Mohaupt durchaus lohnen: “Weil ich nicht
zu hoch greifen mdchte, sage ich meinen Kunden immer, dass meine Viertrommelwinde
eine um 30 Prozent erhdhte Leistung hat.” Da sich Diesel- und Benzinpreise mittlerweile
schon fast nicht mehr unterscheiden, fiihrt Mohaupt zusétzlich den geringeren Verbrauch
des Selbstziinders ins Feld. Wer kurzfristig eine neue Winde von ihm haben mdchte, muss
allerdings noch die “BM 1" mit der alten Differenzial-Technik in Auftrag geben. Die Quattro
Power hat eine Lieferzeit von einem Jahr. Immerhin kann das bisher einzige Modell nach
Riicksprache mit dem Hersteller ab sofort in der Flugschule “Flatland Paragliding” von
Peter Nitsche ausprobiert werden.

Ruckzuck geht dagegen der Sprung in das neue Windenzeitalter mit der “K6” tiber die Biih-
ne. “Wir liefern innerhalb von zwei Monaten”, versprechen Dieter Kirchner und sein Sohn
Rico. Zwei Stiick haben die beiden bereits gefertigt und ausgeliefert. “Ich bin sehr zufrie-
den mit der K6”, sagt Markus Berghaus. In seiner Flugschule “active Zone” in Hoxter mach-
te er bereits 500 Schlepps mit dem neuen Modell. Kirchner Junior mdchte seinen Kunden
die “K6” mit der erhaltlichen Zusatzausstattung schmackhaft machen. Den Anhanger lie-
fern die Kirchners auf Wunsch mit einem individuellen Fahrgestell, einer Halterung fiir ein
Motorrad oder Quad oder mit einer Auflauforemse, um eine Anhangelast von mehr als
600 Kilogramm zu ermdglichen: “Wir montieren die K6 auch auf der Ladeflache von Pick
Ups.” Serienmafig gibt es eine automatische Seilbremse, die Seiliiberwiirfe beim Auszie-
hen verhindert.

Was kann die Elwisa-Elektrowinde von Martin Schaffer und Boris Sassenrath dem noch

Kontaktdaten der Hersteller

T

Elektrowinde Elwisa mit Martin Schaffer

Winde der Firma Kirchner

entgegenhalten? “Unsere Winde regelt permanent und computergesteuert Boen aus. Der
Pilot spiirt davon nichts”, verspricht Schaffer. Als extra leicht gestaltet sich die Bedienung
durch den Windenfahrer. Die Steuereinheit erinnert an die Fernbedienung eines Modell-
flugzeugs. Mittels eines Drehreglers wird die Zugkraft eingestellt. Mit einem Kippschalter
sagt der Windenfiihrer der Winde, ob am anderen Ende ein Drachen- oder Gleitschirmflie-
ger héngt. Jetzt zieht er den kleinen Joystick bis zum Anschlag. Bei der Einstellung “Dra-
chen” dauert es zwei Sekunden bis der volle Zug erreicht wird, beim Schirm sind es fiinf.
So viel Komfort hat natiirlich seinen Preis. Ohne Anhénger legt der Kunde 22.000 Euro
auf den Tisch. “Dafiir kostet ein Schlepp nur 15 Cent”, betont Schaffer. Diese Rechnung
geht auf, wenn die Flieger einen Stromanschluss in ihrem Geldnde haben. Ist keiner vor-
handen, wird laut Schaffer auf ein Notstromaggregat zuriickgegriffen: “Bei der Bundeswehr
bekommt man giinstig ausrangierte Gerate.” Dass dann wieder ein Verbrennungsmotor im
System ist, empfindet der Hersteller nicht als Nachteil: “Notstromaggregate sind langst
nicht so storanfillig, wie manche der herkdmmlichen Winden.” AuRerst geniigsam ist die
Elwisa auch in Sachen Wartung. 4.000 Schlepps fiihrten Schaffer und Sassenrath bisher
durch: “Ab und zu saugten wir mit einem Staubsauger den Dreck weg, den die Seile vom
Boden aufnahmen. Das war alles.” Das Gerét habe fast keine Verschleifiteile und komme
zudem ohne Betrigbsstoffe wie Treibstoff, O oder Wasser aus, erklért der Hersteller. Auf
die Frage ob er die beim Flight Festival benutzte Winde verkaufen wiirde, falls einem Kun-
den die Lieferzeit von etwa drei Monaten zu lange dauert, antwortet Schaffer spontan mit
einem klaren Nein: “Ich mdchte diese Winde behalten, um zu sehen, ob mal was kaputt
geht.” Er rechnet damit, dass sie 20 Jahre hélt. Bis dahin wird es aber auch ein Nachfol-
gemodell der aktuellen Version geben. Die Vision der Entwickler ist eine Winde, die keinen
Windenfahrer mehr bendtigt, weil sie vom Piloten selbst per Fernbedienung gesteuert wird.
Das Fazit des Schleppbiiros des DHV, mit dem die Hersteller bei der Vorstellung ihrer neu-
en Modelle in Warstein zusammen arbeiteten, fallt positiv aus. “Alle Winden sind wesent-
lich solider gebaut als frihere Versionen”, freut sich Horst Barthelmes. Auch im Bezug auf
Sicherheit, Umweltaspekte und Betriebskosten kommt die neue Windengeneration deut-
lich verbessert daher.

Mohaupt Warmedienst- und Montageservice GbR, Welschufer Strafie 49, 01728 Bannewitz, Ortsteil Welschhufe. Telefon: 03 51 / 4 72 06 50.
www.schleppwinde-online.de eMail: info@schleppwinde-online.de

Auto Kirchner, Meininger Strae 19, 98631 Rémhild, Telefon: 03 69 48 / 83 00. www.drachen-gleitschirmwinden.de. eMail: autokirchner@gmx.de
Elwisa — die Winde, Martin Schaffer, Auf dem Acker 9, 56459 Langenhahn, Telefon: 0 26 63 / 77 24. www.elwisa.de, eMail: info@elwisa.de
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Bucher / Lehrplane / DVDs / Karten / Sicherheit / Unterhaltung

Das Thermikbuch

2. Auflage, mit DVD

Das Thermikbuch fiir Gleitschirm- und
Drachenflieger von Burkhard Martens in der
2. Auflage mit beiliegender DVD

(Ausgabe 2008)

Preis: 39,95 €

22g. Versand

Kombi-Preis 31 Euro
Gleitschirmfliegen i
Das Klassische Buch des Gleitschirmsports jetzt grundle-
gend dberarbeitet, erweitert und aktualisiert von Peter
Janssen, Karl Slezak und Klaus Tanzler nach offiziellem
Lehrplan. Mit einer beiliegenden CD-Rom (auf dem Cover
steht falschlicherweise DVD) mit Videos zum Buch und
{iber 100 brillanten Farbfotos. Sowohl fiir Flugschiiler zur
Unterrichtsbegleitung als auch fiir erfahrene Gleitschirm-
piloten durch die ausfiihrliche Gefahreneinweisung ein
wertvoller Sicherheitsgewinn.

Preis: 39,90 €

Gleitschirmfliegen

Red Bull X-Alps 2007

Alle zwei Jahre folgt eine Gruppe von Gleitschirmpiloten und
Extremsportlern dem Ruf eines wahrlich einzigartigen und
abenteuerlichen Rennwettbewerbs — den Red Bull X-Alps. Das
Ziel: Mit Gleitschirm und zu Fuss tiber die Alpen, von Oster-
reich bis nach Monaco.

850 Kilometer Luftlinie, mit dem Gleitschirm in der Luft oder
2u Fuss mit dem gepackten Schirm auf dem Rilicken.

30 Athleten aus 22 Landern stellten sich der Herausforderung,
darunter der Deutsche Michael Gebert. Der Schweizer Alex
Hofer, Gewinner der vorangegangenen X-Alps, lieferte sich ei-
nen dusserst spannenden Kampf mit dem Ruménen Toma Co-
conea um den Sieg.

Ausgabe 2007

Streckenflugbuch fiir Gleitschirm- und

Gleitschirmfliegen fiir Meister

Ungleicher kannten die favorisierten Athleten nicht sein. PraChenfl!eger A Gleitschirmfl Das Lehrbuch fir den Streckenflieger wurde grundlegend er-
Wahrend der Ruméne Coconea den Sieg mit heinahe iber- Uber 400 Seiten Vorbereitung, P'?”“"Q; Streckenwetterkunde, kom- fiir Meister weitert und aktualisiert. Neu ist ein Beitrag von Claus Vi-
menschicher Leistung beim Laufen suchte - er lief 76% der plett bebilderter Strecken-Fluggebietefiihrer der Alpen 60 Startberge, ! scher. Der Gleitschimfluglehrer und erfolgreiche Streckenpi-
gesamten Strecke, stetzte der Schweizer Hofer auf sein fliege- Setelltenkarten und [GC:Fils in SeeYou-Karten eingebaut zeigen ‘ lotim Mittelgebirge und Flachland gibt im Kapitel
" flog mit 60% den Ubenviegenden Antel dabei die erfolgreichen Fliige in jedem Gebiet - getrennt fir fiir Ein- "Streckenflug Flachland" sein wertvolles Wissen fiir den

e steiger und Fortgeschrittene. DVD mit Bildern und IGC-Files, tber =
DVD-Preis: 13,30 € 800 Abbildungen. Interview mit Sepp Gschwendtner Gber das
Streckenfliegen im Flachland, Wetterkunde, Sonderkapitel Giber
Streckenwetter vom DHV-Meteorologen Volker Schwaniz.

Preis: 49,90 €

Streckenerfolg auBerhalb der Alpen weiter. Die beiliegende
(D-ROM bietet ein packendes Video tber einen Streckenflug
des Gleitschirmpiloten Toni Bender Gber die Alpen. Weitere
aufschlussreiche Videos erlautern die Wetterphanomene.
Lieblingsrouten der Streckenflieger werden grafisch darge-
stellt. Preis: 39,90 €

Die schonsten

Fluggebiete der Alpen

4. Auflage des Outdoor-Fiihrers von Oli-
ver Guenay mit vielen neuen Infos zu
ausgewahlten Fluggebieten der sechs
#  Alpenlander Deutschland, Frankreich,
Italien, Slowenien, Schweiz, und Oster-
reich. Mit vielen Fotos, 256 Seiten
Preis 39,50 €

Die schdnsten Fluggebiete
rund Ausgabe 1998
um das Mittelmeer

2. Auflage des Fluggebietsfiihrers von
#  Oliver Guenay mit vielen neuen Tips zu
Fluggebieten in Italien, Frankreich, Spa-

Drachenfliegen

Lehrbuch fiir Anfanger und Fortgeschrittene von Peter
Janssen und Klaus Tanzler, weitere Autoren Peter Créniger
und Knut v. Hentig.

Preis: 24,50 €

Starten, Steuern, Landen
mit Bonusvideo

Peter Croniger und Charlie Jost haben, zusammen
mit den Lehrteams des DHV und OAeC, den be-
wahrten Lehrfilm “Starten - Steuern - Landen"
griindlich dberarbeitet und erweitert.

Als Bonusvideo ist Karl Slezaks "Sicher Gleit-
schirmfliegen" - Vorflugcheck und Startcheck - auf
der DVD enthalten. Das Video bietet allen Piloten
wertvolle Hifestellung zur Uberpriifung der eige-
nen Flugtechnik.

Drachenfliegen fiir Meister

Herausgegeben von Peter Janssen und Klaus Tanzler; wei-
tere Autoren Helmut Denz, Dr. Victor Henle und Peter Cro-

Offizieller Lehrfilm des

niger; zahlreiche
STARTEN oo Spieldauer 35 Min., Bonusfilm 12 Min. & nien, Tirkel, Griechenland, Kroatien, Por- Agbildungen.
fr ot DVD-Preis: 15,50 € H.A.D.-Headware tugal und Marokko. Preis: 24,50 €
STEUERN s Mit Bonusfilm - Sicher Gleitschirmfliegen! Multifunktionstuch mit Fleece Preis: 39,50 €

tschirmfliegen

Vo recheck Ein Multifunktions-Kleidungsstiick fir alle Aktivitaten, das
LANDEN DHY, hachsten Komfort und Schutz gegen Witterungseinfliisse wie
Wind, Schnee, Sonne usw. bietet. Mit DHV-Exclusiv-Druck -
Drachen- und Gleitschirmmotiv.

Preis 17,90 €

Windsysteme und Thermik

im Gehirge

Der erfolgreiche Segelflieger Martin
Dinges richtet sein Buch an Alle, die ihr
meteorologisches Verstandnis auf dem
Gebiet der thermischen Aufwinde und
thermischen Windsysteme vertiefen wol-
len. 62 Seiten mit 48 Skizzen siw .
Preis: 15,25 €

Ausgabe 1993

Lehrplan-Passagierfliegen

Dieser Lehrplan dient als Grundlage fiir die Ausbildung
2ur Passagierberechtigung fiir Gleitschirmfliegen. Aber
auch fiir die vielen Piloten, die eine Tandemberechtigung
bereits besitzen, ist er eine Informationsquelle dber den

AUGENBLICKE OBEN -

Das Buch ist eine packende Dokumentation tber die
aufregendsten Fliige, spektakuldre Abenteuer und die
ungewdhnlichsten Piloten dieser faszinierenden Sport-

Augenblicke oben l

und Lebensart. Oliver Guenays Abenteuer in Mittelasi- Erste Hilfe Packchen ) fﬁ;ﬂﬁggfE?e(f;tﬁzfi\hﬁzgﬂtguTﬂ; ;ﬂfﬂiﬁ:e
en, Ostafrika, Sidamerkia, den Alpen und Hochkarpa- Wer im Falle eines Falles Erste Hilfe leisten mdchte, . Flugtechnik’ Der Lefrplan ist so aufgebaut , dass die ein-
ten und auBergewshnliche Portraits und Leistungen sollte es dabeihaben! Inhalt: SAM Splint (biegbarer Priifungsfragen selren Abschnitte i sich e ind eine mé-
von: Will Gadd, Red Bull X-Alps, Bob Drury, Mad Mike Metallstreifen, sowohl als Schiene fir Arme und Bei- lichst umfassende Information (iber diese Themen geben DHV
Kiing - dem Meister der Flugakrabatik und seinem ne wie auch als Halskrause verwendbar), Verbands- 55 ASchein Preis: 12,00 € Preis: 19,90 € ' “’7"&;",‘.‘.3.';;“
ﬁ Sprung aus 10.100 Metern. 264 Seiten. material, Rettungsdecke, Trillerpfeife, MaBe: 20%14*5 HG ASchein Preis: 12,30 €
Preis: 39,00 € cm Preis: 37,00 €, incl. SAM-Splint BB s
Ausgabe 2006 19,00 €, ohne SAM-Splint (sonst gleicher Inhalt) :ig:usni e :::: 12’22 :

GS Passagier Preis: 7,00 €

Ausgabe 2005

Fluggebiete der Alpen a~—| Fluggelindkarte - Deutsche Fluggelénde Karte nfo - Sammelordner

Auf drei Karten Ost/Mitte/West im MaB- Italien 450 Fluggelande fiir Gleitschirme und B DALY Letwnlan Schlepp-Lehrplan

stab 1:400.000 sind die schonsten Flugge- Gesamtiibersicht 5t Drachen sind in dieser Karte Flugbuch fiir Drachen- und Windenschlepp Lehrpldne zum Thema

biete der Alpen dargestellt und im Infoteil der italienischen mit den wichtigsten Informationen Gleitschirmflieger L g e e e Windenschlepp und UL-Schlepp.

mit den wichtigsten Informationen be- Fluggebiete. beschrieben. Der Clou: Die Karte Rubriken: Flug Nr., Gerétetyp, Datum, Ort, Windenschlepp 85 Seiten

B schrieben. Die Karten sind als StraBenkarte MaBstab 1:900 000 ist als normale StraBenkarte mit Hahendifferenz, Flugdauer, Preis: 16,90 €

Fluggebiete mit praktischer Faltung und als Flugge- In Italienisch! praktischer Faltung und als Bemerkungen und Vorkommnisse, UL-Schlepp 60 Seiten
der Alpen bietsfiihrer zu verwenden. Preis: 7,00 € Fluggebietsfiihrer zu verwenden. Fluglehrerbestatigung. Preis: 12,50 €

Preis pro Karte: 12,80 € Preis: 9,20 € GBS

(Sonderpreis fiir DHV-Mitglieder) Rettungsschnur-Set

Bestehend aus 30m Nylon-Flechtschnur = -
und 30g Bleigewicht n p—

: Ausgabe 2003
Ausgabe 2003 Ausgabe 2004 Preis: 4,10 € &

o
i

Ausgabe 2003
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erbstzeit ist Wanderzeit! So steht es
H jedes Jahr in den bekannten alpinen

Zeitschriften. Doch diese schone Jah-
reszeit ist auch zum Fliegen sehr gut geeignet.
Butterweiche Herbstthermik erlauben stunden-
lange Genussfliige nach dem Aufstieg. Dank
der Entwicklung in Sachen Leichtausriistung ist
es fiir ParaAlpinisten deutlich einfacher gewor-
den, diese beiden Sportarten zu verbinden. Es
gibt ja eine Vielzahl an Startplatzen, wo keine
Bahnen und Straflen hinfiihren und, obwohl die
wandernden Gleitschirmflieger in den letzten
Jahren sehr viel mehr geworden sind, gibt es
noch sehr ruhige Startpldtze in den Ostalpen.
Ruhig heifit natiirlich auch, dass man sich mit
den Gegebenheiten und Gefahren an dem
jeweiligen Flugberg alleine auseinandersetzten
muss. Streckenflieger haben da in der Regel kein
Problem, wohl aber Flieger, die sich meist nur an
ihrem Hausberg bewegen. Es gibt ja mittlerwei-
le zahlreiche Gleitschirmvereine und oft auch
einen in der Nahe des ausgewdhlten Flugberges.
Es kann nicht schaden, diese zu kontaktieren
und sich nach den Gefahren oder etwaigen Ver-
haltensregeln oder Vorschriften zu erkundigen.

JOCHBERG (1.569 m)

Auch wenn thermisch nicht gerade die aller ers-
te Sahne, so ist der Jochberg doch ein Highlight
in Sachen wandern und fliegen. Mit seiner
schroffen und steilen Nordseite und einer sanf-
ten Stidseite, wo Kiihe bis zum Gipfel weiden,
liegt er eingebettet zwischen Walchen- und
Kochelsee. Er bietet einen gigantischen Ausblick
auf Zugspitze und Karwendel im Stiden und
einer Reihe von bayerischen Seen auf der Nord-
seite. Durch seine Lage am Rande des bayeri-
schen Voralpenlandes wird er in den Sommer-
monaten an fliegbaren Tagen immer ideal vom
Talwind angestrémt. Seine Nordwand erlaubt
somit geniissliche Soaringfliige bis in die Abend-
stunden.

Der Jochberg diirfte wohl einer der ersten
bayerischen Gipfel gewesen sein, der von wan-
dernden Fliegern bevolkert wurde und zwar
nicht von Gleitschirm- sondern von Drachen-
fliegern.

Drachenflieger findet man heute am Jochberg
keine mehr. An fliegbaren Tagen ist man als
Gleitschirmflieger aber auch selten alleine.

Die Tour beginnt an der Bushaltestelle direkt
am Landeplatz in Altjoch. Hier hat man die
Méglichkeit, das Auto zu parken und mit dem
Bus oder per Anhalter zur Kesselberg Passhéhe
zu fahren. Man spart sich etwa 200 Héhenmeter
Fufsmarsch. Wem die 900 Hohenmeter nicht zu
viel sind, kann auch von hier aus per Pedes den

BIET | OSTALPEN

Startplatz Jochberg mit beeindruckender Bergkulisse im Siiden

Gipfel ansteuern. Von der Bushaltestelle der
Hauptstrale entlang zweigt nach 100 Metern
rechts die alte Kesselbergstrafie ab. Auf dieser
ForststrafSe in Richtung Urfeld erreicht man nach
etwa 40 Minuten die Passhéhe. Wer an Wochen-
enden oder Feiertagen sein Auto hier parken
mochte, muss zeitig dran sein, denn die bergwii-
tigen Grofstadter haben bald alle Parkplitze
belegt. 50 Meter stidlich der Passhohe, an der
Ostseite der HauptstrafSe, beginnt nun tiber eine

Steintreppe der Steig zum Jochberg. Dieser,
durch die vielen Wanderer, ziemlich ausgetretene
Weg fiihrt durch schattigen Mischwald in gleich-
mafiger Steigung zum Gipfel des Jochbergs. Erst
auf den letzten 100 Hohenmetern wird man im
Lee des Berges von der Sonne gebraten.

Der Startplatz ist bei leicht anstehendem Wind
fiir Gleitschirme ideal. Bei Null Wind oder gar
Riickenwind kénnen die Baume schon mal
bedrohlich nahe kommen. Kommt der Wind
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Jochberg

Lage: D-Bayern, Gemeinde Kochel am See;
Hoéhenunterschied: 700 HM von der Passhéhe
oder 900 HM vom Landeplatz aus; Weglange:
knapp 3 km ab Passhohe; Startplatz: Ideal geneig-
te Wiese direkt am Gipfel; GPS Daten Startplatz:
11°22'19” Ost / 47°37'34” Nord; Startrichtung:
NW bis NO; Flug: In den Sommermonaten fast tag-
lich Soaringfiige ab ca. 14 Uhr mdglich; Lande-
platzz Am Kochelsee neben dem Campinplatz
Kesselberg www.campinplatz-kesselberg.de GPS
Daten Landeplatz: 11°20'56” Ost / 47°38'23”
Nord; Gefahren: Turbulenzen am Landeplatz bei
starkem Ostwind. Besonderheiten: Keine Fliige
nach Sonnenuntergang. (Auflage des Gelandeei-
gentiimers) Verein+Kontakt: Kocheler Gleitschirm-
freunde  www.kocheler-gleitschirmfreunde.de
Anreise: Uber A95 Miinchen-Garmisch

nicht aus der gewiinschten Richtung, lohnt es
sich in jedem Fall zu warten, bis der Talwind ein-
setzt, ein schoner Soaringflug ist dann garantiert.
Obwohl am Jochberg Starts in fast alle Richtun-
gen moglich wiren, ist der Berg nur fiir Nord-
starts zugelassen. Der ortliche Verein bittet auch
alle fliegenden Jochbergbesucher, sich daran zu
halten.

Wie eingangs schon erwéhnt, ist der Jochberg
thermisch eher ein kiihler Genosse. Erst am
Nachmittag gesellen sich zum Talwind thermi-
sche Ablosungen dazu. Der Jochberg wird auch
eher selten als Ausgangspunkt fiir Streckenfliige
genutzt. Thermisch etwas aktiver ist dagegen die
einige hundert Meter nordéstlich liegende Son-
nenspitze. Sie kann vom Jochberg aus problem-
los im Gleitflug erreicht werden. Bei Ostwind
muss diese unbedingt tiber Grathéhe angeflogen
werden.

Streckentliige sind grundsitzlich vom Jochberg
aus mdglich. Uber Sonnenspitze, Rabenkopf und
Benediktenwand in Richtung Osten oder Her-
zogstand und Heimgarten in Richtung Westen.

Der Landeplatz liegt direkt am Kochelsee
neben dem Campingplatz. Es steht dem landen-
den Gleitschirmpiloten auch ein Windsack zu
Verfligung, der allerdings bei Ostwind wegen der
leebildenden Baumreihe eine falsche Richtung
anzeigt. Die richtige Windrichtung kann man an
den kleinen Wellen auf dem See erkennen. Bei
starkem Ostwind ist es am Landeplatz extrem
turbulent.

Der Kochelsee ist an heifsen Tagen eine richtige
Abkiihlung. Da kann man sich sogar ein Lande-
bier im See verstecken und es wird nicht warm.
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Sympathisch: GroBe Landewiese bei Mals

SPITZIGE LUN (2324 m)

Der obere Vinschgau ist ein exzellentes Wander-
gebiet, das sich auch ParaAlpinisten zu Nutze
machen kénnen. Die Berge sind fiir den Baum-
bewuchs zu hoch, die Latschenfelder horen auch
meist schon unter den Gipfeln auf, aber Grasfla-
chen, wenn auch manchmal mit etwas Steinen
durchsetzt, sind fiir einen gefahrlosen Start mit
dem Gleitschirm noch vorhanden. Einer der vie-
len Gipfeln in dieser Gegend ist die 2.324 Meter
hohe Spitzige Lun. Der Gipfel ist sozusagen der
Haus und Familienberg der Malser. Mals ist ein

Spitzige Lun
Lage: I-Sudtirol, Obervinschgau; Hohenunter-
schied: 1250 HM von Mals; Weglange: knapp
7,8 km; Startplatz: Ideal geneigte mit etwas Stei-
nen durchsetzte Wiese direkt am Gipfel; GPS
Daten Startplatz: 10°34'43” Ost/ 46°42'22”
Nord; Startrichtung: NO, W, SW. Landeplatz:
Offizieller Landeplatz zwischen Mals und Schleis
GPS Daten Landeplatzz 10°31’41” Ost /
46°41'35" Nord; Gefahren: Der obere Vinsch-
gau ist sehr windanfallig. Wetter und Windinfos:
www.provinz.bz.it/hydro/daten/lawinen_d.asp
GPS Daten: Infos zu verschiedenen Routen, Rou-
tenprofile, GPS-Daten usw. fiir ganz Siidtirol gibt
es auf der Seite www.trekking.suedtirol.info Ver-
ein: Gleitschirmelub Vinschgau, Obmann: Chri-
stian Messmer, messmer.christian@rolmail.net
Tel: 00393357028663 Anreise: Uber Meran
oder Reschenpass
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kleiner Ort am FufSe des Berges. Ausgangspunk-
te zur Ersteigung der Spitzigen Lun gibt es meh-
rere. Fiir Gleitschirmflieger ist es, wenn dabei
auch die meisten Hohenmeter absolviert wer-
den, die beste Moglichkeit den Aufstieg in Mals
zu beginnen.

Der Ausgangspunkt ist eine kleine Kapelle am
Nordrand von Mals. Von hier fithrt der Weg Nr.
12 erst iiber eine Schotterstrafe in Richtung
Osten. Nach wenigen Gehminuten weist ein
Schild nach links und man verlésst hier die Stra-
Be. Der Steig fiihrt erst einmal steil nach oben
und quert dabei mehrmals die Strale und wird
dann auch wieder flacher. An einem relativ neu-
en Forsthaus angelangt, ftihrt der Steig sehr flach
tiber freie Almwiesen in Richtung SO und wie-
der zuriick. Auf etwa 1.900 m ms] erreicht man
eine kleine Hochebene. Jetzt sind es noch gut
300 Hohenmeter bis zum Gipfel. Der Pfad wird
nun deutlich steiler und ringt dem ParaAlpinis-
ten noch einiges an Schweifitropfen ab. Doch der
lohnende Gipfel ist nicht mehr weit. Nach ca.
1.250 Hohenmeter mit einer Weglange von gut 8
km oder 2,5 bis 3 Stunden FufSmarsch hat man
den 2.324 Meter hohen Gipfel erreicht. Lohnend
deshalb, weil man in fast alle Richtungen starten
kann und es dazu noch ein richtig guter Aus-
sichtsberg ist. Die Ortlergruppe im Siiden, die
Otztaler im Norden. Dazu liegt dem Berggeher
noch der gesamte obere Vinschgau mit Haider-
see, Reschensee und Reschenpass zu Fiiflen.

Die zwei angenehmsten Startrichtungen auf
der Spitzigen Lun sind SW und NO, aber auch in
Richtung Westen kann man unterhalb des Gip-
felkreuzes starten. Um bei SO Wind starten zu
koénnen, muss man entweder seitenwindresis-
tent sein oder noch ein Stiick in Richtung Stidos-
ten zum Hohen Joch weiterwandern.

Der offizielle Landeplatz vom gegentiber lie-
genden Fluggebiet Watles liegt an der Verbin-
dungsstraie von Mals nach Schleis. Christian
Messmer, der Vorstand des Gletschirmclubs
Vinschgau, beschreibt die Windverhaltnisse in
der Gegend so: ,Der obere Vinschgau ist sehr
windanfallig, weshalb eine gewisse Vorsicht
geboten ist. Zusitzlich zur Landewiese in Schleis
gibt es einen groffen Windsack am alten malser
Sportplatz am Stidwestrand des Hauptortes
Mals. Die groffen Windrader bei St. Valentin
geben Aufschluss iiber Windrichtung und
bedingt auch tiber die Windstérke. Drehen diese
(von Mals oder der Spitzigen Lun aus gesehen)
im Uhrzeigersinn, dann weht im Tal Stidwind,
umgekehrt Nordwind.” An dem Landeplatz
geht stidseitig eine Stromleitung vorbei. Gerade
bei Nordwind sollte man diese im Auge behal-
ten.

www.dhv.de
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SCHWARZHANSKARSPITZE
(2.227 m)

Die Lechtaler Alpen sind ein sehr dankbares Ter-
rain fiir schone Paratouren. Eine Vielzahl von
Gipfeln mit idealen Startplédtzen hat die Gegend
zu bieten. Ein schoner Wander- und Fluggipfel ist
die Schwarzhanskarspitze. Der Ausgangsort ist
Forchach im Lechtal, etwa 15 km stidlich von
Reutte. Schrdg gegentiber vom ,Gasthof Son-
ne” beginnt der Anstieg iiber eine schmale
geteerte Strafe. Nach wenigen Gehminuten
kommt die Ausschilderung ,,Alpele” und
»Schwarzhanskarspitze”. Mit Alpele ist die
Hochstanzer Alpe auf 1.744 m gemeint. Der
Weg, oder besser gesagt ein schmaler Pfad,

Schwarzhanskarspitze
Lage: A-Tirol, Lechtaler Alpen, Gemeinde
Forchach; Talort und Ausgangspunkt: Forchach
910m. msl; Hohenunterschied: 1317 HM; Weg-
lange: 5,7 km; Startplatz: steiler Hang am Gip-
felkreuz oder ideale Hange am Ausldufer nord-
lich des Gipfels; GPS Daten Startplatz:
10°36'45” Ost / 47°24'20” Nord; Startrich-
tung: SW bis O; Landeplatz: Kein offizieller Lan-
deplatz. Landemdglichkeiten gibt es ausrei-
chend am Nordrand von Forchach. Nur gemahte
Wiesen zur Landung und Schirm zusammenle-
gen benutzen; GPS Daten Landewiesen:
10°35'27” Ost / 47°25'36” Nord; Gefahren:
Starke Abldsungen am Nachmittag am Start-
platz, starker Talwind im Lechtal mdglich, Strom-
leitungen beachten.  Windinfos Jochelspitze:
http://lawine.tirol.gv.at/produkte/joec_lk.gif

Windinfos Zugspitze: www.lawinenwarndienst-
bayern.de Anreise: Uber Reutte oder Hindelang
vom Norden oder Elbigenalp vom Siidwesten
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zweigt hier nach rechts von der Strafie ab. Nach
ca. 1/2 Stunde Gehzeit quert man eine Forst-
strafle. Man trifft hier auf eine Lichtung und
einen im unteren Teil meist ausgetrockneten
Wassergraben. Rechts von diesem Graben
schlangelt sich der Pfad in vielen Serpentinen,
nur magig ansteigend durch den Wald. Immer
wieder hat man einen schénen Blick ins Lechtal
und die gegeniiberliegenden Allgauer Bergen.
Nach etwa 11/2 Stunden Gehzeit erreicht man
eine Jagdhiitte auf 1.460 m. Ab hier wird der
Weg deutlich steiler und der Fichtenwald geht
mehr und mehr in Latschenfelder tiber. Nach
knapp 2 Stunden FuBmarsch hat man sich an
der Hochstanzer Alpe eine Pause verdient. In
Richtung Osten taucht nun wieder die Schwarz-
hanskarspitze auf und links 300 HM tiefer die
Mahdspitze. Weiter geht’s in Richtung Osten an
einem kleinen See mit einer eigenartigen rost-
braunen Farbung vorbei. Kurz hinter dem See
steigt der Pfad nun durch ein kleines Tal zwi-
schen einem bewaldeten Felskopf und einem
Schotterkar bergan. Schon von unten kann man
den weiteren Wegverlauf gut erkennen. Nach-
dem man Kar und Latschenfelder hinter sich
hat, erreicht man den fiir Gleitschirmflieger
wunderschénen griinen Gipfelhang. Nochmal
etwa 20 — 30 Minuten und man steht auf der
2.227 Meter hohen Schwarzhanskarspitze.
Startmoglichkeiten gibt es am und unterhalb
des Gipfels in Richtung Norden. Wenige Meter
unterhalb das Gipfelkreuzes kann man in Rich-
tung WNW starten. Hierbei muss die Windrich-
tung und auch Windstdrke genau passen. Der
Startplatz ist steil und endet in einem kleinen

Anzeige

Felsabbruch. Kommt der Wind aus Richtung
Norden, kann man an der Aufstiegsroute unter-
halb des Gipfelkreuzes starten. Fast Monte Baldo
Charakter hat hingegen der Ausldufer in Rich-
tung Norden. Ein Startplatz fiir stidwestliche bis
nordwestliche Windrichtungen oben flach und
dann steiler werdend, lasst jedes Fliegerherz hoher
schlagen. Falls die Windrichtungsvorhersagen vol-
lig verkehrt waren und der Wind aus Osten
kommt, kann man auch in diese Richtung absolut
sicher und problemlos starten. Der Flug fiihrt dann
gleich nach dem Start in Richtung Norden, um
dann um den Berg herum zu fliegen.

Fiir Streckenfliige ware die Schwarzhanskar-
spitze von der Lage her ideal, nicht aber von der
Ausrichtung zur morgendlichen Sonnenein-
strahlung. Am Nachmittag ist die thermische
Aktivitat aber umso kréftiger. Da kann es schon
mal passieren, dass man am Startplatz auf eine
Abschattung warten muss, um gefahrlos starten
zu kénnen.

Einen offiziellen Landeplatz gibt in der unmit-
telbaren Gegend von Forchach nicht. Mit etwas
thermischer Unterstiitzung kann man aber den
ca. 15 km entfernten Landeplatz am Fluggebiet
Hahnenkamm erreichen. Es gibt aber meistens
irgendeine gemahte Wiese die man zur Landung
nutzen kann. Falls sich gar keine gemahte Wiese
finden ldsst, kann man sich auch einen Feldweg
zur Landung aussuchen.

Den aus Norden kommenden Talwind sollte
man im Lechtal nicht unterschatzen. Am Nord-
rand von Forchach quert eine Stromleitung das
Tal. Bei starkem Talwind sollte man gentigend
Abstand halten.

NAPF UND TAUERNKOGEL
(2.165 m/2.247 m)

Wer einen schonen Fleck auf dieser Erde sucht,
der mache einen Abstecher in die Wengerau. Der
Hauptort Werfenweng liegt am Stidrand des
Tennengebirges im Salzburger Land. Ich hab den
Eindruck, dass hier die Welt irgendwie noch in
Ordnung ist. Wenige Tage alte Kalber weiden
hier mit ihren Mutterkithen auf der Weide, die
Menschen sind freundlich und die Landschaft
sagenhaft schon. Bei dem Anblick des Tennenge-
birges mit seinen schroffen und steilen Felswan-
den schwindet die Hoffnung, dass es da oben
Startmoglichkeiten gibt, aber es gibt tatsachlich
welche.

Der Ausgangspunkt ist der Parkplatz in der
Wengerau, etwa 2 km nordlich von Werfenweng
auf 960 m. Hier folgt man der Beschilderung Dr.
Heinrich Hackl Hiitte. Der Weg, anfangs maBig
ansteigend, wird in der Folge deutlich steiler. Der
hier noch Schatten spendende Wald reicht bis
unter die Heinrich Hackel Hiitte. Die AV Hiitte
der Sektion Salzburg auf 1.531 Meter gelegen, ist
von Anfang Mai bis Ende Oktober gedffnet und
ein guter Stitzpunkt, um einen Fliissigkeits-
haushalt wieder ins Lot zu bringen. Im weiteren
Verlauf ist der Weg nur mehr magig ansteigend
und fiihrt erst tiber Bergweiden und Latschenfel-
der, dann {iber Gerollfelder zwischen Napf und
Tauernkogel zur Tauernscharte. An der Westseite
der Tauernscharte liegt der Napf, an der Ostseite
der Tauernkogel. Beide sind von der Tauernschar-
te aus in relativ kurzer Zeit erreichbar. Sowohl in
ihrer Form als auch in der Startrichtung sind
Napf und Tauernkogel véllig unterschiedlich.
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Anspruchsvoll und hochalpin - das Tennengebirge

Wahrend der Tauernkogel eine eher majestati-
sche Erscheinung ist, ist der Napf eher unschein-
bar. Dafiir hat er aber schone Startmoglichkeiten
fiir stidliche Windrichtungen zu bieten. Man
kann direkt vom Gipfel des Napf starten. In der
thermisch aktiven Zeit erscheint mir dies aber
nicht ganz ungefahrlich, da die Abldsungen vor-
ne an der Kante abreifien und somit Leeturbu-
lenzen verursachen. Der SSO Startplatz wenige
Meter unterhalb des Gipfels ist sicherlich die
bessere Wahl. Das Gleiche trifft fiir den SW
Startplatz zu. Sollte der Wind aus Norden kom-
men, besteht die Méglichkeit auf den Tauernko-
gel auszuweichen. Der Startplatz direkt am Gip-
fel des Tauernkogel ist im oberen Teil maBig steil
und wird im weiteren Verlauf immer steiler und
endet in einem Felsabbruch. Bei guten Windver-
héltnissen ist der Startplatz unproblematisch, bei
null Wind diirfte die Anlaufstrecke zu kurz sein.

Der Flug fiithrt nun rechts oder links um den
Berg herum. Die Stidseite des Tennengebirges ist
thermisch oft sehr ergiebig und wird auch haufig
vom Bischling, dem nahe liegenden Fluggebiet,
angeflogen, um Hohe zu tanken. Hat man erst-
mal wenige hundert Meter Startiiberhdhung,
eroffnet sich ein gigantischer Blick tiber den eini-
ge Quadratkilometer groien Stock des Tennen-
gebirges.

Einen offiziellen Landeplatz gibt es im etwa
4 km stidlich liegenden Zaglauwinkel und der ist
auch ohne thermische Unterstiitzung leicht
erreichbar. 7
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Napf und Tauernkogel
Lage: A-Salzburger Land, Gemeinde Werfen-
weng. Talort und Ausgangspunkt: Werfenweng /
Wengerau; Hohenunterschied: Napf 1200 HM,
Tauernkogel 1250 HM; Weglange: ca. 5 km;
Startmoglichkeit: Am Napf SSO und SW, am
Tauernkogel Nord ; GPS Daten Napf: 13°17'31”
Ost / 47°29'39” Nord; GPS Daten Tauernkogel:
13°17'53" Ost / 47°29°39°" Nord Lande-
platz; Offizieller Landeplatz im Zagluwinkel GPS
Daten Landeplatz: 13°16'13” Ost / 47°27'36”
Nord; Ortlicher Verein: Pongauer Wolkenstiirmer
www.paragleiter.at  Anreise: A10 Tauernauto-
bahn Ausfahrt Werfen, iiber Pfarrwerfen nach
Werfenweng, hier links in die Wengerau.
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Ein Beitrag von Georg Schweier

chon lange hatten wir die Idee, dhnlich wie beim Biwakfliegen, der
S Nase nach zu fliegen bis der Tag vorbei ist. Landung mdglichst in

einem Fluggebiet mit der Option zum Weiterflug am nachsten Tag.
Bisher ist das Vorhaben daran gescheitert, dass die guten Tage fiir XC-Stre-
ckenfliige verwendet wurden und dann kein passendes Wochenende tibrig
blieb. Deshalb haben wir dieses Jahr einen fixen Termin mit 1 Ausweichop-
tion gesetzt.

Der Wetterbericht am 25/26.06.08 meldete, wie so oft dieses Jahr, eine SW-
Wetterlage mit 20-30 Km Wind, Tendenz zur Gewitterneigung am Nach-
mittag, ansteigender Luftdruck und ab Montag schon wieder Kaltfront-
durchgang. Wir entschieden, dieses Wochenende zu nutzen. Wie sich im
Nachhinein herausstellte, war dies bis Mitte August das einzige Wochenen-
de mit stabiler Wetterlage, an dem unser Vorhaben wettertechnisch Sinn
machte. Die Teilnehmerzahl stieg von 3 auf 6 Piloten, alle vom Mittag Team
Immenstadt. Robert, Yvonne und Klaus hatten sich bereit erklart, die 2
Besenwagen zu fahren um die ,gestrandeten” Piloten aufzusammeln.

FREITAG 27.06.2008 Der Regen vom Vortag hatte aufgehort. Ab
Nachmittag war méfige Thermik mit 30-40 km/h Westwind und Basis um
1.800 m angesagt. Deshalb entschieden wir uns fiir's Flachland, sprich
Schrattenbach (100 m Hiigel bei Kempten) mit Richtung Ruhpolding.

Am Start trocknete es ab, die ersten schonen Cummuli bildeten sich, der

Wind passte. Nachdem alle gestartet waren hingen wir erst mal 1 1/2 Stun-
den an der Kante fest, da die Abflughéhe (1.400 m) noch nicht ausreichte.
Als ich dachte, das kann’s doch nicht gewesen sein, begann es zu labilisie-
ren. Ich stieg mit 3-4 m auf 2.350 m, der Wind schob mich mit 80-90km/h
tiber Grund. Wahnsinn, so hoch war ich hier noch nie! ,Wenn das so wei-
tergeht, stehen wir in 3 Std in Ruhpolding.” Richtung Osten bildeten sich
super Wolkenstralen. Nach 2 weiteren Barten hatte ich schon fast den Lech
erreicht. Ein gigantisches Bild, unter mir gelbe Rapsfelder, der Lech mit sei-
nen vielen Windungen und vor mir der Ammer- und Starnbergersee.

Uber Funk erfuhr ich, dass auch die restlichen vier Jungs an der Basis hin-
gen. Hurra, wir sind zusammen unterwegs! Bei Fuchstal zeigte mir ein Wan-
derfalke den néchsten Bart, in welchem ich auf 2.300 m aufdrehte. Dabei
bemerkte ich schon, wie sich das Licht und die Farben Richtung Osten ver-
anderten. Es schattete zunehmend ab, stidlich davon losten sich die Wolken
auf und es ist war komplett blau, tote Luft. Leider hatte ich mit meiner Ver-
mutung recht, denn die Uberentwicklung zerstérte den Rest der Thermik
und zwang uns (fast) alle am Westrand des Ammersees zu Boden. Nur
Hannes wahlte die bessere stidliche Route durchs Blaue am Peiffenberg vor-
bei und landete nach 96 km in Benediktbeuren. Schade, ihm fehlten nur ein
paar Hohenmeter fiir den Anschluss am Blomberg.

Beim gemeinsamen Abendessen im Freien und angenehmen 24° freuten
wir uns {iber den gemeinsamen Flug und den perfekt funktionierenden

Robert, Gernot & Hannes beim Gps-Studium

Sammelservice. Klaus, der mit Seppi nachkam, gab mir noch die neuen Wet-
terdaten fiir den néchsten Tag durch. Nordlich des Hauptkammes schlecht,
stidlich davon gut. Also fuhren wir kurzentschlossen ins Pustertal. Karl Rei-
chegger, ein einheimischer Flieger, besorgte uns kurzfristig eine Unterkuntft
in Pfalzen. Den Abend lielen wir bei Espresso und Vino ausklingen. Danke
Karl!

SAMSTAG 28.06.2008 Beim Friihstiick gesellte sich fiberra-
schend Walter Geppert zu uns, nachdem er vor dem Lokal die vollbela-
denen Autos sah. Nattirlich stellten wir ihm jede Menge Fragen zu seinem
400 km Dreieck und dem Aufwand, ein solches Ziel zu erreichen. Selten
gelassen und sympatisch gab Walter bereitwillig Auskunft und fuhr an-
schlieBend mit uns hoch zur Plose. Ein Traum von einem Startplatz, der
Langkofel und Sellastock im Stiden, 1.800 Hm Differenz, 4 Startrichtungen
und am Gipfel ein Plateau, das fast einem Segelflugplatz gleicht. Die Cumu-
li bildeten sich schon regelmafig, supertrockene Thermikluft mit einer Basis
von ca. 2.800 m bis 3000 m. Wir waren relativ spat dran und beeilten uns in
die Luft zu kommen.

Walter wollte im Pustertal bleiben, doch wir hatten Greifenburg zum Ziel.
Nicht allzu weit, aber ideal, um am Sonntag Richtung Heimat zu fliegen.

Bei 3.000 m starteten wir zusammen, flogen am Peitlerkofel vorbei zum
Kronplatz und weiter zum Pragser Wildsee. Das Panorama in Richtung

Uber Schrattenbach vor dem Abflug

Dolomiten war wie immer gigantisch. Ulli und Gernot wechselten zur
Nordseite Richtung Thurntaler. Ich wéhlte die Route durch die Dolomiten
am Christallo, der Tofane und den Drei Zinnen vorbei. Die Basis lag mittler-
weile bei 3.500 m und der Ausblick Richtung Cortina und Belluno war gran-
dios.

Ab Sexten bzw. Silian erwartete uns dann plotzlich eine ganz andere Luft-
masse,. Superfeuchte, warme, tote Luft. In den Lienzer Dolomiten und im
Drautal hingen die Wolken unter Grat und versprachen nicht allzu viel Ther-
mik. Was sich in der Folge auch bewahrheitete. Ulli und Gernot glitten von
Silian bis Lienz ohne Thermik ab. Ulli landete am Segelflugplatz in Nikols-
dorf, Gernot kdmpfte sich durch das Lee des Karntner A..... weiter bis kurz
vor Greifenburg,

Ich mogelte mich tiber den Helm zwischen Gailtal und Pustertal bis Lienz,
bis auch mich das Lee des Talwindes bei Amlach runterspiilte. Mir blieb nur
die Moglichkeit, am Zettersfeld wieder aufzusoaren und zu hoffen, dass
mich trotz der Abschattungen ein Lift hoch genug trdgt, um zum Anna
Schutz Haus zu queren. Ich benétigte viel Geduld und Gliick. Es trocknete
kurzzeitig etwas ab und hob mich auf 2500 m. Uber den Strassboden quer-
te ich zum Anna Schutz Haus und konnte am Dannenkopf sogar noch auf
2.770 m vor der Wolke aufsteigen. Uber'm Tal und siidlich davon superklare
Sicht, die ganze Kreuzeckgruppe lag tiberkimmt unter den Wolken im
Schatten.

FOTO GEORG SCHWEIER

Startplatz Schrattenbach mit "Phantom”
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Der Lech zwischen Schongau u. Landsberg
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Uberkammende Wolken am Dannenkopf
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Zettersfeld von unten-feuchte Luft

Ich genoss den Gleitflug bis nach Greifenburg in der absolut ruhigen Luft
und schliefllich auch das Landebier am Campingplatz. Witzigerweise traf ich
Dieter Kamml, der aufgrund der Wettervorhersage kurzfristig am Vormittag
hierher gefahren war, um fiir den OLC zu punkten. Er bestétigte die Wet-
tervorhersage fiir den Norden, in Ruhpolding war es am Vormittag komplett
bewolkt.

Hannes hatte durchs Pustertal eine schlechtere Spur erwischt, musste sich
immer wieder mithsam von unten hocharbeiten. Er hielt aber heute wie-
derum den Rekord, was fiir seine Fliegerqualitat spricht. Nach 5 Std Flugzeit
hatte er sich bis nach Nikolsdorf durchgekdmpft und landete bei Ulli.

Beffe und Josef mussten leider schon in Toblach runter, wurden aber
umgehend vom Besenwagen aufgesammelt.

Das Serviceteam um Robert, Yvonne und Klaus hatte kaum Zeit fiir einen
Kaffee, geschweige denn baden zu gehen. Nachdem alle aufgesammelt
waren, safSen wir ab 19 Uhr wieder zusammen am Badeweiher in Greifen-
burg. Beim abendlichen Bier lie uns Ulli den Angstschweiff tiber den
Riicken rinnen. , Professor Zerstreut”hatte die Schnallen am Gurtzeug nicht
zugemacht. Nach dem Start ging zusétzlich der obere Reiflverschluf§ auf.
“Ulli Eiskalt”lief§ sich nicht beirren, hing zwar wie ein Frosch im Gurtzeug,
flog aber bis Nikolsdorf zum Segelflugplatz. Dies sollte uns allen eine War-
nung sein, vor dem Start noch mal alles zu checken!!

3. Tag Startpatz Emberger Alm

SONNTAG 29.06.08 Nach Vorhersage des Alptherms waren wir
besser baden gegangen. Angesagte Basis bei 1.600-1.800m, kaum Steigen.
Wir fuhren trotzdem hoch. Entweder gibt es einen Abgleiter zum Badesee
oder, wenn’s besser geht, fliegen wir Richtung Matrei.

Die Wolken {iber der Emberger Alm hoben sich zunehmend. Der Wetter-
bericht hatte wohl mal wieder unrecht, wie auch Wolfgang meinte.

Bei 2.200 m flogen wir gemeinsam los. Am Anna Schutz Haus ging es
schon auf 2.500 m. Aber erst hinter'm Zettersfeld, ging es auf 3.300 m. Bei
Matrei stieg die Basis dann sogar auf 3.700 m. Richtung Norden schone kla-
re Luft und weifle Schulbuch-Cumuli. Der Gro8glockner und Grofsvenedi-
ger blitzten in der Sonne, der Weg tiber'n Hauptkamm in’s Pinzgau war frei.

Gernot erwischte eine super Spur 6stlich von Kals und war 2 Barte voraus.
Er meldete vom Hauptkamm per Funk gute Thermik mit ca. 20 km West-
wind und flog weiter zum Paf Thurn.

Ulli, Beffe und ich hingen zusammen an der Wolke und nahmen die Route
tiber den Sonnblick - Kitzsteinhorn - Schmittenhohe. Die 24 km bis zum
Zirmkogel glitten wir nur ab und kamen in 2.200 m im Pinzgau an. Die Wol-
ke tiber uns hatte nicht zuviel versprochen und brachte uns auf 2.900 m. Am
Sausteigen stand die nachste Cumuli, die Ulli leider abschiittelte. Ich mel-
dete den Riickholern per SMS- 5 Piloten Hauptkamm gequert -drehte noch
mal bis 2.650 m auf und querte mit Ulli zu den Leoganger Steinbergen, was

Birkenstock-Spezialbefestigung mit Tape

Gernot unterwegs zum Anna Schutz-Haus

sich bei dem Westwind als Fehler erwies. Der Wind blies quer zum Hang, so dass wir beide bei
Leogang landen mussten. Beffe traf am Sausteigen auf Toni Raumautf, der mit dieser Hohe auf der
richtigen Route heim nach Késsen flog. Auf unser Anraten tappte auch Beffe in die Windfalle und
landete bei uns. Gernot war in der Zwischenzeit {iber Pal Thurn - Leoganger — Hochkalter am
Watzmann vorbei 148 km nach Bad Reichenhall geflogen. Hannes lag etwas zurtick, wusste ohne
Funk unsere Flugroute nicht und versuchte den Weiterflug Richtung Gerlos. Doch der 30-er West-
wind holte Thn bei Mittersill gnadenlos runter. Nur Seppi kam nicht {ibern Hauptkamm und lan-
dete bei der Katala-Alpe am Eingang zum Felbertauern. Nachdem uns unsere Riickholer aufge-
sammelt hatten, kehrten wir in St. Johann spontan in einer Kebab-Bude ein, um uns die 2. Halb-
zeit vom EM-Finale anzuschauen. Gegen 2°° nachts war der Wanderflug dann endgiiltig zu Ende
und die Arbeitswoche hatte uns nach kurzem Schlaf wieder eingeholt. Vielen Dank an die Riick-
holer Klaus, Robert & Yvonne, ohne die das Vorhaben nicht méglich gewesen wire.!

FAZIT

Die gesamten 3 Tage sind wir fiir DHV-XC-Verhaltnisse keine besonders grofSe Strecken geflogen.
Jeder der Jungs war schon ofter tiber 200 km unterwegs. Jedoch der Erlebniswert des gemeinsa-
men Fliegens mit offenem Ende ist aber mindestens genauso hoch anzusetzen wie die Jagd nach
grofSen Strecken und hat vor allem riesig Spaf§ gemacht. Alle Piloten hatten unvergessliche Erleb-
nisse, die sicher in Erinnerung bleiben werden.

Mal schauen, ob wir néchstes Jahr wieder was ahnliches angehen werden. 7

Bei Matrei, Der GroBglockner zum Greifen nah
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Luftraume auf der
ICAO Karte (oben)
und auf dem GPS Dis-
play (unten) im Flug
erkennbar

20km
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nierten Streckenflieger, sondern auch fiir Neuein-

steiger, die mal von ihrem Hausberg weg wollen.
Zum Dokumentieren von Fliigen braucht man einen GPS
Empfénger. Diese gibt es in den verschiedensten Varian-
ten. Brauniger, Renschler, Aircotec, etc.

In diesem Artikel will ich mich, ohne Produktwerbung
machen zu wollen, nur auf verschiedene Gerate der Firma
Garmin beschrénken. Es geht um so genannte ,hand held
Navis”, die fiirs Drachen und Gleitschirmfliegen und darti-
ber hinaus im Freizeitbereich einsetzbar sind.

E ntscheidende Fragen, nicht nur fiir den ambitio-

Die grundsatzlichen Fragen sind:

Wer braucht was?

Wie setze ich mein Gerdt am Besten ein?

DHV-XC ist der zentrale Begriff im Streckenfliegen. Selbst
wenn man nicht am DHV-XC teilnehmen will, so ist er
doch eine schier unerschépfliche Informationsquelle,
sowohl fiir Profis als auch fiir Einsteiger.

Fliige dokumentieren, um seine Position in der Riege der
XC Flieger zu bestimmen, oder einfach nur um ein opti-
miertes, digitales Flugbuch zu haben, ist die Mindestvo-
raussetzung, die wir Flieger an ein GPS stellen. Hier sollen
aber Geréte betrachtet werden, die nicht nur zum Doku-
mentieren, sondern auch zum Navigieren sowie zum Fin-
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den einer Route oder zum Nachfliegen von Tracks anderer
Piloten geeignet sind. Also brauche ich nicht nur einen
GPS Empfanger, sondern auch ein Gerat mit Routen/Stre-
ckeninformation, besser noch, mit zusatzlicher Kartendar-
stellung. Mittlerweile eine erschwingliche Anschaffung, die
sich jeder leisten kann. Es gibt die verschiedensten Kombi-
nationen von Geréten. Am einfachsten und giinstigsten ist
ein Vario und ein GPS Handgerat mit Kartendarstellung.

Ausreichend ist ein simples Vario mit Audiofunktion und
ein kostengiistiges GPS wie das garmin eTrex VentureHC.
Alternativ gibt es ,Goldrandlosungen”, wie z.B. ein
Renschler CoMo-AV mit easy GPS.

Die Preise fiir die unterschiedlichen Geréte beginnen bei
158.- Euro fiir das Vista HC {iber 298.- Euro fiir das Map60
CSx und enden bei 498.- Euro, fiir das demnéchst verfiig-
bare high end Oregon 400t (siche www.sky-fox.eu/gps-
fuer-outdoor-freizeit/).

Gerite, die zum Gleitschirm und Drachenfliegen geeig-
net sind, sollten gewisse Grundeigenschaften mitbringen.

Erste Bedingung ist eine Kartendarstellung, 10.000 Track-
punkte fiir den DHV-XC und 20 speicherbare Tracks. Gehen
wir einen Schritt weiter und wollen noch einen barometri-
schen Hohenmesser und ein Gerét das Speicherkarten
akzeptiert, dann féllt das eTrex Venture HC schon aus.

www.dhv.de
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Fiir reine Navigation im Outdoorbereich wohl geeignet,
wiirde ich es als Flieger selbst nicht benutzen. Warum ist
mir der barometrische Hohenmesser so wichtig? Ganz
einfach: Will ich Luftraumverletzungen vermeiden, brau-
che ich die richtige Hohe. GPS Hohen entstehen durch Tri-
angulation, Luftrdume werden aber durch Druckhohe
definiert, und {iber 5.000 ft/1.524 m immer als Flugfldche,
mit der Standard Hohenmessereinstellung 1013 Millibar
oder 2992 Inches. Das heifit im Klartext, angezeigte GPS
Héhe und tatsdchliche Luftraumgrenze kénnen bei unter-
schiedlichen Luftdruckbedingungen durchaus voneinan-
der abweichen. Diese 1013 mB kann ich mir jedoch beim
Vista HC und GPS Map60Csx einstellen.

Nun sind wir an einem Punkt angelangt, wo es letztend-
lich um den Preis und die Technikverliebtheit des Nutzers
geht. Keine Frage, das Vista HC fiir 209.- Euro bietet alles,
was ich wirklich brauche, das GPSMap® 60CSx kann noch
mehr und halt mehr aus, aber das Oregon 400t ist ganz
einfach das High End Produkt mit allen erdenklichen
Spielereien.

Nichts desto trotz méchte ich noch das 96¢ erwahnen:
Ein reines Flieger GPS, eigentlich fiir PPL, Segelflieger
oder Ultralite Piloten gedacht. Es hat zwar nicht die oben
geforderten Kriterien, dafiir aber eine Jeppesen Grundkar-
te und einen automatischen Luftraumwarner. Hat man ein
Renschler zur DHV-XC Dokumentation und ein 96¢ fiir
die Navigation im Luftraum, ist das mit Sicherheit eine
umfassende Losung, kostet aber ein kleines Vermégen von
tiber 1.000.- Euro.

Der ernsthafte Streckentlieger, oder der, der es noch wer-
den mochte, hat natiirlich bestimmte Wiinsche:
Redundanz: Fallt ein Gerat aus, habe ich noch ein zweites,
das aufzeichnet.

Luftrauminformation: Kann ich Luftraumgrenzen auf das
Gerit laden, oder gibt es andere Moglichkeiten, Beschréan-
kungen anzuzeigen? Batteriestandzeit, Witterungsschutz,
Robustheit und vor allem einfache und leichte Bedienbar-
keit sind weitere Kriterien.

Nun zur Praxis. Ich selbst fliege seit mehreren Jahren
mit einem eTrex Vista, dem Urahn des Vista Hc. Generell
das gleiche Gerdt, mit weniger Speicherkapazitdt und
Schwarz/Weis Display. Dieses GPS ist fiir mich die ein-
fachste und glinstigste Variante.

Das GPSMap® 60CSx hat ein dhnliches Innenleben mit
etwas mehr Kapazitdt und Méglichkeiten, hebt sich aber
durch sein robustes Auferes deutlich vom Vista ab. Das
Oregon 400t ist ein Gerét, das demnéchst verfiigbar sein
wird. Es entspricht dem Trend der Zeit, sowohl im Design
als auch von der Bedienbarkeit und Gerételogik. Allerdings
kann ich noch nicht sagen, wie gut der Touchscreen bei
Kélte und mit Fliegerhandschuhen funktioniert. Von der
Kapazitdt und der Vielfaltigkeit der Méglichkeiten ist es mit
Sicherheit ein interessantes GPS.

Womit wir schon eingehende Erfahrungen gemacht
haben, und warum wir was empfehlen oder nicht, erklare
ich im Folgenden: Ich persénlich habe das Vista bisher als
Aufzeichnungsgerét fiir den DHV-XC, in der Lutft als Trip
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Computer und als Back Up fiir mein Vario benutzt. Fiir das
Track Log schlage ich folgende Einstellungen vor:

Wrap when Full

Record Method - Time

Interval — 20sec

Das ist eine Einstellung, mit der man mehrere Tracks hin-
tereinander aufzeichnen kann, auch wenn es weite Fliige
sind. Trotzdem empfiehlt es sich, die Fliige baldmdglichst
herunter zu laden, um Platz zu schaffen und ein Uber-
schreiben zu verhindern.

Den Trip Computer (grofes Bild links) habe ich auf:
Speed (Geschwindigkeit tiber Grund), Heading (Flug-
richtung), Vertical Speed (Variometer), Elevation (Héhe
tiber Meeresspiegel), Tageszeit, Sonnenauf/Unter-
gang und Gleitzahl eingestellt.

Hier habe ich auf einen Blick die fiir mich interessantes-
ten Parameter.

Die Kartendarstellung steht bei mir auf 3 km oder 5 km,
einem Mafistab, der unserer Geschwindigkeit angepasst
ist. Drachenflieger mogen da etwas mehr benétigen, ich
selbst greife selten darauf zurtick.

Andere Funktionen benutze ich persénlich wahrend
eines Streckenfluges nicht. Da es fiir mich zur Flugvorbe-
reitung gehort, eine ICAO Karte in die Hand zu nehmen
und die geplante Strecke anzuschauen, merke ich mir
dabei die Luftraumbeschrankungen und Besonderheiten.
Ich will nicht nach 2 oder 3 Stunden im Anflugsektor von
Innsbruck hidngen, oder beim Landeanflug in Zell am See
den VFR Anflugpunkt fiir den dortigen Flugplatz in der
gleichen Hohe wie eine Cessna, durchfliegen. So viel Zeit
muss sein. Wer sich das nicht merken kann, sollte die Kar-
te mitnehmen oder eine Skizze mit den wichtigsten Punk-
ten machen. Das geht garantiert schneller, als sich die
Informationen auf das Gerét zu laden und zwingt zu einer
Flugplanung. Das ist eine ganz personliche Philosophie,
die mich aber, in fast 20 Jahren Berufsfliegerei, vor Luft-
raumverletzungen und anderen Missgeschicken bewahrt
hat. Ein wenig soll der Kopf schon wissen, wohin man flie-
gen darf, und was ist, wenn das Gerat ausfallt? Bei einer
Karte oder Skizze gibt es keine Batterien, die zeigen immer
an. Als Back Up ist es sicher gut den Luftraum auch noch
,digital” dabei zu haben. Geschwindigkeit und Richtung
sind elementar, beobachtet man seine Umgebung ein
wenig, bedarf es nicht viel, um den Wind in etwa bestim-
men zu konnen. Richtig toll finde ich die Gleitzahl. Seit ich
darauf etwas mehr achte, arbeite ich viel mehr und effekti-
ver mit dem Beschleuniger. Das war am Anfang dieser Sai-
son meine grofite Verbesserung im Streckenfliegen. Aus
Spielerei wurde bewusstes Beschleunigen bei entspre-
chenden Windsituationen.

Da mein altes Vista keine Topo Karten hat, habe ich auch
keine Routen anderer Piloten oder Thermikbérte abgespei-
chert. Grundsatzlich ist es jedoch kein Problem, einen Flug
aus dem DHV-XC auf sein eigenes GPS zu laden. Wenn
man so eine Route aus etlichen Trackpunkten bastelt, dann
kann man das Gerét so einstellen, dass es immer auf den
ndchsten Punkt zeigt, Informationen fiir den Weg dort hin

TECHNIK | GPS

1013 Millibar,
Standard Luftdruck
fur korrekte Hohen
tber 1.500 m

Oregon mit Touchscreen
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Luftraumdarstellung
auf Farbdisplay

30 DbHvinfo 154

Die wichtigsten technischen Daten
im direkten Vergleich:

GPSMap® 60CSx

Anzeigeauflosung, B x H: 160 x 240 Pixel
Anzeigeart: grofes graphisches
hintergrundbeleuchtetes
256-Farb-TFT-Display
Gewicht: 213 g (7.5 02)
mit Batterien
Batterie: 2 AA Batterien
Betriebsdauer der Batterien: 18 Stunden
Wasserdicht: ja (IPXT)
Hochempfindlicher GPS Empfanger: ja
PC-Schnittstelle: Serie und USB
Basiskarte: ja
Vorinstallierte Karten: nein
Maglichkeit, Karten hinzuzufiigen: ja
Integrierter Speicher: nein
Akzeptiert Speicherkarten: 64 MB microSD Karte
(im Lieferumfang)
Wegpunkte: 1000
Routen: 50
Trackaufzeichnung: 10.000

Trackaufzeichnungspunkte,
20 speicherbare Tracks mit je
max. 500 Punkten

Automatische Routenfiihrung ja
(Abbiegehinweise auf Strafien):

Elektronischer Kompass: ja
Barometrischer Hohenmesser: ja
GPS-Games fiir draufen: ja
Sonnen- und Mondkalender: ja
Zusétzliches: NA

gibt, und nach dem Uberfliegen oder Vorbeifliegen, auf den
ndchste Punkt springt. Zum Erstellen einer Route kann
man sich aussuchen, ob man z.B. einen Flug auf Max Punk-
te anschaut, mit der Maus die Strecke abfahrt und die
Koordinaten der Schliisselstellen auf das GPS tibertragt.
Einfach geht das auch mit einer Garmin kompatiblen Soft-
ware wie Fugawi www.fugawi.com oder Map Source
www.garmin.com. Kommt man damit nicht zurecht, kann
man die Koordinaten einfach eintippen. Dauert zwar, geht

eTrex Vista® HCx Oregon™ 400t

176 x 220 Pixel 240 x 400 Pixel
256 Farben TFT mit Transreflexiver
Hintergrundbeleuchtung Farb-TFT-Touchscreen
156 g (5.5 02) 192,7 ¢ (6,8 0z)
mit Batterien mit Batterien
2 AA Batterien 2 AA-Batterien
(nicht im Lieferumfang
enthalten); NiMH- oder
Lithium empfohlen
25 Stunden 16 Stunden
ja (IPX7) ja (IPX7)
ja ja
USB USB and NMEA 0183
compatible
ja ja
nein ja (topografisch)
ja ja
nein ja
microSD Speicherkarte microSD™-Karte
(nicht im Lieferumfang) (nicht im Lieferumfang)
1000 1000
50 50
10.000 10.000 ,
Trackaufzeichnungspunkte, Trackaufzeichnungspunkte
20 speicherbare Tracks 20 gespeicherte Tracks
ja Ja (mit optionalen
Karten fiir detaillierte
Abbildung von StraRen)
ja ja
ja ja
Ja Ja
Ja Ja
NA Touchscreen: ja

aber auch. Mit dem GPSMap® 60CSx hat unser deutscher
X-Alps Teilnehmer, Peter Rummel von der Flugschule Para-
gliding Tegernsee, viel Erfahrung (www.paragliding-
tegernsee.de). Das Gerat war sein Begleiter auf dem 2007
X-Alps Wettbewerb. Er hat sich gute Fliige aus dem DHV-
XC ausgesucht und sie mit Hilfe von GPS Babel
www.gpsbabel.org/ konvertiert, Routen daraus gebastelt
und auf seinem GPS abgespeichert. Peter Rummel benutz-
te das GPS nicht nur zum Fliegen, sondern auch wahrend
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Vista und GPSmap60 im
GroBenvergleich

seiner langen FuBmarsche bei schlechtem Wetter
zur Straennavigation. Das robuste Design war
dabei sehr niitzlich.

Im Grunde ist das GPSMap® 60CSx, wie schon
vorher beschrieben, die ,heavy duty outdoor” Version von Garmin. Besonders hervorzuhe-
ben ist auch die Anordnung der Bedienelemente. Auch mit Handschuhen diirfte es kein Pro-
blem sein, die einzelnen Funktionen abzurufen.

So mancher wird sich fragen, warum das Garmin Colorado bis jetzt noch nicht erwahnt
wurde. Gerade das momentane Spitzengerrt ist fiir den DHV-XC, respektive der Program-
me fiir den DHV-XC, Maxpunkte, etc. nicht auslesbar. Es hat zwar ein ansprechendes
Design, ist aber nicht das, was wir brauchen.

Auf der Website von Garmin Deutschland https://buy.garmin.com/shop/shop.do?cID=145
gibt es die Moglichkeit, mehrere Gerdte zu markieren und miteinander zu vergleichen. Das
ist sehr hilfreich, wenn man weif}, auf welche Eigenschaften es ankommt. Weniger, als die
von mir in der Tabelle gezeigten Gerdte, sollte man nicht akzeptieren. Wer jedoch mit einem
Kombigerat aus Vario und GPS, wie zum Beispiel von Brauniger, Renschler, Aircotec, etc.
unterwegs ist, der kann ein paar Abstriche machen. Wahrscheinlich wird das GPS dann als
reiner Back Up fiir die DHV-XC Dokumentation benutzt. Wer sich fiir ein Gecko entschei-
det, der sollte allerdings vor jedem Flug die Batterien wechseln. Ich persénlich arbeite mit
wideraufladbaren Akkus, die nach sehr schlechten Erfahrungen ab sofort vor jedem Flug voll
geladen werden.

Ein weiterer Punkt, den ich noch etwas beleuchten will, ist die Luftraumproblematik. Es ist,
wie schon angesprochen, mdglich, Luftrdume auf die Gerate zu laden. Gute Unterstiitzung
bekommt man hierfiir vom Drachenflugclub Saar e.V. /www.dfc-saar.de/ . Der Link ist sehr
hilfreich. Es werden nicht nur Luftraumkarten fiir verschiedene GPS Modelle zur Verfligung
gestellt, sondern auf der Seite wird auch sehr gut und leicht verstandlich erklart, wie die gan-
ze Sache funktioniert.

GPS24 (www.gps24.de) und Skyfox (www.sky-fox.eu).

Die Darstellung der Luftraume ist sehr detailliert und gut ablesbar. Allerdings wage ich es
zu bezweifeln, dass wahrend eines Streckenfluges, in dem man sich von Thermik zu Ther-
mik arbeitet, mit Kappe und Konkurrenten kdmpft, auch noch genug Zeit ist, um sich ein-
gehend aufs GPS zu konzentrieren. Trotzdem: Ein X-check (neudeutsch fiir kurzer Blick),
aufs GPS fiir Geschwindigkeit oder einen anderen Parameter ist immer drin. Luftraume auf
dem kleinen Display abzulesen, ist ungleich schwerer. Alleine das Abspeichern dieser Luft-
raume setzt schon intensive Auseinandersetzung mit dem Thema voraus. Das ist schon
wesentlich mehr, als viele Flieger an Aufwand fiir Vorbereitung haben. Rein rechtlich ist die
ICAO Karte als Planungsgrundlage im internationalen Luftrecht unerldsslich. Auch hierfiir
gibt es einige Links:
www.sky-fox.eu www.icaokarte.de www.friebe.aero
Ein altes Fliegermotto fiir fast alle Situationen eines langen und unfallfreien Fliegerlebens
sind die 5 P’s : proper planning prevents poor performance. Eine verniinftige Vorbereitung
verhindert schlechte Ergebnisse! Das gilt fiir die komplette Flugvorbereitung genau so wie
fiir das Einsetzen des GPS Gerates. Ganz nebenbei: Die ICAO Karten sind ungleich gfinsti-
ger als Software, ab 9,90 Euro geht es los.

Wer grofsere Strecken vor hat, dem empfehle ich in jedem Fall eine Kombination aus 2
Geraten zum Aufzeichnen der Tracks. Es ist frustrierend, wenn bei einem 120 km FAI Drei-
eck, das GPS nach 4 Stunden den Geist aufgibt. Hat man zwei GPS Gerate dabei, dann kann
man sich fast ein Cockpit Layout wie im Airbus schaffen, ,Moving Map” und samtliche Flug-
parameter auf zwei Bildschirmen. Nur das Fliegen sollte man nicht vergessen.

Fly Safe and Many Happy Landings! <
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Wisnierska

{q';'atulieren der
EuropameIstern

SWirncG

WTHAT'S Y0OUR WORLLD!

info@swing.de
Tel.: +49 (0) 8141 327 78 88
Fax.: +49 (0) 8141 327 78 70

SUIMnG.Os



ie neben dem DHV vom LBA als Priifstelle anerkannte EAPR hat
Anfang des Jahres ihre eigene Priifanlage in Betrieb genommen
und festgestellt, dass sie zu ganz anderen Ergebnissen gelangt, als
der DHV mit seiner Anlage.

Im vergangenen April wurde am Runden Tisch der Hersteller und Priif-
stellen vereinbart, dass ich eine Stellungnahme zur Vergleichbarkeit der

Anlagen erarbeiten sollte mit dem Ziel, nach Moglichkeit einen Korrek-
turfaktor festzulegen, mit dem die Priifergebnisse der beiden Priifstellen
abgeglichen werden konnten. Der Auftrag hierzu wurde mir vom DHV
erteilt.

Die Parameter fiir die Priifung werden durch die Lufttiichtigkeitsforderun-
gen des Luftfahrtbundesamtes (LTF 35/03) festgelegt. Die Priifung ist
durch einen Freifallversuch durchzufiihren. Die Freifallhéhe betrdgt 150
cm. Beim Aufschlag darf die Beschleunigung einen Spitzenwert von 20 g
nicht tiberschreiten. Die Masse des Fallkérpers (ohne Gurtzeug bzw. Pro-
tektor) soll 50 kg betragen. Festgelegt ist auch die Geometrie des Priifkér-
pers (Dummy).

Die Anlage des DHV wurde ausfiihrlich untersucht und vermessen. Von
der EAPR wurden einzelne Unterlagen zur Verfiigung gestellt, ein direkter
Zugang zur Priifanlage wurde aber nicht erméglicht.

Die LTF legen viele Parameter nicht fest, die sich mafigeblich auf die Priif-
ergebnisse auswirken konnen. Diese miissen kiinftig unbedingt definiert
werden, um Reproduzierbarkeit auf unterschiedlichen Anlagen zu
gewdhrleisten. Die Inspektion der DHV-Anlage ergab, dass die Ausfiih-
rung verschiedener Details in dem kiinftigen harmonisierten Priifverfah-
ren nicht in unveranderter Form tibernommen werden sollte, sondern
anders realisiert werden muss. Die Dokumentation der EAPR-Messungen
war keinesfalls ausreichend, um zu beurteilen, ob dort die Parameter in
geeigneter Weise realisiert waren. Sicher ist, dass der Einfluss der bislang
unspezifizierten Parameter so grofs ist, dass auch erhebliche Abweichun-
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gen von Priifergebnissen zu erwarten sind, die auf unterschiedlichen
Anlagen ermittelt werden. Der erste Schritt muss auf alle Falle der
Abgleich und die Festlegung der noch undefinierten Priifparameter sein.
Ein Korrekturfaktor, der beim Status quo einen Abgleich der Priifergeb-
nisse erlauben sollte ware technischer Unsinn, zumal sich die verschiede-
nen Priifparameter je nach Protektorkonstruktion in einer Abweichung
von 20% oder auch um 200% auswirken konnen.
Ein Gutachten habe ich aus diesem Grunde nicht erstellt, statt dessen die
Formulierung detaillierter Empfehlung fiir die Festlegung kiinftiger harmo-
nisierter Parameter.

Grenzwertfestlegung fir den Protektortest

Die Protektorpflicht wurde eingefiihrt, weil die Zahl der Wirbelsaulenver-
letzungen bei Gleitschirmunféllen, insbesondere der Lendenwirbelsdule in
der Mitte der Neunziger Jahre einen besorgniserregenden Umfang ange-
nommen hatte. Diese Zunahme erfolgte parallel zum Ubergang von der
eher aufrechten zur sitzenden bis halbliegenden Pilotenposition. Viele
schwere Wirbelsaulenverletzungen traten keineswegs nur in Absturzsitua-
tionen auf, sondern beim zu frithen Reinsetzen nach dem Abheben oder zu
spatem Aufrichten bei der Landung (wenn beispielsweise die Landekurve
zu tief ausgeleitet wurde).

Man weif} aus zahlreichen biomechanischen Untersuchungen auf anderen
Gebieten (u.a. Auslegung von Schleudersitzen, von Fahrwerks- und Sitz-
dampfungen fiir Autorotationslandungen mit Hubschraubern, von
Abfangstofien bei Bergsteigerunfallen), dass axiale Belastungen auf die
Wirbelsdule von mehr als 20 g tiber mehr als 10 - 20 m/s mit hoher Wahr-
scheinlichkeit zu Lendenwirbelverletzungen fithren. Kurzzeitigere und
dafiir héhere Belastungen fithren ebenfalls zu Verletzungen, aber eher zu
Becken- oder Steiflbeinverletzungen und linger einwirkende, aber gerin-
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gere Belastungen eher zu organischen Verletzungen. Da die Protektor-
pflicht in erster Linie auf das Problem der Lendenwirbelverletzung zielte,
konzentrierte der DHV bei der Entwicklung der Protektorpriifung das
Augenmerk in erster Linie auf Verzogerungswerte in der GréSenordnung
von 20 g, die linger als 10 - 20 Millisekunden einwirken. Dies war das eine
Standbein der Grenzwertfestlegung.

Doch wie sollte die Aufprallenergie fiir die Priifung festgelegt werden?
Um die relevanten Energien aus der Auswertung von Unfallsituationen
abzuleiten fehlte und fehlt bis heute jegliches Datenmaterial. Es ist auch
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insbesondere die schweren Verletzungen aus dem Normalflug bei Ver-
wendung zugelassener Protektoren praktisch gar nicht mehr in Erschei-
nung treten. Mit Sicherheit sind aber nach 10 Jahren Priiferfahrung Opti-
mierungen mdglich, die sich mittelfristig auch in einer Optimierung der
Protektorfunktion auswirken werden. Bei einer Uberarbeitung des Priif-
verfahrens sollte aber vorsichtig vorgegangen und es sollten alle Neue-
rungen umfangreich erprobt werden, denn mit tiberstiirztem Vorgehen
konnte man auch Vieles verschlechtern und bereits Erreichtes zerstéren.
Man kann es namlich auch leicht viel falscher machen.

fast unvorstellbar, durch welche Untersuchungen solche
Daten gewonnen werden sollten.

Die Festlegung der Priifenergie erfolgte vielmehr aus der
pragmatisch empirischen Vorgehensweise, die auch bei
vielen Protektorpriifungen auf anderen Gebieten ange-
wendet wurde (siehe Beispiel Schienbeinschiitzer weiter
unten): Man orientierte sich am vorhandenen, bekannt
hochwertigen Stand der Technik und priifte im Labor-
versuch, unter welchen Bedingungen dieser in der Lage
war, die auf biomechanischen Daten basierenden
Grenzwerte (max. 20 g) zu erfiillen. Es gab damals einen
relevanten Stand der Technik. Dies waren zum einen die
schon damals sehr ausgereiften Airbag-Protektoren Sys-
tem Hintner, hochwertige Schaumstoffprotektoren und
Schaumstoffpriifkorper aus bekannt hochwirksamen
Déampfungsmaterialien in einer Dicke, die fiir die prakti-
sche Anwendung noch realistisch erschien.

Mit diesen Referenzmaterialien und -protektoren wurde
getestet bei welcher Fallhhe sich die 20 g-Anforderung
noch erfiillen lieS. Ich bin seinerzeit durch Bernd
Schmidtler als Fachmann der Dampfungspriifung gele-
gentlich zu Rate gezogen worden und habe noch Unter-
lagen, aus denen hervorgeht, dass man urspriinglich
eine Fallh6he von 100 cm im Auge hatte. Offenbar hat
man spater festgestellt, dass auf der aktuellen DHV-
Priifanlage gute Protektoren auch bei der Fallhohe 150
cm die 20 g-Anforderung noch einhalten konnen.

Die Protektorpriifung ist also bis heute eine Relativprii-
fung gegen die Referenz der Protektoren und Priifkér-
per, die seinerzeit als Qualititsstandard definiert wur-

Zusammenfassung

1. Die EAPR untersucht zumindest in einigen, vermutlich aber in sehr vielen Fallen Protektoren im
Durchschlag. Hierbei werden die elastischen Eigenschaften von Sitzbrett, Gurtzeug, Dummy und Kom-
ponenten der Priifanlage untersucht. Aussagen iiber den Protektor selbst, auRer dass er bei dieser
Energie durchgeschlagen ist, werden nicht gewonnen. Eine Qualitdtsaussage {iber den Protektor ist
nicht maglich.

2. Das Gutachten von Dr. Sibaei + Hastrich beurkundet, dass die Messwerterfassung durch die EAPR-
Anlage fehlerfrei funktioniert. Es enthélt explizit keine Aussage dazu, ob andere Parameter richtig
gewdhlit werden und ob die Versuchsdurchfiihrung generell in Ordnung ist. Es bleiben nicht nur Zweifel
sondern auch grofer Anlass zu der Vermutung, dass dies in verschiedenen Punkten nicht der Fall ist.
Soweit die EAPR auf Basis dieser Untersuchungen Priifzeugnisse erteilt, wird hier eine umgehende
Klarstellung erwartet.

3. Das bisher vom DHV durchgefiihrte Priifverfahren ist eine Relativmessung gegen einen zu Beginn
der Messreihen definierten Qualitatsstandard. Die Priifungen stellen das Leistungsniveau eines Priif-
musters in Relation zu dem festgelegten Referenzniveau fest. So lange die Parameter der Priifung
nicht veréndert werden, ist die relative Testaussage zuverlassig. Das zu Beginn der Protektorpriifungen
festgelegte Qualitatsniveau wurde durch die Entwicklung des Unfallgeschehens deutlich bestétigt.
Daher sichert die Referenzpriifung auf Basis dieses Qualitatsniveaus das fiir die Praxis relevante
Schutzniveau.

4. Fiir die Zukunft ist alleine zielfiihrend, die Priifparameter detailliert in Form einer Priifnorm festzule-
gen und Priifungen ausschlieflich danach durchzufiihren. Der Entwurf hierfiir wurde von mir im Rah-
men des Untersuchungsauftrags durch den DHV ausgearbeitet. (einsehbar unter www.dhv.de). Die
Ausarbeitung ist ein Entwurf und kein Diktat und sinnvolle Ergdnzungen und Verbesserungsvorschlage
konnen eingearbeitet werden.

den. Die Festlegung der Aufprallenergie basiert also

nicht auf biomechanischen Grenzwerten oder gemesse-

nen Grofien. Es wire auch ein grofer Irrtum anzunehmen, dass die Prii-
fung eine typische Absturzsituation simulieren soll.

Zum einen fehlt es hierfiir an Datenmaterial, zum anderen ware diese
Anforderung wesentlich zu weit gehend. Um beispielsweise die Verzoge-
rung bei einer Aufschlaggeschwindigkeit von 20 m/s sicher auf 20 g zu
begrenzen miisste der Bremsweg mehr als 1 Meter betragen, bei einer
absolut idealen Kraft-Weg-Kennlinie mit einer konstanten Verzogerung
tiber die gesamte Strecke.

Es ist also niemals zu gewahrleisten, aber trotzdem méglich, dass Protek-
toren im Zusammenwirken mit dem Energieaufnahmevermogen des Kor-
pers auch bei schweren Abstiirzen schwere Verletzungen vermeiden kon-
nen. Es steht fest, dass die DHV-Technik seinerzeit ein gliickliches Hand-
chen hatte, denn es ist kaum zu bestreiten, dass die zugelassenen Protek-
torsysteme funktionell und den Praxisanforderungen angepasst sind. Es
ist auch eindeutig, dass die angestrebten Ziele deutlich erreicht wurden.
Die Problematik der Wirbelsdulenverletzungen wurde entscharft, wobei
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Beispielsweise hdtte man vor 10 Jahren auch ansetzen kénnen, dass die
Funktion bei einer Freifallhohe von 300 cm zu priifen ist. Damit die Pro-
tektoren nicht allzu voluminés werden, hitte man den Verzégerungs-
grenzwert beispielsweise auf 40 g festgelegt. Die Industrie hétte Protek-
toren dann ganz anders optimiert, insbesondere viel harter. Dieser harte-
re Protektor wire in der Lage gewesen, viel mehr Energie aufzunehmen.
Es ware aber zu Aufschlagen mit Riickenverletzungen gekommen, weil
der Protektor in Folge seiner Hérte nur eine geringe Abfederung bewirkt
und nur einen geringen Teil der moglichen Energieaufnahme geleistet
hatte. Um dies zu verstehen ist es erforderlich, sich ndher mit der Funk-
tionsweise unterschiedlicher Protektortypen zu befassen. Siehe meine
Erlauterung der Funktionsweise von Protektoren.

In einer ausfiihrlichen Version dieses Aufsatzes auf der Homepage des DHV

unter www.dhv.de/technik sind alle Begriindungen und Herleitungen zu den
nachfolgenden Aussagen sehr ausfiihrlich zu finden.
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Verhalten von Protektoren
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Wirklich federelastisches Verhalten erhalt man
nur durch Federstahlfedern (ndherungsweise
auch durch GfK- oder CfK-Federn), aber kei-
nesfalls durch echte Protektoren. Das ist aber
tiberhaupt kein Nachteil, denn wie im Folgen-
den noch zu sehen sein wird, gibt es bessere
Protektoren als federelastische.

Wir wollen wenigstens kurz verschiedene
Typen betrachten, denn bei Gleitsegelprotekto-
ren sind grundsatzlich alle diese Typen prasent.
Aber zunéchst betrachten wir die ideale Feder.
Sie wurde nie in einem Protektor verwendet,
aber die Wirkungsweise von Protektoren lasst
sich damit trotzdem bestens erklaren:

Die ideale Feder

Man kann sie als Federstahlfeder tatsdchlich
nahezu perfekt realisieren: Die gesamte Energie,
die man in die Feder steckt, wird gespeichert und
bei der Riickstellung zurtickgegeben. Dies gilt bis
an die Elastizitdtsgrenze. Diese ist bei einer
Schrauben-Druckfeder beispielsweise genau
dann erreicht, wenn sie so weit zusammenge-
driickt ist, dass Windung auf Windung liegt. Dann
gibt es natiirlich schlagartig keinen weiteren
Federweg und keine weitere Energieaufnahme
mehr. Diesen Zustand nennen wir Durchschlag.
Diese Feder hat folgende nette Eigenschaften:
1. Im gleichen Mafle (proportional) wie der
Federweg steigt auch die Druckkraft.

Beim Aufschlag eine Fallkérpers steigt auch die
Verzégerung (auch ,negative Beschleunigung”
oder kurz ,Beschleunigung”) proportional mit
dem Federweg.

2. Die Spitzenbeschleunigung ist proportional
zur Wurzel der Aufschlagenergie und damit auch
proportional zur Aufschlaggeschwindigkeit.

3. Beides gilt bis zum Durchschlag. Wenn man
dann noch fester zuschlagt, lasst sich der Feder-
weg nicht mehr steigern. Die Verzogerung steigt
dann ins Unendliche.

A F

Bild 1.1
Kraft-Weg-Diagramm fiir eine ideale
Feder
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Bild 2: Zusammenhang zwischen Auf-
prallenergie und Verzégerungsmaximum
bei einer idealen Feder

Typ 1: Luftpolsterprotektoren

Typ 1 kann ganz unterschiedlich wirken:

Wenn man es schafft, dass beim Aufschlag das
gesamte Luftvolumen komprimiert wird und
nicht irgendwohin ausweichen kann, dann steigt
der Druck und damit die Riickstellkraft progres-
siv und bei fast nahezu vollstandig komprimier-
tem Volumen auf beliebig hohe Werte (Bild 1.2).
(Die GroBen ,Druck” und ,Verzogerungskraft”
hingen {ibrigens bei Typ 1 und 2 unmittelbar
zusammen). Nur bei diesem Dampfer gibt es in
der Tat nie einen Durchschlag. So etwas geht,
aber nur in einer gut abgedichteten Gasfeder und
nicht in einem realistischen Protektor.

Dieses Verhalten wire auch gar nicht besonders
wiinschenswert, denn die Verzégerung ware am
Anfang der Verformung nur sehr gering und
miisste am Ende auf sehr hohe Spitzenwerte
ansteigen, um den Aufprall abzufangen. Wenn 20
g nicht tiberschritten werden sollten, miisste der
Verformungsweg sehr grof} sein.

AF

Bild 1.2: Es gibt keinen Durchschlag bei
xD. Die Energieaufnahme ist nicht
begrenzt, da die Kraft-\Weg-Kurve bis zur
maximalen Deformation bei xD beliebig
hoch ansteigt

Reine Luftpolsterprotektoren sind im Gleitsegel-
sport als Stauluftprotektoren bekannt. Sie haben
eine einzige Luftkammer, die beim Aufprall unter
Anfangsdruck steht. Einmalig an dieser Lésung
ist, dass durch den Anfangsdruck bereits bei

kleinster Verformung eine Verzogerungskraft
wirkt und Energie aufgenommen wird.

Bild 1.3

Beim Aufprall wird die Luft widerstands-
los in Kammerbereiche verdrangt, die
beim Aufschlag nicht komprimiert wer-
den. Das hat zur Folge, dass sich der
Druck und damit die Riickstellkraft nur
begrenzt vergréBern lasst. Wenn das
Luftvolumen beispielsweise bis zum
Durchschlag auf die Halfte komprimiert
wird, lasst sich der Anfangsdruck nur
verdoppeln (Bild 1.3). Der Kurvenverlauf
in dieser Darstellung kann lbrigens ganz
unterschiedlich sein, je nachdem, wie
sich das Luftvolumen beim Dampfungs-
vorgang verandert. Sehr hohe Verzoge-
rungswerte lassen sich mit diesem Pro-
tektor nicht erzielen, aber dadurch ist
der Aufprall fiir den Piloten sehr komfor-
tabel, solange es nicht zum Durchschlag
kommt. Der Protektor muss deshalb
besonders dick sein, was in der Praxis
wenig stort, da er ja zum Transport voll-
kommen flach gelegt werden kann. Der
Durchschlag hingegen erfolgt schlagarti-
ger und brutaler als bei allen anderen
Protektoren.

Typ 2: Luftpolsterprotektoren

mit Schaumfiillung

Airbags mit offenporiger Schaumstofffiillung
(System Hintner) gibt es seit den ersten Anfan-
gen. Die Luft kann entweichen, in nicht kompri-
mierte Teile des Protektors und durch die Umhdil-
lung nach auf8en, aber der Strémungswiderstand
ist so grof, dass in dem kleinen Zeitfenster des
Aufschlags nur ein kleiner Teil entweicht und
eine groe Druckerhohung stattfinden kann. Es
gibt keinen Anfangsdruck, aber teilweise eine
progressive Druckerhdhung. Bei grofer Defor-
mation und entsprechend hohem Druck wird
logischerweise mehr Luft entweichen. Der
Anstieg von Druck und Verzogerungskraft flacht
daher zunehmend ab (Bild 1.4). Das ist giinstig,
denn es vermeidet eine hohe Spitzenverzoge-
rung. Typ 2 hat eine dhnliche Eigenschaft wie Typ
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5 (viskoelastische Schaume): Bei hoher Aufprall-
geschwindigkeit (=grofie Fallhéhe) kommt es zu
einer groferen Druckerhéhung, da die Luft bei
der schnelleren Komprimierung nicht schneller
entweichen kann. Dadurch wirkt der Protektor
bei hoher Fallgeschwindigkeit hérter. Durch die-
sen Effekt kann der Protektor bei hoherer Auf-
prallenergie auch mehr Energie aufnehmen.

A F

Bild 1.4

Bei diesem und allen weiteren Protekto-
ren gibt es auch beim Durchschlag noch
eine gewisse Restdampfung, wenn das
eigentliche Dampfungspotential ver-
braucht ist, d.h. wenn die gesamte Luft
zwischen den Fallkérper und der Unterla-
ge verdrangt ist. Dann verbleibt dort
immer noch das komprimierte Elasto-
mermaterial des Schaumstoffes, das
sich unter weiter steigender Kraft plas-
tisch deformieren kann. Deshalb ist bei
allen diesen Protektoren im Durch-
schlagsfall der Kraftanstieg nicht ganz
so steil.

Typ 3: Offenporiger Schaumstoff
Ahnlich wie bei Typ 2 entweicht bei offenporigen
Schaumen die Luft unter Druckkraft., aber nicht
so schnell wie der Aufschlag erfolgt. Es kommt
also zu einem Anstieg der Riickstellkraft, der zum
Ende der Verformung abflacht (Bild 1.5). Die
Riickstellkraft des Schaums ist gering. Offenpori-
ge Schidume hoherer Dichte haben diese Eigen-
schaft unabhéngig von der Protektorhdille.

Im Gleitsegelbereich werden aber offenporige
Schaume derzeit fast immer in Kombination mit
Typ 2 eingesetzt, d.h. beide Effekte wirken
zusammen.

www.dhv.de

AF

Bild 1.5

Typ 4: Geschlossenporiger
Schaumstoff

Geschlossenporige Weichschaume werden fiir
viele Korperschtitzer (Schienbeinschiitzer, Inline-
Protektoren) fast ausschliefilich, fiir Gurtzeug-
Protektoren dagegen kaum eingesetzt.

Sie verhalten sich von allen Protektor-Werk-
stoffen am federelastischsten, ihr Verhalten hat in
weiten Bereichen Ahnlichkeiten mit der Gasfe-
der, d.h. der Innendruck in den Poren und damit
die Riickstellkraft ist mit der Deformation pro-
gressiv ansteigend. Die Verzogerungskraft und
damit die Energieaufnahme kénnen dadurch
sehr grof werden. Der Schaumstoff kann
dadurch sehr diinn sein, ohne dass es zum
Durchschlag kommt. Durch den progressiven
Druckanstieg ist aber die Verzogerungsspitze
zum Ende hin sehr hoch. Der Druckanstieg ist
begrenzt durch die Deformation des Gesamtpro-
tektors (Ausquetschen zu den Seiten hin) und
durch das Reifien der Porenwdnde und auch der
AuBenhaut bei hohem Druck und Verformung,

Diese Schaumstoffe sind deshalb nach einer
Spitzenbelastung haufig zerstort. Bild 1.6 gilt fiir
einen geschlossenporigen Schaum sehr geringer
Dichte, der die Aufprallenergie in etwa bei glei-
cher Verformung aufnimmt wie die tibrigen hier
dargestellten Protektoren.

AF i

Xp

Bild 1.6

Typ 5: Viskoelastische
Schaumstoffe

Viskoelastische Schaumstoffe sind ein Traum-
material fiir die Schlagddmpfung. Bei einer stati-
schen (oder langsamen) Druckbelastung hat die
Luft viel Zeit, um durch die kleinen Porenoff-
nungen zu entweichen. Bei einem schnellen
Schlag dagegen wirkt der Schaum geschlossen-
porig und viel hérter. Dadurch kann der
Schaumstoff bei sehr schnellen Aufschligen
sehr viel Energie aufnehmen. Durch geeignete
Dimensionierung kann man einen Durchschlag
fast vollig verhindern (Bild 1.7).

Bei tiefen Temperaturen schliefen sich die
Porendffnungen fast vollstindig und der
Schaumstoff wird sehr hart. Durch die extreme
Temperaturabhangigkeit haben diese Schaum-
stoffe ihr Einsatzpotential in Gurtzeugprotekto-
ren vollstandig verspielt. Diese Schaumstoffe
sind auch sehr schwer.

Bild 1.7

Typ 6: Hartschaumstoffe

Durch ihre Hérte entwickeln diese Schaumstof-
fe eine hohe Verzégerungskraft schon bei kleiner
Deformation. Das Zusammenbrechen der Zell-
wandstruktur bei hoherer Belastung ist gewollt
und verhindert den weiteren steilen Anstieg der
Verzégerung. Die Verzogerungskraft kann bei
weiterer Deformation weitgehend einbrechen.
Bei richtiger Dimensionierung kann aber die
Verzégerungskraft ziemlich konstant bleiben, bis
der Schlagkérper den Protektor weitgehend
durchdrungen hat (Durchschlag).

Die Energieaufnahme dieser Protektoren ist
optimal, ohne dass dabei die Verzogerung stark
anwachst (Bild 1.8). Schutzhelme funktionieren
nur mit solchen Schaumstoffen so, dass sie die
relevanten Normen erfiillen. Da diese Schaum-
stoffe aber nicht elastisch deformierbar sind, ver-
halten sie sich in Gleitsegelgurtzeugen aufieror-
dentlich sperrig. Nattirlich sind sie nach einem
Crashfall zerstrt. Durch ihre Sprédigkeit werden
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Protektoren in der

Praxis
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sie aber auch durch das alltagliche Handling
ohne Crash zunehmend beschddigt und
schliefslich unbrauchbar.

A F

){.| Xp
Bild 1.8

Gurtzeug mit Protektor
Wenn ein Gurtzeug mit Protektor aufprallt, im
Labor oder in der Praxis, dann gibt es auler dem
Protektor noch eine Menge anderes Material, das
démpft: Hiillen des Protektors, Gewebe des
Gurtzeugs, Sitzbrett (womdglich im Sandwich
mit einem Hartschaumstoff), Gurte die zwischen
Protektor und Untergrund verlaufen, Nachgie-
bigkeit des Untergrunds. Auferdem verbleibt
(auBer bei Stauluft-Protektoren) wie schon
erwahnt auch im Durchschlagsfall komprimier-
tes aber immer noch nachgiebiges Protektorma-
terial zwischen Schlagkérper und Untergrund.
Jeder dieser Faktoren bewirkt eine geringe Ver-
formbarkeit, welche die Verzogerungskraft redu-
ziert. Bei allen diesen Faktoren in der Summe ist
diese Nachgiebigkeit bemerkbar.

AF
Dampfer +
sonstige "dampfende”
Bauteile ™
Dampfer alleine
X
Xo -
Bild 1.9

Aus der Kraft-Weg-Kurve nach Bild 1.4 wird
dann ungefahr Bild 1.9. Oberhalb von xD sind es
aber nicht mehr die Eigenschaften des Protek-
tors, die fiir die Dampfung sorgen, sondern die
genannten anderen Faktoren. Bild 1.9 gilt noch
in der Laborsituation mit steifem Dummy. In der
praktischen Crashsituation kann die Wirbelsaule
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und das Weichgewebe des Gesafes verletzungs-
frei in einem Mafle deformieren, das in der Gro-
Benordnung der Protektordeformation liegt. Es
ist nicht moglich, fiir diese Situation ein realisti-
sches Weg-Zeit-Diagramm analog zu den Bil-
dern 1.1 - 1.9 anzugeben. Aber wenn man davon
ausgehen wiirde, dass der Kérper ebensoviel Ver-
zogerungsweg erlaubt wie der Protektor Typ 2
und auflerdem &hnliche Eigenschaften hat, so
wire die mogliche Energieaufnahme vervier-
facht. Die mogliche Energieaufnahme des
Systems Pilot-Protektor kann deshalb um ein
Mehrfaches héher sein als die Energieaufnahme
des Protektors alleine.

Um diesen erheblichen Unterschied zwischen
der Labor- und der Praxissituation zu verdeutli-
chen wird ein Beispiel aus einem ganz anderen
Sport gezeigt:

Nach der EN 13061 werden Schienbeinschiit-
zer fiir Fulballspieler mit einer Aufschlagsenergie
von 3 Joule getestet. Gemessen wird dort nicht
die Verzogerung des Schlagkorpers, sondern die
tibertragene Kraft unterhalb des Schiitzers. Man
geht davon aus, dass eine Druckspitze von 2
kN/em? zu Gewebeschaden (Hamatomen) fiihrt.
Man weif8 aber aus biomechanischen Untersu-
chungen, dass ein FufSballspieler mit nahezu
1000 Joule schiefen kann. Die Schuhldnge kann
aber beim Schuss um bis zu 3 cm verletzungsfrei
deformieren. Hinzu kommt die Deformation des
getroffenen Schienbeins oder des Weichgewebes.
Der maximale Dampfungsweg eines Schienbein-
schiitzers alleine liegt aber bei ca. 8 mm. Viel
extremer als beim Gurtzeugprotektor wird also in
der praktischen Einsatzsituation der grofite Teil
der Energie durch den Kérper aufgenommen.

Unter giinstigen Voraussetzungen (insbesonde-
re ebene Aufprallflache) kann daher in der prak-
tischen Flugsituation eine wesentlich gréRere
(moglicherweise mehrfache) Aufprallenergie ver-
letzungsfrei aufgenommen werden, als dies
durch den Laborversuch ausgedriickt wird.

Das DHV - Testverfahren

Das Protektor-Testsystem des DHV ist seit seiner
Einfiihrung unverandert im Einsatz. Seit Juli 2007
befindet es sich in einem isolierten und beheizba-
ren Raum, so dass stets Priiftemperaturen von 20°C
oder wenig hoher eingehalten werden kénnen.

Es ware zweckmafig gewesen, auch die sonsti-
gen Priifparameter zu {iberpriifen, was weitge-
hend unterblieb. Insbesondere sollte eine derarti-
ge Anlage mit einem Geschwindigkeitsmess-

system ausgestattet sein, das in der Lage ist, die
Aufprallgeschwindigkeit mit hoher Genauigkeit
zu kontrollieren, zumal die Aufprallgeschwindig-
keit quadratisch in die Aufprallenergie eingeht.
Derartige Messsysteme sind speziell fiir derartige
Fallpriifanlagen verfiigbar, die eine Messunsi-
cherheit von weniger als 1% aufweisen.

Die Einfiihrung einer eigenen Protektor-Test-
anlage durch die European Academy of Parachu-
te Rigging e.V. Memmingen (EAPR) brachte die
Diskussion des Priifverfahrens in Bewegung. Ins-
besondere die Berichte tiber erhebliche Abwei-
chungen zwischen den Ergebnissen, die mit glei-
chen Protektortypen auf den Anlagen von EAPR
und DHYV erzielt wurden, machte eine Uberprii—
fung der Testparameter erforderlich.

Die Bestimmungen der LTF 35/03 lassen meh-
rere Faktoren offen, die betrachtliche Auswirkun-
gen auf die Messergebnisse begriinden konnen,
so dass Abweichungen zwischen Priifungen, die
unabhéngig auf Basis der LTF 35/03 durchgefiihrt
werden, unvermeidlich sind. Zu diesen Faktoren
zdhlen (unvollstindige Liste): Abtastraten, Sig-
nalaufbereitung, Fallgeschwindigkeit, Befesti-
gungsmethode ftir Protektor bzw. Gurtzeug,
Auswahl und Einstellung der Priifposition, kei-
nerlei Festlegungen der Toleranzen.

Die eingehende Untersuchung der DHV-Anla-
ge ergab hinsichtlich dieser Faktoren: Die Auf-
prallgeschwindigkeit aus 150 cm ist reproduzier-
bar um 11 - 13 % geringer als beim theoretischen
reibungsfreien Fall. Eine Tiefpassfilterung der
Messsignale findet statt, jedoch entspricht dies
nicht aktuellen Anforderungen (ISO 6487). Die
Aufprallflache ist kompliziert ausgefiihrt, so dass
deren Steifigkeit nicht einfach beurteilt werden
kann (sie diirfte aber ausreichend steif sein).
Erwartungsgemdfs werden die Protektoren fiir
die Priifung in einer Art montiert und befestigt,
wie sie von anderen Priifstellen nicht ohne Wei-
teres reproduziert werden wird.

Hétten die Protektoren federelastisches Verhal-
ten, so hétte eine um 12% zu geringe Aufprallge-
schwindigkeit auch einen um etwa 12% zu gerin-
gen Verzogerungswert zur Folge, es sei denn, die
Aufprallenergie wire so hoch, dass bereits ein
Durchschlag des Protektors erfolgt. Bei anderen
Eigenschaften des Protektors kann die Auswir-
kung eines Geschwindigkeitsfehlers hoher oder
geringer sein, je nachdem ob der Protektor eher
ein progressives oder ein degressives Verhalten
zeigt, doch auch ein extrem progressives Damp-
fungsverhalten wiirde sich sicher nicht in einer
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IBild 3.2: EAPR-Anlage, Stauluftprotektor,

Abweichung des Verzogerungswerts in der Gro-
Benordnung von 50% auswirken.

Die elektronische Messwerterfassung wurde
durch die Fa. AD Engineering (fiihrender Her-
steller von Labor-Priifanlagen) mit einer zeitge-
méfien Messwerterfassungsanlage tiberpriift,
die mit einer Abtastrate von 5000 Hz misst und
ISO 6487 entspricht. Dabei ergaben sich gerin-
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Fallhéhe 150 cm

ge Abweichungen zu den DHV-Messungen,
wobei allerdings kein Protektor im Bereich des
Durchschlags (sehr kurzzeitige Peaks) tiber-
prift wurde. Hinsichtlich der tibrigen unspezi-
fizierten Parameter sind eher geringere Auswir-
kungen zu erwarten, wobei allerdings die
Erfahrung aus anderen Impact-Tests zeigt, dass
beispielsweise eine ungeeignete Anbringung

des Priifkorpers, beispielsweise Montage unter
Vorspannung, ganz erhebliche Auswirkungen
haben kann.

Hinsichtlich der an der DHV-Anlage unter-
suchten Parameter sind insgesamt Abweichun-
gen zu anderen, korrekt nach LTF 35/03 durch-
gefiihrten Untersuchungen im Bereich von
50% oder dariiber unwahrscheinlich, es sei
denn die abweichenden Parameter wiirden auf
einer anderen Anlage zum Durchschlag fiihren.

Das EAPR - Testverfahren
Ausreichende Erkenntnisse liegen tiber das
elektronische Messwerterfassungssystem der
EAPR-Anlage vor. Gemafl Datenblatter weicht
das Messprinzip der EAPR-Elektronik deutlich
von dem der DHV-Anlage ab. So arbeitet der
DHV-Sensor auf der Basis von Piezo-Sensoren
und der EAPR-Sensor auf DMS-Basis. Gewis-
se, jedoch eng begrenzte Unterschiede lassen
sich dadurch begriinden.

Fiir den Einsatz in einer kiinftig zu fordernden
Anlage, die anlagenunabhéngig reproduzierbare
Messergebnisse liefern muss, wird erforderlich
sein, dass alle Groflen welche Einfluss auf die
Messergebnisse haben kénnen, wie Abtastrate
und Filterverfahren, vollstindig dokumentiert
sein und den Vorgaben entsprechen miissen. Um
dies sicherzustellen, ist es heute Stand der Tech-
nik, dass die Messwerterfassung bei Impact-
Messungen nach dem ISO-Standard 6487 ,Road
vehicles - Measurement techniques in impact
tests - Instrumentation” erfolgt. Dem sollten
auch die Messwerterfassungssysteme gentigen,
die kiinftig fiir Protektormessungen verwendet
werden. Uber die eigentliche Aufgabenstellung
hinaus liefert der Untersuchungsbericht des
Ingenieurbiiros Dr. Sibaei + Hastrich vom
7.7.2008 iiber die EAPR-Anlage wesentliche
weitere Erkenntnisse, deren Wichtigste sind:

Dokumentierte Messkurven
bei unterschiedlicher Schlagenergie

Der Untersuchungsbericht ist insbesondere
insofern interessant, als er die einzige Quelle ist,
die Messkurven der EAPR enthalt zu der die
Versuchsparameter dokumentiert sind. Hier
sind abgebildet die beiden Mess-Schriebe, die
mit der EAPR-Messanlage fiir 100cm und 150
cm gemessen wurden.

Ausftihrlichere Erlauterungen und Interpretation
dazu sind in meinem Beitrag bei www.dhv.de/
Technik veréffentlicht.
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Diese Messkurven erlauben eine interessante
Analyse:

150 cm Fallhohe entsprechen einer um 50%
héheren Aufprallenergie als 100 cm Fallhohe.
Hitte der Protektor ein federelastisches Verhal-
ten, so hatten 50% Energieerhdhung eine um
gut 20% erhohte Maximalverzégerung zur Fol-
ge. Gemessen wird aber eine um mehr als 300%
erthéhte Maximalverzogerung. Ein derartiger
Anstieg miisste durch einen extrem progressi-
ven Kraftanstieg bei wachsender Verformung
zurlickzufiihren sein. Einen solchen Anstieg
konnte es geben, wenn ein Protektor zwei-
schichtig ausgefiihrt wére, namlich aus einer
sehr weichen und einer sehr steifen Schicht, so
dass ab dem Zeitpunkt zu dem die weiche
Schicht durchgeschlagen ist noch die Dampfung
der harten wirkt.

Einen derartigen Aufbau gibt es aber nach
meiner Kenntnis bei Gurtzeugprotektoren nicht.

Wenn der Dampfer nicht federelastisch, son-
dern progressiv wirkt, dann wird der Schlagkor-
per bei hoher Aufschlaggeschwindigkeit schnel-
ler abgebremst und der Verzogerungspeak wird
schmaler als bei geringer Geschwindigkeit. In
allen anderen Fallen, wenn die Verzogerung
degressiv ist, wachst die Verzégerung in geringe-
rem Mafe als die Geschwindigkeit, der Verzoge-
rungspeak wird mit wachsender Aufschlagge-
schwindigkeit breiter.

Betrachtet man Bild 3.1, so sieht man, dass der
erste Peak mit der hochsten Aufschlaggeschwin-
digkeit deutlich breiter ist als alle nachfolgen-
den. Demnach wird durch diesen Protektor
offenbar ein hérterer Schlag langsamer abge-

Anzeige

bremst. Sein Verhalten unterhalb einer Fallhéhe
von 100 cm wird also degressiv sein. Vergleicht
man aber den ersten Aufschlag von Figur 3.1 mit
dem ersten Aufschlag in Figur 3.2, so ist der Peak
des schnelleren 1. Aufschlags in Figur 3.2 ganz
erheblich schmaler als der 1. Peak in Bild 3.1.
Auch hieraus folgt, dass der gleiche Protektor
offenbar ein stark progressives Verhalten auf-
weist, wenn die Fallhohe von 100 cm tiberschrit-
ten wird.

Interpretation

Die Untersuchungsergebnisse von Dr. Sibaei +
Hastrich zeigen einen Protektor mit den in Bild
1.9 dargestellten Eigenschaften, wobei der wah-
re Kraftverlauf unterhalb von xD noch flacher
(tendenzmafBig degressiv), oberhalb noch steiler
ist, wenn dieVerzogerung bei 50% Zunahme der
Aufschlagenergie um mehr als 300% steigt. Fiir
keinen Protektortyp, ganz besonders nicht fiir
einen Stauluftprotektor ldsst sich ein solches
Verhalten erkldren (siehe Bilder 1.2 - 1.8). Einzig
ein Protektor im Durchschlag in Kombination

mit zusatzlichen wesentlich harter dimpfenden
Komponenten geméf Bild 1.9 erklért dieses Ver-
halten.

Die zweifelsfreie Erkldarung ist, dass sich der
vermessene Protektor bei 150 cm Fallhhe im
Durchschlag befindet.

In diesem Zustand hat der Schlagkérper so
weit durchgeschlagen, dass die Oberhaut des
Airbag auf der Unterhaut aufliegt. Ein weiteres
Nachgeben und eine weitere Energieaufnahme
im Protektor findet nicht mehr statt. Dass den-
noch offenbar eine weitere Energieaufnahme im
System stattfindet und kein unendlicher Verzo-
gerungswert auftritt, liegt an all den tibrigen Ver-
zbgerungselementen im System, die schon wei-
ter oben aufgelistet wurden:

Hiillen des Protektors, Gewebe des Gurtzeugs,
Sitzbrett (womdglich im Sandwich mit einem
Hartschaumstoff), Gurte die zwischen Protektor
und Untergrund verlaufen, Nachgiebigkeit des
Untergrunds (Erdboden oder Holzplatte, die
womdglich durchfedern kann.).

Wenn die EAPR Priifzeugnisse erteilt auf Basis
von Messwerten, die eindeutig im Durch-
schlagsbereich erfasst wurden und diese mit
einem Faktor 2,25 auf erlaubte 20 g, korrigiert”,
so vermisst sie und erteilt ein Zeugnis fiir einen
Protektor, der in diesem Bereich ohne jede Wir-
kung ist. Der Wirkungsbereich eines Protektors
ist an seiner Durchschlagsgrenze am Ende und
ist dariiber weder einsetzbar noch bewertbar.
Seine Restdimpfung wird an diesem Punkt
allenfalls noch davon bestimmt, welche Starke
an deformierbarem Elastomermaterial er in die-
sem Zustand noch enthalt . 7

U‘—N ALPINE PEAK

Nur 27 Gramm

pro Quadratmeter wiegt Skytex, das leichteste, qualitativ hoch-
wertige Gleitschirmtuch, das heutzutage erhaltlich ist. Dieses
Tuch kommt im neuen ALPINE PEAK zum Einsatz.

Trotz seines Leichtgewichtes hat der ALPINE PEAK
seine aul3erordentliche Robustheit und Langlebig-
keit nicht nur in der Luft, sondern auch im rauhen
Groundhandling-Betrieb auf der Wasserkuppe
bereits eindrucksvoll bewiesen. )

{

)

In der Luft Giberzeugt der ALPINE PEAK durch hohe
passive Sicherheit, denn die leichteren Materialien
lassen das System zur Automatischen Flug-Stabili-
sierung (AFS-System) noch feinfiihliger ansprechen.

34

+Auch die Leistung legt gegenliber dem EMOTION, von dem der
Schirm abgeleitet ist, zu. Der ALPINE PEAK ist schneller, direkter
und steigt dank geringerer Massen besser in der Thermik ., so
Konstrukteur Ernst Strobel.

Leichtbau-Wendegurtzeug
Sup’Air Altirando

- neue leichte AutomatikschlieBen mit Safe-T-Bar

- komfortable Anpassung der Schultergurte, des Brustgurtes
und der Riickneigung

- mit 30 mm Sup’Air Alu-Twistlock-Karabinern

+ Wenderucksack wird zum Doppelkammer-Airbag im Flug

+ Mit DHV-Gltesiegel

Leicht-Rettung Protect Nano
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Unser Ultra-Light-Set wiegt komplett deutlich weniger als
10kg, ist nicht groBer als ein normaler Wanderrucksack und
bietet trotzdem maximale Sicherheit und hervorragende Flug-
eigenschaften.

Ultra-Light

Rechnete man bisher mit ca.
20kg fir eine komplette Gleit-
schirmausriistung, ermdglicht
der Einsatz modernster Mate-
rialien jetzt eine Gewichtser-
sparnis von gut 10kg!

X 1

frither heute
Auch das Schleppen von riesi-

gen Packsdcken gehort somit
endlich der Vergangenheit an.

GiLerrscHirm
IREKT
garantiert fiir dieses Angebot:

100% Zufriedenheit

Sollte deine neue Ausriistung
doch nicht exakt deinen Win-
schen entsprechen, kannst du
up- oder downgraden, bis du
100% zufrieden bist!

Y e Tb o o0 h o , Gleitschirm: U-Turn ALPINE PEAK S 43kg .

ﬁr ermirsuc tlge. Alpine Peak XS S M L Gurtzeug: Sup‘Air Altirando 2,7 kg Best Price

DIE GLEITSCHIRM MANUFAKTUR Startgewicht (kg) 5580 |70-90 [85-110 |100-130 Rettung: Protect Nano 1,4 kg Wir garantieren, dass dieses
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CIRI R8I\ UNFALLSTATISTIK 2007

Unfallzahlen in %

Drachen-Unfallstatistik folgt im DHV-Info 155

Ein Beitrag von Karl Slezak

Relative Unfallzahlen seit 1997
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Unfallzahlen

Fiir das Jahr 2007 wurden dem DHYV aus Deutschland 101 Unfélle und
Stérungen von deutschen Piloten gemeldet, davon ein todlicher Unfall.
Zusammen mit den Meldungen aus dem Ausland, lag die Gesamtzahl der
Unfalle und Stérungen bei 180, davon sechs todliche Unfalle. Die Anzahl
der Meldungen bewegte sich damit auf einem dhnlichen Niveau wie in den
beiden Vorjahren, die Zahl der tédlichen Unfélle war im gesamten Auf-
zeichnungszeitraum seit 1997 noch nie so niedrig (Grafik 1). Grafik 2 zeigt
die relativen Unfallzahlen in Prozent, bezogen auf die Zahl der deutschen
Inhaber einer Gleitschirmlizenz. Gemessen an der Zahl der Lizenzinhaber,
ist eine insgesamt riicklaufige Unfallquote zu erkennen.

Die Aussagekraft beider Statistiken ist jedoch beschrankt. Der Zahl der
gemeldeten Unfille steht eine unbekannt grofe Dunkelziffer gegentiber.
Diese liegt bei Null was die todlichen Unflle betrifft und erhdht sich mit
abnehmender Verletzungsschwere. Weil zunehmend mehr verletzte Piloten
mit dem Helikopter geborgen werden, reduziert sich die Dunkelziffer bei
den Schwerverletzen von Jahr zu Jahr. Denn in der Regel werden diese
Unfalle schon deshalb gemeldet, damit die anfallenden Bergungskosten
vom DHYV beglichen werden.

Die Unfallquote nach Grafik 2 miisste sich, um statistisch einwandfrei zu
sein, an der Zahl der aktiven Piloten orientieren. Es ist aber nicht bekannt,
wie hoch der Anteil der aktiven Piloten bei den Scheininhabern ist.

Unfallursachen
Grob kann unterschieden werden zwischen Unféllen, bei welchen das Ver-
halten des Fluggerates eine Rolle spielt (Kappenstérungen, Extremflug) und
solchen, die tiberwiegend auf einen Pilotenfehler zurtickzufiihren sind (z.B.
fehlerhafte Landeeinteilung).
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Absolute Unfallzahlen seit 1997
|~ —gesamt —+ schwer verletzt * = t6dlich|

T ]
79 85 180

220
200
180
160 -
140 <
120 A2 e 12
100

30 4

60

40

20

0

12, 106

=10 =8| w7/ =9 -”"ﬁ-—--s----—l—'ﬂp_.-f =94 s9| ¢

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

* In der Unfallstatistik 2005 waren acht todliche Unfélle verzeichnet. Im
Nachhinein stellte sich die Nationalitat eines Verungliickten, der zunédchst
als auslandischer Staatsbiirger gemeldet worden war, als deutsch heraus.

Unfallursachen

Kollisionen 2% Sonstiges 3%
Wetter 6‘7},/

Hindernis-
beriihrung
14%

Steuerfehler 24%

Storungen, Extremflug Einklapper, Trudeln, Stall, Sackflug, Steilspirale, Verhanger, Leinenkno-

ten, Acro, Ohrenanlegen.

Steuerfehler Fehlerhafte Steuerung des Schirmes bei Start, Flug und Landung
(z.B. zu spates Anbremsen des Schirmes

beim Start, Fehleinschatzung bei der Landeeinteilung).

Hindernisberihrung Unfalle, bei welchen die Kollision mit einem Hindernis, meist wegen
einer rdumlichen Fehleinschétzung, urséchlich war.

Wetter Unmittelbar auf das Wetter zuriickzufiihrender Unfall (z.B. Gewitter,
vom Starkwind verblasen etc.).

Kollisionen Zusammenstof mit einem LFZ der gleichen Kategorie
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mm Art des Einklappers Verhalten des Gerates Verhalten des Piloten Verletzungen

1 Icaro Cyber M Seitlicher Einklapper Drehung zur eingeklappten Seite, 180° in den Hang Keine/ungeniigende Reaktion Schwer

1 Skywalk Mescal M Frontklapper Durchsacken Wg. direkter Bodennéhe keine Reaktion mdglich Schwer

1-2 Swing Arcus 4.28 Seitlicher Einklapper nach Seilriss Drehung zur eingeklappten Seite Keine/ungeniigende Reaktion Schwer
beim Schlepp Bodennéhe

1-2 Swing Arcus 3.28 Frontklapper Starkes Abkippen, dann Vorschiefen Unbekannt, Rettungsschirm 6ffnet wg. geringer Hohe nicht Schwer
1-2 0zone Rush M Frontklapper Totalzerleger Pilot iberbremst bis zum Stall, dann Trudeln Unverletzt

1-2 Skywalk Chili M Seitlicher Einklapper Spiralsturz > 200 Hohenmeter Keine Reaktion Todlich

1-2 Swing Arcus 2 L Seitlicher Einklapper Drehung zur eingeklappten Seite Pilot liberbremst einseitig, Schirm trudelt, Auslosung Rettungsschirm Unverletzt
1-2 Swing Powerplay M Seitlicher Einklapper Drehung zur eingeklappten Seite, 180° in den Hang Keine/ungeniigende Reaktion Leicht

1-2 Gradient Golden Frontklapper Schnelle Wiederdffnung mit starkem VorschieRen Unbekannt, Bodennahe Schwer

1-2 Swing Arcus M Kleiner seitlicher Einklapper Schwache Drehung zur eingeklappten Seite Pilot iberbremst beidseitig, Stall und massives Klappen Schwer
beim VorschieRen, Spiralsturz, zu spate Auslésung des R-Schirmes.

Ozone Buz L seitlicher Einklapper Drehung zur eingeklappten Seite, Wieder6ffnung nach 1-2 Umdrehungen Keine/ungeniigende Stabilisierung Schwer
12 Nova Mamboo Frontklapper Stabiler Frontklapper oder stark zogerliche Wiederdffnung Keine, Bodennéhe Schwer
12 Swing Arcus 4.28 seitlicher Einklapper Trudeln Uberbremsen der offenen Seite Unverletzt
12 Nova Mamboo M Frontklapper Schnelle Wiederdffnung mit starkem VorschieRen Pilot Giberbremst bewusst, um nicht im Durchpendeln Schwer

aufzuschlagen, Bodennahe

2 Sky Brontes S seitlicher Einklapper Drehung zur eingeklappten Seite Keine/ungeniigende Stabilisierung, Bodennéhe Schwer

2 Sky Brontes 26 Frontklapper Extremes VorschieRen, Sturz in Kappe, Verhanger Spiralsturz Ausldsung des Rettungsschirmes Leicht
Nova Ra S Seitlicher Einklapper Drehung zur eingeklappten Seite, Spiralsturz Erfolgloses Gegensteuern Unverletzt
Gradient Aspen 2.28 Frontklapper Starkes Abkippen, dann Vorschiefien Schirm beim Vorschieflen abgefangen, trotzdem Baumlandung Unverletzt
2 0zone Octan M Seitlicher Einklapper Spiralsturz Stabilisierung gelingt nicht, Schwer

Ausl6sung Rettungsschirm

2 Nova Aeron M Seitlicher Einklapper Drehung zur eingeklappten Seite Stabilisierung gelang, wg. Hohenverlust Baumlandung Unverletzt

2—3 Skywalk Scotch M seitlicher E|nklapper Drehung zur eingeklappten Seite Kelne/ungenugende Stabilisierung, Hangnahe Schwer

Ohne WOC Hypocane Seltllcher Einklapper Drehung zur eingeklappten Seite Unbekannt Schwer
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Die todlichen Unfalle 2007

Von den todlichen Gleitschirmunféllen ereignete sich einer in Deutsch-
land (Tegelberg), zwei in Osterreich (Andelsbuch und Jéchlspitze) zwei in
Frankreich (Mont Gross und Col de la Forclaz) und einer in Spanien
(Alogodonales).

18.2.07, Jochlspitze, A: Ein Flugschiiler unter Aufsicht eines
Osterreichischen Fluglehrers leitet selbstandig das Mandver ,Rollen” ein.
Kurz darauf klappt der AuRenfliigel des Schirmes ein, dieser gerat in eine
Drehbewegung. Da der Flugschiler im Begriff ist stark anzubremsen
erfolgt vom Fluglehrer das Funkkommando ,Hande hoch®, worauf der
Schirm seine Drehbewegung beschleunigt. Obwohl der Klapper wieder
selbstandig 6ffnet, verbleibt der Schirm in der Drehbewegung. Der Flug-
schiler zeigt keinerlei Reaktion auf die Funkanweisungen des Fluglehrers
zum Ausldsen des Rettungsschirmes, er schlagt mit groer Wucht auf
dem gefrorenen Boden auf. Der Gleitschirm (Skywalk Chili M, LTF 1-2) ist
vom Hersteller wegen seiner dynamischen Reaktionen als nicht schu-
lungstauglich eingestuft. Zu diesem Unfall gibt es einen ausfiihrlichen
Unfallbericht im Sicherheitsbereich auf www.dhv.de.

25.4.07, Tegelberg, D: Ein Gleitschirmpilot fiihrt seinen ersten
Flug mit einem Vorfiihrschirm (Gradient Golden 2.26, LTF 1-2) bei
auferst turbulenten Bedingungen am Tegelberg durch. Bereits wahrend
des Fluges kam es mehrmals zu starken seitlichen und frontalen Einklap-
pern. Im Landeanflug dann weitere Klapper. Der Pilot bremst den Schirm
immer stérker an, was schlielich zu einem Stall in ca. 10 m Héhe fiihrt.
Ungebremster Aufprall aus dem Durchpendeln auf die Landewiese. Zu
diesem Unfall gibt es einen ausfihrlichen Unfallbericht im Sicherheitsbe-
reich auf www.dhv.de.

09.5.07, Col de la Forclaz, F: Bei einem Streckenflugversuch
vom Startplatz Col de la Forclaz gerét ein Pilot, wohl auf der Suche nach
einem Aufenlandeplatz, in einen Leebereich. Augenzeugen sehen den
Schirm in einer schnellen Drehbewegung kurz vor dem Aufprall. Die Unfal-
lursache ist vermutlich ein Einklapper oder eine andere Extremsituation
(Trudeln) gewesen. Gerat: Skywalk Chili, LTF 1-2.

08.06.07, Algodonales (Sierra de Lija), ES: Nach langerer
Flugzeit gerét der Gleitschirm (Nova RA, LTF 2) plétzlich in einen Sack-
flug. Die Ursache hierfiir ist nicht bekannt. Bei der Ausleitung schiefit der
Schirm stark nach vorne, der Pilot wird gegen den steinigen Hang
geschleudert. Zu diesem Unfall gibt es einen ausfiihrlichen Unfallbericht
im Sicherheitsbereich auf www.dhv.de.

13.7.07, Andelsbuch, A: Kollision in Hangnéhe. Ein vom Start-
platz abfliegender Pilot steuert einen kleinen Pulk kreisender Gleitschirm-
flieger an. Er kollidiert mit einem der kreisenden Piloten direkt nach dem
Einflug in den Aufwind. Beide Gleitschirme verhdngen sich kurz, 16sen
sich anschlieBend wieder und stiirzen unkontrolliert ab. Dem vorher in
der Thermik kreisenden Piloten gelingt es, sofort den Rettungsschirm aus-
zulbsen, er wird bei der Landung leicht verletzt. Der andere Gleitschirm-
flieger kann den Retter nicht rechtzeitig aktivieren, er schlagt mit hoher
Wucht auf dem Waldboden auf, wobei er tddliche Verletzungen erleidet.

31.10.07, Mont Gross (Monaco), F: Bei schwachen thermi-
schen Bedingungen fliegt eine Gruppe von Piloten am Mont Gross. Ein
Pilot gerat in unerwartete Turbulenzen, sein Gleitschirm (UP Summit 3 LTF
2) klappt seitlich stark ein. Der Schirm gerét in eine Rotation (Spiralsturz
wegen Verhanger oder Trudeln wegen Uberbremsen) bis zum Aufschlag in
den Felsen.
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Flugerfahrung in Monaten

44% der Verunfallten hat es in den

Flugerfahrung in Fliigen Lizenzen

Unbekannt 3%

. Flugschiler
BT

Ahnlich verhalt es sich bei der Anzahl

ersten vier Jahren erwischt. Damit ist der Fliige. Wéahrend der ersten 100

die fliegerische ,Lehrlings- und Gesellen- Fliige ereignen sich fast doppelt so viele
zeit” statistisch annahernd doppelt so Unfalle wie bei den darauffolgenden
unfalltréchtig wie die darauf folgenden 100 Flugen.

Jahre.

Storungen und Extremflug

Ohrenanlegen 2%

Acro 2% I

Fehlfunktion Schleppgerat 2%
Stall 7% ——

Steilspirale 1% ——,

Leinenknoten 6% ——

Sackflug 3% ——

Trudeln 10%
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Storungen und Extremflug
Bei 89 der 180 gemeldeten Unfalle und Stérungen war das Verhalten des Schir-
mes bei einer Extremflugsituation oder Kappenstorung mit unfallurséchlich.

Einklapper

Insgesamt 60 Einklapper, also genau ein Drittel aller Unfélle, wurden als
Unfallursache gemeldet. 35 seitliche Einklapper, 17 frontale Einklapper und 8
Einklapper, deren Form nicht néher zu spezifizieren war.

Die Tabelle auf Seite 42 gibt néhere Informationen zu den betroffenen Gera-
ten, dem Verhalten von Schirm und Pilot sowie den Verletzungsfolgen fiir den
Piloten. Es wurden nur die Einklapper-Unfalle berticksichtigt, fiir welche die
notwendigen Daten vorlagen (44 von 60).

Folgende Erkenntnisse lassen sich aus den Informationen

in der Tabelle ableiten:

1. Bei seitlichen Einklappern fiihrt iiberwiegend ein zu passives Verhalten des
Piloten zum Unfall, vor allem kein oder nicht ausreichendes Stabilisieren der
Drehbewegung nach dem Klapper. Weitaus seltener ist ein Stromungsabriss
als Folge eines zu starken Gegenbremsens nach dem Einklappen auf der offe-
nen Seite. Viele Piloten sind offensichtlich nicht ausreichend trainiert, um die
Stabilisierung des Gleitschirms nach einem Einklapper im richtigen MafSe vor-
zunehmen.

2. Bei frontalen Einklappern ist es haufig ein Anbremsen des Schirmes im fal-
schen Moment, das zu einem Stromungsabriss und damit zum Kontrollverlust
fiihrt. Nach dem frontalen Einklapper oft reflexartig gezogene und zu lange
gehaltene Bremsen verhindern, dass der Schirm wieder anfahrt und fithren in
der Folge zum Sackflug/Stall oder zum Trudeln. Aus dem Unfallbericht eines
Piloten: “Leebedingt kassierte ich einen grofSfiédchigen Frontklapper, wahrscheinlich
habe ich dann noch zusétzlich durch (unterbewusst) Anbremsen den Schirm abgeris-
sen und geriet ins Trudeln”.

www.dhv.de

Flugstunden
auf dem Unfallgerat

Diese Angaben zeigen einmal mehr, wie
stark sich die Vertrautheit mit einem
Fluggerat auf die Unfallwahrscheinlich-
keit auswirkt. 51% aller Unfalle ereig-
nen sich wahrend der ersten 30 Flug-
stunden mit einem Gerat, danach sinkt
die Unfallwahrscheinlichkeit deutlich.

3. Ausgesprochen aggressives Verhalten nach
Einklappern, wie z.B. Verhdnger und Spiralsturz,
findet sich vorwiegend bei Gleitschirmen der
Klassen 2 und aufwirts, selten bei 1-2-ern und
praktisch gar nicht in der Klasse 1. Dennoch
kann, besonders im unmittelbar bodennahen
Bereich, die Drehbewegung oder der Hohenver-
lust nach einem Einklapper auch bei Schirmen
der Klasse 1 zum Unfall fithren.

4. Die rechtzeitige Auslosung des Rettungsschir-
mes hatte viele schwere und beide todliche
Unfalle verhindern konnen.

Strémungsabriss

Trudeln

Acht Félle von Trudeln (einseitigem Stromungs-
abriss) als Unfallgrund wurden 2007 gemeldet.
Dabei verletzten sich sechs Piloten schwer, einer
blieb unverletzt. Bei einem Doppelsitzerunfall
mit der Ursache Trudeln wurde der Pilot schwer,
der Passagier leicht verletzt.

Ein Stromungsabriss auf der Fliigelinnenseite
beim Thermikkreisen war in drei Fallen die Ursa-
che fiir den Unfall. Dabei war ein Pilot beim Krei-
sen sehr nahe an den Hang geraten und wollte
durch stdrkeres Ziehen der Innenbremse den
Kreis enger machen. Dies verursachte jedoch
einen plotzlichen Strémungsabriss. Thermikkrei-
sen nahe am Hang ist immer riskant. Auch wenn
der Pilot die Steuerreserven seines Schirmes gut

www.dhv.de

Art des Fluges

Wetthewerbsflug 2%

Uber die Halfte aller Unfalle ereignen
sich beim normalen Freizeitfliegen. Leis-
tungsfliegen, wie Strecken- oder Wett-
bewerbsfliige ist jedoch, gemessen an
der Anzahl der aktiven Leistungspiloten,
tiberdurchschnittlich unfalltrachtig.

kennt, kann es eng werden, wenn eine Boe/Ablo-
sung unerwartet zum Hang schiebt. Gut, wenn
man in diesem Fall noch etwas ,Reserve” auf der
Aufenbremse hat. Freigeben derselben und
energische Gewichtsverlagerung zur Kurvenseite
konnen eine derartige Situation viel kontrollierter
entscharfen, als ein weiteres, vielleicht noch
abruptes Ziehen der Innenbremse.

Dasselbe gilt beim Kreisen in bockiger Thermik.
Wenn sich plotzlich der Innenfliigel hebt, sollte
nicht mit Gewalt an der Innenbremse nachge-
driickt werden, um im Kreis zu bleiben. Wegen
des héheren Anstellwinkels, den die angehobene
Seite eingenommen hat, kann ein einseitiger
Stromungsabriss auftreten, wenn der Pilot die
Bremse weiter zieht, manchmal sogar dann,
wenn er die Bremsstellung konstant hélt. Besser
den Fliigel tiber ein Nachlassen der Aufenbrem-
se im Kreis halten und dies ohne Stromungsab-
rissgefahr.

Vier Piloten brachten ihren Fliigel beim Lande-
anflug ins Trudeln. Meist passiert der Unfall, weil
zu hoch in den Landeanflug gegangen und dann
mit stark angebremsten Schirm gekurvt wird.
Haufigste Unfallsituation hier: Der Pilot ist zu
frih vom Quer- in den Endanflug gegangen.
Damit man sich dem Landeplatz nicht zu schnell
nahert, wird der Schirm durch beidseitiges
Anbremsen deutlich verlangsamt. Um die tiber-
schiissige Hohe abzubauen, werden S-Kurven
geflogen. Ein etwas zu heftiger Steuerausschlag
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Einklapper Gelande Fortbildungsstand

betroffene Klassifizierungen

Riickenschutz Verletzungsschwere

Keine Angabe 8%

Schaum < 10 cm 6%

Todlich verletzt 3%  Unbekannt 2%

Flachland (Winde) 4%  Kiiste 1%

Unbekannt 8%
Ohne Musterpriifung 5%

23 3%
Mit der Schladming-Dachstein Sommer-

card ist deine Paragleiter-Ausbildung/dein

Flugurlaub in Osterreich preiswerter als je

zuvor. Als Gast im Sommercard-Partnerho-

tel/pension sparst du dir alle Seilbahnge-
biihren!

Leicht

N verletzt 13%

Schwer verletzt 59%

Folgende »Alles inklusive Freizeiteinrichtungen
sind fir dich und deine Familie/Begleitung mit

der Sommercard kostenlos benutzbar: Dachstein-
gletscherbahn, Berg- und Seilbahnen, Hallenbader,
Freibader und Badeseen, MautstraRen, Wander- und
Linienbusse, Klammerlebnisse, Museen, Kinder- und
Familienprogramme, Freizeit- und
Wandererlebnisse.

Details unter:

Sicherlich beschrankt hinsichtlich der
Aussagekraft, aber auf jeden Fall ein
Anlass an die Fortbildungsbereitschaft
der Piloten zu appellieren; Uber die
Halfte der verunfallten Gleitschirmflie-
ger hat nie ein Sicherheitstraining

Schwerpunkte des Unfallgeschehens
sind die alpinen Flugzentren wie Andels-
buch, Bassano, Késsen, die bekannten
Flugberge in Oberbayern, im Allgédu und
in Osterreich.

Bei 80% der Unfallmeldungen (nicht
jedoch bei den Polizeiberichten) gab es
eine Angabe zum Riickenschutz. Der
weit Gberwiegende Teil der Piloten ist
mit einem Riickenschutz nach dem
Stand der Technik ausgeristet.

Die Bandbreite schwerer Verletzungen
gemal der gesetzlichen Definition,
reicht vom Bénderriss bis zum lebens-
bedrohlichen Polytrauma. Die Grafik
zeigt die fur den Gleitschirmsport typi-
sche Verletzungsverteilung; ein relativ

kann jetzt den ohnehin schon langsamen Schirm
sehr pldtzlich ins Trudeln bringen. Wenn's tiber
dem Landeplatz gut tragt, sollte man schon sehr
frithzeitig einen Plan haben, wie dieser Heraus-
forderung am besten zu begegnen ist. Gegenan-
flug ausweiten, Queranflug, in sicherer Distanz
zum Landefeld wiederholen, bis die Endanflug-
hohe erreicht ist. Besonders wichtig; muss der
Queranflug mehrmals wiederholt werden, weil
es einfach nicht runtergeht, nach der Kehre
immer wieder auf die Queranfluglinie zurtick-
kehren. Fliegt man jeweils nur eine 180° Kurve,
gerdt man immer weiter Richtung Landeplatz
und bringt sich bose in die Falle, weil nun kein
Raum mebhr fiir den Endanflug bleibt.

Stall

Auch die Unfallursache Stall ist meist im Lande-
anflug zu beobachten. Drei Piloten bremsten
ihren Schirm bei einem zu hohen Landeanflug
so stark an, dass es zu einem vollstindigen Str6-
mungsabriss kam. Alle drei verletzten sich bei
der Landung schwer. Ein weiterer Unfall endete
todlich. Hier hatte der Pilot, wohl aus Angst vor
weiteren Einklappern, den Schirm im Endanflug
immer stdrker angebremst, bis zum Stall (siehe
todlich Unfalle). Beim Hangsoaring erwischte es
einen Piloten, weil er seinen Schirm so langsam
flog, dass es schliefSlich zum beidseitigen Str6-
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hohes Verletzungsrisiko bei (im Ver-
gleich zu anderen Luftsportarten) gerin-
gem Risiko eines todlichen Unfalls.

mungsabriss kam. Er wurde schwer verletzt.

Dass ein nasser Schirm aufgrund der
Gewichtszunahme langsamer wird und dadurch
die Stromungsabrissgefahr steigt, ist bekannt.
Gleiches kann auch durch ins Innere der Kappe
eingedrungenen Sand passieren. Dieser sammelt
sich im Bereich der Hinterkante und erhoht so
den Anstellwinkel. Beim Diinenfliegen wollte ein
Pilot Toplanden und bremste seinen Schirm dazu
stirker an. Der Stromungsabriss erfolgte bei
ungewohnt geringem Steuerleinenzug. Beim
Aufprall auf den Boden wurde der Gleitschirm-
flieger schwer verletzt.

Sackflug

Bei drei Unfallen wurde ein Sackflug als Ursache
angegeben bzw. ermittelt, davon einer beim Win-
denschlepp. Ein todlicher Unfall (Gerdt Nova RA
M LTF 2) ist weiter oben in diesem Bericht bereits
beschrieben. Ein weiterer Unfall mit einem Nova
RA der GroBe S (LTF 2) hatte ebenfalls einen
Sackflug als Ursache. Der Schirm war nach
einem Einklapper oder Frontklapper nicht mehr
angefahren und im Sackflug verharrt. Da der
Pilot eingetwistet war, warf er die Rettung und
landete unverletzt im Wald. Bei einem Sackflug am
Seil wurde der Pilot schwer verletzt. Unfallursache
war hier ein starkes Anbremsen des Schirmes
durch den Piloten in der ersten Steigflugphase.

Steilspirale

Beim engen Kreisen geriet eine 14-jhrige Flug-
schiilerin einer Osterreichischen Flugschule
unabsichtlich in eine Steilspirale, die sie bis zum
Aufprall auf dem Boden nicht mehr ausleiten
konnte. Sie zog sich schwere Verletzungen zu.
Der Schirm, ein élterer Edel Atlas (LTF 1-2), ist
bekannt fiir anspruchsvolles Verhalten in der
Steilspirale.

Ohrenanlegen

Dass man besonders in stressigen Situationen
besser genau schauen sollte, welche Leinen zum
Ohrenanlegen heruntergezogen werden miis-
sen, musste ein Gleitschirmpilot auf spektakuld-
re Weise lernen. Er hatte wahrscheinlich Leinen
der hinteren Tragegurte so heftig heruntergezo-
gen, dass es zu einem Strémungsabriss mit
unkontrollierbarem Schirmverhalten kam. Als
der Schirm schlieSlich mit einem Verhdnger
abspiralte 16ste der Rettungsschirm die Situation.
Der Pilot verletzte sich leicht bei der Landung im
Baum. Sehr schwere Riickenverletzungen zog
sich eine Flugschiilerin zu, nachdem ihr Schirm
beim Ohrenanlegen in Bodenndhe aufer Kon-
trolle geraten war. Sie flog, auf Fluglehreranwei-
sung, den Landeanflug mit den angelegten
Ohren und kam dabei einer Baumreihe zu nahe.
Auf Funkanweisung offnete sie die angelegten
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Ohren und flog gleichzeitig eine Kurve, um eine
Baumberiihrung zu vermeiden. Dabei kam es
zum einseitigen Strémungsabriss und zum Tru-
deln bis zum Aufschlag auf den Boden. Beim Off-
nen der angelegten Ohren hat der Schirm noch
einen relativ hohen Anstellwinkel und eine redu-
zierte Fluggeschwindigkeit. In dieser Situation
darf niemals ein Steuermandver mit den Brems-
leinen geflogen werden, weil die Stromungsab-
rissgefahr extrem hoch ist.

Knoten/Fremdkérper in den
Leinen/Steuerleinen

,Diese vielen diinnen Strippen, konnen die sich
nicht oft verheddern” ist ein beliebte Frage von
Zuschauern am Startplatz. Sie tun es gelegentlich
und dann regelméfig mit schwerwiegenden Fol-
gen fiir die Piloten. Sechs Schwerverletzte forder-
ten verknotete/verhdngte Leinen oder Fremd-
korper, wie Astchen, die bei der Kontrolle vor
dem Start unbemerkt blieben. In allen Fallen riss,
wihrend der ersten Flugphase die Stromung am
Schirm ab.

Das Pilotenverhalten nach einem festgestellten
Leinenknoten hangt stark von der Situation ab.
Im Normalfall sollte der Schirm mit mdglichst
viel Gewichtsverlagerung und moglichst wenig
Gegenbremse auf einem geraden Kurs gehalten
werden. Erst wenn ausreichend Héhe/Hangab-
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besucht. Ausbildungsunfalle und Polizei-
berichte sind hier nicht bericksichtigt.

stand gewonnen ist, sollte an dem Problem, z.B.
Versuche den Leinenknoten zu 16sen, gearbeitet
werden. Die Analyse der Unfdlle zeigt zwei
besonders kritische Bereiche: Ist der Leinenkno-
ten so massiv, dass sehr stark gegen gebremst
werden muss, besteht, besonders in unruhiger
Luft, eine standige Stromungsabrissgefahr. Ein
bodennaher Stromungsabriss, wie z.B. beim
Versuch einer Landung, kann zur Katastrophe
fihren. Der Pilot sollte deshalb in einer solchen
Situation checken, ob es nicht giinstiger ist, das
Rettungsgerat auszuldsen. Die Wahrscheinlich-
keit, eine Rettungsgerételandung unverletzt zu
tiberstehen liegt bei ca. 80%, die Wahrscheinlich-
keit, einen bodennahen Strémungsabriss verlet-
zungsfrei zu tiberstehen ist sehr viel geringer.

Besonders gefahrlich kann es werden, wenn
versucht wird, den Flug abzubrechen und am
Hang einzulanden. Die dafiir notwendigen
Steuerbewegungen fiihren haufig, wie in drei
Féllen 2007, zum Strémungsabriss und zum
Absturz.

Ein Flug mit einem Leinenknoten ist immer
mit Stress, Angst und nicht zu unterschatzender
Gefahr verbunden. Dagegen gibt es nur eine
wirksame Strategie: Die Leinen so griindlich
kontrollieren, dass eine Verknotung oder das
Verhaken eines Fremdkorpers ausgeschlossen
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er Schwabe ist ein GeniefSer. Das ist
E bekannt. Sparsam noch dazu. Getreu

dem Motto: ,Schaffa, schaffa, Hausle
baua, ond et nur nach Startplatzle schaua!”
Doch gerade auf der Suche nach guten Dra-
chen- und Gleitschirmstartpldtzen entlang des
Albtraufs muss der Schwabe seine Gloddzbebbl
(Augen) schon aufs Auferste beanspruchen.
Dabei liegt das Grundproblem nicht bei den
Flugbedingungen, die die Albhohe bietet. Ganz
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Die schonsten Fluggelande
im Schwabenléandle

Ein Beitrag von Karsten Kirchhoff

im Gegenteil. Im Relief der Schwabischen Alb
stecken hervorragende Thermikbedingungen.
Nicht umsonst wimmelt es auf und entlang des
Albtraufes zwischen Reutlingen und Schwié-
bisch Gmiind nur so von Segelfluggeldnden.
Der Mangel an Drachen- und Gleitschirmstart-
plétzen ist ein grofes Problem. Deshalb waren
und sind die Schwaben bestrebt, neue Start-
und Landepldtze in der reizvollen Landschaft
zuzulassen. Doch leider macht vor allem der

Naturschutz den ,Spatzlesfliegern” mehr Pro-
bleme, als ihnen lieb ist. Der Grund: Die schwé-
bische Alb stellt eines der bedeutendsten Zen-
tren des Naturschutzes dar. Fauna und Flora
sind hier vielfdltig und teilweise einzigartig.

Mit tatkréftiger Unterstiitzung des DHV haben
es einige tapfere Schwaben in den letzten Jahren
dennoch geschafft, neue Flugméglichkeiten in
der sensiblen Natur zu schaffen. Mit grofen
Miithen und in vorbildlicher Zusammenarbeit
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ISch des et schee”"

Abendstimmung uber dem Filstal

Die angelegten Waldschneisen bieten nicht
nur Fliegern eine Startmdglichkeit, son-
dern auch den zahlreichen Wanderen und
Spaziergéngern atemberaubende Ausbli-
cke auf die traumhafte Natur- und Land-
schaftskulisse der Schwabischen Alb

I8 GGEBIET | SCHWABISCHE ALB

mit Vereinen, Gemeinden, Naturschutzbehorden
und dem Forst wurden beispielsweise in Neid-
lingen und am Hohenneuffen Startmdglichkei-
ten geschaffen. Momentan deckt der Bestand
jedoch bei weitem noch nicht den Bedarf an
Start- und Landeplétzen in dieser Region. Denn
allein im Grofraum Stuttgart tummeln sich
knapp 5.000 Schwaben, die regelmafig in die
Luft wollen. Durch die schwierige Landschafts-
und Naturschutzsituation auf der Schwébischen
Alb sind sie gezwungen, ins entfernte Allgau
oder gar in die Alpen zu fahren. Dies entspricht
in keinster Weise dem Naturschutzgedanken der
meisten Flieger. Das Fliegen auf der Schwabi-
schen ist nicht nur auf Grund dieser Situation
sensibel und etwas ganz Besonderes.

Schwabische Gemiitlichkeit

Wohl dem, der noch das Drachenfliegen
beherrscht. Drachenstartpldtze sind an den
Hangkanten der Schwiébischen Alb zwar
anspruchsvoll, aber dennoch héufiger anzutref-
fen als Gleitschirmstartpldtze. Wer nach langer
Suche endlich einen Platz zum Fliegen gefunden
hat, ist noch lange nicht in der Luft. Zunéchst gilt
es das ein oder andere kleine Problem zu lésen.
In den Fluggeldnden ist die Geldndesituation
durch die Gegebenheiten von Naturschutz, Forst,
ect. oft schwierig, sodass die Flugmoglichkeiten
durch zahlreiche Auflagen teilweise einge-
schrinkt sind. Deshalb werden regelmafig von
Behdrden und Naturschiitzern viele Gelande auf
die Einhaltung der Auflagen kontrolliert. Hinfah-
ren, auspacken und starten. So einfach geht das
auf der Alb jedenfalls beim ersten Flug nicht.
Dem eingefleischten Schwaben macht das aber
nichts. Denn der Schwabe ist an sich gemiitlich
und gentigsam. Geht’s nicht gleich zum Fliegen,
halt er gerne auch mal ein Schwitzle (Gesprach).

Pass uff, sonst setzt’s was!

Wer sich an die Spielregeln halt, findet schnell
schwabische Freunde. Wer meint, auf Regeln
und Vorschriften verzichten zu konnen, der
gefdhrdet nicht nur die Gelandezulassung, son-
dern hat schnell 7 Schwaben gegen sich. Dabei
ist der Schwabe von Natur aus nicht aggressiv.
Wird er aber provoziert oder gereizt, kann ihm
schon mal die Sprache ausrutschen. Dabei ist der
schwabische Wortschatz reichhaltig an Schimpt-
worten, wie ,Schofseggl” oder ,Dibbl* (Dumm-
kopf). Meist meint es der Schwabe aber gar nicht
50 bose, wie es sich anhort. Auf Fremde wirkt der
Wortschatz generell etwas derb. Um jeglichen
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Arger aus dem Weg zu gehen, sollten sich Géste
vor dem ersten Flug daher beim Startleiter oder
einem Vereinsmitglied melden. Dieser weist ger-
ne auf die gelandespezifischen Besonderheiten
und Auflagen hin. Sicher hat er noch ein paar
Tipps zum Gelande auf Lager.

Nichts isch umsonst

An den Startleiter oder das Vereinmitglied ist
dann auch die Start-/Landegebiihr zu entrich-
ten. Meist sind in den Geldnden Tagesflugbe-
rechtigungen fiir 2,50 Euro bis 5.- Euro erhaltlich.
Vor der Entrichtung der Fluggebiihr sollte man
sich allerdings zuerst den Start- und Landeplatz
vor Augen fiihren. Unter Berticksichtigung der
Wettersituation und seines Flugkénnens kann
man anschliefend entscheiden, ob man den
Gegebenheiten wie Schneisen- oder Klippen-
start und Albthermik gewachsen ist, oder das
Geld heute besser in feste oder fliissige Nahrung
anlegt.

Gerade die Startplétze auf der Alb haben es in
sich. Meist konnten nur schmale Waldschneisen
in den Albtrauf geschlagen werden. Diese erfor-
dern eine gute und sichere Starttechnik. Das
Beherrschen der Riickwarts-Aufziehtechnik ist
daher fasst ein Muss. Auf thermische Turbulen-
zen oder Leeturbulenzen durch Seitenwind, der
durch die Schneise tauschend in Wind von Vorne
umgelenkt werden kann, muss man gefasst sein.
Baumberiihrungen sind auf der Alb daher auch
nichts Ungewohnliches. Vielleicht ist es etwas
tibertrieben zu behaupten, dass die Bergwacht
im Bergen von Fliegern aus den Baumen mittler-
weile gut getibt ist. Die Landepldtze sind oft
klein und thermisch. Héufig sind sie auch von
Streuobstwiesen umgeben. Drachenflieger soll-
ten Landungen hangaufwarts, unter Umstdnden
mit Riickenwind, unbedingt beherrschen.

Uffpasse musch scho!

(Aufpassen musst Du!)

Die Hohenunterschiede zwischen Start- und
Landeplatz sind tiberschaubar. Deshalb ist die
Arbeitshohe zum Auffinden von Aufwinden,
egal ob thermisch oder dynamisch, beschrankt.
,Beschrankt” ist in vielen Gelanden auch der
Luftraum. Nahe gelegen zu den Drachen- und
Cleitschirmgelanden sind auf der Alb oft
Modellflug-, Motor- und Segelflugplatze. Aber
auch Verkehrsflughdfen wie der Flughafen Stutt-
gart mit seiner Kontrollzone schranken die Flug-
hohen ein. Jeder Pilot muss sich deshalb unbe-
dingt vor dem Start tiber die Luftrdume und die
Flughdhen in dem jeweiligen Geldnde informie-
ren. Begegnungen mit ,unbekannten Flugobjek-
ten” sollte man nicht provozieren. Auch sie kon-
nen eine Geldndezulassung gefahrden.

Bergen

1976 eroberten als Erste die Drachenflieger die
Hangkante am Fufe der Drei Kaiser Berge ober-
halb von Waldstetten von den Skifahrern. Die
Gleitschirmflieger befreiten 1996 den mittlerwei-
le zugewachsenen Hang vom Buschwerk und
ermoglichten so einen Start auch mit dem Gleit-
schirm. Am Startplatz am ehemaligen Ende des
Skiliftes kann nur ein Schirm ausgelegt werden.
Deshalb sollte man sich im Riickraum des Start-
platzes vorbereiten und nicht den Startplatz zum
Leinensortieren blockieren. Bei guten Bedingun-
gen ist es hier moglich, mit Hangaufwind und
eingelagerter Thermik bis zu den Drei-Kaiser-
Bergen aufzudrehen. Beim Landen ist darauf zu
achten, dass die Hohe am einfachsten durch
Achtern abzubauen ist. Der Landeplatz ist leicht
abfallend und sollte deshalb nicht zu hoch ange-
flogen werden. Fiir Drachenflieger ist die Lan-
dung schwieriger als fiir Gleitschirme. Sollte aus-

Allgemeine Informationen

Region: Baden-Wiirttemberg Unterkunft: www.waldstetten.de www.bad-ueberkingen.de
www.donzdorf.de www.neidlingen.de www.neuffen.de Camping:Campingplatz im Léngental, Im Léngental,
73312 Geislingen an der Steige, Tel: +49/(0)7331/62774, campingplatz-geislingen@t-online.de, Camping-
platz Aichelberg, 73101 Aichelberg, Tel: +49/(0)7164/2700 Verpflegung: Biirgerstiible Reichenbach u.
R. Querweg 15, 73072 Donzdorf 2, Tel: +49/(0)7162/29539, www.landgasthof-buergerstueble.de
Karte: Kompass Karte Nr. 777 und Nr. 779 M 1:50000, www.kompass.at, Geldndekarte Deutschland
(erhdltlich beim DHV) Wetter: Wetterstation: Stotten,
http://wetterstationen.meteomedia.de/messnetz/eu_d.html, www.messelbergflieger.de
www.fliegergruppe-donzdorf.de/webcam/live.jpg, www.wetter-aalen.de Niotruf: 110 Lexikon: www.peter-
mangold.de/schwabenlexikon.asp Weitere Fluggelande: Wiesensteig (Ubungshang Flugschule Gop-
pingen) Winzingen (Ubungshang Flugschule Géppingen), Rabenfelsen - Geislingen

50 DbHVinfo 154

nahmsweise der Landeplatz nicht getroffen wer-
den, ist die AuSenlandewiese auf dem kiirzesten
und schnellsten Weg zu verlassen. Uber eine
kleine Entschddigung in Héhe von 2,50 Euro
freut sich der Landwirt

Skihang Wirtsberg

Der Skihang Wirtsberg hinter Bartholoma gele-
gen ist auf den ersten Blick unscheinbar. Sein
Potential steckt in den guten Ubungsbedingun-
gen fiir das Start- und Groundhandling. Hier
kann man auf einfache Art und Weise Spafs beim
Uben haben. Meist ist man dabei in netter
Gesellschaft mit Flugschiilern der Flugschule
Heidenheim oder Géppingen. Wer's drauf hat,
kann sich am Hang bei starkerem Ostwind auch
etwas halten.

Tirkheim

Das Drachenfluggeldnde in Tiirkheim, oberhalb
des herrlichen Ortchens Bad Uberkingen gele-
gen, zahlt zu den &ltesten Fluggelanden auf der
Schwabischen Alb. Seit den 70er Jahren beleben
hier Fluggerate den Luftraum tiber der Mineral-
wasserfabrik. Den Startplatz in Ttirkheim erreicht
man von Geislingen an der Steige aus, in dem
man dem Albaufstieg Richtung Tiirkheim folgt.
Kurz hinter dem Ortsschild Ttirkheim biegt man
dann nach rechts ab. Einige Parkmdglichkeiten
findet man hier am Wegesrand. Bis zum Start-
platz sind es nur wenige Meter zu Fuf rechts
entlang des Albtraufs. Eine enge Waldschneise
ermdglicht hier das Abheben auf einer Holzram-
pe. Der Blick ist atemberaubend.

Wenn der Wind gut aus Westen ansteht, ist der
Start kein Problem. Aufwinde zu finden ist an
der Hangkante schon etwas schwieriger. Wer
keine Thermik findet, steht binnen einer Minute
wieder auf dem Boden. Wer keinen Abholer
organisiert hat, fiir den fiihrt ein landschaftlich
sehr schon gelegener Wanderweg in knapp 20
Minuten zurtick zum Startplatz. Hier gehort fiir
viele Flieger eine Wanderung mit zum Flugerleb-
nis. Wohl dem, der den Bart links im Talkessel
oder rechts vor der Hangkante gefunden hat und
zentrieren konnte. Bereits mehrmals wurden von
Tiirkheim Strecken von weit iiber 100 Kilome-
tern zurtickgelegt. Startiiberhdhungen von 2.000
Metern sind hier an guten Tagen keine Selten-
heit. Bei dynamischem Wind aus West bietet die
Hangkante tolle Soaringméglichkeiten. Im
Riickraum des Startplatzes kann man auf einer
Wiese toplanden. Ein Startleiter regelt hier den
Flugbetrieb. Gastflieger sind herzlich willkom-
men.
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Messelberg

Tiirkheim und der Messelberg haben vieles
gemeinsam. Auch der Messelberg zahlt zu den
alteren Fluggeldnden auf der Schwabischen Alb.
Den Startplatz erreicht man zu Fuff vom Wan-
derparkplatz Messelberg in wenigen Minuten.
Dieser liegt oberhalb von Donzdorf in der Nahe
des Flugplatzes. Eine Waldschneise ermdglicht
auch hier das Abheben Richtung Westen. Im
Gegensatz zum Fluggelande in Ttirkheim kon-
nen hier Gleitschirme starten. Halt man sich
nach dem Start rechts, kann man rasch im Auf-
windband Hohe gewinnen. Thermik findet man
meist am Ende der Hangkante nahe dem
Umsetzer, ab und zu auch etwas weg vom Hang
tiber dem Tal. Linksabbiegen ist Tabu. Denn links
vom Startplatz starten und landen die motori-
sierten Flugobjekte. Ein Startleiter regelt meist
den Flugbetrieb. Ein Funkgerit ist Pflicht. Denn
neben dem Naturschutz miissen Piloten hier
noch mit Modellfliegern sowie Motor- und
Segelfliegern den Luftraum teilen. Mittlerweile
ist ein Flugbetrieb am Messelberg auch fiir Gast-
piloten méglich. An die Regeln muss sich jeder
halten. Sonst findet der Flugspaf3 ein schnelles
Ende. Auf die Einhaltung der Auflagen wird des-
halb peinlichst geachtet. Auch vom Messelberg
wurden bereits beachtliche Streckenfliige
zurlickgelegt. Grandiose Soaringmoglichkeiten
bietet die Hangkante bei Westwind.

Kuchalb

Unweit des Messelberges befindet sich das
Schleppgeldnde des Vereins ,dufSerst schlep-
pend” auf der Kuchalb. Der tibersichtliche Ort
beherbergt immerhin zwei Gaststatten mit gut-
biirgerlicher schwabische Kiiche. Auf der Alb-
hochfldche und Nahe der Hangkante ins Filstal
gelegen, bietet das Geldnde hervorragende Ein-
stiegsmoglichkeiten in die Albthermik. Das
Schleppseil kann in Ost-Westrichtung einige
hundert Meter ausgelegt werden. Schleppbetrieb
findet meist am Wochenende statt. Sind die
Bedingungen jedoch vielversprechend, kann
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man hier auch unter der Woche Flieger antreffen.
Informationen {iber den Schleppbetrieb findet
man auf der Homepage der Galerieflieger
(www.galerieflieger.de). Gelandet wird tiblicher-
weise wieder am Startplatz.

Neidlingen

Das Fluggeldnde Neidlingen zahlt mit zu den
jlingsten Geldnden in Baden-Wiirttemberg. Erst
im Jahr 2000 konnte nach hartem Kampf eine
schmale, enge Schneise in den Wald geschlagen
werden, die nun das Abheben Richtung Westen
ermdglicht. Dass sich Miihen und Kampf um ein
Fluggeldnde immer lohnen, zeigt der Blick in den
DHV-XC. Vor Kurzem wurde erst von Neidlin-
gen aus eine Strecke von mehr als 110 Kilome-
tern erflogen. Der Start ist jedoch anspruchsvoll,
da die Schneise nicht gerade {ippig ausgefallen
ist. Hier kann deshalb auch nur nacheinander
gestartet werden. Wer erst einmal in der Luft ist,
findet meist schnell Aufwinde vor der Hangkan-
te und kann sich nach oben schrauben. Gede-
ckelt ist der Luftraum hier durch die CTR des

einer Startmoglichkeit an der Burgruine. Hier
wurde eine aufwendige Rampenkonstruktion als
,Notlosung” erstellt. Zufrieden war mit der
Losung so richtig niemand. Immerhin kamen
durch die Rampe mit etwas Gliick und Erfahrung
wenigstens einige Drachenflieger in die Luft.
Erfreulicherweise konnte in Zusammenarbeit
mit dem DHV und der Naturschutzbehorde im
Jahre 2005 im Bereich des alten Nordstartplatzes
eine neue Waldschneise geschlagen werden.
Diese bietet jetzt hervorragende Startmoglich-
keiten Richtung Norden. Auch der Weststartplatz
konnte in diesem Zuge erweitert werden Dra-
chenfliegern bot er bisher schon eine Klippen-
startmoglichkeit. Fiir Gleitschirme lauft zur Zeit
eine Erprobung.

Wenn der Wind blast ...

Ist der Wind doch mal zu stark oder passt die
Richtung nicht ganz, muss einem im Schwaben-
landle nicht langweilig werden. Die Besichtigung
und die Einkehr in der Burgruine Hohenneuffen
ist dabei fast ein Muss.

in den beschriebenen Fluggebieten kbnnen sich Start- und
Landeplitze Gndern. Beachtet bitte vorhandene Infotafeln

und nutzt die Informationen der einheimischen FPiloten!

Stuttgarter Flughafens und durch den Segelflug-
sektor Schwabische Alb. Wer nicht vom Hang
weg kommt, kann mit ausreichender Hohe auf
einem kleinen Wiesenstiick hinter dem Start-
platz toplanden (nur fiir B-Schein Inhaber). Dies
setzt allerdings etwas Kénnen voraus. Mit star-
ken Leeturbulenzen muss man unbedingt rech-
nen. Entspannter dagegen ldsst es sich im Tal
einschweben.

Hohenneuffen
Hin und Her ging es in den letzten Jahren am

Hohenneuffen. Erst wurde der alte Nordstart-
platz aufgelost. In der Not behalf man sich mit

Vom Hohenneuffen bis hinter Geislingen an
der Steige erstreckt sich die weit ausgedehnte
traumhafte Landschaft der Schwabischen Alb.
Urwiichsige Albkulisse gepaart mit schénen Ort-
schaften und ausgedehnten Waldern machen
den Reiz dieser Region aus.

Getreu dem Motto ,hier kommt die ganze
Familie auf ihre Kosten” bieten die Orte einiges
an Freizeitaktivititen. Viele Freibader (Geislin-
gen, Bad Boll, Wiesensteig, ect.) laden im Som-
mer zum BadespaB3 ein. Wer die Schonheit der
schwabischen Alb kennen lernen will, sollte sie
nicht nur erfliegen, sondern auch erwandern oder
erradeln. Die Felsen rund um Geislingen bieten
zudem hervorragende Kletterméglichkeiten.
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Bergen

Ort: Waldstetten, Eig-
nung: GS + HG, Art:
Hangstart, Waldschnei-
se, Wind: Soaring +
Thermik, Hohenun-
terschied: ca. 60 m,
ErschlieBung: Auto
+ kurzer FuBweg, An- '
fahrt: Von Schwé- '
bisch Gmiind kommend
in Richtung Ortsmitte
Waldstetten fahren. Am
2. Kreisverkehr Rich-
tung Weilerstoffel
abbiegen. Nach ca.
400 m rechts in die
SchieBwasenstrafie
abbiegen. Die schmale
StraRe fiihrt direkt bis zur Skihiitte. Geparkt wird im vorderen,
geschotterten Bereich des Parkplatzes vor der Skihiitte. Der
Bereich um die Skihiitte ist nur fiir Gaste und Personal der Skihiit-
te gedacht. Start: NO, 546 m NN, N 48° 45’ 06,1” E 009°
48 53,3". Von der Skihiitte folgt man dem Waldweg iber die
ehemalige Skiabfahrt. Rechter Hand sieht man bereits den Start-
platz am Ende der Skischneise. Nach einigen Metern fiihrt der
Weg im Bereich der Lichtung rechts durch den Wald zur Startwie-
se. Flug: Das Geldnde bietet hervorragende Moglichkeiten zum
Hangsoaring bei Nordostwind. Geiibte kdnnen hier Thermikeinla-
gerungen finden und aufdrehen. Landung: Waldstetten, 483
m NN, N 48° 45’ 17,4” E 009° 48’ 55,8”. Zur Landung stehen
2 Wiesenflachen zur Verfiigung. Die erste im Bereich der letzten
Kurve vor dem Parkplatz der Skihiitte. Die Zweite etwas unterhalb.
Beide Wiesen sind leicht abfallend. Fir Aufenlandungen sind
2,50 Euro fallig. Besonderheiten: Schneisenstart. Einwei-
sung fiir Erstflieger und Gastpiloten empfohlen. Die Startrichtung
ist NO. Weicht der Wind mehr als 45° ab, ist von einem Start
abzusehen. Die Badume rechts und links der Schneise erzeugen
gefahrliche Turbulenzen. Notlandeplatze: Weitere Freiflachen
am HangfuB und auf der Hochflache hinter dem Startplatz.
Gebiihren: Tagesfluggebihr 2,50 Euro. Hinweise: Immer
ausreichend Hangabstand entsprechend der Turbulenz einhalten.
Hangflugregeln unbedingt beachten. Ansprechpartner:
Gleitschirm und Hangegleiter e.V.. Drei-Kaiser-Berge Waldstetten,
Stefan Schiiler, Schwerzerweg 5, 73525 Schwébisch Gmiind, Tel:
+49/(0)7171/36368, www.flieger-waldstetten.de.

Turkheim

Ort: Tiirkheim, Bad Uberkingen, Eignung: HG, Art: Hangstart, Holzrampe, Wind:
Soaring + Thermik, Hohenunterschied: ca. 175 m , ErschlieBung: Auto + kurzer
FuBweg, Anfahrt: Auf der B10 von Stuttgart oder Ulm bis Geislingen an der Steige. Im
Ortszentrum der Beschilderung nach Tiirkheim folgen. Start: West, 671 m NN, N 48°
35 25,7" E009° 48 20,3” In Tiirkheim hinter dem Ortsschild nach rechts abbiegen.
Fahrzeuge am Wegrand abstellen. Feldweg am Hangtrauf nach rechts folgen. Startrampe
liegt linker Hand auf einem angeschiitteten Hiigel. Flug: Hangsoaring wie auch Thermik-
fliegen. Mit Aufwinden ist eher gegen Nachmittag zu rechnen. Streckenfllige fiir gelibte
Piloten sind mdglich. Landung: 1. Bad Uberkingen, 498 m NN, N 48° 35’ 41,6” E 009°
47’ 43,5” Der Landeplatz ist vom Startplatz aus gut sichtbar. In Bad Uberkingen biegt
man nach links Richtung Friedhof ab. Die Tirkheimer Strasse zweigt nach rechts in die
Burgstrasse ab. Vorbei am Géstehaus Laib fiihrt ein Feldweg zur Landewiese. 2. Tirkheim
(Toplandung), Frei-flache im Riickraum des Startplatzes. Besonderheiten: Schnei-
senstart mit Drachenrampe. Einweisung fiir Erstflieger und Gastpiloten erforderlich. Flug-
betrieb nur in Anwesenheit von einem Vereinmitglied/Startleiter moglich. Auflagen unbe-
dingt beachten! Notlandeplatze: Freiflachen am Hangfuf und auf der Hochflache hin-
ter dem Startplatz. Gefahren: Wenn der Wind nicht exakt aus Westen ansteht, besteht
generell am Startplatz die Gefahr von Turbulenzen (Schneisenstart). Hindernisse links und
rechts vom Startplatz. Hinweise: Immer ausreichend Hangabstand entsprechend der
Turbulenz einhalten. Hangflugregeln unbedingt beachten. Ansprechpartner: Dra-
chenfliegerverein Geislingen e.V., Roland Grz, roland.goerz@iwl.de.

Skihang Wirtsberg

Ort: Bartholomd, Eignung: GS + HG, Art: Hangstart, Skihang, Wind: Soaring, Hohenunter-
schied: ca. 30 m, ErschlieBung: Auto + kurzer FuBweg, Anfahrt: Von Schwébisch Gmiind
iiber Heubach nach Bartholomd. Von Geislingen kommend {ber Bhmenkirch nach Bartholoma.
Der Hang befindet sich rechter Hand hinter dem Ortsausgang Richtung Steinheim. Direkt gegenii-
ber liegt der Flugplatz Amalienhof. Start: 0, 689 m NN, N 48° 44’ 48,9” E 009° 59" 37,4",
Wanderparkplatz im Bereich des Skiliftes. Flug: Das Gelande bietet gute Ubungsmoglichkeiten
die Starttechnik- und das Groundhandling zu verbessem. Kleine Soaringfliige sind nur bei recht
starkem Ostwind moglich. Landung: Bartholomd, 657 m NN, N 48° 44’ 48,5” E 009° 49’
45,2" Landung am Fufe der Skipiste. Besonderheiten: Bei Ski- und Rodelbetrieb darf nicht
geflogen werden. Auf Flugschiiler ist Riicksicht zu nehmen. Ansprechpartner: DHC Aalen e.V.,
Thomas Ebert, Warthelandstrale 44, 73431 Aalen , Tel: +49/(0)7361/500717
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Kuchalb

Ort: Donzdorf - Kuchalb Eignung: GS + HG
Art: Windenstart Wind: Thermik Hohenun-
terschied: 0 m Schleppstrecke: ca. 800
m ErschlieBung: Strafe, kurzer FuRweg,
Anfahrt: Von Ulm oder Stuttgart (iber die B 10
bis nach Siissen. In Siissen auf die B466 Rich-
tung Heidenheim abbiegen. Vor der Ortsmitte in
Donzdorf der Beschilderung Richtung Kuchalb
folgen. Nach dem Ortsende Donzdorf zieht sich
die Strafle ca. 4 Kilometer die schmale Steige
hinauf. Ganz oben angekommen biegt man an
der Wegkreuzung (grofRer Baum) rechts ab und
fahrt auf einem asphaltierten Weg weiter Rich-
tung Tegelhof. Nach ca. 400m liegt linkerhand
der Parkplatz. Start: W-0, 689 m NN, N 48°
39'24,6”, E 009° 48’ 35,5” Die Schlepp-
strecke befindet sich nach weiteren 100m rech-
ter Hand. Flug: Schleppgeldnde fir Drachen und
Gleitschirme auf der Albhochfl&che. Gutes Ther-
mikpotential. Besonderheiten: Flugbe-
schrankungssektoren beachten. Einweisung fiir
Erstflieger und Gastpiloten empfohlen. Schlepp-
schein erforderlich. Flugbetrieb nur in Anwesen-
heit von einem Vereinmitglied/Startleiter mog-
lich. Notlandepléatze: Freie Flachen auf der
Albhéhe und im Filstal. Gefahren: Leeturbu-
lenzen entlang der Hangkante. An Wochenenden
teilweise hohes Pilotenaufkommen. Vereinmit-
glieder haben Vorrang. Ansprechpartner:
Flugschule Goppingen Zeppelinstr.3, D-73105
Diirnau, Tel: +49/(0)7164/12021
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Messelberg

Ort: Donzdorf Eignung: GS + HG Art: Hangstart, fir HG Rampe Wind: Soaring + Thermik Hohenunter-
schied: ca. 190 m ErschlieBung: StraRe + kurzer FuRweg Anfahrt: Auf der B10 von Stuttgart oder
Ulm bis Stissen. Dort der Beschilderung Richtung Heidenheim bzw. Donzdorf folgen. Start: West, 687 m
NN, N 48° 40" 46,6” E 009° 50’ 20,5” In Donzdorf der StraRe Richtung Schnittlingen folgen. Nach ca. 4
km erreicht man den Parkplatz (Wanderparkplatz). Von dort fiihrt ein FuBweg zum Startplatz. Flug: Der
Messelberg ist ein super Soaringberg. Aber auch Streckenfliige fiir geiibte Piloten sind méglich. Landung:
1. Donzdorf, 510 m NN, N 48° 40" 58,1” E 009° 49’ 47,3” Der Landeplatz liegt neben der ersten Kehre
der StrafSe von Donzdorf zum Messelberg (Richtung "Schiitzenhaus"). Normalerweise Linksvolte. 2. Toplan-
den ist nicht gestattet! Ausnahme: die nordlich des Wegs, der vom Messelhof in Richtung Osten verlauft
darf gelandet werden. Achtung: Turbulenzgefahr !

Besonderheiten: Schneisenstart mit Drachenrampe. Flugbeschrankungssektoren beachten. Einweisung
fir Erstflieger und Gastpiloten erforderlich. Flugbetrieb nur in Anwesenheit von einem Vereinmitglied/Start-
leiter moglich (Anmeldung beim Flugplatz erforderlich). Auflagen unbedingt beachten! Funkgerét (LPD)
zwingend erforderlich. Maximal 6 Geréte gleichzeitig in der Luft, mit Ausnahmegenehmigung
(Startleiter+Flugplatz) auch 10 Gerate. Wenn weitere Piloten am Startplatz warten ist die Flugzeit auf 30
Minuten beschrankt. Notlandeplatze: Ein Ausweichlandeplatz und gleichzeitig der fiir Drachen nutzbare
Landeplatz ist nordlich der StraRe Donzdorf/Messelberg, unterhalb der beschriebenen ersten Kehre, an
dem dort nach Norden abzweigenden Weg (unterhalb des "Wasserhduschens"). Gleitschirmflieger diirfen
nur in Ausnahmeféllen dort landen (Notsituation, starker Nordwind). Gefahren: Am Startplatz die Gefahr
von Turbulenzen bei Seitenwind (Schneisenstart). Bei Nord-Einschlag (Windrichtung NW) Turbulenzen im
Bereich des Hangs. Bei Nordwind entstehen auch am Landeplatz Turbulenzen. Hinweise: Immer ausrei-
chend Hangabstand entsprechend der Turbulenz einhalten. Hangflugregeln unbedingt beachten.
Ansprechpartner: DFC Staufen e.V., Klaus lllig, klaus@messelbergflieger.de, www.messelbergflieger.de
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Neidlingen

Ort: Neidlingen Eignung: GS + HG Art: Hangstart,
enge Waldschneise Wind: Soaring + Thermik
Héhenunterschied: ca. 200 m ErschlieBung:
Auto + FuBweg Anfahrt: Von Weilheim kommend
fahrt man durch Neidlingen und weiter Richtung Wie-
sensteig. Nach dem Albaufstieg biegt man nach links
auf den Wanderparkplatz links von der Strasse.
Start: West, 722 m NN, N 48° 34’ 38,6” E 009°
35’ 33,9” Vom Parkplatz geht es zu FuR nun einige
hundert Meter entlang des Feldweges und ab der Weg-
kreuzung links den Berg hinauf Richtung Norden. Nach
kurzem Anstieg liegt der Startplatz (Windsack) linker
Hand zwischen den B&umen. Flug: Herrliches Flug-
gelande mit Streckenflugpotential. Fir Anfanger nicht
unbedingt geeignet. Landung: 1. Neidlingen, 509 m
NN, N 48° 34’ 46,3” E 009° 34’ 43,7 Landeplatz
am Fufle der Hangkante. Von Neidlingen Ortsmitte der
HofstraRe folgen. 2. Toplandung (nur fiir B-Schein
Inhaber), Freiflaiche im Rickraum des Startplatzes.
Besonderheiten: Enger Schneisenstart. Einwei-
sung fiir Erstflieger und Gastpiloten erforderlich. Flug-
betrieb nur in Anwesenheit von einem Vereinmit-
glied/Startleiter moglich. Auflagen unbedingt beach-
ten! Notlandeplatze: Freiflachen am Hangfu
und auf der Hochflache hinter dem Startplatz.
Gefahren: Wenn der Wind nicht exakt aus Westen
ansteht, besteht generell am Startplatz die Gefahr von
Turbulenzen (Schneisenstart). Hinweise: Immer
ausreichend Hangabstand entsprechend der Turbulenz
einhalten. Hangflugregeln unbedingt beachten. Aus-
hange am Startplatz beachten. Keinesfalls irgendwel-
che Feldwege befahren. Der im Tal in westlicher Rich-
tung gegeniiberliegende  Steinbruchfelsen st
ganzjahrig weitrdumig (mind. 200m) zu umfliegen.
Ansprechpartner: Delta- u. Gleitschirm Club
Weilheim/Teck e.V. www.dgcw.de

Hohenneuffen Nord

Ort: Neuffen, Eignung: GS + HG Art: Hangstart, Waldschneise. Wind: Soaring + Thermik
Héhenunterschied: ca. 230 m ErschlieBung: Auto + FuBweg Anfahrt: Von Kirch-
heim Teck diber Owen und Dettingen Richtung Beuren. Vor Beuren den Albaufstieg nach Erkenb-
rechtsweiler erklimmen. Nach der Ortschaft an der groen Kreuzung rechts abbiegen und der
StrafRe bis zum Parkplatz vor der Burgruine Hohenneuffen folgen. Start: N, 718 m NN, N 48°
33'23,0” E009° 24’ 18,4” Zum Nordstartplatz folgt man vom Parkplatz dem Albrandweg
Richtung Norden bis zur Waldschneise (Windsack). Flug: Schon gelegenes Fluggeldnde am
FuBe der Burgruine Hohenneuffen. Fiir erfahrene Piloten mit guten Streckenflugmdglichkeiten.
Landung: Beuren, 480 m NN, N 48° 33’ 44,2” E 009° 24’ 00,5” Landeplatz am Fufe der
Hangkante. Von Beuren der Hohenneuffenstrafie und der Schlofgasse folgen bis zur Landewie-
se. Parkmoglichkeit nur im Ort. Landewiese leicht ansteigend Richtung Siiden. Besonderhei-
ten: Schneisenstart. Einweisung fiir Erstflieger und Gastpiloten erforderlich. Flugbetrieb nur in
Anwesenheit von einem Vereinsmitglied/Startleiter méglich. Auflagen unbedingt beachten! Nied-
rige Uberfliige iiber das FFH-Gebiet vermeiden. Das Uberfliegen der Bassgeige mit weniger als
300 m {iber Grund (Beurener Fels, Schlupffels, Brucker Fels und Friedrichsfels) ist im Umkreis
von 250m von der Hangkante verboten. Das Uberliegen des Wilhelmfels in niedriger Hohe ist zu
unterlassen. Niotlandeplatze: Freiflachen am HangfuR und auf der Hochflache hinter dem
Startplatz. Gefahren: Wenn der Wind nicht sauber aus nordlichen Richtungen ansteht, besteht
generell am Startplatz die Gefahr von Turbulenzen (Schneisenstart). Gebiihren: Gaste zahlen
gegen Registrierung 3.- Euro pro Tag. Die Zahlung des Kostenbeitrages erfolgt vierteljahrlich
durch Abbuchung. Hinweise: Der Startplatz, auch der Landeplatz, diirfen nicht mit Fahrzeu-
gen angefahren werden. Fahrzeuge sind stets auf dffentlichen Parkierungsflachen abzustellen.
Das Fluggelande befindet sich im Segelflugsektor Alb im Luftraum C/D des Flughafens Stutt-
gart. Ab einer Hohe von 4.500 ft MSL beginnt der kontrollierte Luftraum D. Ansprechpart-
ner: Drachenfliegerclub Hohenneuffen e.V. www.dc-hohenneuffen.de, Delta- u. Gleitschirm Club
Weilheim/Teck e.V. www.dgcw.de.

Hohenneuffen West

Ort: Neuffen Eignung: HG + GS (Erprobung, nur Vereinsmitglieder mit B-Schein) Art:
Hangstart, Klippe Wind: Thermik + Soaring Hohenunterschied: ca. 275 m
ErschlieBung: Auto + FuBweg Anfahrt: s. Hohenneuffen Nord Start: W, 716 m NN, N 48°
32" 57,77 E009° 24’ 15,3” Zum Weststartplatz folgt man vom Parkplatz dem Waldweg ent-
lang des Albtraufes Richtung Siiden bis man rechter Hand die Waldlichtung mit dem Startplatz
erreicht. Flug: Schon gelegenes Fluggeldnde am Fufe der Burgruine Hohenneuffen. Fiir erfah-
rene Piloten mit guten Streckenflugméglichkeiten. Landung: Neuffen, 441 m NN, N 48° 32’
51,5” E 009° 23’ 22,3"” Landeplatz neben der Albstrafle hinter der Ortschaft Neuffen. Not-
landeplatze: Freiflichen am Hangfuf und auf der Hochflache hinter dem Startplatz. Gastere-
gelung: s. Hohenneuffen Nord Gebiihren: s. Hohenneuffen Nord Hinweise: s. Hohenneuffen
Nord Besonderheiten: s. Hohenneuffen Nord Klippenstart. Einweisung fiir Erstflieger und Gastpi-
loten erforderlich. Flugbetrieb nur in Anwesenheit von einem Vereinmitglied/Startleiter moglich.
Auflagen unbedingt beachten! Anmerkung: In den beschriebenen Fluggebieten kdnnen sich
Start- und Landeplatze andern. Beachtet bitte vorhandene Infotafeln und nutzt die Informatio-
nen der einheimischen Piloten! Ansprechpartner: Drachenfliegerclub Hohenneuffen e.V.
www.dc-hohenneuffen.de Delta- u. Gleitschirm Club Weilheim/Teck e.V., www.dgcw.de.
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ger ist das steil abfallende Relief der

Schwabischen Alb dufSerst attraktiv. Die
Alb begeistert durch eine beeindruckende Kulis-
se mit thermisch interessanten Mdglichkeiten
viele Piloten im Grofiraum Stuttgart. Leider gab
und gibt es einen entscheidenden Haken: In
den einzelnen Landkreisen entlang der Alb gibt
es zu wenig Startplatze. Daher kampften viele
Jahre Vereine, Flugschulen und der DHV in der
Projektarbeitsgruppe ,Fufistart Schwabische
Alb” um weitere Fluggelinde (das DHV Info
berichtete). Zweifellos die groite Problematik
fiir die Fluggeldnde-Zulassung waren und sind
die Anforderungen des Naturschutzes. Die
Schwibische Alb ist ein besonders geschiitzter
und wertvoller Lebensraum, was sich an den
zahlreichen Vogel-, Landschafts- und Natur-
schutzgebieten in den exponierten Lagen nie-
derschldgt. Ein Beispiel fiir eine gelungene
Kooperation mit dem Naturschutz ist der Hohe
Neuffen im Landkreis Esslingen.

F tir Segel-, Gleitschirm- und Drachentlie-

Positiv oder Negativ?

Als nach einer rund fiinfjahrigen, mitunter auch
emotionell gefiihrten, Entscheidungsfindung der
ideal ausgerichtete Startplatz Hohenneuffen-
Nord auf der Schwabischen Alb zugelassen wer-
den konnte, knallten bei der Einweihung im
Oktober 2005 nicht nur die Sektkorken der Hal-
tergemeinschaft  vom  Drachenfliegerclub
Hohenneuffen DCH, dem befreundeten Delta-
und Gleitschirmclub Weilheim/Teck DGCW und
dem TVB/Bissingen. Nicht wenige Experten
befiirchteten inakzeptable Zustdnde in diesem
geschiitztem FFH-Gebiet (Flora-Fauna-Habita-
te) durch Heerscharen von Gleitschirmfliegern
aus dem Grofiraum Stuttgart, wo {iber eine Mil-
lion Menschen leben. Im Ernstfall kénnte das
zustandige Landratsamt Esslingen die vorléufige
Genehmigung kippen, oder so verschérfen, dass
Gastflieger keine Startgenehmigung mehr erhal-
ten wiirden. Behielten die Pessimisten oder die
Optimisten recht? Das DHV-info fragte bei den
Entscheidungstrdgern nach. Der zustdndige Bio-
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NACHGEFRAGT -

WIE LAUFT DER FLUGBETRIEB
AM HOHENNEUFFEN?

Ein Bericht von Hans G. Isenberg
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loge beim Landratsamt Esslingen SG Natur-
schutz ist Dr. Roland Bauer. Er war an der Zulas-
sung mafgeblich beteiligt.

DHV-info: Herr Dr. Bauer, nach der schwieri-
gen Geburt des Fluggelandes Hohenneuffen-
Nord méchten wir in einem Artikel die bis-
herigen positiven und auch negativen Seiten
des Flugbetriebs dort beschreiben. Darf ich
Sie bitten, ganz frisch “von der Leber weg”
Ihre Erfahrungen mit dem Fluggebiet Neuf-
fen-Nord und auch Neuffen-West zu schil-
dern?

Dr. Roland Bauer: ,Von unserer Seite gibt es
nur Positives zu berichten! Wir haben keine
Beschwerden oder Hinweise auf Missstande
durch Dritte bekommen. Wenn ich in der
Gegend bin, schaue ich auch mal kurz an den
Startplatzen Hohenneuffen- Nord und West
sowie Neidlingen vorbei. Dabei hat sich mir der

KOOPERATION STATT
KONFRONTATION

,Die Einrichtung von attraktiven Startplatzen am
Hohenneuffen war in jedem Fall fiir alle beteiligten
Gruppen ein Gewinn®, sagt Bjorn Klaassen, der
beim DRV firr die Genehmigung von Fluggelanden
zustandig ist. ,Im Grunde genommen haben wir im
Landkreis Esslingen die eierlegende Wollmilchsau
gesucht und konnten uns nach einem langen, stei-
nigen Weg auf einen gesunden Kompromiss eini-
gen. Alle Parteien mussten an ihre Schmerzgrenze
gehen. Uns war in der damaligen Arbeitsgruppe
JFuBstart Schwabische Alb“ auch immer wichtig,
dass das Gelande eine gewisse Attraktivitat besitzt,
damit das Geldnde auch angenommen wird. Was
hilft uns eine enge und gefahrliche Schneise, wenn
dort nur eine handvoll Piloten starten kénnen?
Kooperation statt Konfrontation ist das Zauberwort
und das ist in Esslingen durchaus gelungen. Fir

* die Nachbarlandkreise wiinsche ich mir dhnliche
Losungen*.

Y

positive Eindruck bestatigt. Es war immer alles in
Ordnung.”

DHV-info: Illegale Starts, hauptsdchlich am
Breitenstein, waren vor der Zulassung der
Startpldtze Neuffen-Nord und West ein
argerliches Problem fiir Ihre Dienststelle und
die Offentlichkeit. Wie sehen Sie jetzt die
Situation in den dortigen Schutzgebieten?
Dr. Roland Bauer: ,Seit die beiden Startplatze
Neuffen-Nord und Neuffen-West zur Verfiigung
stehen, haben die illegalen Starts in den Schutz-
gebieten entlang des Albtraufs schlagartig aufge-
hért. Dies ist fiir uns eine besonders erfreuliche
Entwicklung.”

DHV-info: Stehen Sie auch weiterhin in Kon-
takt zu den Verantwortlichen der Halterge-
meinschaft?

Dr. Roland Bauer: ,Ja, ich mochte dies beson-
ders hervorheben, dass die Herren Walker und
Ziegler von denVereinen ein bis zwei Mal im Jahr
telefonisch Kontakt mit mir aufnehmen um
nachzufragen, ob es Probleme oder Neuigkeiten
gibt, mir mitzuteilen, wie und wann sie ihre Pfle-
gemafinahmen durchfithren, oder wo sie der
Schuh driickt. Dadurch sind beide Seiten immer
auf dem neuesten Stand und es gibt keine Miss-
verstandnisse. Auch dies finde ich besonders

positiv.”
DHV-info: Vielen Dank fiir dieses auf-
schlussreiche Gespréch. 7
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Aljodnales

IDEALES WINTERFLUGGEBIET

Ein Beitrag von Lucian Haas

er Tag in Algodonales beginnt wie so
haufig: ,Schon wieder blauer Himmel!”
Der gespielt leidende Unterton kann
nur schwer die Schadenfreude {iberdecken.
Zuhause regnet es aus Kiibeln, wahrend wir
gleich wieder zum Friihstiick an die Plaza auf-
brechen. Im Laufe der Tage haben immer mehr
Piloten unserer kleinen Gruppe auf die spani-
sche Variante des desayuno umgestellt. Ein
Milchkaffee, eine dicke, getoastete Scheibe
Weiflbrot, die einfach mit einer Knoblauchzehe
abgerieben, mit Olivendl betraufelt und mit
gehackten Tomaten bestrichen wird. Dazu ein
Riihrei und ein frisch gepresster Orangensaft. So
sitzen wir gliicklich in der Méarzsonne und fau-
lenzen in den Tag hinein. Geflogen wird spater.
Wozu auch Hektik? Wir sind in Stidspanien,
weit westlich, aber mit mitteleuropéischer Zeit.
Da kommen die Sonne wie die Thermik spater.
Hombre, 13 Uhr ist immer noch frith genug, um
am Startplatz zu sein!

Oben am Mogote, dem Hausberg von Algodo-
nales, steht der Wind perfekt auf dem SO-Start-
platz an. ,Levante” nennen ihn die Spanier, weil
die aufgehende Sonne auf seine Flanken scheint.
Zwei Schritte, schon bin ich in der Luft, finf
Thermikkreise spater 200 Meter {iberm Start.
Was fiir ein Ausblick! Rechts unten liegen die
weilen Héuser von Algodonales. Der Stausee
vor der Sierra de Grazalema schimmert tiirkis.
Links daneben die Felsen von El Gastor. Sie wer-
den mein erstes Ziel sein auf dem Flugweg nach
Ronda. Jetzt, so gegen 14 Uhr, beginnt der Wind
auf West zu drehen. Typisch Algo. Obwohl gut 80
Kilometer von der Kiiste entfernt, setzt sich der
Seewind haufig bis hierher durch. Es ist der per-
fekte Zeitpunkt um abzufliegen.

Bei El Gastor muss ich noch kdmpfen. Doch
dahinter, am Montecorto, von dem die Locals
sagen, dass dort die besten Barte stehen, geht es
zuverldssig bis auf 2800 Meter. Genug fiir den
Cleitflug bis Ronda. Gestern noch haben wir die-

ses historische Stadtchen zu Fuf§ besichtigt. Aus
der Luft wirkt die tiefe Klamm, die Alt- und Neu-
stadt voneinander trennt und von einer impo-
santen Steinbriicke tiberspannt wird, wie von
einem Riesen mit dem Hackbeil in die Land-
schaft geschlagen. Den ndchsten Bart erwische
ich genau tiber dem Rund der Stierkampfarena
von Ronda. Mit der Thermik versetzt es mich
nach Norden. Verriicktes Windsystem. Der See-
wind driickt immer anders, je nachdem, wie die
Taler laufen.

Nach der Landung ein kurzes Telefonat: ,Ja,
alles bestens, ich stehe zwolf Kilometer nordlich
von Ronda.” Alle anderen, die nicht auf Strecke
gingen, haben mittlerweile den Startplatz
gewechselt. Nachmittags ist der ,Poniente” dran
— dort, wo die Sonne untergeht. Beste Bedingun-
gen, auch die groffen Geier kreisen schon. Ich
entscheide mich es ihnen gleich zu tun und ver-
suche mein Gliick als Tramper. Schon der zweite
Lift bringt mich bis Algo zurtick. Es ist noch frith

genug, um zum Poniente hochzufahren. Soaring bis Sun-
set ist angesagt. Am Ende des Tages stehen fiinf neue
Flugstunden im Flugbuch. So wird der Winter ertraglich.

INFOS ZU ALGODONALES:

Der Ort: Algodonales ist ein kleiner Ort in Andalusien, in
dessen Umgebung sich eine Reihe hervorragender Flug-
gebiete fiir alle Windrichtungen befinden. Interessant ist
das Fliegen dort vor allem im Winterhalbjahr - Mitte Sep-
tember bis Mitte April. Wéahrend im restlichen Europa
weitgehend Thermikpause herrscht, geht es dort haufig
noch munter nach oben. Zudem sind alle Starthange
auch wunderbar zum Soaren geeignet.

ANREISE

Algodonales liegt auf halber Strecke zwischen Malaga
und Jerez de la Frontera. Beide Stddte werden von
Deutschland aus angeflogen (u.a. Tuifly, AirBerlin, Ger-
manwings). Dann muss man noch 1,5 bis 2 Stunden
Autofahrt bis“Algo”rechnen. Im Umkreis von einer Stun-
de Fahrtzeit hat man dort acht Startplétze zur Wahl.

WETTER
Die Region wird stark vom Azoren-Hoch beeinflusst,
wenn nicht gerade mal ein Tief mit seinen Frontausléu-
fern die Gegend quert. Da der Kern des Hochs meist im
Westen oder Nordwesten liegt, herrschen in Algo typi-
scherweise Winde aus Nord bis Stidost vor. Allerdings
liegt die Region noch so nah an der Kiiste, dass im Tages-
verlauf, wenn sich die Landmassen erwéarmt haben, der
Seewind bis dorthin vordringt und seinen Einfluss gel-
tend macht. Er féllt durch die Téler ein, weshalb bei Algo
am Nachmittag der Wind haufig auf West bis Nordwest
dreht. Durch die wilde Topographie pragt sich der See-
wind lokal sehr unterschiedlich aus. Im 25 Kilometer ent-
fernten Ronda beispielsweise bladst er eher aus Siid.

Der Blick vom Startplatz Levante nach Siiden.
Viele Streckenfliige filhren von hier am See vor-
bei tiber die Felsen von El Gastor in Richtung
der Stadt Ronda.

Der Stausee ,Embalse de Zahara“ schimmert tiirkis.
Dahinter erhebt sich die Sierra de Grazalema, ein
héchst unlandbares Terrain.

In der Thermik direkt tiber der Stierkampfarena von
Ronda kreisen - Fliegerherz, was willst Du mehr?
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Aufierdem erfasst er i.d.R. nur die tieferen Luft-
schichten bis etwa 1.500 m, kann tiber Gebirgs-
ziigen oder dahinter aber auch hoher reichen.
Diese wechselnde Windsituation rund um Algo
ist fiir den lokal unerfahrenen Flieger haufig mit
Uberraschungen verbunden, schon allein weil
der Windversatz beim Kurbeln deutliche Spriin-
ge aufweisen kann. Wer sich davon nicht aus
dem Konzept bringen ldsst, kann mit Hilfe des
Seewindes tolle Streckentliige entlang von Kon-
vergenzlinien machen oder bei geschickter zeit-
licher und rédumlicher Planung Dreiecke schlie-

Ben, bei denen jeder Schenkel mit Riickenwind
geflogen wird! Allerdings verlangt die richtige
Einschitzung der Lage viel Erfahrung. Es lohnt
sich, immer wieder das Wissen der Locals anzu-
zapfen. In den {iblichen Windprognosen von
Windfinder u.a. wird der regionale Einfluss des
Seewindes im Tagesverlauf nicht erfasst. Um die
Fliegbarkeit eines Tages abschétzen zu kénnen,
ist es wichtiger, den Hohenwind im Blick zu
haben. Da hilft z.B. ein GFS-Windgram fiir den
Standort Algodonales aus dem Angebot von
NOAA Link:www.arl.noaa.gov/readybin/main.p

1?Lat=36.88&Lon=-5.44. Die einfache Wetter-
prognose fiir Algo vom spanischen Wetterdienst
INM findet man hier: www.aemet.es. In Algo
gibt es eine Webcam, die den Startplatz Levante
im Blick hat: www.ganterfly.de/c/webcam.htm.

Beachten sollte man in jedem Fall, dass Algo-
donales viel westlicher liegt als Deutschland - bei
gleicher Uhrzeit. Dementsprechend springt die
Thermik mindestens 1-2 Stunden spéter an und
erreicht erst am spateren Nachmittag ihr Maxi-
mum. Zu friihes Losfliegen vom Berg erhoht das
Absaufrisiko.

WEITERE TIPPS

Mittlerweile haben eine Reihe von Flugschulen
Algodonales als Flugreise in den Wintermonaten
im Programm. Wer auf eigene Faust nach Algo
reisen mochte und nach Unterkunftsmoglichkei-
ten und weiteren Infos zu Flugmdglichkeiten
sucht, der sollte Kontakt mit Gerhard Ganter
aufzunehmen. Gerardo, wie ihn die Spanier
rufen, ist das Urgestein der Fliegerszene von
Algo. Er war vor Jahren der erste, der einen Dra-
chen mit Mauleseln auf den Mogote schleppte,
um aus dem Gestrlipp heraus zu starten. Dass
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die Startplatze heute so gut ausgebaut sind, ist
u.a. seiner Initiative zu verdanken. Gerardo bie-
tet Gastpiloten Zimmer, Appartements und
sogar ein komplettes Haus zur Miete an. Infos zu
Ausstattung und Preisen sowie weitere Service-
angebote rund ums Fliegen in Algo findet man
auf seiner Homepage www.ganterfly.de. Dane-
ben gibt es in Algodonales mehrere Hotels, Her-
bergen und einer Reihe weiterer Privatunter-
kiinfte. Sommer in Algo? Algodonales gilt zwar
als ideales Winterfluggebiet, doch nach Auskunt
von Gerardo fliegt es sich dort das ganze Jahr

tiber sehr gut. Im Sommer wird es tagstiber zwar
sehr heif3, aber es ist eine trockene Hitze, die den
Kérper angeblich nicht so belastet. Mittags geht’s
in der Luft sportlich zu. Doch weil sich der Erdbo-
den tiber den Tag stark und tief aufheizt, bleibt am
Abend noch lange eine Restwarme erhalten, die
fiir sehr sanfte, grofSflachige Thermik sorgt. Die
spanischen Piloten nennen dieses Phanomen col-
chén (Matratze). Es ist ein einmaliges Erlebnis, bei
Sonnenuntergang auf diesem Warmluft-Kissen
gemeinsam mit den groen, aber friedlichen Gei-
ern am Poniente zu kreisen. 7

STARTPLATZE RUND UM ALGODONALES

(1) Levante [SO/SW, 1.020 m, GPS N36° 53’ 54", W5° 23’ 37"]

Der Startplatz Levante auf dem Hausberg von Algo ist der am haufigsten beflo-
gene Startplatz. Er ist grof und auch fiir Anfanger geeignet. Durch die Ausrich-
tung nach SO setzt hier die erste Thermik friih ein (wobei friih im weit westlich
gelegenen Algodonales bedeutet: so zwischen 12 und 13 Uhr). Wegen der lan-
gen Auffahrt lohnt es sich aber, mit dem Start noch ein bisschen langer zu war-
ten, um nicht unndtig abzusaufen und dann die bessere Thermik zu verpassen.
Rechts vom Start steht - diber einer Felsrinne - der Hausbart. Die Rinne sollte
wegen der recht impulsiven Abldsungen sicherheitshalber nicht zu tief angeflo-
gen werden. Ein weiterer guter Bart ist links vom Start in der Mitte des Hanges
zu finden, oberhalb einer Felsstufe im unteren Hangbereich. Typische Strecken-
fliige gehen nach Norden Richtung Montellano oder Mordn de la Frontera. Bei
schwachem Grundwind oder einsetzendem Seewind sind auch Strecken Rich-
tung Olvera (Osten) oder Ronda (Siiden) interessant. Der Levante eignet sich
gut zum Toplanden. Dafiir wird normalerweise eine kleinere Flache hinterm
Startplatz angeflogen (neben der Strafe in Richtung Turm).

Am Levante gibt es noch eine zweite Startmdglichkeit Richtung SW - mit Blick
auf Algo. Dieser Start wird immer dann bevorzugt, wenn die ersten Ansatze des
Seewindes spiirbar werden und der Wind entsprechend dreht. Den Erfahrungen
nach ist der SW-Startplatz ab diesem Zeitpunkt aber nur fiir rund eine Stunde
sicher nutzbar. Danach tberspilt der Seewind meistens schon den gegeniiber-
liegenden Hang, so dass man gefahrliche Lee-Effekte zu spiren bekommt. Dann
wird es Zeit, zum eigentlichen SW-Startplatz des Mogote umzuziehen, dem Poni-
ente (2).

Als Landeplatz des Levante dient ein Feld in der Ebene links unterhalb des SO-
Startes [400 m, GPS N36° 53’ 36.56”, W5° 22" 0.56"] - neben einem weifien
Gehoft. Er ist im Gleitflug problemlos zu erreichen. Am Nachmittag tragt es tber
den Feldern haufig noch besonders gut - iber einen verlangerten Landeanflug
braucht man sich nicht zu wundern.

(2) Poniente [SW, 900 m, GPS N36° 53’ 41", W5° 24’ 58”]

Der Poniente ist nicht nur wegen seiner Ausrichtung nach SW-W ein klassischer
Nachmittagsstartplatz (weil die Thermik dort spéter einsetzt), sondem auch,
weil dann haufig der Seewind ansteht. Vor 15 bis 16 Uhr hat man dort aller-
dings selten Gliick. Dafiir tragt er umso langer, u.a. weil direkt vor dem Start-
platz steile Felsen liegen, die nicht nur bei relativ wenig Wind schon fiir Soarin-
gauftrieb sorgen, sondern auch die tiefstehende Sonne noch thermisch umset-
zen. Die groeren Streckenfliige vom Mogote starten haufig hier und gehen
dann im Seewind Richtung Olvera (0) oder Ronda (S0). Vor einem Start sollte
man stets auch die Windfahne auf dem Kamm hinter dem Startplatz beachten.
Sie zeigt an, ob man tatsachlich Wind von vorne hat oder vielleicht in einen
Leerotor startet. Der Landeplatz befindet sich 2,5 km weiter nérdlich im Tal
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[480 m, GPS N36° 55" 14", W5° 25’ 15”]. Es ist ein Wiesendreieck direkt
neben der Strafe nach La Muela. Der Landeplatz ist vom Poniente aus nur
dann sicher zu erreichen, wenn man nicht zuviel Hohe verschenkt. Etwas talauf-
warts ist eine Art Pass. Bei Wind mit Nordeinschlag (oder bei Bergwind nach
Sonnenuntergang) entwickelt sich dort eine Diise. Dann wird es besonders
schwer, gegen den Wind noch zum Landeplatz zu gelangen. Anstatt auf direkter
Linie empfiehlt es sich, so weit wie moglich am Hang im Aufwind zu fliegen und
dann den kiirzeren Weg zum Landplatz zu wéhlen. Achtung: Parallel zur Strafie
am Landeplatz verlauft eine Stromleitung!

(3) Lijar-Nordwest [NW, 860 m, GPS N36° 54’ 07", W5° 24’ 44”]

Auf dem Weg zum Levante (1) kommt man automatisch am NW-Startplatz des
Mogote vorbei. Er ist klein und kurz, weshalb er nur bei ausreichend Wind sicher
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startbar ist. Den Landeplatz des Poniente (2) hat man direkt im Blick. Von hier
aus kann man zu wunderschénen Soaringfliigen an der gesamten Nordwestkan-
te der Sierra de Lijar entlang starten. Das sind immerhin knapp 5 Kilometer.
Thermische Streckenfliige von hier aus fiihren normalerweise Richtung Ronda.
Bei allzu kraftigem NW-Wind ist es empfehlenswert, zum Soaren nach Teba (8)
auszuweichen. Von der Kirche in Algodonales aus gibt es einen ausgeschilder-
ten Wanderweg (Sendero), der direkt zum NW-Startplatz fiihrt. Der Aufstieg
ohne Gepack dauert rund 1,5 Stunden.

(4) Montellano [NO, 510 m, GPS N37° 0’ 19", W5° 32’ 507

Der Montellano (platter Hiigel) liegt etwa eine halbe Stunde Fahrtzeit von Algo-
donales entfernt im Norden. Er bietet eine perfekt geneigte Soaringkante, die
aus der vorgelagerten leicht gewellten Ebene ungestort angestromt wird. Bei
passenden Bedingungen ist hier Soaring bis zum Abwinken angesagt.

Am Montellano gibt es zwei Startplétze. Einer oben an der Kante, der zweite
deutlich tiefer auf einem vorgelagerten Hiigel direkt oberhalb des Landeplatzes
[330 m, GPS N37° 0’ 32", W5° 32’ 31”]. Der tiefere Startplatz wird v.a. bei
stérkerem Wind genutzt. Mit etwas Uberhdhung und Geschick kann man sich
nach hinten an den Haupthang versetzen lassen und aufsoaren. Bei kraftigem
Starkwind ist es allerdings empfehlenswert, friih genug die Ohren anzulegen

und wieder Hohe zu vernichten, um nicht ungewollt tiber die obere Kante verbla-
sen zu werden.

Das Ziel kleinerer Soaring-Streckenfliige ist klassischerweise ein Turm, der im
Osten auf einem vorgelagerten konischen Hiigel thront. Bei guter Thermik ist der
Montellano zudem auch idealer Ausgangspunkt fir groere Streckenfliige Rich-
tung Stiden. Drachenflieger schaffen es mit dem Wind héufiger bis an die Kiiste
(ca. 100 km).

(5) El Bosque [W, 700 m, N36° 45" 157, W5° 29’ 23”]

El Bosque ist eine Alternative zum Startplatz Poniente (2), v.a. bei etwas starke-
rem Westwind. El Bosque liegt tiefer und hat zudem noch die hohe Sierra de
Grazalema im Riicken, was den Wind weiter abschwécht. So kann hier noch
héufig gesoart werden, wenn es am Poniente schon allzu sehr blést. Der Lande-
platz [260 m, GPS N36° 44’ 28", W5° 30" 42"] liegt westlich des Starts und
ist problemlos im Gleitflug erreichbar.

Die Streckenflugmdglichkeiten von El Bosque aus sind etwas beschrankt. Nor-
malerweise fliegt man nach Norden die Hangkante entlang, um schlieflich den
Sprung iber die Ebene nach Algodonales zu probieren. Ein Flug direkt Richtung
Osten (ber die Sierra de Grazalema sollte man nur bei sehr guten thermischen
Lagen und groRer Hohe wagen. Das Relief dort ist sehr schroff und fiir minde-
stens 15 km gibt es keine sichere Landemaglichkeit.
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(6) Ronda la Vieja [NW, 900 m, GPS N36° 50’ 19", W5° 14" 17”]

Direkt neben dem Ausgrabungsfeld der romischen Siedlung Acinipo (einem Vor-
laufer des 12 km entfernten heutigen Ortes Ronda) liegt der Hang von Ronda la
Vieja (Altes Ronda). Er hat eine ideale Neigung, um dort bei anstehendem NW-
Wind stundenlang zu soaren. Gelandet wird entweder top, bzw. am Hang oder
rund 2,6 km nordlich auf einem Feld neben der Strale nach Setenil [530 m,
GPS N36° 51" 43, W5° 14’ 08”]. Folgt man den Konturen des Geléndes, ist
die weite Strecke auch gegen den Wind erstaunlich gut zu tiberbriicken.

Fir Streckenfliige wird Ronda la Vieja eher selten als Ausgangspunkt genutzt.
Umso hdufiger enden hier manche luftigen Ausfliige vom Mogote aus in einem
geniisslichen Abendsoaring. Durch die hohe und exponierte Lage ist Ronda la
Vieja recht anfallig fiir Starkwind. Eine tiefer gelegene Alternative ist Teba (8).

(7) Canete la Real [S-SO, 730 m, GPS N36° 56" 44", W5° 1’ 12"]
Wer bei Wind aus S-SO nicht immer nur zum Levante (1) hochfahren will, dem
bietet sich das stlich gelegene Cariete la Real als Alternative. Das Fluggebiet
wird vor allem fiirs Soaring genutzt und kann gelegentlich auch dann noch
beflogen werden, wenn am hdheren Levante der Wind schon zu stark blast.
Der Startplatz befindet sich direkt an der Felskante beim Friedhof von Cafete,
ist kurz und steil und nichts fiir Anfanger. Wer mit mehr Sicherheitsreserven in
die Luft kommen will, kann hinter dem Friedhof den Hang 60 Hohenmeter ber-
gauf wandem. Dort sind sanfter geneigte Startflachen zu finden. Gelandet wird
auf den unbestellten Feldern am Fuf} des Hanges. Wer mit etwas Hohe den
Sprung iiber die Taldiise dstlich des Startplatzes schafft, dem stehen am nach-
sten Hiigel nochmals 1,5 km Prallhang zur Verfiigung. Landschaftlich sehr reizvoll!

(8) Teba [NW, 580 m, GPS N36° 58" 47", W4° 55’ 35”]

Wenn der Nordwind etwas nach West tendiert und in Ronda la Vieja (6) schon
zu stark blast, ist Soaring in Teba angesagt. Dort gibt es zwei Startplétze. Der
eine liegt westlich der Ortschaft. Man erreicht ihn, wenn man in der ersten Kur-
ve bei der Ortseinfahrt (neben dem Firestone-Handler) rechts abbiegt und dann
immer an der Kante entlang bergauf fahrt. Gelandet wird entweder top oder auf
den riesigen Feldern am HangfuR. Der zweite Startplatz, dstlich des Ortes, ist
vom Anblick her wenig attraktiv, weil man direkt an einer Millhalde startet [580
m, GPS N36° 59’ 21", W4° 54’ 53"]. Allerdings steigt dahinter der Berg noch
weiter an, so dass man zum einen bei starkerem Wind mit groferen Sicherheits-
reserven soaren kann, zum anderen auch thermisch leichter Anschluss findet.
Teba ist v.a. fiirs Soaring geeignet und bietet an der Kante deutlich mehr Platz
als etwa Ronda la Vieja. Das Streckenfliegen ist etwas problematisch, weil man
sich schon unter dem Luftraum C des Flughafens Mélaga befindet. Man sollte
in der Einflugschneise nicht héher als ca. 1.800 m MSL aufdrehen.
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oreson, 10.Januar 2008, 19:20 Uhr,

kurz vor Sunset: Als erster landet der

amtierende franzosische Meister
Patrick Chopart, 10 Minuten spater schweben
Gil Souviron und Carlos Punet, der spanische
Medister, ein und gegen 19:45 Uhr landet als letz-
ter bei untergehender Sonne Pascal Lanser
sicher auf einer der 5 Pisten von Moreson! Es ist
unglaublich, aber alle haben einen Ziel-Riick
Weltrekord von 350 km angemeldet und alle
haben’s auch geflogen, und das am dritten Tag
nach unserer Ankunft in Moreson! Welch ein
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grandioser Auftakt unserer groen Namibiaex-
pedition!

Angefangen hat alles, als Michael Schweizer,
ein deutscher Drachen- und Segelflieger, gegen
Ende August 2007 bei mir angerufen hat, um sich
tiber die Drachenflugmdglichkeiten in Namibia
zu erkundigen. Ich war bereits 3 mal zum Fliegen
im Stiden von Namibia auf der Nachbarfarm von
Moreson und hatte im Jahr 2004 bereits einen
Artikel im DHV-Info dariiber geschrieben.
Michael kennt Gil Souviron und seine Gruppe
sowie als Segelflieger auch die hervorragenden

thermischen Bedingungen Namibias und hatte
Gil dieses Land fiir Rekordfliige wéarmstens
empfohlen! Dadurch kam mein Kontakt mit Gil
Souviron zustande und als ich erfuhr, dass die ca.
20-kopfige Fliegergruppe mit 3 ULS, Startwagen
sowie professioneller Flugfunk- und Sauerstoff-
ausriistung usw. dorthin gehen wollten, habe ich
mich kurzerhand der Gruppe angeschlossen.
Das enorme Equipment von iiber 20 Drachen,
tiberwiegend ATOS VR, 3 Schlepptrikes, Start-
wagen, Gurtzeuge, Ersatzteile usw. wurde Ende
Oktober 2007 von Marseille aus im 12m-Contai-
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ner nach Walfishbay, Namibia, verschifft. Gil hat-
te alles hervorragend organisiert. Er hat durch
den Australientrip der Gruppe letztes Jahr damit
Erfahrung. Und ich konnte, durch meine Verbin-
dungen nach Namibia tiber Ede Walczak und
Eddi Reiffer, eine grofe Farm als Unterkuntt fiir
20 Leute finden, namlich Moreson, die Nachbar-
farm von Burgsdorf, wo ich vorher schon mehr-
fach zum Fliegen war. Aulerdem konnte ich 6
grofSe Autos mit stabilen Dachtragern zu giinsti-
gen Preisen organisieren.

Getroffen hat sich dann der grofite Teil der
Gruppe am 5. Januar in Windhoek, der Haupt-
stadt Namibias. Ich bin mit den drei Spaniern
von Miinchen dorthin geflogen. Der Grofiteil der
Franzosen kam von Toulouse tiber Frankfurt und
Johannesburg einige Stunden spater in Wind-
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hoek an. 5 der geliehenen Toyota Hilux waren
wie vereinbart mit jeweils 4 stabilen Dachtragern
zum Transport der Drachen ausgertistet worden,
die Ubergabe der Autos klappte reibungslos.
Unser Container war bereits vorher im Dezem-
ber in Walfishbay angekommen und stand dort
zur Entladung bereit. So sind wir am 6.1. durch
die Wiiste zundchst nach Swakopmund gefah-
ren. Zum Transport, sowohl der ULs als auch
einiger Drachen, hatten wir noch einen LKW
gechartert, dessen Fahrer wir in Swakopmund
getroffen hatten. Am Montag, 7.1. wurde es am
Hafen von Walfishbay ganz spannend: Der Con-
tainer mit allem Material war unversehrt ange-
kommen und wir konnten auch recht schnell das
gesamte Material auf Autos und LKW laden.
Doch der namibische Zoll machte noch Schwie-
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rigkeiten, weil Gil auf Anraten der Transportfirma
das falsche Formular verwendet hatte. Der Zoll-
ner wollte viel Geld, aber Gil konnte durch
geschicktes Verhandeln die Forderung erheblich
reduzieren!

Dadurch konnten wir die ca. 500 km lange
Fahrt nach Moreson mit grofen Teilen durch die
Namibwiiste erst am friihen Nachmittag begin-
nen! Trotz unserer Ankunft in der Dunkelheit
(das Fahren in der Dunkelheit ist wegen der Kol-
lisionsgefahr mit grolen Tieren wie z.B. Kudu-
oder Oryxantilopen nicht ganz ungefahrlich!)
kamen alle bis auf eine kleine Panne im Laufe
dieses Abends in Moreson gut an! Die franzdsi-
schen Toppiloten Patrick Chopard, Jaques Bott
und Pascal Lanser waren einen Tag spater in
Windhoek angekommen und konnten mit dem
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6. Pkw sowie mit den von Gil perfekt organisier-
ten 3 grofen Sauerstofflaschen auch am selben
Abend Moreson erreichen!

Ein groRes Hallo auf der Farm, ein tolles Dinner
und schéne Unterkiinfte erwarteten uns. Am
ndchsten Tag Aufbau und Vorbereitung der Uls,
als auch des {ibrigen Materials. Fiir alle neu
waren die Sauerstoffgerdte der amerikanischen
Firma Mountain High mit Nasensonde, die in die
Gurtzeuge zusétzlich zu mehreren Litern Trink-
wasser, 2 Funkgerdten, Satellitentelefon usw.
integriert werden mussten. Dabei war die Sauer-
stoffzufuhr in die Nase atemgetriggert, d.h. bei
jedem Einatemzug durch die Nase wurde ab
einer (einprogrammierbaren) Hohe von 3.000 m
NN ein kurzer SauerstoffstofS zur Einatemluft
hinzugegeben. AufSerdem wurde die abgegebene
Menge dem Bedarf entsprechend der Hohe
angepasst (je hoher desto mehr). Durch diese
bedarfsadaptierte und Okonomisierte Abgabe
haben unsere 1,8 | Flaschen fiir die langen Fliige
vollig ausgereicht und konnten abends an den

grofSen Sauerstofflaschen fiir den néchsten Flug
wieder aufgefiillt werden.

Am folgenden Tag, dem ersten Flugtag, war
zum ,Einfliegen” ein Ziel-Riick nach Helmering-
hausen und zurtick (ca. 200 km) geplant. Geflo-
gen wurde in kleinen Gruppen immer entlang
der einzigen Strafle unter standigem Funkkon-
takt aller Piloten einschlieflich der Riickholfahr-
zeuge. Gil konnte mit Hilfe eines amerikani-
schen Wetterdatenprogramms die Wetterdaten
fiir unseren Standort bekommen und damit eine
sehr brauchbare Flugwettervorhersage erstellen,
die sich als {iberwiegend richtig und zuverléssig
erwies. Fiir diesen ersten Flugtag war Blauther-
mik bei schwachen 6stlichen Winden angesagt.

Fiir mich war es ein Traum, weil ich in den frii-
heren Jahren wetter- und windbedingt immer
nur freie Strecken z.B. bis Helmeringhausen und
auch weiter geflogen bin und an diesem Tag im
Blauen sogar einen 200 km Ziel-Riick fliegen
konnte. Absolut beeindruckend war, dass ich am
Schluss des Fluges erst ca. 20 Min. vor Sunset

noch einen konstanten 2 m Bart bis 4.200 m NN
ausfliegen konnte mit unvergesslichen Blick in
die Namibwiiste bei fast untergehender Sonne.
Ich hatte das Gefiihl, dass die karge Erde unter
mir regelrecht brodelte. Die durchschnittlichen
Steigwerte waren stark (2-4 m/s) und die Abwin-
de dazwischen ebenso (4-6 m/s). Besonders
erfreulich war, dass gleich an diesem ersten Tag
alle Piloten mit dhnlich grofen Strecken wieder
nach Moreson zurtickkamen. Der frithe Thermik-
beginn und das spate Thermikende unterstiitzten
die Rekordambitionen.

Am nichsten Tag, 10.1.2008, flogen, wie
anfangs schon geschrieben, 4 Piloten Weltrekord:
350 km Ziel-Riick. Dazu flog Jean Francois Violet-
te das bisher schnellste FAI-Dreieck tiber 100 km
in 2 Std. 14 min. ebenfalls Weltrekord! Ich konn-
te meinen persénlichen Rekord auf ein 224 km
grofSes flaches Dreieck ausbauen, die ersten 150
km wieder im Blauen, dann unter den ersten
Cumuli gings fast ohne zu Drehen zwischen
4.200 m und 5.000 m die restlichen 75 km im

Speedrun, unvergesslich, aber eiskalt! Am
Abend war die Freude tiber den grofien
Erfolg bei allen riesengrof3.

Aber am néchsten Tag gings noch besser:
Patrick und Gil konnten erstmals einen
Ziel-Riick Flug tiber 400 km fliegen, den
bisher groiten Ziel-Riick ({iberhaupt!
Allerdings war dieser Flug nicht als Weltre-
kord angemeldet, weil die Strecke erst in
der Luft entschieden wurde und zuerst
ca.100 km nach Siiden und zuriick und
dann ca.100 km nach Norden und zurtick
fiihrte. Ich war miide an diesem Tag und
brauchte erst mal eine Flugpause.

Fiir die ndchsten Tage waren z. T. stérke-
rer Wind oder auch einzelne Schauer
angesagt. Deswegen fuhren wir nach Sos-
susvlei in die Namibwiiste zu den grofiten
Sanddiinen der Welt - es war einzigartig.

In den ndchsten Tagen 3-4 kam es immer
wieder zu einzelnen Schauern, einmal reg-
nete es sogar auch auf Moreson, der erste
richtige Regenschauer seit Februar 2007!
Der Farmer war ftibergliicklich, dass
wenigstens ein kleiner Teil seiner 55.000
Hektar Land bewassert wurde. Ansonsten
wird auf den Farmen das Wasser aus dem
Grundwasser in grofe Wasserbehilter
hochgepumpt.

Danach war es wieder trocken bis zum
Ende des Urlaubs und wir konnten noch
tolle Fliige absolvieren. Insbesondere Gil,
Carlos und Jacques konnten in diesen
Tagen riesige flache Dreiecks und Ziel-
Riick Fliige machen und Gils Bilanz spricht

seine eigene Sprache: Gil: , ...Ich habe in
Moreson das Drachenfliegerstreckenflug-
paradies gefunden... Ich bin in 13 von 18
Flugtagen in 90 Std. tiber 3.750 km nur in
geschlossenen Aufgaben geflogen. Davon
allein 1.600 km in den letzten 5 Tagen!
(vgl. Australien letztes Jahr nur 3 von 14
Tagen) ... ich bin auf 5.400 m gestiegen, bin
die Konvergenz geflogen, habe Wiisten
tiberflogen...” Alles ist auf franzésisch
unter www.opalov.blogspot.com nachzu-
lesen.

Aufgrund dieser wohl weltbesten Stre-
ckenflugbedingungen fiir geschlossene
Aufgaben in Moreson, nicht zuletzt wegen
der oft dort stehenden Konvergenz bei oft
nur schwachwindigen Tagen (auch die
Segelflieger erfliegen in Bitterwasser und
Pokweni immer wieder Rekorde!) haben
die Franzosen schon die néchste Expediti-
on im Winter 2008/2009 fiir neue Rekord-
flige geplant und ich werde sicherlich
auch nicht das letzte Mal zum Fliegen mit
dabei gewesen sein. Allerdings sind die
Anspriiche an die Piloten sehr hoch, ins-
besondere die groffe Warme von 35° bis
tiber 40° C vor dem Start und dann z.T.
unter 0° bei 5.000 m NN, sowie die diinne
Luft bei 35-40° C und 1.400 m Hohe, die
eine erhohte Start- und Landegeschwin-
digkeit erfordert (deswegen wurde grund-
satzlich nur mit Startwagen gestartet).

Es war wohl fiir alle der erfolgreichste
und schonste Fliegerurlaub! Infos: Dr.Tho-
mas.Sterzing@onlinemed.de J
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GEMEINSAM
SIND WIR STARK

Ein Beitrag von Thomas Kalippke

Is Gleitschirmpilot méchte ich in die
Luft, in einer Thermik aufdrehen und
das Fliegen geniefien. Riickblickend
betrachtet weifs ich gar nicht mehr, wie mein
Leben ohne das Gleitschirmfliegen aussah.
Genauso wenig kénnte ich sagen, wie ich mich
durch das Fliegen verdndert habe. Ich weif§ nur,
dass es so sein muss, denn wenn ich die Veran-
derungen an anderen Menschen wahrnehme,
die das Fliegen gerade erlernen, dann muf Ahn-
liches auch bei mir passiert sein. Flugschiiler
entwickeln sich! Das konnte ich in diesem - wie
auch in den letzten Jahren zuvor - an den Teil-
nehmern der Flyzeit beobachten. Zehn Jugend-
liche, die zum ersten Mal dabei waren und fiinf,
die sich mittlerweile in der Ausbildung zum A-
Schein befinden, nahmen an dieser Jugendfrei-
zeit teil.
In der Nahe von Meiringen - im Berner Ober-
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Flyzeit 2008 -
eine Jugendfreizeit
mit dem Ziel

das Fliegen
zu lernen

land der Schweiz - und unterhalb vom Startplatz
Planplatten fand die Grundausbildung statt. In
einem der schonsten Fluggebiete lernten die
Schiiler unter Aufsicht der Flugschule Brodbeck,
wie man einen Schirm aufzieht, einen Startlauf
verniinftig lauft, den Schirm am Boden ablegt
und letztlich auch fliegt.

Begonnen hat alles mit dem Vortreffen zu die-
ser Flyzeit in Hameln, mitten im Weserbergland
in Niedersachen. Was die Jugendlichen hier als
Berg bezeichnen, ist fiir einen Alpinisten eine
Bodenwelle und Hohenangst kennt man auch
nur aus dem Internet. Entsprechend locker und
ohne weitere Fragen zum Sport ging das Vortref-
fen zu Ende und man liefs erstmal alles auf sich
zukommen.

Erwartungen iibertreffen!
Alle Teilnehmer glaubten zu wissen, was sie
erwartet, da man Videos und Bilder aus den Vor-
jahren kannte. Aber jeder Flieger wird wohl
bestdtigen konnen, dass man als Passagier in
einer 747 nicht wissen kann, wie sich Gleit-
schirmfliegen anfiihlt. Entsprechende Reaktio-
nen am Ubungshang sollten also folgen.
Nachdem man die Reise in Hameln begonnen
hatte, sich die Anfahrt zum Ende neigte und es
vom Talort Meiringen zur Almhtitte auf Seemad
(ca. 1.600 m) hinauf ging, registrierte ein mannli-
cher Teilnehmer seinen“Respekt” gegentiber der
Héhe und war tiber sich selbst und seine Gefiih-
le sehr erstaunt. In Anbetracht der Ubungshinge
stellten aber auch andere fest, dass sich in ihrem
Kopf ein anderes Bild geformt hatte, welches
weniger steil, weniger bergig und weniger hoch
war. Durch das schlechte Wetter an den ersten

beiden Tagen machten sich die Teilnehmer mit
den Begriffen”Hohe”und”Berg”zumindest visu-
ell vertraut und in einem angrenzenden Kuhstall
wurden Gurtzeuge aus- und anprobiert, so dass
der Sport”“Gleitschirmfliegen” begreifbar wurde.

Erste konkrete Fragen wurden gestellt. So auch
der Klassiker, bei dem sich jemand erkundigte,
wo “wir denn abspringen”. Oder auch die Fra-
gen, ob man wirklich von da oben“runter muss”
und: “Was passiert, wenn ganz plétzlich ein
Gewitter auftaucht?”

Problemlésungskompetenz
erwerben!

Es ist hierbei erstaunlich, wie sich die Herange-
hensweise an ein Problem innerhalb weniger
Tage dndern kann. Haben die meisten Teilneh-
mer die Lernphase auf sich zukommen lassen,
stellten sie nun konkrete Fragen zum Fliegen,
zum Umgang mit dem Gleitschirm, zum Verhal-
ten gegentiber anderen Piloten und viele Dinge
mehr.

Was fiir langjahrige Piloten tiblich ist - und
auch sein sollte - namlich die Vorbereitungspha-
se zum Fliegen, die Beschaftigung mit dem Wet-
ter, dem Geldnde und Storfaktoren, schlug sich
wihrend der Ausbildung auch auf die Teilneh-
mer der Flyzeit nieder. Viele lernten schon im
Vorfeld einer Aufgabe, Fragen zu kldren und sich
Gedanken dartiber zu machen. Nicht unbedingt
eine Eigenschaft, die man ausschlieflich durch
das Fliegen lernt, aber eine Eigenschaft, die fiir
andere alltigliche Dinge hilfreich sind. Zur Mitte
der Woche war fiir die Leiter der Flyzeit klar, dass
zumindest diese Lernerfolge von den Neuflie-
ger/-innen in den Alltag mitgenommen werden.
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Teamgeist entwickeln!

Nachdem das Wetter wieder mitspielte und es
moglich war die ersten Aufziehiibungen durchzu-
fithren, wurde die Gruppe aktiv. Jeder half Jedem
und die gesamte Gruppe ging die Ausbildungs-
schritte gemeinsam. Manch einer trug einem
anderen den Schirm, andere halfen sich gegensei-
tig beim Aufziehen und Korrigieren von Fehlern.
Hier wurde klar, dass die gesamte Gruppe stark
und lernbegeistert war. Jeder wollte, dass alle nach
oben kommen. Ganz nach der Devise: “Nur
gemeinsam sind wir stark.”

Neuland betreten!

Besondern aufgefallen sind einige ménnliche Teil-
nehmer —von der Gruppe zunéachst als“computer-
spielende Couchpotatoes” beurteilt - denen hoch
anzurechnen ist, dass sie tiberhaupt als Teilnehmer
mitgefahren sind. Umso erstaunter war die Grup-
pe, dass gerade diese eine sehr hohe Kraft und
Ausdauer an den Tag legten und so viele andere
mitzogen. Spater {ibernahmen diese Couchpota-

toes auch bei anderen Gelegenheiten Aufgaben,
die der ganzen Gruppe nutzten. So wurden CDs
gebrannt, Gruppenaktionen vorbereitet und an
bestimmten Punkten ein leistungsfahiger
Kiichendienst hingelegt. Anstatt die Kraft in
Kriege mit Gnomen und Trollen zu legen, legten
sie ihre Kraft in das Gleitschirmfliegen. — Sie
selbst und andere fanden das“weitaus cooler”.

Andere mitziehen und sich selber
mitziehen lassen!

Begeisterung fiir eine Sache mitbringen und sich
begeistern lassen. Sich vom Schirm durch einen
Kuhfladen ziehen lassen, aussehen wie ein
Schwein im Dreck und sich dariiber freuen. Ein-
driicke, die jeder Pilot in seiner Grundausbildung
mitbekommen hat und die die Teilnehmer dieser
Flyzeit auch mitgenommen haben.

Nachdem die ersten Meter des Ubungshanges
tiberwunden waren, ging es in den ndchsten
Tagen Schritt fiir Schritt hoher und der ein oder
andere musste sich auch daran erst gewShnen.

JUGEND | FREIZEIT

Hatte ein Teilnehmer wihrend der Anfahrt seine
Héhenangst bemerkt, tiberwand er diese jeden
Tag aufs Neue. War fiir eine andere Teilnehmerin
der Packsack zu schwer, machte sie zwar haufiger
Pausen, lie§§ sich aber nicht unterkriegen.

Der schnelle Erfolg machte die Vorarbeit leicht
und die Selbstiiberwindung méglich. Wer wiirde
bei 30 Grad Celsius in der Sonne arbeiten, wenn
er auch noch eigene Angste {iberwinden miifite?
Bei dieser Jugendfreizeit konnte man das jeden
Tag sehen. Als Beobachter und Gleitschirmflie-
ger habe ich mich an meine eigene Ausbildung
erinnert. Erst als Beobachter in einer solchen
Situation begreift man, was man alles gelernt
hat. Nicht nur Gleitschirmfliegen, sondern auch
Dinge fiir den Alltag. Es geht um die vielen Din-
ge, die jeder Flieger fiir sich selber sucht oder
schon gefunden hat. Ich kann den Teilnehmern
dieser Flyzeit nur wiinschen, dass sie weiterma-
chen und irgendwann erkennen, dass Gleit-
schirmfliegen nicht nur irgendein Sport ist, son-
dern ein Lebensgefiihl. 7
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KEIN JOB

WIE JEDER ANDERE

Ein ,stern“-Reporter lernt Gleitschirmfliegen - und entdeckt ein neues Lebensgefiihl

Ein Beitrag von Karl Forster

36-jahrige Reporter das Magazins ,stern” ist Spezialist fiir Radfahren, Basketball

und Wintersport. Doch nun kam ein Spezialauftrag: Er sollte, im Dienste der Ham-
burger lllustrierten, Gleitschirmfliegen lernen. Seine Reportage endet mit den Worten: , Fiir
mich ist beim Gleitschirmfliegen kein Lebenstraum in Erfiillung gegangen. Denn ich hatte
im Traum nicht daran gedacht, dass es so etwas Wunderbares gibt. Fiir das ,dhv-Info”
befragte Karl Forster, Redakteur der Stiddeutschen Zeitung und selbst Gleitschirmpilot, sei-
nen Kollegen Christian Evers

I\I ormalerweise schreibt Christian Ewers tiber eher erdgebundene Sportarten. Der

Von einem Stern-Reporter erwartet die Welt, dass er cool ist und abgebriiht,
die ganze Welt gesehen hat und durch nichts mehr zu Gberraschen ist. Wie
cool warst Du vor dem ersten Flug mit dem Gleitschirm?

Christian Evers: Ich wiirde sagen: extrem uncool. Die Nacht vor meiner Premiere hatte ich
kaum geschlafen. Nicht weil ich groe Angst vorm Absturz gehabt hatte oder so. Ich hatte
schlicht keine Ahnung, kein Gefiihl dafiir, was mich da oben in der Luft erwarten wiirde. Ich
bin ja vorher nur von einem kleinen Hiigel abgehoben, mit drei, vier Metern Abstand zum
Boden. Und jetzt sollten es plotzlich 500 sein. Das hat mich schon nervés gemacht.

Es gibt das Sprichwort: \Wenn der liebe Gott gewollt hatte, dass der Mensch fliegt,
héatte er ihm Fliigel wachsen lassen. Hast Du den lieben Gott nun tberlistet?
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Evers: Der last sich nicht austricksen, deshalb hat er ja
die Schwerkraft erfunden. Mein erster Flug hat auch nur
finf Minuten gedauert, dann war ich wieder unten auf
der Erde, dort, wo Gott den Menschen hingesetzt hat.
Ehrlich gesagt, habe ich tiber solch religidsen Dinge wéh-
rend des Fluges noch nie nachgedacht. In der Luft glaube
ich vor allem an die Firma Ozone, und dass deren Segel
und Leinen schon halten werden.

Wie groB ist die Gefahr fir Dich, siichtig nach
dieser Art der Fortbewegung zu werden?

Evers: Siichtig? Naja. Gleitschirmfliegen ist ftir mich kei-
ne Sache, die man runterspiilt wie ein Bier. Siichtig
machen Dinge, die man schnell konsumieren kann und
die einen in einen anderen Zustand katapultieren. Gleit-
schirmfliegen ist fiir mich immer auch Stress, vor jedem
Start bin ich angespannt, ob auch alles hinhaut, ob der
Wind richtig steht, ob ich sauber vom Berg wegkomme
und so weiter. Vier, finf Fliige schaffe ich am Tag. Dann
bin ich leer. So leer, dass Platz ist fiir ein paar Biere.
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Ist Gleitschirmfliegen nicht ein all zu einsamer
Sport, es gibt ja kaum Madéglichkeiten, wahrend
des Fluges mit jemandem zu kommunizieren?
Evers: In der Luft ist man ganz allein und trotz Funkgerat
und Handy irgendwie abgeschnitten von der Umwelt.
Stért mich aber nicht, vor und nach den Fliigen ist der
Gleitschirmsport ja extrem kommunikativ. Auf dem Start-
platz zum Beispiel, beim Warten auf gfinstige Bedingun-
gen, hat man ja oft mehr Zeit zum Quatschen, als einem
lieb ist.

Was ist, im Nachhinein betrachtet, fiir Dich die
groBe Faszination an diesem Sport?

Evers: Da kann ich leider nur kitschig und klischeehaft
antworten: Fliegen beideutet Freiheit fiir mich. In Wahr-
heit ist es die llusion von Unabhangigkeit, denn natiirlich
ist man da oben nicht wirklich frei, die Natur diktiert alles,

und und man selbst zieht nur an ein paar Strippen. Ich
habe wéhrend meiner Recherchen fiir die Stern-Reporta-
ge mit vielen Piloten {iber ihre Liebe zum Fliegen gespro-
chen. Viele haben fast wortgleich gesagt:“In der Luft kann
ich die ganze Scheife da unten vergessen.” Da ist was
dran.

Stell Dir vor, Du miisstest mit zwei Satzen erkla-
ren, was in einem Gleitschirmpiloten wéahrend
des Fluges vor sich geht.

Evers: Ich habe versucht, meiner Freundin zu erzahlen,
was da mit einem passiert. Es ist mir nicht gelungen. Sie
hat am Ende gesagt: Du redest so ein wirres Zeug, das
muss ich jetzt mal selbst ausprobieren. Im Juni haben wir
zusammen einen Kurs gemacht. Jetzt ist sie Feuer und
Flamme und kann auch nicht in Worte fassen, warum.

War der Kurs am Achensee fiir Dich nur ein hiib-

scher Auftrag als Journalist, oder bleibst Du der
Fliegerei treu?
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Evers: Das war kein Job wie jeder andere, ich muss mich gottseidank nicht jede Woche in
Lebensgefahr begeben fiir den Stern. Ich mache auf jeden Fall weiter mit der Fliegerei, im
Herbst habe ich mich fiir drei Wochen am Achensee eingebucht, da méchte ich dann den A-
Schein machen.

Schon eine Ausriistung gekauft?
Evers: Ist bestellt. Ozone Buzz Z und ein Gurtzeug von Supair.

Du warst ja fiur den Stern bei den Olympischen Spielen. Ware Gleitschirmflie-
gen was fir Olympia?

Evers: Unbedingt. Blo8s fiir Peking 2008 wére das nichts gewesen, da war ja an manchen
Tagen alles ein grauer Brei wegen des Smogs. Und wenn ich das richtig gelernt habe, sind ja
mit einem Gleitschirm nur Sichtfliige erlaubt. 7
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™ roundspeed 200 km/h, das Variometer

piepst seit Minuten gleichmafig und
J signalisiert 2 m/s Steigen, die Sauerstoff-
flasche ist aufgedreht. Wo bin ich? Nein, es ist
kein Traum, ich befinde mich allerdings auch
nicht unter dem Gleitschirm, den ich in den
letzten Jahren sehr zu schdtzen gelernt habe. Ich
sitze im Segelflugzeug und fliege in einer F6hn-
welle den Alpenhauptkamm von Zell am See
Richtung Gerlospass entlang. Der Wind in der
Héhe weht mit knapp 100 km/h. Im Geradeaus-
flug steige ich 1.000 Hohenmeter. Eine unsicht-
bare Kraft zieht mein zirka 300 Kilogramm
schweres Segelflugzeug in die Hohe. Links von
mir ein Meer aus Wolken, rechts blauer Himmel,
vereinzelt ein paar weifle Tupfer. Ein atemberau-
bendes Erlebnis - Faszination Segelflug pur! Ich
erinnere mich noch gut an meine Kindheitstrau-
me, als ich den Hang abwirts laufend mit aus-
gestreckten Armen langsam vom Boden abhob
und tber alles hinweg schwebte, was mich
beschaftigte oder interessierte. Der Blick aus
dieser Perspektive ist etwas ganz besonderes: Er
verschafft Freiheit vom Alltag. Seit meinem 15.
Lebensjahr ist mir dieser Blick seltener als Traum
vor Augen, dafiir darf ich ihn umso mehr in
Wirklichkeit erleben. Selbst nach fast 1500 Flug-
stunden (iberwiegend im Segelflugzeug) ist er
immer wieder beeindruckend. Nachdem ich mit
17 Jahren die Priifung zum Segelflugzeugfiihrer
ablegte, wusste ich genau was ich wollte. Loo-
pings und Riickenflug konnten zwar meinen
Adrenalinspiegel gut in die Hohe schiefSen las-
sen, trotzdem war das nicht der Grund, warum
ich flog. Ich wollte weg, auf Strecke, Naturener-
gien und Landschaften im motorlosen Flug erle-
ben, fliegen wie ein Adler.

Mit den Jahren wuchs der Erfahrungsschatz.
Die Strecken wurden von Jahr zu Jahr grofer
und damit auch der Erfolg bis zum Deutschen
Meistertitel im Streckensegelflug. Riickblickend
auf diese Zeit sehe ich heute, dass sich mit dem
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wachsenden Erfolg auch ein sportlicher Ehrgeiz
entwickelt hat. Ein Ehrgeiz immer weiter zu
kommen, immer mehr Punkte fiir die Wertung
zu erfliegen: Dazu musste unter anderem der
Flugstil und die Taktik optimiert und der Erfah-
rungsschatz durch viel Training erweitert wer-
den. Sicherlich sind es immer noch sehr interes-
sante Herausforderungen: Sie steigern den
Spannungs- und Abenteuerwert. Allerdings rau-
ben sie auch einen Teil der urspriinglichen Faszi-
nation. Die Konzentration liegt jetzt mehr auf
Erbringung von Leistung und nicht mehr auf
den Erlebnissen in und mit der Natur. Vor allem
mit dem Hintergrund, mich mal wieder auf eine
andere Weise mit der Natur auseinandersetzen
zu konnen, kam ich nach dem Abitur auf die Idee
die Gleitschirmausbildung zu absolvieren. Diese
bot mir die Méglichkeit, auch die Wintermonate
fliegerisch aktiv sein zu kénnen, in denen der
Segelflugplatz tief eingeschneit oder nebelver-
hangen schlief.

Der grofie Vorteil am Schirmfliegen liegt in der
Einfachheit und Unabhangigkeit. So nutzte ich
als stolzer Besitzer der Gleitschirmlizenz zu
Beginn kaum Bergbahnen. Die Berge wurden zu
Fufl genommen. Man konnte jetzt gemditliche
Bergtouren mit Freunden unternehmen und sie
durch einen Abgleiter am Gleitschirm krénen.

Natiirlich blieb es nicht bei diesen Abgleitern.
Die ersten Thermikerfahrungen am Gleitschirm
fanden unter hochster Anspannung statt.
Schlieflich war ich stabile Flachen gew6hnt und
keine wackelige Einheit, die auch noch zusam-
menklappen konnte. Mit der Zeit merkte ich,
dass es zwar teilweise immer noch wackelig
unter dem Schirm war, die Thermikfliegerei aber
durchaus sicher betrieben werden konnte. Die
Einfachheit des Gleitschirmfliegens spiegelt sich
unter anderem in den geringen Fluggeschwin-
digkeiten wieder: Im Vergleich zum Segelflug-
zeug kann man mit dem Schirm auf kleinsten
Flichen landen. Sogar Zwischenlandungen auf
anderen Bergen zum Pausieren oder Brotzeit
machen waren moglich. Auch vor AuSenlandun-
gen brauchte man deswegen kaum Bedenken zu
haben, wenn man sich an gewisse Regeln hielt.
So lockte es mich nun auch mit dem Gleitschirm
immer weiter weg vom Startberg.

Gottseidank lieSen sich die guten Flugtage
Mitte Juni 2006 fast problemlos zwischen meine
Univeranstaltungen schieben. Fliegen war in der
Woche ja sowieso Pflicht - Nur wohin? Da der
Reiz mit dem Gleitschirm mal weiter wegzuflie-
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gen inzwischen so groff geworden war, entschied
ich mich, mit meinem seitdem treusten Gleit-
schirmfreund Christian vom Hochfelln auf Stre-
cke zu gehen. Und wow, wer sagt's denn, nicht
nur mit dem Segelflugzeug kommt man weit:
Uns beiden gelang es, eine Strecke tiber 100
Kilometer zuriickzulegen und das bei Blauther-
mik und kaum Streckenflugerfahrung am Gleit-
schirm. Welch Gliicksgefiihl! Auch am néchsten
Tag hielt das Gliicksgefiihl an. Da versuchten wir
es allerdings wieder mit dem doppelsitzigen
Segelflugzeug und konnten meinen personli-
chen Rekord auf ein 800 Kilometer FAI-Dreieck
von Unterwdssen mit Wendepunkten in Slowe-
nien und bei St. Moritz steigern.

Trotz weiterer Erfolge beim Segelfliegen verfiel
ich quasi schleichend mehr und mehr der Gleit-
schirmfliegerei. Es war etwas vollig Neues und
deswegen auch etwas, was einen besonderen
Reiz hatte, sich immer wieder tief unterhalb des
Hanges auszugraben und nicht wie mit dem
Segelflugzeug einfach dariiber hinweg zu schie-
fSen. Ein taktischer Fehler beim Gleitschirmflie-
gen kann die Landung bedeuten. Mit dem
Segelflugzeug hat man aufgrund der hoheren
Cleitleistung und des Geschwindigkeitspotenti-
als bis 250 km/h meist wesentlich mehr Gele-
genheiten, einen Aufwind aufzuspiiren. Mal
abgesehen davon, dass die taktischen Uberle-
gungen beim Gleitschirmfliegen und Segelflie-
gen weitgehend unterschiedlich sind, glaube ich
trotzdem, dass sie bei mir am Gleitschirm insge-
samt ausgepragter sind. Wieso? Ein taktischer
Fehler kann die Landung bedeuten und die rela-
tive Langsamkeit bietet mehr Gelegenheiten
zum Uberdenken von Entscheidungen. Die
Minimalgeschwindigkeit eines Segelflugzeuges
liegt namlich {iber der Maximalgeschwindigkeit
eines Gleitschirmes. Sicherlich bietet die Lang-
samkeit nicht nur den Vorteil, seine Entscheidun-
gen intensiver iberdenken zu kénnen, die Lang-
samkeit gibt auch Gelegenheit, um die Gegend,
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in der man sich fortbewegt intensiver wahrzu-
nehmen.

Die Langsamkeit, der Sitz im Freien, der einem
den Wind um die Ohren blasen ldsst, der Geruch
von Harz beim Einfliegen in eine frische Ablo-
sung und das Schreien der Greifvogel, wenn sie
mit einem aufdrehen, sind Griinde, wieso ich das
Gleitschirmfliegen als naturintensiver beschrei-
ben wiirde.

Einige Segelflieger und Gleitschirmflieger aus
dem Bekanntenkreis sehen es als einen Abstieg
an, wenn man vom Segelflugzeug auf einen
Gleitschirm wechselt. Ich sehe das in keinster
Weise als einen Abstieg. Ich wiirde es eher als
,etwas anderes” bezeichnen. Beide Sportarten
sind sicherlich sehr faszinierend und abenteuer-
reich, haben Parallelen (z.B. werden die gleichen
Aufwindquellen genutzt), unterscheiden sich
aber auch eindeutig voneinander: Beim Segel-
fliegen beeindruckt die Leistung. Gleitzahlen je
nach Flugzeugtyp mit bis zu 60 und Geschwin-
digkeiten bis 250 km/h, die einen wihrend eines
Fluges von 1000 Kilometern tiber verschiedenste
Landschaften und Wetterverhaltnisse bringen.
Das Gleitschirmfliegen dagegen kann man viel-
leicht wie die Segelfliegerei durch eine Lupe
betrachtet ansehen: Man sieht die Natur mit
allen ihren Facetten intensiver und detaillierter
und nimmt, auch bei der leistungsorientierten
Fliegerei, dementsprechend mehr wahr.

Aufgrund dieser Unterschiede in beiden Flug-
sportarten bin ich froh, in Besitz beider Lizenzen
zu sein. Deswegen wiirde ich mich auch nicht als
Umsteiger vom Segelflieger zum Gleitschirmflie-
ger betrachten, sondern eher als Segelflieger, der
das Gliick hat, auch Gleitschirmfliegen zu kon-
nen. Ganz klar steht seit letztem Jahr das Gleit-
schirmfliegen bei mir im Vordergrund. Den Reiz
des Neuen und das Fliegen aus einer anderen
Perspektive zu erlernen in Verbindung mit der
sportlichen Herausforderung, treibt mich immer
wieder unter die rucksackgrofe Ausriistung.

Obwohl in der Saison 2007 das Wetter und mei-
ne Zeitreserven mir nicht viel weitere Strecken-
flugerfahrung einbrachten, konnte ich gleich-
wohl schone Erfahrungen mit meinem Cayenne
2 sammeln. Streckenflugtechnisch gesehen, bin
ich diese Saison auf jeden Fall schon fiir die ver-
gangene Saison entschadigt worden. Mit drei
Dreiecken zwischen 155 und 192 Kilometern,
ebenfalls auf Cayenne 2, bin ich tibergliicklich.
Nicht nur wegen der Platzierung im DHV-XC,
sondern vor allem auch wegen den unbeschreib-
lich schonen und mitreifienden Eindriicken, die
man auf solchen Fliigen erfahren darf und von
denen man vielleicht ewig zehren kann. 7
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DRACHEN | INTERVIEW

AKTUELLE
DRACHENENTWICKLUNG

Harald Zimmer interviewt den Australier Scott Barret

Ubersetzung aus dem Englischen von Carsten Ziilch

Auszige aus dem Interview

Scott, Du bist bei Airborne Australia als
Projekt-Entwickler und Testpilot tétig und
fliegst auch Wettbewerbe.

Unter den Top-Piloten liegt die Gerateleistung
sehr dicht beieinander. Fiir die meisten Piloten
ist das Handling des Drachens wichtig. Es sind
die Entscheidungen wahrend der Fliige, die viele
Minuten bringen oder kosten. Das Wichtigste ist,
dazuzulernen und Spaf§ am Fliegen zu haben.
Ich habe neulich auch mit einem Sting 3 (Turm-
drachen mit DHV-2) an einem Wettbewerb teil-
genommen. Es ist toll zu sehen, dass sich gerade
diese Klasse so stark weiterentwickelt hat und
viele verschiedene Modelle verfiigbar sind. Viele
Piloten waren bestimmt tiberrascht zu sehen,
was diese modernen DHV-2-Gerite alles kon-
nen und wie viel Spafs sie beim Fliegen machen.
Esist einfach groRartig, mit einem DHV-2er Dra-
chen Wettbewerbe zu fliegen. Es ist auch ein
gutes Gefiihl tiberall einfach landen zu kénnen.
Mittlerweile sind eine Menge hervorragender
Cross-Country-Gerdte zu einem erschwingli-
chen Preis auf dem Markt.

Der tragische Unfall von Richi Meier wah-
rend der Drachenflug-Europameister-
schaft in Greifenburg hat die Diskussion
um “getunte” Wettbewerbsdrachen und
insbesondere um die Hohe der Sprogs
neu entfacht.

Diese Nachricht hat mich sehr getroffen. Ich lie-
be es, Wettbewerbe zu fliegen und mit meinen
Freunden aus aller Welt zu feiern. Meine eigene
Sicherheit und die meiner Freunde sind das
Wichtigste fiir mich. Wir fliegen Wettbewerbe in
einer ,Offenen Klasse”, an der Drachen in zer-
tifizierter Konfiguration ebenso teilnehmen wie
Prototypen. Zu den Prototypen zdhlen auch
Seriendrachen mit solchen Modifikationen, die
auSerhalb der zertifizierten Grenzen liegen. Fiir
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den Piloten ist es wichtig zu verstehen, dass das

Herunterdrehen der Sprogs nicht unbedingt
heifdt, dass sein Drachen bessere Leistung hat als
ein anderer. Frither war es so, dass man mit der
Absenkung der Sprogs die Gleitleistung der
turmlosen Drachen verbessern konnte. Heutzu-
tage sind die Sprogs schon im zertifizierten
Zustand niedrig, und eine weitere Absenkung
bringt nicht mehr den Leistungsunterschied wie
friiher.

Ich selbst fliege manchmal Prototypen, manch-
mal Seriendrachen. Zwei bekannte Werkspilo-
ten, namlich Steve Moyes (von Moyes) und Ricky
Duncan (von Airborne) fliegen im Wettbewerb
stets Seriendrachen und sie haben konstant gute
Wettbewerbsergebnisse.

Hat es Sinn, wenn Nicht-Wettbewerbspi-
loten die Sprogs ihrer Drachen absen-
ken?

Anpassungen an temperaturbedingte Verande-
rungen oder die Korrektur der Trimmung auf die
im Handbuch angegebenen Werte kénnen gute
Griinde dafiir sein. Wenn man beispielsweise
einen Drachen, der in Australien gebaut wurde,
im norwegischen Friihling fliegen will, kann man

an solche Anpassungen denken. Wenn man aber
Veranderungen vornimmt, die von den Angaben
im Handbuch abweichen, wird man hochst-
wahrscheinlich die Ausgewogenheit durchei-
nanderbringen, mit dem der Hersteller den Dra-
chen auf sein Handling und seine Thermikfahig-
keit abgestimmt hat. Wem es um etwas mehr
Leistung geht, sollte einfach den Widerstand
durch widerstandsmindernde Optionen des
Drachens und einen aerodynamischen Gurt,
Helm und eine Instrumenten-Verkleidung sen-
ken.

Die meisten Drachenflieger sind keine
Wettbewerbspiloten. Viele wollen aber
mit dem Drachen erfolgreich und sicher
Strecke fliegen. Sind Wettbewerbsdra-
chen automatisch auch die besten Stre-
ckenflug-Gerate? Was zeichnet Deiner
Meinung nach einen guten Streckenflug-
Drachen aus? Welche Handling-Eigen-
schaften sind besonders bedeutsam?

Ich gehe von der Annahme aus, dass die Men-
schen Drachen fliegen, weil es Spafi macht. Man
muss gliicklich und zuversichtlich sein, wenn
man seinen Vogel fliegt. Und man muss sich auch
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fragen, ob tatsachlich der Drachen der grofite
Leistungsengpass ist oder nicht vielmehr die
Entscheidungen, die man auf seinen Fliigen trifft.
Wenn die Gleitschirmflieger besser fliegen als
man selbst, dann muss man sich seine Fahigkei-
ten und Entscheidungsprozesse naher anschau-
en. Dann ist es wahrscheinlich, dass ein Wett-
kampfdrachen mit hoherer Flugleistung nicht
helfen wird und dass es viel besser ist, die eige-
nen Lernprozesse zu verbessern und einen Dra-
chen zu fliegen, mit dem man sich wohl fiihlt.
Das Wichtigste ist, sich auf das Fliegen konzen-
trieren zu konnen, weil man das nétige Selbst-
vertrauen hat. Wenn ich mich umschaue, sehe
ich viele Piloten, die von der verzeihenden Natur
eines DHV-2-Drachens profitieren konnten. Ver-
zeihend im Sinne einer groferen Sicherheitsre-
serve bei der Kontrolle des Langsamflugs bei
Start und Landung, verzeihend gegentiber unge-
nauer Landeeinteilung, mit einem grofien, ein-
fach zu findenden Fenster zum Ausstofien. Ich
finde, DHV-2-Drachen haben mehr als ausrei-
chend Leistung zum Streckenfliegen, und sie
machen wirklich viel SpaB8. Die Gleitgeschwin-
digkeit ist ein bisschen niedriger, aber der Gleit-
winkel dieser Intermediates ndhert sich dem der
Wettkampfdrachen. Und das Wissen um die
Landefelder, auf denen man mit einem DHV-2-
Drachen runtergehen kann, gibt viel Selbstver-
trauen.

Wettkampfdrachen fliegen sich anders, was die
Steuertechnik angeht. Das ist einer der grofSten
Unterschiede, die mir auffallen, wenn ich — was

Die Gerate
kdnnen und
mussen
erschwinglich

dauernd der Fall ist — zwischen DHV-1, 2 und 3-
Geréten hin- und herwechsele. Insgesamt beno-
tigen Wettkampfdrachen eine gute Flugtechnik,
viel Flugpraxis und Disziplin, um sie gut zu flie-
gen. Was das Streckenfliegen angeht, gibt es eine
Menge alter Wettkampf-drachen, mit denen
man das machen kann. Die Piloten sind aber oft
tiberrascht, um wie viel besser das Handling und
die Landeeigenschaften von neuen Wettkampf-
drachen im Vergleich zu den fritheren ist. Ein
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moderner Wettkampfdrachen hat seine Berechti-
gung fiir erfahrene Piloten, die in der Lage sind,
Wettbewerbe zu fliegen und sich mit den besten
Piloten zu messen. Wenn Piloten ihre Fahigkei-
ten und ihre Flugpraxis ehrlich einschétzen und
danach den Drachen wéhlen mit dem sie sich
wohl fithlen, dann werden sie eine ganze Reihe
von Geraten finden, die fiir ihren Zweck am bes-
ten passen. Und dieser Zweck ist meiner Mei-
nung nach Spaf daran zu haben, sicher durch
die Liifte zu fliegen und die Herausforderung
und die Schonheit des Drachenfliegens zu
geniefien.

Zusammengefasst: Moderne Drachenkonstruk-
tionen sind sehr viel besser und leichter zu flie-
gen als altere Geréte. Und: Fliege ein Gerat, das
dich gliicklich macht.

Wie wichtig ist beim Streckenfliegen die
Leistung und welche Auswirkungen hat
das auf die Konstruktion?

Wenn man kein Rennen fliegt, nimmt man sich
die Zeit einen Thermikbart auszukurbeln und
das beste Gleiten ist wichtig, damit man den
ndchsten Aufwind erreicht. Unter diesen
Umstanden fliegen die Intermediate-Turmdra-
chen sehr gut und tragen einen von einem Ort
zum anderen durch die Liifte. Die Gleitflugge-
schwindigkeiten konnen sich stark unterschei-
den, aber gute Intermediate-Drachen haben
Gleitwinkel, die nicht weit von denen der Wett-
kampfdrachen entfernt sind. Man kann sie nur
nicht so schnell machen, ohne allzu viel Gleit-
leistung zu verlieren. Einige leistungsorientierte
DHV-3-Turmdrachen verlieren sogar bei hohen
Geschwindigkeiten sehr wenig Hohe im Ver-
gleich zu Wettkampfdrachen; man wird das nor-
malerweise jedoch kaum bemerken, wenn man
ohne einen Konkurrenten XC fliegt. An dieser
Stelle méchte ich auf ein Missverstandnis hin-
weisen, dem manche Piloten unterliegen: Nicht
alle Turmdrachen sind fiir DHV-2-Piloten geeig-
net; einige haben wegen ihres leistungsorientier-
ten Designs anspruchsvolle DHV-3-Handlingei-
genschaften. Thre Daseinsberechtigung ist, dass
sie im Vergleich zu Wettkampfmaschinen eine
nur geringfiigig schlechtere GCleitleistung bei
geringerem Gewicht haben.

Bei einem gewohnlichen Thermik-Streckenflug
mit mafig breiten Thermikschlauchen stellen wir
in der Regel fest, dass Intermediate- und Wett-
kampfdrachen gleich gut steigen. Es gilt die all-
gemeine Regel, dass langsame Drachen in enger
Thermik gut fliegen und schnelle Gerate in brei-
ter Thermik. Das Wichtigste fiir eine gute Steig-
leistung bei langen Fliigen ist aber, dass der Dra-
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chen einfach und mit wenig Kraftaufwand zu
steuern ist und wenn méglich die Thermik von
selbst zentriert. Topgeschwindigkeiten werden
in der Praxis selten geflogen. Man braucht sie
nur, wenn man den Zielanflug wirklich vermas-
selt und zu viel Zeit mit Steigen verschwendet
hat, oder wenn man aus einer zu spat erkannten
Gefahrensituationen entkommen will.

Fliege ein
Gerat, das
dich gliicklich
macht

Zum Schluss: Welche Perspektiven
siehst Du fiir die Entwicklung der Dra-
chen und den Drachenmarkt?

Wichtig fiir den Markt ist, dass die Piloten ihre
Fliige geniefen, dass sie sich umeinander kiim-
mern und dass sie andere Piloten bei der Stange
halten. Unser Sport beruht sehr stark auf standi-
gem Lernen. Wenn man Anhénger halten will ist
es deshalb wichtig, dass erfahrene Piloten ande-
ren dabei helfen, sicher zu fliegen. Ein weiterer
wichtiger Aspekt ist, dass die Piloten Zugang zu
Fortbildungstrainings haben. Ich wiirde es auch
begriiSen, wenn Piloten ein paar der neuen
Intermediate-Drachen ausprobieren wiirden,
damit sie einen Eindruck bekommen, wie gut
diese geworden sind. Sie geben wirklich Inspira-
tion und Selbstvertrauen beim Fliegen. Und das
bei verbesserter Gleitleistung und einfachem
Handling. Ich sehe, dass die Intermediate-Dra-
chen immer sicherer und einfacher zu fliegen
sind, bei gleichzeitiger Verbesserung des besten
Gleitens und des Gleitens im Schnellflug. Bei
unseren Wettkampfdrachen verbessert sich das
Gleiten im Hochgeschwindigkeitsbereich, und
auch sie werden sicherer. Wenn ich in die
Zukunft schaue, mochte ich die erzielbare
Durchschnittsgeschwindigkeit in vielfacher Wei-
se verbessern. Ich sehe noch Raum fiir Verbesse-
rungen Diese schlieen auch einen einfacheren
Aufbau ein. Ich halte es fiir moglich, die
Erschwinglichkeit trotz der konstruktiven Fort-
schritte weiter zu gewdhrleisten. Auch das
scheint mir wichtig zu sein.

Scott, vielen Dank fiir das Gesprach, und
alles Gute fiir die Zukunft.
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Der ,Barenpokal“ der Althofdrachen 73 " - -
Bad Herrenalb war ein gelungenes Fest '
Der Wetterbericht sagte fiir das geplante Wochenende wechselhaftes Wetter @Dﬂ@ﬂ FE E |—|__I TD:D E AI:I E} >
mit hoher Regenwahrscheinlichkeit vorher. Nach néchtlichen Regenglissen S
lockte dann doch freundliches und trockenes Wetter hunderte interessierte WWW.BLUESKY.AT
Dieses als o 6N oy en oder Besucher zu uns Althofdrachen nach Bad Herrenalb-Bernbach. Im Festzelt
Ziricher Alpinisten liberschreiten Stéber, “Weitigige trostloge Fenste,iogn"st/z/en‘ verschoben v Vn" In der Hoffung, dass ¢ auf der Landewiese wurde fiir das leibliche Wohl gesorgt und auch fiir die
zu den Vulkanwochen den beSC/]f;‘[‘ 0 befiirchtete, Wir ma/ W/e;/ang uns vor gep PC. um Weﬁorerst die Abfahrt auf Monta, ° Kurzweil der Kinder hatten wir vorgebaut: In der Kinder-Ecke wurde gespielt, mfh“:;:f";ra“e 10
WeiBwurst-Aquator o artigen, Stidlich o Rom ' € uns ejne Woche mit €ranalysen aktibisch z, a gemalt und gebastelt. Der Wettbewerb konnte an beiden Tagen reibungslos 07743 Jena
Von wegen Wonnemonat Mai - dieses Jahr stand das F;efen?' 0dker im Stidwesten von pc':m/'e,/:](;i7f ”fe(neH'/me als m/tA/'/T/n[;ZCh durchgefiihrt werden. Téglich wurden mehrere Wettbewerbsdurchgénge LelrD-(0)304 225000
Wetter Kopfl Wahrend der Alpenraum kaum gute Wetgg n den Vogesen ab D/ensfag 2 o are Fliegen moglich, apey S0 WeZ/;I geflogen. Im ersten Durchgang des Tages wurde vom Naturstartplatz (Tann- Fly
ir i - i 09n0sen ab Moprtop -« 2 > A0Ch Wejter pesy: 4 j &
Wetterlagen bot, hatten wir in der Eifel noch Gliick herm 1ab Montag rvs -: Werter nérg) schach) gestartet. In den folgenden Durchgéngen wurde vor dem Festzelt mit
erm i '9 mdglich, ich an o ) 3
und so hekamen wir zu den traditionellen Vulkanwo- o ik ab? Als wir 0 aer 'mg/m‘ Der Nordep, Wére ja yjg/ Néhe, er Mose/ ogley In der Fifey gemag unserer Seilwinde geschleppt. Somit konnten die Besucher Starts, Flige und Smile /
chen auf der FlyRanch Hinterweiler sogar hohen sch /Oszgfe”e” e Viulkanwogpe dure hig;:; auf den DFe- Vikaneite /ri;%ergehf NN dort jipe, au: ; Landungen aus nachster Néhe miterleben. Taglich erméglichte das Wetter bis R R A
. B N , . M . . s , ] -
Besuch aus den Alpen. Ein paar clevere schweizer SCh/eppp”ij Sonntagabend bej Wa/te; /ILf_Ommt e erste SPirituele 52/7, d?r/ust Wéhreny unse- zum friihen Abend ausgezeichnete Flugbedingungen. Am Samstagabend E:Ltzag“-; i rrnz r;:go; L Ine Pa r a g I Id I ng
Piloten erkannten diie ausweglose Situation Mitte Mai Werden, ,c?'ngerufen. Ja, es jst méglich Tanken, Orsitzengler ung Ustrung hoch Kurz e sorgte die Karlsruher Cover-Band ,BADWATER® mit ihren Songs aus den
und fliichteten (ber den Weisswurst-Aquator. Doch ’ a'f dlie 20gerliche Ant 1Ch, dass SchWe/'zer,' Unermiiglich freunqy; Bereichen Rock, Pop, Soul und Funk fir ausgelassene und fréhliche Stim-
sie taten noch mehr! Sie schauten (iber den Teller- Smuin"'?) Bei uns fig Oer Grosch:/?m/ fwolen mich da ’7gendwgci7/é-5$0h/ep P bei ihnen e/'flgeW/{;Z;er mung. I: I i e e n i S t e i I '
rand der traditionellen Alpenfliegerei mit Bergstart ler gi;;’:m; war, wurge Schneyy z(;q 5;7‘3: und am /l/lonl‘ag dlisten wr ;‘Zgénossen auf den Arm nehn g g -
: i - undschafy M Unvergess) in die Eif - oca i 5 :
hinaus und tauchten in die wunderbare Welt einer ) und vor g Yesslichen £ . el Was g/ . Ergebnisse in der Gerateklasse FAI I:
m Dig, allem yoy ) Tolg. Wy, als Not/g- p m
FlyRanch ein. Von Startwagen hatten sie schon dena ﬁg;stag 9ab es kyrze Theorie be;.r ;/e,lzb/ut fiir dlie Drachegf//e /; l‘fajfen Sehr nette Leute, yoy. 1. Roland Schmid, Bénigheim, Althofdrachen WWW. a ra Ce n te r. CO
gehdrt, aber noch nie gesehen und schon gar nicht e H;g;:/s f/CO-Doppe/s/z‘ze,rs Ef.:z‘eig,;n der Notlandepyitze Li tz.ch y 2. Erst Kéhler, Kénigsbrunn, Augsburger Drachenflieger Gleitschirm - Motorschirm - Tandem - Reisen
ausprobiert. Wie funktioniert so eine FlyRanch dber- 7 2 aS Fluglehrer opey, Y9 als Passagje, "0 hingen wir jm ... 3. Udo Berger, Kissing, Augsburger Drachenflieger e /.
haupt? Wie groB ist der Ausbeute und wo sind die te am Horizont z,, befinden f‘ So lernten w/runtersachkinc;"den 2weiten ung aritten afs pL':fa £ VQJVQ +49 (0) 5321 43737 f ﬁfSﬂ ﬁgﬁﬂ'?f
Feinheiten? Wie wird dort geschult? Wir gaben unser Na:ue/r dem UL z, halten, brauchtz und auf wag alles beim 1 C//ze’ Anleitung schnell, wo Sich C/,{Ot Ergebnisse in der Geréteklasse FAI V:
Wissen germe weiter und in einer ,Prinzenerziehung® Schazr/ :‘e/;ne;ste Sahne Gut, Bay a/?s izf:e Viel Kraft, pje Lanaung /7/;5'2 gz: achten ist. (p, den 5,'(5;9 1. Ralph Trenkle, Straubenharat, Althofdrachen
s ; ) - 90 Wurde 9ewdhn N auf dg ;
Wur'dtlan S0 turbgmaB/g innerhalb v'on zwei Tagen ays e’"gfe/fend/(o, Urae es dem 9eduldigen P Z, versz‘fand S, den Bicy | /77Fa/'7fgeste// war 2. Peter Fr/edgmann, Bre'tten, Althofdrachen
Alpinisten begeisterte Flachlandflieger. Ihre Begeis-' A Mittwoc f{g/eren_ Heinz auch nichy /a”gWe///g dO Immer wigglgy aufzy- 3. Holger Schierholz, Ettlingen, Althofdrachen
terung gipfelte darin, dass sie fiir ihren Schweizer ) 9ing es dann i  Qurfte er doch
Club geig eereinsinfo verfassten, dass wir den DHV- ;;V;a’fy';é;:e So/(bruchste//en. %eU:/:ir:,” angestammten Geréten pegg Pz Ergebnisse der Vereinsmeisterschaft:
Lesern natirlich nicht vorenthalten méchten. Wei-' jn ge, Jagdi//é flegt es denp, nicht giort ;: ;Chon Wieder mit ey Tr/ke:;?/f?d besser. Baty brauchte 1. Ralph Trenkle, Straubenhardt, Althofdrachen
i . ; 1egerej, || ’ an es pj : “ o gehért . id Béniahei
tere Informationen unter www.dfc-vulkaneifel.de  z; g, mmer auf dey inhaben wjjo 6sam Ho 2. Roland Schmid, Bénigheim, Althofdrachen
ere ) lagd ? Manch > rizont
noch vers, e’; sgridlz(/@g Erkiéirte gann /ZWZ;SC /;(Ze/f :rope//emabe, um dje SZ‘Z‘ :Z;"en Wir uns vor; yje 3. Peter Friedemann, Bretten, Althofdrachen
DFC-Vulkaneifel . onnen ung y; . -Heinz, aus uns »
Hans Klz);nel ° gfat’ dann Seinen Sechsten gjh?//e o Megerisch korr /Q/effe:vm: sober das u p’7°f/eﬁzrem Ser Fazit: Nicht nur gute Wetterbedingungen und erfolgreiche Piloten machten
ieser s eop di erden k, v Was wir :
Uberstanj—‘?te F/ug hatte eg in sichy Ffos 627‘-3933 Qurch, (Ein 45 Min 87/777/1. Al?eflds um 19:15 fihrte den diesjahrigen Barenpokal zum Erfolg, sondern ganz besonders all die hel- > Integriertes SIRF Il GPS
sendsasss b’esf /.(r/egsf//‘egere/‘ Ohne Sozb och Kaf/-He/hz (Sch//l‘zo/;r) Z?rm//ff/ug war auch dabej) fenden Hénde, die motiviert und engagiert mit angepackt haben. AuBerdem T :
gessliche ;é e”‘?ffgf_e &z natijrjop nur oyer;/{cﬁ und hatte sopm Oas z,'e;C/f Z‘?C/f und Achtep, Bat/.‘ die hervorragende Organisation- und Wettbewerbsleitung. Ein groBer Dank an : > Logger
Sagen wijr ma?iéndete’We//er. De Start mjt ‘Zﬂe o Flige. /nsgesamt zwz-relcht Re/hy, der Tay- alle helfenden und unterstiitzenden Hénde! Mehr Informationen zu den Alt-
) em zwejt em Starty . 9anz tolle y, hofdrachen aus Bad Herrenalb-Bernbach gibt’s unter www.althofdrachen.d 100 T
26hn Flige und en Start. Ayt agen eing ’ nd unver- ofdrachen aus Bad Herrenalb-Bernbach gibt's unte .althofdrachen.de. » Bluetooth
kein ejnz; Jeden Fajy y, i Irklich gejje s,
'96s Mal ar Sicherp ) ache, Jq
Reij 9ab es rur annéhernd ejp, k .e./t Oberste Prioritst Ingesa ?Utl Althofdrachen
€y und Bat; € Aritische Situatjo, mt - Jutta Sendelbach Tel.: +49(0)7651-3732 Fax: +49(0)7651-2542
www.flugvario.de info@flugvario.de
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Realschiiler gehen in die Luft

Im Rahmen des Projekts “Schule trifft Verein” wurde eine Realschiiler-Gruppe
in Flintsbach, direkt im Erler Wind, von den “Bergdohlen Brannenburg” in die
hohe Kunst des Gleitschirmfliegens eingeweiht. Reinhold Speidel, Mitglied
dieses Vereins und Fluglehrer fiir Drachen und Gleitschirm, stellte von seiner
Flugschule Fly-Inntal die Gleitschirm-Ausriistungen zur Verfigung, mit denen
die Schiiler und die Lehrer im Erler Wind “groundhandeln” konnten. Anschlie-
Bend wurde die Gruppe von der Firma Fly & more in Flintsbach empfangen.
Bei einer Werksbesichtigung waren die Schiler und die Lehrer erstaunt (iber
die Arbeitsschritte, die bei der Herstellung von Icaro-Gleitschirmen notwendig
sind. Motiviert und ausgeristet mit einem Icaro-T-shirt verabschiedete sich
die Gruppe und sicherlich wird der eine oder andere mal bei den Bergdohlen
Brannenburg landen.

Bergdohlen Brannenburg
Reinhold Speidel

Das Wetter als Vereinsmitglied

Traditionell traf sich wieder eine eingeschworene Schar zum Sonnenwendflie-
gen auf dem FP- Bautzen/Litten. Da auch dieses Mal Wind und Wetter zuver-
ldssig gut waren, bzw. aus der richtigen Richtung blies, konnten von der ver-
einseigenen Kochwinde eine Menge Starts erfolgen, das anschlieBende
LSchlemmerbliffet” vom Grill sowie die Runde am Feuer lieBen auch diesen
Event zum vollen Erfolg werden.

Leichtflieger-Oberlausitz
Frank Urban
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Vereinsmeisterschaft des DGFC Rottal-Inn

Im dritten Anlauf hatte der Wettergott doch noch Erbarmen. Ein einigermaBen
glinstiges Flugwetter lieB eine Vereinsmeisterschaft im Drachen- und Gleit-
schirmfliegen mit fairen Wetterbedingungen fir alle Teilnehmer zu.

Bedingt durch die Wetterprognose und die Nordwestwindstrémung wéhlte
der Ausrichter, der Drachen - und Gleitschirmfliegerclub Rottal - Inn, heuer
die Hochries im Chiemgau zur Durchfiihrung der diesjahrigen Vereinsmeister-
schaft aus. Der Wettbewerb konnte von den Teilnehmern entweder als Zeit -
/ Zielflug oder als Streckenflug in Angriff genommen werden. Fiir die erstge-
nannte Aufgabe musste ein Flug iber méglichst exakt eine volle Stunde mit
abschlieBender Zielpunktlandung auf einem ca. halbmetergroBen Punkt in
einem 30 Meter Landekreis am Landeplatz bewdéltigt werden. Unter- oder
Uberschreiten der Flugzeit sowie Nichtpunktlandungen ergaben entsprechen-
de Punkteabziige in der Endwertung. Wer den alternativen, anspruchsvolleren
Streckenflug wahlte, musste eine méglichst groBe Flugstrecke, nach Méglich-
keit wieder mit Landung am Landeplatz, bewdltigen. Die Aufzeichnung des
Streckenflugs erfolgte mit Hilfe eines GPS, die Auswertung nach dem in der
Fliegerszene bekannten und (blichen OLC-Modus. Da die Thermik am Wett-
bewerbstag eher maBig war, war naturgeméaB diese Aufgabe auch wesentlich
anspruchsvoller und riskanter. Im Wesentlichen ergaben sich aber keine nen-
nenswerten Uberraschungen, die Routiniers hatten meist die Nase vorne. Bei
der anschlieBenden Siegerehrung konnte 1. Vorstand Ludwig Stinglhammer
schéne Pokale an die Klassensieger (bergeben. Informationen unter
www.dgfc.de

Die vereinsinterne Rangliste fiir 2008 stellt sich wie folgt dar:
Zeit-/Zielflug Gleitschirm: 1. Anton Waldinger, 2. Johann Westermaier,
3. Wolfgang Kirschner

Streckenflug Gleitschirm: 1. Dieter Neumann, 2. Birgit Schwab +
Friedrich Wuitz (Tandem), 3. Christian Hélz!

Streckenflug Drachen: 1. Ferdl Spindler, 2. Ludwig Stinglhammer, 3.
Rudi Richter und Franz May

DGFC Rottal - Inn
Friedrich Wuitz
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Ferientag bei den Fensterbacher
Gleitschirmfliegern

Nach dem groBen Zuspruch im vergangenen Jahr hat der Fensterbachtaler
Deltaclub auch heuer im Rahmen des Kinderferienprogramms der Stadt
Pfreimd und der Gemeinde einen Ferientag auf seinem Schleppgeldnde in
Diirnsricht angeboten. Annédhernd 45 Kinder konnten sich dabei ausgiebig
(iber das Drachen- und Gleitschirmfliegen vor Ort informieren. Nach kurzer
BegriiBung durch den Vereinsvorstand Wolfgang Gebhard wurden die Kinder
mit ihren Eltern anhand eines Videos zunéchst (ber die Entstehung und Ent-
wicklung bis hin zu den heutigen Fluggeraten informiert. Danach konnten die
Kinder an fiinf verschiedenen Stationen erste Erfahrungen mit dem Gleit-
schirm und Drachen sammeln. An der ersten Station wurden realistische
Ubungen an einem vom Vereinsmitglied Karl Ruhland gebauten Flugsimulator
begeistert geiibt und versucht, mit Hilfe
von Thermik mit dem Gleitschirm Start-
(iberh6hungen zu erreichen.

Viel Freude bereitete allen Kindern der
von der Fa. Skywalk freundlicherweise
zur Verfiigung gestellte Groundhand-
lings-Testschirm “Taco”. H6hepunkt und
Wunsch der Allermeisten war natirlich
nach all den Erfahrungen und Informatio-

nen ein echter Tandemgleitschirmflug. Dabei wurde das Warten auf den hei8
ersehnten Flug auf eine lange Geduldsprobe gestellt. War der Wind zwar fir
die Aufziehiibungen mit dem Ubungsgleitschirm gerade richtig, so stellte er
sich fir den realen Flug lange als Hindernis dar, weil die Windgeschwindigkeit
fiir einen Start mit den Kindern vielfach zu groB3 war. Erst gegen Abend ver-
besserte sich die Windsituation erheblich, so dass der Traum vom Fliegen fir
die Kinder von den eifrigen Tandempiloten doch noch erfiillt werden konnte.
Mit einem strahlenden L&cheln im Gesicht und der bloBen Bemerkung “ein-
fach cool” kamen die Kinder nach der Landung zu ihren Eltern zuriick. Am
Ende des langen Tages wurde sowohl von den Eltern als auch Kindern mehr-
fach der Wunsch auf eine Wiederholung dieser interessanten Ferienveranstal-
tung auch im kommenden Jahr geduBert.

Fensterbachtaler Deltaclub
Albert Bruckner
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AUF DER SONNENSEITE DER ALPEN

Gleitschirme, Gurtzeuge, Zubehor:
Swing, Gin, Nova, Ozone, Skywalk, UP,
Gradient, Airwave, Fresh Breeze, SupAir

Neue Gleitschirme ab 1.799 Euro:

Viele Vorfiihrer und Gebrauchte preiswert,
Verleih, Inzahlungnahme und Versand

www.flugsport. 43

, Probe fliegen! Mitten in D!

Motorschirmfliegen:
Kurse, Verkauf und Service

GLEITSCHIRMSERVICE
ROTH

2-Jahres Check Gleitschirm incl. Riickversand 147.- Euro
Rettung packen incl. Riickversand 28.- Euro
Komplettservice: Rettung packen und priifen, Gleitschirm checken 165.-Euro incl.
Riickversand (Versand nur in EU Lander moglich)

Floriansweg 7, 87645 Schwangau Telefon 08362-924427, Handy 0151-58540133
Gleitschirmservice@online.de

AUTOS FOR FLIEGER

Neuwagen — bis 38% unter Listenpreis

Multivan TDI: 24.890.- Octavia Combi TDI 15.890.-
Roomster TDI+Extras: 13.990.- Focus Turnier: 12.990.-
C-Max Flexifuel: 30% unter LP und viele andere ...

www.Autocollection.de
@ 0228-632222
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Anzeigen

_|Parally

Schénes Appartement mit Pool fiir
' 2—6 Personen wochenweise direkt

am Landeplatz Roquebrune/Monaco
ab Euro 550,— zu vermieten.

K iy

.
Tel: 0043-5226-3344
Flugschule Parafly

Tandemfluge’
Motorschirm
Minimum

Ausbildung in der schonsten
Ferienregion Deutschlands

NOVA TESTZENTRUM

Tandemflige — Aus- u. Fortbildung -
Reisen — Handel — Verleih

FLUGSCHUVLE Bergliftstr. 22, A-6363 Westendorf,
WESTENDORF  mobil +43 6767 847617100

nach Kretschmer

Luftdurchlidssigkeitspriifgerét.
Airpermeability Tester
Porosimeter
2—-Jahres-Check, Tuchprifung,
netzunabhangig,transportabel

EURO 1.785,00

Incl. 19% MwSt.

Incl. Akku- Ladegerat
Incl. 50cm? Messflache
Incl. Testplatte

HSL GMBH D - 69126 HEIDELBERG, TEL.: +49(0)6221 303101

EMAIL: hsli@hsl-gmbh.com. INTERNET: www.hsl-gmbh.com
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Drachen- und
Gleitschirmflieger
ermitteln
Clubmeister

Genau auf den richtigen Tag
hatte der Sportwart des Sau-
erldnder Drachen- und Gleit-
schirmvereins ~ SauerlandAir
die diesjahrigen Clubmeister-
schaften gelegt. Nach tagelangen schlechten Wetterbedingungen trafen sich
in Olsberg-Elpe die Flieger zum Briefing fir die Tagesaufgaben. Wertungsflii-
ge auf dem Fluggelande “Am Stippel” bei Fort Fun ergaben die Sieger fiir die
zahlreichen Gleitschirme. Streckenflug war die Aufgabe fiir die Drachenflieger
und fiir die spezielle Streckenflugwertung der Gleitschirmflieger. Die Strecke
vom Startplatz Ettelsberg in Willingen zum Landeplatz bei Fort Fun war die
Aufgabe. Bis zum spéten Nachmittag konnten (ber 100 Fliige in die Wertung
genommen werden fiir die groBe Siegerehrung. Urkunden, Geld- und Sach-
preise, die freundlicherweise u.a. von der Ettelsberg-Seilbahn, Lagunenbad
Willingen und Fort Fun zur Verfiigung gestellt wurden, gingen dieses Jahr an
die Sieger der Gleitschirme: Harald von Triimbach aus Bottrop, gefolgt von
Thomas Kréuter aus Langenfeld und Volker Aerdtker aus Warendorf. Den
guten vierten Platz und damit die Spitze der Damenwertung errang Britta Miil-
ler aus Winterberg. Die Drachenflieger mussten wegen schlechter Strecken-
flugbedingungen einen Ziellandewettbewerb in die Wertung bringen. Hier
siegten punktgleich die Lokalmatadoren Dieter Ersepke aus Olsberg-Elpe,
Ingo Hanfland aus Olsberg-Assinghausen zusammen mit Bernhard Linn aus
Disseldorf. Abschluss der Meisterschaft bildete der Siegerflug des Gleit-
schirmlehrers Markus Schapler aus Winterberg, der an den Bruchhauser Stei-
nen startete und nach 32 km in Arolsen landete. SauerlandAir ist nérdlich der
Alpen der groBte Verein fir Drachen-und Gleitschirmfliegen, bei Interesse an
dieser lautlosen faszinierenden Sportart gibt es Informationen auf der Home-
page www.sauerlandair.de.

SauerlandAir

Burkhard Schulte

Der Liebe Gott ist Drachenflieger!!
Der Flieger Club Achental feierte am
19. Juli 2008 die mittlerweile 29te Dra-
chenflieger-Bergmesse am Startplatz
des DFCA auf der Hochplatte. Der
Schluss liegt nahe, dass der Liebe &
Gott Drachenflieger ist und sicherlich
auch der Heilige Petrus mit den Piloten
sympathisiert, denn das Wetter war an
dem Tag sehr gut. Fliegerpfarrer Edgar Neidinger konnte mit seiner Predigt
(ber Natur und Fliegen die Teilnehmer der Heiligen Messe zum Nachdenken
anregen. Musikalisch umrahmt wurde der Gottesdienst zum 26sten Mal vom
Zitherspiel des Helmut Schmidt. Natirlich schloss die Bergmesse wieder mit
der traditionellen Weihe der Drachen ab. Der Verein lie den wunderbaren Tag
am Landeplatz des DFCA bei Grillfleisch und Bier ziinftig ausklingen. Fir das
Jahr 2009 steht der Termin der 30. Jubildumsbergmesse des DFCA schon
fest: Samstag, der 18.07.2009. Immer aktuelle Informationen unter www.dfc-
achental.de.

DFC Achental
Hans-Peter Blecher

www.dhv.de

UL-Schleppseminar fiir Schlepppiloten

im Alten Lager

In Vorbereitung auf die German Open im Drachenfliegen fand am Sonntag,
den 17.08.2008, ein Seminar fiir Schlepppiloten im Fluggebiet des Drachen-
flieger Clubs Berlin in Alten Lager statt. Referent war Horst Barthelmes, ein
erfahrener Drachenfluglehrer fir Schleppbetrieb. Die anwesenden Trike-
Schlepppiloten verfiigten nicht nur (ber unzéhlige Jahre Schlepperfahrung,
sie waren in der Mehrheit auch erfahrene Drachenflieger. Horst berichtete
(ber Unfélle und deren Ursachen beim UL-Schlepp. Themen wie Schleppsei-
laufbau, Startwagen, UL-Schleppklinken (am Trike und am Piloten), Thermik-
einflug, Fluglagen im Schlepp, Doppelsitzerschlepp, Schulungsschlepp mit
Einfachseglern, Flugbetrieb und Dreiachserschlepp waren nur einige der inte-
ressanten Diskussionspunkte. Bei einem regen Informationsaustausch disku-
tierten alle Beteiligten viele Aspekte eines sicheren Schleppbetriebs. Darauf-
hin legten unter anderem die Schlepppiloten fest, dass Sie zur anstehenden
Meisterschaft keine Drachenpiloten im FuBstart ohne Réder (oder dhnlicher
Konstruktion -Kufen/Ketten-) schleppen werden, denn Piloten ohne Réder an
der Basis durfen in Deutschland nur von einem Startwagen aus starten. Mit
dieser Regelung konnten sich auch die Schlepppiloten anfreunden. Sie unter-
stiitzen diesbeziiglich den DHV einhellig. Bei den anschlieBenden Wettbe-
werbstagen wurden diese Regelungen angewendet.

Die positiven Erfahrungen aus diesem Seminar nimmt Udo Reimann, Leiter
der Flugschule ,,UL-Flugservice Wildenbruch®, zum Anlass in der Saison 2009
in Altes Lager mindestens ein weiteres Seminar fiir UL-Schlepppiloten anzu-
bieten. UL-Trike-Piloten, die das Schleppen von Drachen erlernen oder sich
weiterbilden wollen, erhalten Informationen unter www.flyteacher.de oder
www.dcb.org.

15 Jahre Asslarer Gleitschirmflieger

Ihr 15 jahriges Vereinsjubildum feierten die Asslarer Gleitschirmflieger auf dem
Segelflugplatz des VFL Asslar gleichzeitig mit der Austragung der jéhrlich
stattfindenden Vereinsmeisterschaft. 15 Jahre, die wie im Flug vergingen,
wurden durch den 1. Vorsitzenden Jochen Wrba kurzweilig reflektiert, bevor
verschiedene Flugaufgaben durch die Piloten absolviert werden mussten. Als
die geschicktesten Piloten erwiesen sich Harald Schweidler Platz 1, Alexander
Keiz Platz 2 sowie Johannes Strehlau mit dem 3. Platz.

Asslarer Gleitschirmflieger
Frank Sorgner
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A - 9920 Sillian 83 * Tel. +43 4842 5176

Suidafrika - Fly & Ski - La Palma - Almunecar - Algodonales - Toscana - Norma
Lago di Garda - Norditalien - Griechenland - Brenta Gruppe - Slowenien
Ost- & Sudtirol - Berner Oberland - Trentino - Castelluccio - Lago di Como
Walk & Fly - St. Andre - Larangne - Brasilien - Marokko - Venezuela

DRACHEN- UND GLEITSCHIRM

WINREN

\

Auto-Kirchner
Meininger StraBe 19
D-98631 Romhild

Telefon: (036948) 83 00
Telefax: (036948) 83 02
E-Mail: autokirchner@gmx.de

www.drachen-gleitschirmwinden.de
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Eine dreiviertel Stunde zum Sieg

In der Flugregion Hochries Samerberg flogen die drei oberbayrischen Vereine
Bergdohlen Brannenburg, GSC Inntal und der GSC Hochries Samerberg ihre
Vereinsmeister aus. Ausgezeichnetes Wetter mit vorausgesagten Basish6hen
von zu 2000 m lieBen auf super Fliige hoffen. Die Sportwarte der drei Vereine
Uli Strasser, Stefan Niedermeier und Markus Kroiss sollten dabei fiir eine Auf-
gabe sorgen, die einerseits fiir die ambitionierten Piloten nicht zu langweilig,
andererseits fiir die Genussflieger zu I6sen war.

lhren Task fiir diesen Tag gaben sie dann nach Ankunft der rund 50 Teilneh-
mer um 11:00 Uhr beim Briefing auf der Hochries bekannt: , Air Started Race”
mit einem Startfenster von 12:00 bis 15:00 Uhr und freier Wahl des Startplat-
zes. Zusétzlich zum Startpunkt Gipfelhaus Hochries sollten diie Piloten insge-
samt 6 Wendepunkte zumindest tangieren, der Radius jedes Wendepunktzy-
linders betrug dabei 100 m. Zunéchst ging es mit ausreichend Héhe zum Gip-
felkreuz des Feichteck. Dort mussten die Piloten wieder Héhe auftanken, um
genau auf die andere Seite des Fluggebiets, dem Gipfelkreuz des Riesen-
bergs, zu gelangen. Von hier aus fiihrte die Route zuriick zum Karkopf-Gipfel,
der auf etwa halber Strecke zwischen der Hochries und dem Feichteck liegt.
Wer diesen Weg geschafft hatte, durfte sich am vierten Wendpunkt (ber dem
Schwimmbad von Grainbach zumindest von oben eine mentale Abfrischung
holen. AnschlieBend ging es zurtick zum Gipfelhaus der Hochries und von da
direkt zum Landeplatz. Sieger wurde, wer die komplette Aufgabe am schnells-
ten erlediigt hatte.

Dritter beim GSC Hochries wurde Robert Buhleier, den zweiten Platz belegte
Alfons Bauer und das oberste Siegertreppchen erklomm standesgeméB der
amtierende deutsche Meister im Streckenfliegen (offene Klasse) Werner
Schiitz. Den Siegerpokal in der Gesamtwertung aller drei Vereine nahm Hans
Bausenwein mit nach Hause. Er erledigte die gestellte Aufgabe in gerade ein-
mal 47 (i.W. siebenundvierzig) Minuten. An dieser Stelle geht auch ein herzli-
ches Dankeschén an die Flugschule Hochries, die den Wettbewerb mit Leih-
gerédten und Rdumlichkeiten unterstitzt hat.

3.Lauf des Vereins-Cups des DGFC Jena

Disziplin beim Hubschraubereinsatz

Leider wurde der Wettbewerb von einem Unfall (berschattet. Ein nicht teil-
nehmender Pilot war nach einem missgliickten Start etwa 100 m unterhalb
des Nordstartplatzes ins Latschenfeld gestiirzt. Da die Bergwacht eine Verlet-
zung der Wirbelsédule befiirchtete, musste der Pilot mit dem Rettungshub-
schrauber aus seiner misslichen Lage geborgen werden. Dieser Hubschrau-
bereinsatz bedeutete fiir einige Teilnehmer das vorzeitige Aus beim Wettbe-
werb. Der GSC Hochries Samerberg bedankt sich hier noch einmal ausdriick-
lich bei allen Fliegern und Fliegerinnen, die sich sehr schnell und diszipliniert
direkt zum Landeplatz begeben und damit den Luftraum fiir den eintreffenden
Hubschrauber gerdumt haben. Der Notarzt konnte ungehindert die Bergung
vornehmen.

Erste Hilfe beim Clubabend

Und da die Themen Sicherheit und Erste Hilfe beim Fliegen fiir alle Beteilig-
ten sehr wichtig sind, luden der GSC Hochries Samerberg und der GSC Inn-
tal den Rettungsassistenten und Gleitschirmflieger Michael Paul als Referen-
ten zu ihrem gemeinsamen Clubabend ein. Michael wies auf die einheitliche
Notrufnummer 112 in ganz Europa hin, mit der der Anrufer stets mit einer zen-
tralen Rettungsleitstelle verbunden wird. Diese Leitstelle (bernimmt dann
sofort die gesamte Koordination, das heiBt, der Anrufer muss sich nicht mehr
auf die bislang Ublichen 5-W-Fragen konzentrieren, sondern wartet einfach
ab, bis er von der Leitstelle die entsprechenden Fragen erhélt, die er dann nur
noch nach bestem Wissen beantwortet. Da die Informationen zur Ersten Hilfe
umfassender sind, als dies fiir alle Beteiligten zundchst erschien, haben wir
nun einen zweiten Teil des Vortrags geplant, bei dem praktische Ubungen
durchgefiihrt werden sollen. Wir danken Michael fiir seinen Vortrag und freu-
en uns schon auf den zweiten Teil mit reger Beteiligung.

GSC Hochries Samerberg

Klaus Jotz

Der Jenaer Drachen- und Geleitschirmfliegerclub veranstaltet jedes Jahr einen Vereinswettbewerb, bei dem es (iber die Saison verteilt mehrere Durchgénge mit
verschiedensten Aufgaben gibt. Nachdem der 2. Lauf mit einem Groundhandling-Wettbewerb zusammen mit dem Jenair Testival im April schon ein voller Erfolg
war, konnte der 3. Lauf am Sonntag, dem 31.8.08, das Ganze nochmals toppen. Bei schénsten Bedingungen wurde dieser am heimischen Jégerberg ausge-
richtet. Die Verantwortlichen hatten sich diesmal etwas ganz Feines ausgedacht: einen Teamwettkampf.

Es galt mit seinem Team innerhalb eines festgelegten Zeitfensters die maximale ,Airtime* zu erreichen. Dazu musste immer mindestens ein Pilot in der Luft sein.
Das Flugfenster wurde auf 11:30h bis 14:30h festgelegt, als maximale Flugzeit waren also 3 Stunden zu erfliegen. Die fantastische Zahl von 20 Teilnehmern wur-
de in 4er Teams zuféllig verteilt und mit T-Shirts farblich markiert. Die riesigen farbigen Punkte auf den Ricken waren zwar im Flug nicht zu sehen, dafiir aber
bestens aus der Luft, denn zwischen Landung und erneutem Start muBte ein steiler und schweiBtreibender Aufstieg durch teilweise dichtes Gestriipp bewdltigt
werden. Im Laufe des Wettbewerbs lichtete sich aber auch dieses, da unser treuer Kamerad Wolfgang Unger, Autor vieler Berichte des DGFC, die Heckensche-
re fleiBig kreisen lieB. Nachdem mit einem stilechten , The Window is open!” gestartet wurde, fiihrte der anfangs schwache Wind sofort zu taktischen Uberle-
gungen, denn man kénnte ja auch mit Abgleitern und schnellem Wiederaufstieg das Zeitkonto fiillen. Um die Mittagzeit lebte der Wind auf, so dass echte Fliige
mdéglich und zeitweise bis zu 10 Piloten in der Luft waren. Am Startplatz herrschte wéhrend der gesamten Flugzeit reges Treiben, denn ab und zu sorgten eini-
ge Minuten Flaute dafiir, dass die meisten fliegenden Piloten ,,absoffen”. Um keine Flugzeit zu verlieren, muBte immer ein Teammitglied bereit stehen, um bei der
néchsten B6 wieder zu starten. Solch ein Gewimmel zu Land und in der Luft hatte der Jigerberg schon lange nicht mehr gesehen! Alle Hande voll zu tun hatte
der Zeitnehmer am Landeplatz, der noch dazu lange Zeit auf dem Trockenen saB, da sein Getrénketaxi (iberraschende Thermik gefunden hatte und beschwingt
(iber ihm kreiste. Am Ende hieB3 es nach anstrengender Rechnerei durch das Helferteam: Sieg fir Team Blau mit einer kumulierten Flugzeit von 2h 21m 30s!
Erstaunlich, denn gefiihlt fehlten immer nur Sekunden zwischen der Landung des Einen und dem Start des nachsten Piloten. AnschlieBend wurden fleiBig Thii-
ringer Bratwiirste gegrillt, tschechischer Gerstensaft getrunken und natirlich viel Fliegerlatein ausgetauscht. Dieser dritte Durchgang des Vereinscups zeichnete
sich durch den groBartigen Einsatz aller Piloten aus, die sich ungeachtet des heiBen Spatsommertages unermidlich wieder den Berg hocharbeiteten - sei es zu
FuB oder in der Thermik! Ein groBes Kompliment ebenfalls an die Piloten fiir ihre Fairness und Rcksicht, die diesen Wettkampftag zum Fun erklérten und ohne
Zwischenfélle abschlossen. Ein ganz herzliches Dankesch6n geht an das Wettkampfteam Leonie Rihs und Harald Dobermann, die die Zeitnahme und Auswer-
tung des Wettbewerbs (ibernahmen!

DGFC Jena

Annelie Zapfe
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Meisterschaft des Gleitschirmvereins Baden
Die besten Piloten kommen aus Karlsruhe

60 Gleitschirmpiloten aus dem Nordschwarzwald zeigten auf dem Geldnde
der “Schwarzwaldgeier” ihr ganzes fliegerisches Kénnen. Es ging um den Sieg
der Vereinsmeisterschaft des gréBten Badischen Gleitschirmvereins. Die
Meisterschaft zahlt zu den wichtigsten Veranstaltungen 2008 am Baden-
Badener Hausberg Merkur. Die Aufgabe war es, vor dem Abflug zu schétzen,
wie lange man in der Luft bleiben wird. Dies erfordert viel Geschick vom Pilo-
ten, da Gleitschirme ja nur runter fliegen. Nach den vorangegangenen Regen-
glissen war es fiir die Piloten taktisch extrem schwer, lange oben zu bleiben
und Aufwinde zu fin-
den. Léngere Zeiten
und genaueres Schét-
zen ergeben hier mehr
Punkte.  AuBerdem
mussten die Teilneh-
mer alle einen maximal #&
ein Quadratmeter gro-
Ben Punkt auf dem
Landeplatz  treffen.
Gesamtsieger war die-
ses Jahr Werner Axtmann aus Karlsbad. bei den Frauen siegte Ulrike Sies aus
Karlsruhe. Jeder Pilot erhielt Sachpreise zwischen 50 und 200 Euro, die von
Flugschulen, Gaststatten und verschiedenen Geschéftsleuten rund um den
Merkur gespendet wurden. Der badische Verein “die Schwarzwaldgeier”
gehort zu den groBten Gleitschirmvereinen in Deutschland.

Gleitschirmverein Baden

Stefan Scheurer

Gliickliche Gesichter beim Fliegerfest

an der Mosel

Das Fliegerfest in Lasserg an der Mosel stand unter einem besonders guten
Stern. (Eigentlich war es eine Mondfinsternis, aber spielt das eine Rolle?)
Nach den ersten Schleppstarts am Samstag erwachte gegen Mittag die Ther-
mik am Hang und dann wurde geflogen ohne Ende. Zeitweise war die Luft ein-
deutig zu tuchhaltig. Die Veranstalter verzeichneten mehrere hundert Starts,
zum Teil gleichzeitig am Hang und aus der Winde. Die Stimmung hétte besser
nicht sein kénnen. Spat am Abend stellte sich noch das beriihmte ,,Mosel-
wunder” ein: Uber der Schleppstrecke bildete sich eine schéne Thermikwol-
ke und die Piloten wurden aus der Winde und vom Hang sanft auf 500 Meter
Uber den Start getragen. Die Begeisterung war groB. Am Sonntag konnten die
Piloten nahezu durchgehend aus der Winde und vom Hang starten. Dafiir
schwéchelte zeitweise die Thermik. Fiir den Fun-Cup, den Horst Gresch per-
fekt vorbereitet hatte, hat der Wind gerade mal eben gereicht. Jérg Franke
bewies souveran, dass er nicht nur gute Witze auf Lager hat (und davon ziem-
lich viele). Gefragt waren die Power-Esser, denn am Wendepunkt der Lauf-
strecke musste eine Wurst und ein trockenes Brétchen verschlungen werden.
Auch in dieser Disziplin erwies sich der mundgewaltige J6rg als unschlagbar.
Fazit: Das beste Fliegerfest an der Mosel seit Beginn der Zeitrechnung.

DGC Siebengebirge
Hartmut Schlegel

www.dhv.de
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Drachenflieger trotzen dem Wetter

Am Wochenende vom 23. - 24.8. fand wieder einmal der Wettbewerb ,EKU-
Pokal” des Drachenfliegerclubs Gérauer Anger statt. Bei dem seit vielen Jah-
ren stattfindenden Wettkampf messen sich die Flieger des Drachenfliegerclubs
Goérauer Anger (DGA) mit den Fliegern des Partnervereins ,,Norbayerische Dra-
chenflieger” (NBDF).

Beide Vereine wechseln sich mit der Austragung der Veranstaltung ab. In die-
sem Jahr war der DGA unter der Leitung des 1. Vorsitzenden Lothar Lassock
an der Reihe. Als Gastvereine waren ebenfalls die Gleitschirmflieger aus Bam-
berg und Hohenmirsberg eingeladen.

Von den vormittags noch recht dunklen Wolken am Himmel lieBen sich die
Flieger nicht beeindrucken. Der Wetterbericht versprach fiir den Nachmittag
Sonnenschein - und er hatte Recht. Sowohl am Samstag als auch am Sonn-
tagnachmittag konnte jeweils ein Durchgang des Wettbewerbs geflogen wer-
den. Am Ende wurden die Ergebnisse beider Tage zusammengerechnet und in
3 Kategorien gewertet. Bei den Starrfliiglern gewann zum ersten Mal der 1.
Vorsitzende Lothar Lassock aus Mainleus (DGA), dicht gefolgt von Gerhard
Schmittlein aus Geisfeld (NBDF).

Der dritte Platz ging mit Udo Kéck aus Nirnberg wieder an den DGA. Bei den
flexiblen Drachen gewann Martin Barbero aus Coburg knapp vor Sabine Mayr-
KieBling aus Himmelkron, beide DGA. Der Sieg in der Gleitsegelwertung ging
mit Wolfgang Huberth aus Wohnsgehaig an den NBDF. Heinz Zeller aus Bind-
lach (DGA) belegte den zweiten Platz. Nachdem der starke Wind ein Kreisen in
der Thermik fast unmdglich machte, konnte keine Streckenflugwertung geflo-
gen werden. Bei diesem Wettbewerb ging es um Zeitfliegen. Wer sich mit sei-
nem Fluggerdt am langsten in der Luft halten konnte, bekam die meisten Punk-
te. Fiir eine sauber geflogene Landeeinteilung und Landung gab es dann noch
Extrapunkte. Die Starts wurden mit einer Seilwinde durchgefiihrt. Alles in allem
war es ein gelungener und unfallfreier Wettbewerb. Am Abend wurden die Sie-
ger natiirlich mit dem von der EKU-Brauererei gesponserten Freibier gefeiert. In
diesem Zuge - ein recht herzliches Dankeschdn an den Spender! Ebenfalls
bedanken méchten sich die Drachenflieger fiir die Unterstiitzung der Landwirte.
Drachenfliegerclub Gdérauer Anger

Sabine Mayr-KieBling

REDAKTIONSSCHLYSS

15.1008
15.12.08

FUR INFO 155
FUR INFO 156

DHVinfo 154 79



VEREINE | NACHRICHTEN

Funcup 2008 am Hérnle bei Bad Kohigrub
Duellieren sich normalerweise eine Handvoll strémungsoptimierter Gleitzah-
lenhelden auf ihren FAI's, sollten einmal auch die Hausberg-, Genuss-, und
Wenigflieger die Mdglichkeit haben mit Spal und Geschick an einen Wettbe-
werb teilzunehmen. Das dachten sich die Bodenlosen auf ihrer JHV und fan-
den in den Kocheler Gleitschirmfreunden kongeniale Partner.
Am 30.8.08 fand nun der erste Funcup der beiden Vereine am
Hérnle in Bad Kohlgrub statt. Das Gebiet
wurde durch die Gemein-
de Bad Kohlgrub in Zusam-
menarbeit mit den Kocheler
Gleitschirmfreunden erst vor
kurzem fiir Freiflieger gedff-
net und verfiigt iber die Infra-
struktur, die fir die Veranstal-
tung benétigt wurde. Die
Bodenlosen (ibernahmen Orga-
nisation, Teilnehmerverwaltung,
Sponsorenaquise und Wettbe-
werbsleitung, die Kocheler sorg-
ten in Absprache mit der Gemeinde Bad
Kohlgrub fir die Logistik vor Ort, sprich exklusive Nutzung des Geldndes,
glinstige Auffahrten mit der Hérnlebahn sowie nie versiegenden Ersatz verlo-
rengegangener Fldchenbelastung in Form vom Gegrilltem und Getrdnken
sowie eines bis spét in die Nacht belagerten Feuers. So fanden sich fast 80
Flieger ein, um in den 3 Disziplinen Zielabwurf, Punktlandung und Ground-
handling-Parcours ihren Meister zu finden. Machte der Nebel und der béige
Wind am Morgen noch Sorgen, so hatte Petrus bald ein Einsehen und
schenkte uns einen perfekten Sonnentag. Nach den ersten Probefliigen wur-
de beim Wertungsflug voller Einsatz gezeigt, speziell beim Groundhandling-
Parcour warfen sich viele richtig ins Zeug. Das Publikum lieB sich anstecken
und unterstiitzte die Teilnehmer lauthals. Durch die tolle Unterstiitzung der
Gemeinde Bad Kohlgrub war auch fir die Zuschauer und Nichtflieger kulina-
risch bestens gesorgt. Die Veranstaltung war ein voller Erfolg und soll zum fes-
ten jéhrlichen Termin werden. Wir bedanken uns bei den Sponsoren U-Turn,
Swing, Flightclub Lenggries, Burkhard Martens, Nova, Gleitschirm Magazin,
UP, Skywalk und Bréuniger fiir die tollen Preise.
Bodenlos Miinchen
Martin Prerovsky

Vereinsmeisterschaft des 1. Drachenflugclub
Wasserkuppe/Poppenhausen

Die Wettervorhersage war perfekt. 25er Westwind, Basishéhe 2.000 m und
gute Thermik bei 3/8 Quellwolken. So fanden sich auf dem Startplatz Pferds-
kopf an der Wasserkuppe 12 Piloten, 3 Starre, 3 Turmlose und 6 Turmdrachen
zur Vereinsmeisterschaft ein. Wie so oft wird das Wetter dann doch am Berg
gemacht und die Basishéhe wurde auf 1.200 m und der Westwind eher auf 30
km/h korrigiert. Da alle Piloten in einer Wertung mit Faktoren (Starr 1,15, Turm-
los 1,0 und Turmdrachen 0,85) flogen, musste eine Aufgabe gefunden wer-
den, die auch von Turmdrachen erfolgreich absolviert werden konnte. Der
Wettkampfleiter Klaus Staubach legte daher einen Kurs von 10 km (ber 6
Wenden fest, der nur bei der letzten Wende gegen den starken Westwind
ging. Damit die Auswertung schnell erledigt werden konnte, wurde mit GPS
dokumentiert. Von 13:00 Uhr bis 16:00 Uhr war das Startfenster gedffnet und
Axel Hartmann startete als erster um 13:28 Uhr. Es war klar, dass die Basis
spéter noch steigen wiirde, da aber das Obenbleiben kein Problem war; folg-
ten die meisten Piloten kurz darauf. Am Ende hatten 6 Piloten die Aufgabe
geschafft und es war auch ein Turmdrachen dabei. War er nun Clubmeister
wegen seines Faktors, oder war ein Starrer oder Turmloser schnell genug, um
ihn noch zu Gberholen? Nach dem Auslesen aller GPS Geréte spuckte das
Auswerteprogramm die Antwort aus. Keiner der Starren und Turmlosen war
schnell genug, um Ernst Hesse auf Litesport 4 den Titel zu nehmen. Dicht
gefolgt von Michael Heinle, der mit seinem spéten Start bei hoher Basis die
Aufgabe nach einmaligem Aufkurbeln mit seinem ATOS VX in 16 Minuten im
ritschratsch Stil absolvierte. Da das Uberfliegen der Ziellinie nicht an eine
Hdhe gebunden war, haben einige Piloten die Aufgabe nochmals geflogen.
Am Abend wurde der neue Vereinsmeister bei kalten Getrdnken und heiBen
Steaks gebiihrend gefeiert. Danke vor allem an die Helfer, an Roswitha Bro-
etz-Staubach fir die gewohnt gute Organisation und den genialen Termin mit
fliegbarem Wetter und an unseren 1. Vorsitzenden Ulli Kroll fir das Sponso-
ring der Grillsteaks.

Ergebnisse: 1. Ernst Hesse, Litesport 4, 2. Michael Heinle, ATOS VX, 3. Mat-
thias Jentsch, Litespeed S4.

1. Drachenflugclub Wasserkuppe/Poppenhausen

Matthias Jentsch

Schnupperfliegen mit Behinderten

Die Piloten vom Turnverein Bissingen haben sich zur Aufgabe gemacht, der Offentlichkeit zu zeigen, was Gleitschirm-
fliegen ist. Auf unserem Ubungsglénde Pfulb bei Schopfloch veranstalten wir deshalb regelméBig Schnupperkurse.
Einer unserer Mitglieder ist auch im Aktionskreis Behinderte Kirchheim (AKB) tétig und stellte die Frage: warum nicht
| einmal einen Schnupperkurs mit Behinderten durchfiihren? Unser Fluglehrer Peter Rieger war sofort bereit diesen Kurs
zu leiten und auch bei den Behinderten stieBen wir auf offene Ohren. An einem Samstag im August trafen wir uns mit
acht Behinderten und deren Betreuern. Nach einer theoretischen Einleitung durch den Fluglehrer durfte jeder selbst an
einem Gleitschirm (ben. Unsere Gaste wurden durch die Piloten unseres Vereins tatkréftig unterstitzt. Erstaunlich war,
dass sich unsere Behinderten nicht anders verhielten als andere Anfanger und auch die gleichen Fehler machten. Durch

das Feingefiihl unseres Fluglehrers gelang es sogar einigen Schiilern vom Boden abzuheben und zum ersten Mal in ihrem Leben zu fliegen. Zum Abschluss
erhielten unsere Schiler einen symbolischen Pilotenschein, den sie allen mit Stolz prasentierten. Bei Grillwirsten und Getrdnken wurde der Kontakt zwischen
Schiilern, Betreuern und Helfern noch vertieft und manchem von uns die Unsicherheit mit dem Umgang mit Behinderten genommen. Nicht nur unsere Géste
und deren Betreuer waren begeistert sondern auch die Mitwirkenden aus unserem Verein freuten sich Uber die gelungene Veranstaltung. Alle waren sich einig,
dass dies nicht der letzte Schnupperkurs mit Behinderten war. In mehreren Tageszeitungen wurde ausfiihrlich und positiv (iber unsere Veranstaltung berichtet.

Turnverein Bissingen, Sparte Flugsport
Judith Olkrug
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Das Sicherheitstraining -

Fortbildung statt Stillstand

Schon zur Zeit der Grundausbildung tauchte immer wieder der Begriff Sicher-
heitstraining im theoretischen Unterrichtsteil auf. Am Anfang habe ich diesem
Begriff wenig Aufmerksamkeit zukommen lassen, da zunéchst die Grundaus-
bildung und der Héhenkurs im Vordergrund standen. Im Wesentlichen war
mein hoher Sinn auf Fliegen und nicht auf dessen technische Raffinessen
gerichtet. Spéter dachte ich, dies sei eine Mutprobe fiir Waghalsige und Aben-
teurer, zu denen ich nicht gehére. Ich wollte eigentlich nur fliegen und immer
wieder fliegen, hoch und weit. Nach etwa 40 Hohenfliigen vom Wallberg und
ebenso vielen vom Brauneck stand mir langsam der Sinn nach einer Abwechs-
lung im Fluggeschehen. Léngere Flige waren nur durch Nutzung der Thermik
méglich und wenn das Kreisen am Hausberg zur Routine wird, sehnt man sich
irgendwann nach Neuland. Der Februar kam mir gelegen fiir die theoretische
Priifungsvorbereitung des B-Scheins, der mich zur Streckenflugberechtigung
fiihren sollte. Die praktischen Vorbereitungen fiir diese Lizenz erwarb ich mir
durch einen Streckenflug in Slovenien vom Stol. Hier fliegt man ohne Schwie-
rigkeiten mehr als 10 km und von den Hausbergen her hatte ich wenigstens 10
Fliige, die mehr als 30 Minuten gedauert hatten. Ich fiihlte, dass der theoreti-
sche und praktische Beweis meines Kénnens erbracht sei und bat in meiner
Flugschule um die Ausstellung des B-Scheins. Nach einigen zégerlichen Ant-
worten erhielt ich die Auskunft, dass fiir die Ausstellung des B-Scheins auch
der Nachweis (ber die Teilnahme an einem Sicherheitstraining hilfreich sei.
Diese Auskunft deckte sich nicht mit meinen Vorstellungen. Meine Enttéu-
schung war groB und Verargerung (ber die Kleinlichkeit meiner Flugschule
machte sich bei mir breit. Noch immer war der Begriff Sicherheitstraining fir
mich allzu sehr verbunden mit Angst, Mutprobe, Kunstflugvorbereitung, Ver-
sagen, Absturzgefahr und dhnlichem. Ich hérte mich um bei meinen Flugkolle-
gen und erfuhr all das, was ich eigentlich héren wollte; dass der A-Schein voll-
kommen ausreichend sei, dass man auch mit dem A-Schein auf Strecke gehen
kénne, weil dies niemand kontrolliert und dass man mit einem Sicherheitstrai-
ning nicht kiinstlich das herbeifiihren braucht, was man im eigentlichen Flug-
geschehen vermeiden will.

Dann kam ein fiir mich furchtbares Erlebnis am Brauneck. Wunderbares Friih-
lingswetter, aber unginstige Flugbedingungen mit béigem Wind und dann
meine ungliickliche Entscheidung, trotzdem zu starten. Erst ging es hoch
hinauf, dann ein Durchsacken im Lee mit schnellem Direktflug in den Hang
hinein, ein Heber, ein Klapper links und wieder ein méchtiger Heber, ein Klap-
per rechts, ein Durchsacken mit anschlieBendem Heber und Frontklapper,
Baumwipfelberiihrung, Heber und anschlieBende harte Baumlandung. Insge-
samt das volle Himmelfahrtsprogramm.

Beim Abstieg, mit beschédigtem Schirm und Gurtzeug auf dem Riicken - wie
durch ein Wunder hatte ich den Flug fast unverletzt (iberstanden- sortierte ich
meine Gedanken. Ich kam zu der Erkenntnis, dass ich, abgesehen von der fal-
schen Entscheidung zu starten, im Flugverlauf durch meine Angst, so ziemlich
alles was an Flugkorrekturen méglich gewesen wére, falsch gemacht habe. Ich
wollte das Gliick nicht nochmals herausfordern und meldete mich zum Sicher-
heitstraining an. Meine Angst davor war jetzt nicht mehr so groB, denn schlim-
mer als das bereits Erlebte konnte es nicht sein. So dachte ich, aber zunéchst
kam es anders.

EinigermaBen kleinlaut kam ich bei Walter in seinem Trainingscamp am Hall-
stétter See an. Als Teilnehmer eines Sicherheitstrainings befand ich mich plétz-
lich in einer Klasse von Fliegern, in die ich eigentlich nicht hineingehére. Man
sprach vom Spiralen, dem Sat, von Rosetten und &hnlichem. Die theoretische
Einweisung lieB ich groBziigig (iber mich ergehen, aber dann kam die Praxis
am Krippenstein hoch (ber dem Hallstétter See. In meinen Ohren dréhnten die
Funkanweisungen - mach einen Einklapper links, trau dich, zieh die A-Leinen
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ganz herunter, gut und jetzt das Gleiche auf der andere Seite, mach einen
Frontklapper, zieh beide A-Leinen ganz herunter, jetzt mach einen B-Stall, ja,
ich weiB, das geht schwer beim Alpha, aber streng dich an, zieh die Leinen
ganz herunter, jetzt klapp die Ohren ein und flieg eine beschleunigte Kurve mit
Kérperverlagerung, mach eine Rosette, - ich wei3 nicht mehr, welche Leinen
ich zog, aber kurz bevor mein Herz zu schlagen aufhérte, kam die erlésende
Funkanweisung, Ende der Ubungen, komm zum Landeanflug.

Beim anschlieBend zweiten Flug mit dem gleichen Figuren, unter verschérften
Bedingungen, héngte ich nach Funkanweisungen noch zwei Drehungen in
einer Steilspirale mal nach links und mal nach rechts dran. Langsam merkte
ich, dass alles nicht ganz so schlimm war, wie ich es beim ersten Flug emp-
funden hatte. Ich rief mir in Erinnerung, dass an meinem Gurtzeug seitlich eine
Rettung angebracht war und dass mich die zwei Helfer der Wasserwacht mit
ihrem Motorboot fiir den Fall des Falles binnen einer Minute aus dem See-
wasser ziehen wiirden. Am néchsten Tag begann ich die Ubungen zwar nicht
ganz angstfrei, aber ich merkte doch bei der Wiederholung der Ubungen, dass
sich bei mir fast so etwas wie SpaB (iber das Gelingen der Flugiibungen ein-
stellte. Begliickt fuhr ich am Ende nach Hause und lieB die Geschehnisse
Revue passieren. Ndchstes Jahr mache ich wieder einen Sicherheitskurs!
Klaus Hofner

Peek to Creek Event

Am 11.05.08 fand im Otztal ein Staffellauf der Besonderen Art statt, bei dem
Jjeweils 6 Athleten ein Team bilden.

Ziel ist, auf dem schnellsten Weg von der Schwarzen Schneide 3367 m zur
Miindung der Otztaler Ache in den Inn 699 m zu gelangen.

Es starteten 3 Profiteams und ein Amateurteam aus dem Allgéu.

Nachdem Veranstalter Schorschi Schauf uns, das Team Crazy Monks Allgéu,
gefragt hatte, ob wir als einziges Amateurteam bei Peek to Creek antreten wiir-
den, waren wir sofort dabei. Wir sind seit 12 Jahren eines der erfolgreichsten
deutschen Paintballteams und auch in vielen anderen Sportarten aktiv, so war
es fiir uns kein Problem, die Disziplinen Extrem Skifahren, Mountainbiking,
Klettern, Berglaufen, Kajakfahren und Rafting zu besetzen. Wir hatten jedoch
keinen Gleitschirmflieger im Team, also informierten wir uns, wie lange die
Ausbildung dauern wiirde, da wir alle Disziplinen mit teameigenen Sportlern
besetzen wollten. So kam es, dass ich, trotz des widrigen Wetters, innerhalb
von 14 Tagen die Ausbildung abschlieBen und 2 Wochen spéter die Priifung
ablegen konnte. Ich erhielt meinen Schein am 6.05.08 genau plnktlich zum
Start der intensiven Trainingswoche. Aufgabe beim Wettbewerb war es, nach
der Ubergabe des Kletterers von schwierigem Startgelénde aus auf schnells-
tem Weg das Tal zu durchqueren und auf einem sehr kleinen Landefeld an den
Léufer zu Ubergeben. Nach dem gelungenen Start konnte ich mit guter Flug-
taktik und einer Punktlandung die Gleitschirm Disziplin mit 3:06 min
(30sec.Vorsprung) gewinnen. Die hervorragende Ausbildung und der Support
der Oase Flugschule rund um Peter Geg ermdglichte es mir, mich dort gegen
die 3 Otztaler Piloten (berufliche Tandempiloten) durchzusetzen. Was auch fiir
den ausgezeichneten Standart der deutschen Gleitschirmausbildung spricht.
Ruben Steinhauser
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B f f. ' h ' k ' ‘t h ‘t DHV Testbericht lIF“2003 o
erutsuntanigkertsscnutz H DI F b
. Klassifizierung: 1-2 Biplace, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min | max: 2 /2
L] Beschleuniger: Nein, Trimmer. Ja
E G O O WI r g e be n | h n e n G E R LI N G Verhalfen bei min. Fluggewicht (125kg) max, Fluggewicht (193kg)

S | C h e re n H a | 't Das Testberichtschema fur Filrhalten olechmassy,soor qlechmiisig, sofrt

. Aufziehverhalfen kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Piloten

H H = H Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschniftlich

G I e Its c h iIrme un d H an g eg I e Ite r Starthandling einfach einfach

Geradeausflug 11 12

Die hier veroffentlichten Testberichte stellen Auszlge und Zusammenfassungen der im Rolldampfung durchschnitlich durchschnitlich

i Rahmen der Musterprifverfahren ermittelten Testflugprotokolle dar. furverhanding '2 '2

EGO von HDI-Gerling: L ) . ) Trudeltendenz gering gering

Berufsunfahiakeitsschutz fi Jedes Gerat wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflugprogramme werden Steuerweg och hoch

erutsuntahigkeitsschutz fur grundsétzlich an der unteren und an der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus Wendigleit durchschnitich durchschnitlich

DHV-Mitglieder inklusive ) ) R ) S ) e Beidseifiges Uberzichen 1 1
. . oft abweichende Beurteilungen ergeben, veréffentlichen wir die Ergebnisse fur die jeweili- . .

Absicherung des Flugrisikos. i ; } Sackfluggrenze spit > 75 cm spit > 75 e

gen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine Zusammenfassung. Fullstallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm

Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils unglinstigsten Einzelbeurteilung. Dies gilt ks it R

o e o o > Fronfales Einklappen 11 11
sowohl fur die Gesamtklassifizierung als auch fir die Noten fur die einzelnen Mandver. Vorbesceaiging duchschnitlich duchschnitich
Geschwindigkeitsangaben werden mit Brauniger-Fliigelradsensoren ermittelt, die werkssei- Offnungsvehalten selbstindig verzogert selbstindig verzogert

. ) ) ) . . . e ) Einseifiges Einklappen 11 11
tig speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind trotzdem mit den zwangslaufigen Unsicher- Yegieher 0. 140 6od - 180 6ad
heiten behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen. Wegdrehen insqesamt 90 - 180 Grad 90- 180 6rad
Bei H3 leitertests besteht d lle Problem, d Tri h die Flus- Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

€l Hangegleltertests bestent das gen?re © robiem, dass nmmmaBrIa men die Flug Max. Roll-bew. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
eigenschaften beeinflussen. Die Testflige erfolgen mit demselben Gerat und derselben Hohenverlust hoch hoch
Trimmeinstellung, mit welchem auch die Flugmechanik-Messfahrt durchgefiihrt wurde. Stablserung selstindig selstindig

Offnungsverhalten selbstindig selbstandig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraftanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum
. . Stromungsabriss Stromungsabriss
Gleitschirme

Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandi schnell

1 Gleitschirme mit einfachem, weitgehend fehlerverzeihendem Flugverhalten. L “m"," Lo L L
1-2 Gleitschirme mit gutmiitigem Flugverhalten.
2 Gleitschirme mit anspruchsvollem Flugverhalten und dynamischen Reaktionen wehf i I 2

auf Storungen und Pilotenfehler. Fiir Piloten mit regelméaBiger Flugpraxis. Sellplrale . 1 . 1
2-3 Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und heftigen Reaktionen Enleiing einfch eifch
auf Storungen und geringem Spielraum fiir Pilotenfehler. Fiir Piloten mit um Kude!'e"dem Gy s
—— : usleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
fassender Flugerfahrung und regelmaBiger Flugpraxis. Sinkgeschwindikeit nach 120 °ns] i 16
3 Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und sehr heftigen Reak-

tionen auf Storungen und geringem Spielraum fiir Pilotenfehler. Fiir Piloten kg citach nicht miglch

mit tiberdurchschnittlich hohem Pilotenkénnen. Auseiung elstandig

L G Nur spezielle, namentlich aufgefiihrte Gurtzeuge sind mit diesem Schirm Ohren anlegen 12 12
zugelassen

GH  Brustgurtzeuge - Alle Gurtzeuge, die der Gurtzeuggruppe GH angehoren, sind
mit diesem Gleitschirm zugelassen (dieser Gruppe geharen fast alle modernen

Einleifung leicht leicht

Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig

2" DHV/OeAeC-zugelassenen Gurtzeuge an) Landeverhalten durchschniflich durchschnittlich
GX  Gurtzeuge mit festen Kreuzgurten - Alle Gurtzeuge, die der Gurtzeuggruppe Erganzungen zur Flugsicherheit
- GX an%.ehorlen,fflnéi mit ldl.eslem GIelts.egeI Zuglelassen Steilspirale: Bei inkgeswindigkeit > 14 mis deutiches Nachdrehen
Sichern Sie lhre Existenz. Sie konnen uns auch unter Tel. +49(0)69-7567-395 B'pYace EZLSZgE?t]zESgU(;ruﬁZE:ngmlsgtfgkﬁzg;e Zugelassen
Schnell kann eine aufstrebende Karriere durch erreichen. Oder schicken Sie uns den Coupon als Fax: S Spezialqurizeug
Unfall oder Krankheit beendet sein. Mit EGO +49(0)69-7567-230
sichern Sie lhr Einkommen bereits bei Eintritt einer Drachen
ari L o _ .
B.erufsunfahlglll((-::lt V(.)n >0 (0 ohne dass SI? au_f Name 1 fur Piloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil
eine andere Tatigkeit verwiesen werden. Wichtig: sie selten fliegen
Wir versichern lhr Flugrisiko mit. Adresse 2 fir Piloten, die den Ausbildungsstand Beschrankter Luftfahrerschein
(A-Lizenz) haben, und genuBvolles Fliegen vorziehen
Mehr Infos von Thomas Ingerl, thomas.ingerl@hdi-  Telefon 3 fir Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschrénkter Luftfahrerschein

(B-Lizenz) haben und regelmaBig und in kurzen Zeitabstanden fliegen
E Spezielle Einweisung erforderlich. z.B. wegen ungewshnlicher Steuerung

G Spezielles Gurtzeug erforderlich

gerling.de oder Hans-Christian Zimmerhackel,
hans-christian.zimmerhaeckel @hdi-gerling.de E-Mail

Zwischenwerte 1-2 und 2-3 sind méglich

www.dhv. de DH\4info 154 83



DHV 65-01-1783-08
GIN BECOOL 42

DHV Testhericht LIF 2003

Inhaber der Musterprifung: Gin Gliders Inc.

Hersteller: Gin Gliders Inc.

Klassifizierung: 1-2 Biplace, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 2 /2
Beschleuniger: Nein, Trimmer: Ja

Verhalfen bei min. Fluggewicht (145kg) max. Fluggewicht (225kq)
K
Fiillverhalten gleichméssig, sofort gleichmissig, sofort
Aufziehverhalfen kommt sofort iber Pilofen kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 12
Rolldimpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 12 12
Trudeltendenz gering gering
Steverweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uerziehen 1 1
Sackfluggrenze spit > 75 em spit > 75 em
Fullstallgrenze spat > 80 cm spat > 80 cm
Bremskraffanstieg hoch hoch
Frontales Einklappen 1 12
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
(ffnungsverhalten selbstndig schnell selbstindig verzdgert
Einseifiges Einklappen 12 12
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90-180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hahenverlust hoch hoch
Stabilisierung selbstandig selbstandi
Offnungsverhalten selbstandig selbstandig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 11 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steverkraftanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stromungsabriss Stramungsabriss

Offnungsverhalten
Fullstall, symm. Ausleitung
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale

selbsfandig schnell selbstandig schnell

11

~

==
o

S|

11

Einleitung einfach einfach
Trudelfendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[mls] 12 11

Einleitung nicht maglich einfach
Ausleitung selbstindig
Ohren anlegen 12 12

DHV 65-01-1784-08
MASALA XS

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG

Hersteller. Skywalk GmbH & Co. K6

Klassifizierung: 1-2 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max. 1 /1

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (55kg) max. Fluggewicht (90kg)
R
Fillverhalfen qleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spat > 15 cm spit > 15 cm
Fullstallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
(ffnungsverhalten selbstindig schnell selbstindig schnell
Einseifiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt <90 Grad <90 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hahenverlust qering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Stramungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell

Fullstall, symm. Ausleitung 1 1
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug 1
Steilspirale 1 1

Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 9 9

Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1

DHV 65-01-1785.08
SKYWALK TEQUILA? XL

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: Skywalk GmbH & Co. KG

Hersteller: Skywalk GmbH & Co. K6

Klassifizierung: 1-2 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (115kg) max. Fluggewicht (140kg)
L
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 12 1
Trudeltendenz gering nicht vorhanden
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit durchschnittlich hoch
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spit> 15 em spit > 75 em
Fullsfallgrenze durchschnittlich 65 cm - 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstindig verzigert selbstindig verzdgert
Finseifiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt <90 Grad <90 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbstindig schnell
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandi schnell selbstandig scnell

Fullstall, symm. Ausleifung 1 1
Trudeln aus Trimmgeschw.

Trudeln aus stat. Kurvenflug 1
Steilspirale 1 1

Einleifung einfach einfach
Trudelfendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 10 12

Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbsfindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1

Einleitung leicht lgicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig
Landung 12 12
Landeverhalten durchschnittlich durchschnittlich
Ergénzungen zur Flugsicherheif
Steilspirale: Bei Sinkgeswindigkeit > 14 /s deutliches Nachdrehen
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Einleitung lgicht lpicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell

Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunig) 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich

Einleifung lgicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbsfandig schnell

Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunif) 12 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich

Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einseifiges Einklappen (beschleunigf) 1 12
Wegdrehen <90 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust gering gering

Stabilisierung selbstandig selbstandig

(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbstindig verzigert
(Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung licht lpicht
Ausleifung selbstandig schnell selbstandig schnell

(ffnungsverhalten selbsfindig verzdgert selbsfandig schnell
Einseifiges Einklappen (beschleunig) 12 12
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich

Stabiliserung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstindig selbstindig

Ohren anlegen, beschleunigt 1 1

inleitung lpicht leicht

Ausleitung selbstandig schnell selbstindig schnell
www.dhv.de

DHV 65-01-1786-08
WINGS OF CHANGE EDONIS L

DHV Testbericht LTF 2003

nhaber der Musterpriifung: wings of change

Hersteller: wings of change

Klassifizierung: 1 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1/ 1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (95kg) max, Fluggewicht (130kg)
(ot
Fillverhalfen gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spat > 15 cm spit > 15 cm
Fullstallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
(ffnungsverhalten selbstindig schnell selbsténdig schnell
Finseiiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigeit durchschnittlich gering

mit Verlangsamung

Max. Roll- baw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hehenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstindig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Strémungsabriss Strmungsabriss
(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell

Fullstall, symm. Ausleitung 1 1
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale

Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung selbstandig selbstandig
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[mls] 9 9

Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstandig selbstandig

Ohren anlegen 1 1
Einleitung leicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell

Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 1
Vorbeschleunigung qering gering

Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Finseitiges Einklappen (beschleunigf) 1 1
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigheit durchschnitflich gering
mit Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hahenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstandig
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung leicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell

www.dhv.de

DHV 65-01-1787-08

WINGS OF CHANGE EDONIS M

DHV Testbericht LTF 2003
Inhaber der Musterpriifung: wings of change

Hersteller: wings of change

Klassifizierung: 1 GH, Windenschlepp: Ja, Anzah Sitze min / max: 1 / 1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (75kg) max. Fluggewicht (100kg)
I
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung hoch durchschnittlich
Kurvenhandling 1 1
Trudelfendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit hoch durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spit> 15 em spit> 15 em
Fullsfallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstindig schnell
Finseifiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90 - 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hahenverlust durchschnittlich gering
Stabilisierung selbstindig selbstindig
Offnungsverhalten selbstindig selbstindig
Finseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum
Strmungsabriss Strimungsabriss
(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig verzogert

Fullsfall, symm. Ausleifung 1 1
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat, Kurvenflug
Steilspirale

Einleitung einfach einfach
Trudelfendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad selbstindig
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[ms] 12 14

inleifung einfach einfach
Ausleitung selbstandig selbstindig

Ohren anlegen 1 1
Einleifung leicht leicht

Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell
g 1 ]
Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einseifiges Einklappen (beschleunig) 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

mif Verlangsamung mif Verlangsamung

Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hahenverlust durchschnittlich gering
Stabilisierung selbstindig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstandig
Ohren anlegen, beschleunit 1 1
Einleifung leicht leicht

selbstandig schnell

Ausleitung selbstandig schnell
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DHV 65-01-1788-08
WINGS OF CHANGE EDONIS S

DHV Testhericht LIF 2003

Inhaber der Musterpriifung: wings of change

Hersteller: wings of change

Klassifizierung: 1 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1/ 1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (35kg) max. Fluggewicht (80kg)
K
Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalfen kommt sofort iber Pilofen kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steverweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseitiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spat > 75 cm spat > 75 cm
Fullstallgrenze spat > 80 cm spat > 80 cm
Bremskraffanstieg hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
(ffnungsverhalten selbstndig schnell selbstindig schnell
T 1 1
Wegdrehen <90 Grad < 90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich

mit Verlangsamung mit Verlangsamung
Max. Roll- baw. Nickwinkel kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hahenverlust gering gering
Stabilisierung selbstindig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig selbstandig
Einseitiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steverweg hoch hoch
Steuerkraftanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum
Stromungsabriss Strémungsabriss
(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig verzggert
Fullstall, symm. Ausleitung 1 1

Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug 1
Steilspirale 1 1

Einleitung einfach einfach
Trudelfendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad selbstandig
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[mls] 12 1

Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstandig selbstandig
Ohren anlegen | 1

Einleitung leicht leicht
Ausleitung selbstindig schnell selbstandig schnell

Landeverhalten einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 1
\!orbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einseitiges Einklappen (beschleunigf) 1 1

Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
mit Verlangsamung mit Verlangsamung

Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hahenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstindig
Offhungsverhalten selbstindig selbstindig
Ohren anlegen, beschleunit 1 1
Einleitung leicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell
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DHV 65-01-1789-08 : :
GRADIENT MONTANA 24

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: Gradient s.r..

Hersteller: Gradient s.r.0.

Klassifizierung: 1-2 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max. 1 /1

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (65kg) max. Fluggewicht (80kg)
R
Fillverhalfen qleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 12 12
Trudeltendenz qering gering
Steuerweg durchschnitlich durchschnittlich
Wendigkeit hoch hoch
Beidseitiges Uberziehen 12 12
Sackfluggrenze durchschnitflch 60 cm - 75.cm  durchschnitlich 60 cm - 75 em
Fullstallgrenze durchschniftlich 65 cm-80 cm  durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraffanstieg hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnitich durchschnitich
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einseifiges Einklappen 12 12
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Stramungsabriss

Offnungsverhalten
Fullstall, symm. Ausleitung
Trudeln aus Trimmgeschw.

Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale 1 1

selbstandig schnell

selbstandig schnell
12

[

—_| - —-

Einleitung einfach einfach
Trudelfendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 12 12

Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1

DHV 65-01-1790-08 . bt
GRADIENT MONTANA 26

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: Gradient s.r..

Hersteller: Gradient s..0.

Klassifizierung: 1-2 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max. 1 / 1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (75kg) max. Fluggewicht (95kg)
L
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 12 12
Trudeltendenz gering gering
Steuerweg durchschnitlich durchschnittlich

Wendigkeit hoch hoch
Beidseitiges Uberziehen 1 11
Sackfluggrenze durchschniftich 60 cm - 75 em  durchschnittlich 60 cm - 75 cm
Fullsfallgrenze durchschnittlich 65 cm - 80 ¢m  durchschnittlich 65 cm - 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich

Offnungsverhalten selbstindig schnell selbstndig schnell
Finseifiges Einklappen 1 11
Wegdrehen <90 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstindig
Einseitiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Stromungsabriss

(ffinungsverhalten
Fullsall, symm. Ausleifung
Trudeln aus Trimmgeschw.

Trudeln aus sfat. Kurvenflug
Steilspirale 1 1

selbstandig schnell

selbsfandig schnell
12

[

Einleifung einfach einfach
Trudelfendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 12 11

inleitung einfach einfach
Ausleitung selbsfindig selbsfindig
Ohren anlegen 1 1

Einleitung lgicht lpicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell

Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunig) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering

Einleifung lgicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbsfandig schnell

Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunif) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering

Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einseifiges Einklappen (beschleunigf) 12 12
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich

Stabiliierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig selbstindig

Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung licht lpicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstindig schnell

(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einseifiges Einklappen (beschleunig) 12 12
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich

Stabiliserung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstindig selbstindig

Ohren anlegen, beschleunigt 1 1

inleitung lpicht leicht

Ausleitung selbstandig schnell selbstindig schnell
www.dhv.de
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WINGS OF CHANGE X-FIGHTER 27

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: Gradient s.r..

Hersteller: Gradient s.r.0.

Klassifizierung: 1-2 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max. 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: wings of change

Hersteller: wings of change

Klassifizierung: 2 GH, Windenschlepp: Ja, Anzah Sitze min / max: 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (90kg) max. Fluggewicht (110kg) Verhalfen bei min. Fluggewicht (85kg) max. Fluggewicht (110kg)

Fillverhalfen gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Piloten Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach Starthandling durchschnittlich durchschnittlich
ki 1 i
Rolldémpfung durchschnittlich durchschnittlich Rolldimpfung durchschnittlich durchschnittlich
i 1 1
Trudeltendenz qering gering Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittlich
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit hoch hoch Wendigkeit durchschnittlich hoch E
s i i i
Sackfluggrenze durchschnitilich 60 cm - 75.cm  durchschnitlich 60 cm - 75 em Sackfluggrenze durchschniftich 60 cm - 75.em  durchschnittlich 60 cm - 75 cm E
Fullstallgrenze durchschnittlich 65 cm-80 cm  durchschnitflich 65 cm - 80 cm Fullsfallgrenze durchschnittlich 65 cm - 80 ¢m  durchschnittlich 65 cm - 80 cm g
Bremskraftanstieq hoch hoch Bremskraftanstieq hoch hoch 8
Fronales Einklappen 1 1 Frontales Einklappen 1 1 2
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich .
(ffnungsverhalten selbstindig schnell selbsténdig schnell Offnungsverhalten selbstindig verzigert selbstindig verzdgert L -
g E E " _
Wegeten 90- 140 Gd -6 Weghelen 90- 140Gl 90- 160 G EWIRES EHREIBEN '
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 6rad Wegdrehen insgesamt >360 Grad >360 Grad EAS SHREEKENJARS
Drehgeschwindigeit durchschnittlich durchschnittlich Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich =)
mit Verlangsamung Max. Roll- bzw. Nickwinkel groer 45 Grad groBer 45 Grad f

Max. Roll- bzw. Nickwinke! Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad Hohenverlust durchschnitflich durchschnittlich - En neues Jahr, der Wettbewerb geht in eine neue Runde.
Hehenverlust durchschnittlich durchschnittlich Stabilisierung selbstandig selbstandig ¥ Nachdem uns,er sportster CAYENNE?2 letzte Saison
§Iabilisiemng selbstandig selbstindig Offnungsverhalten selbstindig selbstindig : Ruf als Kil i Bestafiot tndlerdortiy
Offnungsverhalten selbstindig selbstindig Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1 e EI INeTRUE i (DR @kl
Finseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1 Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen - ng’ggragll’?ktl Qsa ;'e Séri]gs;vslr Jgai?qgﬂfneth Vv\cr;ddas Rennen _m y
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen Steerweg durchschnittlich durchschnittlich P - A
Steuerweg durchschnitlich durchschnitlich Steuerkrafanstieg durchschnitich durchschnitich ~ Auch mit unserem aktuellen race carver, dem POISON2,
Steuerkraftanstieg hoch hoch Gegendrehen einfach, keine Tendenzzum ~ einfach, keine Tendenz zum fir den sich einige namhafte Piloten dieses Jahr
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum ) Strimungsabriss Stromungsabriss entschieden haben, wurde schon kréaftig gepunktet.

Stromungsabriss Stromungsabriss Offnungsverhalten selbstandig verzgert selbstandig verzogert

Wir wiinschen unseren Teampiloten viel Erfolg,
allen Teilnehmern schone Fliige >
und einen spannenden Bewerb.

selbstandig schnell

1

(ffnungsverhalten selbstandig schnell

Fullstall, symm. Ausleitung
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug

Fullstall, symm. Ausleitung 1 1
Trudeln aus Trimmgeschw. 1 1
Trudeln aus stat. Kurvenflug 1 1
Steilspirale 1 1

1

Steilpirale 11 Eileiting durchschnilich durchschniich
Einleitung einfach einfach Trudelfendenz durchschnittlich durchschnittlich
Trudeltendenz gering gering Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 9 12
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[ms] 1 14
Finleitung einfach einfach
Einleitung einfach einfach Ausleitung selbstandig selbstindig

Ausleitung selbstandig selbstandig

Ohren anlegen 12 12

Ohren anlegen 1 1 Einlitng it lich
Einleitung leicht lpicht Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell Landung 1 1

JET FLAP mountain glider - LTF 1-2

Landeverhalfen durchschnittlich durchschnittlich

Landeverhalten einfach einfach Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 1  MEe SCNAL2
Fronfales Einklappen (beschleunigf) [ [ Vorbeschleuniqung gering gering < s 1 el
Yorbesr.hleunigung gering gering (ffnungsverhalten selbstandig verzgert selbstandig verzogert JJNE”‘&H !ZLAE
Offnungsverhalten selbstandi schnell selbstandi schnell Finseifiges Einklappen (beschleunig) 1 1 “ !
Einseiiges Einklappen (heschleunigf) 11 11 Wegdrehen >360 Grad 180- 360 Grad S E%m.."hm.m 12
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad Wegdrehen insgesamt >360 Grad 180 - 360 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich JEE{.,}XELL\Z' NE=2
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich mit Verlangsamung mit Verlangsamung
mit Verlangsamung Max. Roll-baw. Nickwinkel grofer 45 Grad grofer 45 Grad ,Eﬁ,alcﬁﬁ!!}' 2
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad Hohenverlust durchschnitich durchschnitlich
Hahenverlust durchschnittlich durchschnitlch Stabilsierung selbstindig selbstindig JE‘T-F’RFL!}_‘:I ®
Stabiliierung selbstandig selbstindig Offnungsverhalten selbstindig selbstindig
Offnungsverhalten : selbstandig selbstandig Ohren anlegen, beschleunit 12 1.2 MOJITO.NY
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1 Einlitung leicht leicht JET FLAP motor- & mountaingider - DULV/ LTF
Einleifung leicht leicht Ausleifung nicht selbstandig nicht selbstandig I SCOTCH.
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell Erginzungen zur Flugsicherheit \ ATl A i SRR
Finseitiges Einklappen:Tendenz zu Gegenklapper ohne Flugbahnveranderung !
skywalk GmbH & Co. KG
BahnhofstraBe 110
83224 Grassau
Fon: +49 (0) 86 41 - 69 48 40
info@skywalk.info
www.dhv.de

www.skywalk.info 3



DHV 65-01-1793-08
SOLTORCK L

DHV Testhericht LIF 2003

Inhaber der Musterpriifung: Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Hersteller: Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Klassifizierung: 2-3 GH, Windenschlepp: Ja, Anzah Sitze min / max: 1 / 1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (92kg) max. Fluggewicht (112kq)
Y
Fiillverhalten gleichméssig, sofort gleichmissig, sofort
Aufziehverhalfen kommt verzégert iiber Piloten  kommt verzdgert iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling durchschnittlich durchschnittlich
Geradeausflug 1 12
Rolldimpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittlich
Steverweg durchschnitlich durchschnittlich
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseitiges Uberzichen 33 1
Sackfluggrenze frih < 60 cm  durchschnittlich 60 cm - 75 cm
Fullstallgrenze friih < 65cm  durchschnittlich 65 cm - 80 ¢m
Bremskraffanstieg durchschnittlich durchschnitflich
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
(ffnungsverhalten selbstandig verzogert selbstindig verzdgert
Einseifiges Einklappen 13 13
Wegdrehen >360 Grad >360 Grad
Wegdrehen insgesamt >360 Grad >360 Grad
Drehgeschwindigkeit hoch hoch
Max. Roll- bzw. Nickwinkel qréBer 45 Grad qréBer 45 Grad
Hahenverlust hoch hoch
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen selbstandig
(ffnungsverhalten nicht selbstandig selbstindig verzagert
durch Pumpen mit Bremse
Einseitiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steverweg durchschnitilich durchschnittlich
Steuerkraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Strimungsabriss
(ffnungsverhalten selbstandig verzdgert selbstandig verzggert
Fullstall, symm. Ausleitung 1 1

Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale

~|~
~|~
=) 52
o o
~|~

~
~

Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittlich
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[mls] 1 1

B-Stall 1 12
Einleitung einfach einfach

Ausleitung selbstandig selbstandig
Ohren anlegen 1 1

Einleitung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig

Landeverhalten durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen (beschleunif) 1 1
\!orbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstandig verzagert selbstandig verzggert
Einseitiges Einklappen (beschleunigf) 13 13

Wegdrehen >360 Grad >360 Grad
Wegdrehen insgesamt >360 Grad >360 Grad
Drehgeschwindigkeit hoch hoch
Max. Roll- baw. Nickwinkel grofer 45 Grad grofer 45 Grad
Hohenverlust hoch hoch
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Offnungsverhalten nicht selbsténdig nicht selbsténdig
durch Pumpen mit Bremse durch Pumpen mit Bremse

Ohren anlegen, beschleunit 1 1
Einleitung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandi
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DHV 65-01-1794-08
SOL TORCK M

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Hersteller. Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Klassifizierung: 2-3 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max. 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (78kg) max. Fluggewicht (98kg)
(ot 1 1
Fillverhalfen qleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt verzogert iber Piloten  kommt verzdgert iiber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling durchschnittlich durchschnittlich
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittlich
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit durchschnitlich durchschnitich
Beidseitiges Uberziehen 13 13
Sackfluggrenze friih < 60 cm friih < 60 cm
Fullstallgrenze frih < 65 cm friih < 65 cm
Bremskraftanstieq durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
(ffnungsverhalten selbstndig verzdgert selbstindig verzigert
Finseiiges Einklappen 13 13
Wegdrehen >360 Grad >300 Grad
Wegdrehen insgesamt >360 Grad >360 Grad
Drehgeschwindigkeit hoch hoch
Max. Roll- baw. Nickwinkel qréBer 45 Grad grofer 45 Grad
Hohenverlust hoch hoch
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
(ffnungsverhalten nicht selbstandig nicht selbstandig

durch Pumpen mit Bremse durch Pumpen mit Bremse
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnitlich durchschnitlich
Steuerkraffanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum
Strémungsabriss Strémungsabriss
(ffnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzggert

Fullstall, symm. Ausleifung 1 1
Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug

Steilspirale

~
~

Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittlich
Ausleifung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[mls] 11 11

Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstandig selbstandig

Ohren anlegen 1 1
Einleitung leicht leicht

Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstindig
K B |
Landeverhalfen durchschnittlich durchschnittlich
Fronales Einklappen (beschleunig) 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
(ffnungsverhalten selbstandig verzggert selbstandig verzggert
Finseitiges Einklappen (beschleunigf) 13 13
Wegdrehen >360 Grad >360 Grad
Wegdrehen insgesamt >360 Grad >300 Grad
Drehgeschwindigheit hoch hoch
Max. Roll- baw. Nickwinkel grofer 45 Grad grofer 45 Grad
Hohenverlust hoch hoch
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
(ffnungsverhalten nicht selbstandig nicht selbstandig

durch Pumpen mit Bremse durch Pumpen mit Bremse

Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstandi nicht selbstandig

DHV 65-01-1795-08
PRO DESIGN CUGA 105

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: PRO-DESIGN, Hofbauer GmbH

Hersteller: PRO-DESIGN, Hofbauer GmbH

Klassifizierung: 1 GH, Windenschlepp: Ja, Anzah Sitze min / max: 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (105kg) max. Fluggewicht (130kg)
L
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudelfendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spit> 15 em spit > 75 em
Fullsfallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstindig schnell selbstndig schnell
Finseifiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt <90 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hahenverlust gering gering
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandi schnell selbstandig scnell

Fullstall, symm. Ausleifung 1 1
Trudeln aus Trimmgeschw.

Trudeln aus stat. Kurvenflug 1
Steilspirale 1 1

~
~
Ow) Y
~

~
<o
~

Einleifung einfach einfach
Trudelfendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 9 9

Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbsfindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1

DHV 65-01-1796-08
GIN REBEL XL

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: Gin Gliders Inc.

Hersteller: Gin Gliders Inc.

Klassifizierung: 2 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahi Sitze min / max. 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewich (115kg) max, Fluggewicht (133kg)
(ot 1 1
Fiillverhalten gleichmiissig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt verzogert iber Piloten  kommt verzdgert iiber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling durchschnittlich durchschnittlich
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 12
Trudeltendenz qering gering
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit hoch durchschnittlich
Beidseitiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spat > 15 cm spit > 15 cm
Fullstallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq durchschnitflich durchschnittlich
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
(ffnungsverhalten nicht selbstandig selbstindig verzigert
Einseifiges Einklappen 1 1
Wegdrehen 180-- 360 Grad 180- 360 Grad
Wegdrehen insgesamt 180 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- baw. Nickwinkel qréBer 45 Grad groer 45 Grad
Hohenverlust hoch durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstndig impulsiv selbstindig verzagert
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 12
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg durchschnitflich hoch
Steuerkraffanstieg gering durchschnittlich

Gegendrehen  einfach, keine Tendenz zum StrGmungsabriss einfach, keine Tendenz zum Stré-
mungsabriss
Offnungsverhalten

Fullstall, symm. Ausleitung

selbsfandig verzdgert selbsfindig verzdgert

11

~

Trudeln aus Trimmgeschw. 12 12
Trudeln aus stat. Kurvenflug 12 12
Steilspirale 12 12

Einleitung durchschnittlich durchschnittlich
Trudelfendenz gering gering
Ausleitung Nachdrehen 180-360 Grad ~ Nachdrehen 180 - 360 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 1 14

B-Stall 12 K
Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1

‘

DHV 65-01-1797-08
SOL TORCK XL

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Hersteller: Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Klassifizierung: 2-3 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1 /1

Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (105kg) max. Fluggewicht (125kg)
K
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt sofort iber Piloten komm verzigert iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling durchschnittlich durchschnittlich
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 1
Trudelfendenz durchschnittlich durchschnittlich
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseitiges Uberziehen 13 13
Sackfluggrenze friih < 60 cm friih < 60 cm
Fullsfallgrenze friih < 65 cm friih < 65 cm
Bremskraftanstieq durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalten selbstindig verzigert selbstindig verzdgert
Finseifiges Einklappen 13 13
Wegdrehen 180- 360 Grad >360 Grad
Wegdrehen insgesamt >360 Grad >360 Grad
Drehgeschwindigkeit hoch hoch
Max. Roll- bzw. Nickwinkel groer 45 Grad groBer 45 Grad
Hohenverlust hoch hoch
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstindig verzigert selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 13 13
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraffanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Gegendrehen anspruchsvoll, Tendenz z. anspruchsvoll, Tendenz z.

Strimungsabriss Stromungsabriss
(ffnungsverhalten selbstandig verzgert selbstandig verzogert

~

Fullstall, symm. Ausleitung 1
Trudeln aus Trimmgeschw.

Trudeln aus stat. Kurvenflug 1
Steilspirale 1 1

~

Einleifung einfach einfach
Trudeltendenz durchschnitich durchschnitlich
Ausleitung Nachdrehen 180-360 Grad ~ Nachdrehen 180 - 360 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 13 13

Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbsfindig
Ohren anlegen 1 1

DHV 65-01-1798-08
SOLTORCK S

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: Sol Sports Ind. E Comérico LIDA

Hersteller: Sol Sports Ind. E Comérico LTDA

Klassifizierung: 2-3 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalten bei min. Fluggewicht (66kg) max. Fluggewicht (86kg)
Y
Filllverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufziehverhalten kommt verzégert iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Starthandling durchschnittlich durchschnittlich
Geradeausflug 1 1
Rolldampfung durchschnittlich durchschnittlich
Kurvenhandling 1 13
Trudeltendenz durchschnittlich durchschnittlich
Steuerweg gering gering
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlic
Beidseitiges Uberziehen 13 13
Sackfluggrenze friih < 60 cm friih < 60 cm
Fullstallgrenze friih < 65 cm friih < 65 cm
Bremskraftanstieg durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich
Offnungsverhalfen selbstandig verzdgert selbstandig verzdgert
Einseifiges Einklappen 13 13

Wegdrehen 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad

Wegdrehen insgesamt 180 - 360 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit hoch hoch
Max. Roll- bzw. Nickwinkel griBer 45 Grad qréBer 45 Grad
Hahenverlust hoch hoch
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstandig verzagert selbstandig verzagert
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 3
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen  anspruchsvolles Gegenbremsen
Steuerweg durchschnittlich durchschnittlich
Steuerkraftanstieg durchschnitlich durchschnittlich
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum anspruchsvoll, Tendenz z.

Stromungsabriss Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig verzagert selbstandig verzagert

~

Fullstall, symm. Ausleifung 1
Trudeln aus Trimmgeschw.

Trudeln aus stat. Kurvenflug
Steilspirale 1 1

Einleifung einfach einfach
Trudelfendenz durchschnitlich durchschnitlich
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 13 13

Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbsfindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1

Einleifung lgicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbsfandig schnell

Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunif) 1 1
Vorbeschleunigung durchschnittlich durchschnittlich

(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbsfandig schnell
Einseifiges Einklappen (beschleunig) 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich

Stabiliserung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstindig selbstindig

Ohren anlegen, beschleunigt 1 1

inleitung lpicht leicht

Ausleitung selbstandig schnell selbsfendig schnell
www.dhv.de

Einleitung lgicht lpicht
Ausleitung selbstandi schnell selbstandi schnell
Landung 12 12
Landeverhalten einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunig) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering

Einleifung lpicht leicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig
Landung 1 1
Landeverhalfen durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen (beschleunif) 1 1
Vorbeschleuniqung durchschnittlich durchschnittlich

Einleifung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig

Landeverhalten durchschnittlich durchschnittlich
Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 1

durchschnittich durchschnittlich
selbstindig verzdgert selbstandig verzigert
Einseifiges Einklappen (beschleunig) 13 13

Vorbeschleunigung
(ffnungsverhalten

Offnungsverhalten nicht selbstandig selbsfindig verzdgert
Einseifiges Einklappen (beschleunigf) 1 1
Wegdrehen 180- 360 Grad 180- 360 Grad
Wegdrehen insgesamt 180- 360 Grad 180- 360 Grad
Drehgeschwindigeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel grier 45 Grad grRer 45 Grad
Hohenverlust hoch durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstndig impulsiv selbstindig verzagert
(Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung licht lpicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstindig schnell

www.dhv.de

(ffnungsverhalten selbsfindig verzdgert selbstandig verzdgert
Finseifiges Einklappen (beschleunig) 13 13
Wegdrehen >300 Grad >360 Grad
Wegdrehen insgesamt >360 Grad >360 Grad
Drehgeschwindigkeit hoch hoch
Max. Roll- bzw. Nickwinkel grdRer 45 Grad griBer 45 Grad
Hohenverlust hoch hoch

Sabilisierung selbstandig selbstandig
Offnungsverhalten selbstindig verzigert

(Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung lpicht [eicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig

Wegdrehen >360 Grad 180 - 360 Grad

Wegdrehen insgesamt >360 Grad 180 - 360 Grad
Drehgeschwindigkeit hoch hoch
Max. Roll- bzw. Nickwinkel griBer 45 Grad qréBer 45 Grad
Hahenverlust hoch hoch
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen selbstandig
Offnungsverhalten nicht selbstandig selbstandig verzagert
durch Pumpen mit Bremse
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleifung leicht leicht
Ausleitung nicht selbstandig nicht selbstandig
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DHV 65-01-1799-08
U-TURN EMOTION XS

DHV Testhericht LIF 2003

Inhaber der Musterpriifung: U-Turn GmbH

Hersteller: U-Turn GmbH

Klassifizierung: 1 GH, Windenschlepp: Ja, Anzahl Sitze min / max: 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (55kg) max. Fluggewicht (80kg)
K
Fiillverhalten gleichméssig, sofort gleichmissig, sofort
Aufziehverhalfen kommt sofort iber Pilofen kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit gering qering
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steverweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberzichen 1 1
Sackfluggrenze spit > 75 em spit > 75 em
Fullstallgrenze spat > 80 cm spat > 80 cm
Bremskraffanstieg hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
(ffnungsverhalten selbstndig schnell selbstindig schnell
Einseitiges Einklappen 1 1
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hahenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandi
Offnungsverhalten selbstandig selbstandig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung selbstandig selbstandi
Steuerweg hoch hoch
Steverkraftanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stromungsabriss Stramungsabriss
Offnungsverhalten selbsfandig schnell selbstandig schnell

Fullstall, symm. Ausleitung 1 1
Trudeln aus Trimmgeschw.

Trudeln aus stat. Kurvenflug 1
Steilspirale 1 1

Einleitung einfach einfach
Trudelfendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 10 1

DHV 65-01-1800-08
U-TURN ALPINE PEAK L

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: U-Turn GmbH

Hersteller: U-Turn GmbH

Klassifizierung: 1 GH, Windenschlepp: Ja, Anzah Sitze min / max. 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (100kg) max. Fluggewicht (130kg)
R
Fillverhalfen qleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit qering gering
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spat > 15 cm spit > 15 cm
Fullstallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
(ffnungsverhalten selbstindig schnell selbstindig schnell
Einseifiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Stramungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Fullstall, symm. Ausleitung 1 1

Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug 1
Steilspirale 1 1

Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 11 11

Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1

DHV 65-01-1801-08
U-TURN ALPINE PEAK M

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: U-Turn GmbH

Hersteller: U-Turn GmbH

Klassifizierung: 1 GH, Windenschlepp: Ja, Anzah Sitze min / max: 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (85kg) max. Fluggewicht (110kg)
L
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit gering gering
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudelfendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spit> 15 em spit > 75 em
Fullsfallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstindig schnell selbstndig schnell
Finseifiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandi schnell selbstandig scnell

Fullstall, symm. Ausleifung 1 1
Trudeln aus Trimmgeschw.

Trudeln aus stat. Kurvenflug 1
Steilspirale 1 1

Einleifung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] I i

Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbsfindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1

DHV 65-01-1802-08
U-TURN ALPINE PEAK S

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: U-Turn GmbH

Hersteller: U-Turn GmbH

Klassifizierung: 1 GH, Windenschlepp: Ja, Anzah Sitze min / max. 1 /1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (T0kg) max. Fluggewicht (90kg)

Fiillverhalten gleichmiissig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Piloten
Abhebegeschwindigkeit qering gering
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldémpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spat > 15 cm spit > 15 cm
Fullstallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
(ffnungsverhalten selbstindig schnell selbsténdig schnell
Finseiiges Einklappen 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Steuerweg hoch hoch
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Stramungsabriss Stramungsabriss
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Fullstall, symm. Ausleitung 1 1

Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug 1
Steilspirale 1 1

Einleitung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 9 11

Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1

Einleitung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1
Einleitung leicht lgicht
Ausleitung selbsfandig schnell selbstandig schnell
g 1]
Landeverhalten einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunigf) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering

(ffnungsverhalten selbstindig schnell selbstindig schnell

Einseitiges Einklappen (beschleunigf) 1 1
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hahenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig

(ffnungsverhalten selbstandig selbstandig
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung leicht leicht
Ausleitung selbsfandig schnell selbstandig schnell
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Einleitung lgicht lpicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell

Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunig) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering

Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstandig schnell
Einseifiges Einklappen (beschleunigf) 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstindig
(Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung licht lpicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstindig schnell

Einleifung lgicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbsfandig schnell

Landeverhalfen einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunigt) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstindig schnell selbstndig schnell
Finseifiges Einklappen (beschleunigf) 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90-180 Grad
Drehgeschwindigkeit durchschnittlich gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstindig
Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung lpicht leicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstindig schnell
www.dhv.de

Einleitung lgicht lpicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstandig schnell

Landeverhalten einfach einfach
Frontales Einklappen (beschleunig) 1 1
Vorbeschleunigung gering gering

(ffnungsverhalten selbstindig schnell selbsténdig schnell
Finseitiges Einklappen (beschleunigf) 1 1
Wegdrehen <90 Grad <90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigeit durchschnittlich durchschnittlich
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad Kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstandig selbstindig
(Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung licht lpicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstindig schnell
www.dhv.de

DHV 65-01-1803-08
U-TURN ALPINE PEAK XS

DHV Testbericht LTF 2003

Inhaber der Musterpriifung: U-Turn GmbH

Hersteller: U-Turn GmbH

Klassifizierung: 1 GH, Windenschlepp: Ja, Anzah Sitze min / max: 1 / 1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. Fluggewicht (55kg) max. Fluggewicht (80kg)
I
Fiillverhalten gleichmassig, sofort gleichmassig, sofort
Aufriehverhalten kommt sofort iber Piloten kommt sofort iber Pilofen
Abhebegeschwindigkeit gering gering
Starthandling einfach einfach
Geradeausflug 1 1
Rolldimpfung hoch hoch
Kurvenhandling 1 1
Trudelfendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeit durchschnittlich durchschnittlich
Beidseifiges Uberziehen 1 1
Sackfluggrenze spit> 15 em spit> 15 em
Fullsfallgrenze spit > 80 cm spit > 80 cm
Bremskraftanstieq hoch hoch
Frontales Einklappen 1 1
Vorbeschleunigung gering gering
Offnungsverhalten selbstandig schnell selbstindig schnell
Finseifiges Einklappen 1 1
Wegdrehen 90- 180 Grad 90180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstindig
Einseifiges Einklappen und Gegenst. 1 1
Stabilisierung selbstandig selbstandig
Steerweg hoch hoch
Steuerkraffanstieg hoch hoch
Gegendrehen einfach, keine Tendenz zum einfach, keine Tendenz zum

Strimungsabriss Stromungsabriss
Offnungsverhalten selbstandi schnell selbstandig schnell
Fullstall, symm. Ausleitung 1 1

Trudeln aus Trimmgeschw.
Trudeln aus stat. Kurvenflug 1
Steilspirale 1 1

Einleifung einfach einfach
Trudeltendenz nicht vorhanden nicht vorhanden
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °[m/s] 10 i
bl 1 ]
Einleifung einfach einfach
Ausleitung selbstindig selbstindig
Ohren anlegen 1 1
Einleifung lpicht leicht

Ausleitung selbstandig schnell selbsfandig schnell

Landeverhalfen einfach einfach

Frontales Einklappen (heschleunigf) 1 1
Vorbeschleuniqung gering gering
(ffnungsverhalten selbstandig schnell selbsfandig schnell
Finseifiges Einklappen (beschleunig) 1 1
Wegdrehen 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90- 180 Grad 90- 180 Grad
Drehgeschwindigkeit gering gering
Max. Roll- bzw. Nickwinkel Kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Hohenverlust durchschnittlich durchschnittlich
Stabilisierung selbstandig selbstandig
(ffnungsverhalten selbstindig selbstindig
(Ohren anlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung lpicht [eicht
Ausleitung selbstandig schnell selbstindig schnell

DHV 01-0436-08
SPACE 14

DHV Testbericht Hangegleiter

Hersteller Flugsport Seedwings GmbH
Inhaber der deutschen Musterprifung Flugsport Seedwings GmbH
Klassifizierung 1
Fluggewicht 90Kg-135Kg
Sitozahl 1
Hachstzulissige Fluggeschwindigkeit 80 kmh
Windenschlepp Ja
ULSchlepp Ja
TECHNISCHE MERKMALE

Trimmvorrichtungen \G
Art des Steuerbigels profiliert
Steverbiigelbasis Speedbar
Besonderheifen .

BODENHANDLING UND START V633% 1

Statische Lastigkeit leicht hecklastig
Aerodynamische Lastigkeit neutral
Abhebegeschwindigkeit durchschnittlich
GERADEAUSFLUG V6.0%
V min (km/h) 3
\ max (km/h) 69
Biigeldruck bei 60 km/h durchschnitlich-hoch
Biigeldruck bei 80 km/h -
Richtungsstabilifi (Gieren) qute Richtungssfabilitit

V6100% 1-2

3
I
durchschnittlich

qute Richtungsstabilitat

KURVENHANDLING 1

Kraffaufwand fir Einleiten durchschnittlich durchschnittlich
Kraftaufwand fiir Ausleiten durchschnitlich durchschnitlich
Rollzeit fiir Einleiten durchschnittlich durchschnittlich
Rollzeit fiir Ausleiten durchschnittlich durchschnittlich
Schraglage bei V min.sink neutral leicht zunehmend
Geradeausflug - Bigel langsam vor problemlos problemlos
Geradeausflug - Biigel schnell vor problemlos problemlos
Kurvenflug - Biigel langsam vor problemlos problemlos
Kurvenflug - Bigel schnell vor problemlos problemlos
Provoziertes Trudeln nicht méglich nicht maglich

Ausschwebestrecke durchschnitich
Moment des Stallens einfach zu finden
V-Bereich des Stallens qroB
Kraftaufwand beim Stallen gering

ERGANZUNGEN ZUR FLUGSICHERHEIT
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Im Info 155 werden wir den Deutschen Meistern
im Streckenfliegen Tipps zu ihrem Startberg ‘f
herauslocken, damit wir 20039 genauso

fliegen konnen! Alle Flige und Plazierungen

unter www.dhv.de (DHV-XC).
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WETTBEWERBE | DHV-XC

Gleitschirm - offene Klasse

Platz Pilot

Burkhard Martens
Hans Bausenwein
Oliver Teubert
Erwin Auer
Dietmar Siglbauer
Glinter Klaus
Hubert Stephan
Uli Wiesmeier
Manuel Nibel
Stefan Metzenroth

= P 0 No v WD =

o

Gleitschirm - Damen

Platz Pilot

1. Monika Mack
2. Christine Miller
3. Angela Dachs

Gleitschirm - Vereine

Gerat
Gin-Boomerang
Gin-Boomerang
Skywalk-Poison
Swing-Stratus
Skywalk-Poison
Gin-Boomerang
Skywalk-Poison
up
Swing-Stratus
Ozone-Mantra

Gerat
Swing-Stratus
Icaro-Maverick
Swing-Stratus

Platz Verein

1. Gleitschirmclub Inntal

2. Drachen- und Gleitschirmclub Tegernseer Tal
3. Drachen- und Gleitschirmclub Bayerwald

Gleitschirm - Newcomer

Platz Pilot

1. Florian Bauer
2. Michael Sprinzl
3. Rainer Trunk

Gerat
UP-Trango
Nova-Rookie
UP-Trango

Gleitschirm - Junioren

Platz Pilot

1. Joachim Blum
2. Manuel Nibel
3. Rolf Wagner

Thermikwolke.de

http://leonardo.thenet.gr www.thermikwolke.de
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Gerat

Skywalk-Cayenne

Swing-Stratus
SOL-Tracer

www.gps24.de

Punkte Platz Pilot

1128,34 1. Uli Strasser
1112,92 2. Werner Schiitz
1087,49 3. Torsten Hahne
1985,72 4, Joachim Blum
1066,45 5. Hans Walcher
995,66 6. Joachim Herold
963,93 7. Christian Kiihnhauser
960,97 8. G0tz Balzer
952,25 9, Anton Jérg
942,14 10.  Eberhard Linckh

Gleitschirm - Sportklasse

Gerat
Icaro-Maverick
Icaro-Maverick
UP-Summit
Skywalk-Cayenne
Icaro-Maverick
Gradient-Aspen
Gin-Zoom
Advance-Sigma
Advance-Sigma
Swing-Astral

Punkte
053,95
053,67
036,77
032,92
991,19
975,03
824,63
781,27
763,41
747,17

1
1
1
1

Platz Pilot

Peter Achmiiller
Matthias Mayer
Glinter Porath
Corinna Schwiegershausen
Michael Schmidt
Markus Ebenfeld
Stefan Eylert
Stefan Kohlmeister
Peter Waldmann
Bernd Otterpohl

= Y 0 N~ WD =

o

WETTBEWERBE | DHV-XC

Starrfligler
Gerat Gesamtpunkte Platz Pilot Gerat Gesamtpunkte
Litespeed 1624,45 1. Bertold Meier Atos 1706,93
Combat 1540,27 2. Clemens Christ Atos 1648,65
Combat 1535,97 3. Dieter Kamm| Atos 1593,69
Litespeed 1303,74 4, Dieter Muglich Atos 1273,68
Icaro 1283,17 5. Jochen Zeyher Atos 1271,93
Litespeed 1226,32 6. Dirk Ripkens Atos 1160,76
Litespeed 1179,44 7. Alfred Gotz Atos 1135,28
Combat 1165,28 8. Reinhard Poppl Atos 1073,07
Litespeed 1158,96 9. Claus Gerhard Exxtacy 1053,72
Combat 1103,91 10.  Norbert Reitmeier Phantom 1029,70

Gleitschirm - Tandem

Punkte Platz Pilot Gerat
769,18 1. Stefan Wiebel 0Ozone
643,11 2. Klaus Romer Independence
637,93 3. Friedrich Wuitz Advance

Punkte Platz Verein

3141,62 Drachen- und Gleitschirmclub Tegernseer Tal
3027,68 Drachen- und Gleitschirmclub Bayerwald
2836,69 Bodenlos

Gleitschirmclub Hochries-Samerberg

1

2

3

4

5. Schrattenbachflieger

6. DGC Albatros Landshut

7 Oppenauer Gleitschirmflieger
8

9

1

Drachen- und Gleitschirmfreunde Berlin-Altes Lager

Punkte
383,46
342,05

242,0

Gleitschirm - Bundesliga

Punkte
956
869
837
717
704
633
609
606
588
549

Deutschlandpokal - Gleitschirm

Punkte
804,86 Turnverein Bissingen
619,60 0.  Drei-Kaiser-Berge Waldstetten
508,81
Platz Pilot
Punkte 1. Erwin Auer
1032,92 2. Thomas Stidl
952,25 3. Karl Bauer
864,54 4, Viktor Milzin
5. Sepp Gschwendtner
/| 6. Konrad Gorg
7. Peter Linsner
8. Roland Borschel
9. Maik Reiss
10.  Rolf-Mario Rinklin

www.hanwag.de

¢ BRAUNIGER

www.charly-produkte.de www.brauniger.com

Gerat
Swing-Stratus
Swing-Stratus
Gin-Boomerang
Gin-Zoom
Skywalk-Poison
Aircross-U4
Advance-Sigma
Nova-Tycoon
Gin-Boomerang
Skywalk-Poison

AVENA

TIME DESIGN

www.avena-uhren.de

Punkte
1897,79
1614,04
1232,35
1158,48
1156,15
1069,34
1003,86
987,16
976,60
972,62

www.gleitsegelwetter.info

www.dhv.de

Drachen Damen

Platz Pilot

1. Corinna Schwiegershausen
2. Ute Hoffmann

3. Christine Aichner

Drachen Junioren

Drachen - Newcomer

Gerat Punkte Platz Pilot Gerat Punkte
Litespeed 1307,74 1. Konrad Schwab Atos 663,28
Combat 756,38 2. Herbert Heumann Atos 658,78
Combat 450,83 3. Christoph Vollertsen Phantom 529,32

Drachen Vereine

Platz Pilot Gerat Punkte Platz Verein Punkte
1. Tim Grabowski Atos 638,19 1. Delta Club Bavaria Ruhpolding 4053,88
2. Andreas Becker Atos 548,81 2. Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg 3757,29
3. Florian Kotscharnik Atos 510,66 3. Ultraleicht- und Drachenfliegerclub Forst 3055,12
Drachen - Deutschiandpokal
Platz Pilot Gerat Punkte Platz Pilot Punkte
1. Jochen Zeyher Atos 2016,93 1. Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg 575
2. Bernd Otterpohl Combat 2010,53 2. Delta Club Bavaria Ruhpolding 534
3. Dirk Ripkens Atos 1752,52 3. Hesselberger Drachenflieger 501
4. Roland Wohrle Litespeed 1690,12 4, Drachenfliegerclub Stidschwarzwald 481
5. Alfred Gotz Atos 1682,92 5. Achental 562
6. Glinter Sept Atos 1483,28 6. Jura Airlines Albatros 421
7. Klaus llgenfritz Atos 1433,20 7. Nordbayerische Drachenflieger 356
8. Lorenz Fritz Atos 1392,57 8. Dasa-Sportgemeinschaft Ottobrunn 352
9. Claus Gerhard Exxtacy 1343,02 9. Mittag Team 348
10.  Michael Schmidt 78 1224,08 10. Deltaclub Wiehengebirge 346

i

43"‘

Alle Platzierungen und Fluge kénnen unter
www.dhv.de (www.dhv.de/typo/DHV-XC.374.0.html) nachvollzogen werden.

www.dhv.de
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eutschlands erfolgreiche Drachenflie-
E gerinnen holen mit neuem Team zum

siebten Mal die Goldmedaille, Corinna
Schwiegershausen wird das vierte Mal Welt-
meisterin, das Starrfliigelteam fliegt nur knapp
am Treppchen vorbei.

Blauer Himmel, hohe Basis, schwelende Hitze.
Umbrien im Hochsommer — um die Mittagszeit
klebt man am besten an der Basis auf mindes-
tens 2500 m Hohe. Vom 19. Juli bis 2. August
2008 fanden am Monte Cucco bei Sigillo die
Frauendrachenflug-/ Starrfliigel- und Swift-
Weltmeisterschaften statt. 28 Frauen aus 13
Nationen kdmpften in der Klasse 1 um den Titel,
so viele wie schon lange nicht mehr. Bei den
Swifts nahmen 8 Flieger teil, bei den Starrfliigeln
43 Piloten aus 8 Nationen.

Auf dem gerdumigen Nord-Start auf 1.270 m
am Cucco ging es am ersten Tag der Weltmeis-
terschaft los. Von insgesamt fiinf Startreihen
kamen die Pilotinnen und Piloten schnell in die

Luft. Zuerst wurde immer die Swift-Klasse
gestartet, dann durften die Starrfliigel auf Stre-
cke gehen, am Schluss waren dann die Frauen
dran. Aufgrund guter Wetterbedingungen und
der geringen Teilnehmerzahl in jeder Klasse
wurde jeder Tag per Air Started Race geflogen,
das bedeutet, es gab nur eine einzige Startzeit in
der Luft fiir die jeweilige Gruppe.

Immer stérker werdender Nordwind zerriss die
Thermik und zwang am Mittwoch viele Pilotin-
nen und Piloten schon frith zu Boden. Wer viel
Ballast dabei hatte, nattirlichen oder dazugelade-
nen, war mit hoher Flichenbelastung klar im
Vorteil. Nach 133 km flog als bester Deutscher
der jlingste WM-Teilnehmer, der 20jdhrige
Andreas Becker, noch vor Ralf Miederhoff tiber
die Linie, ihnen folgten Tim Grabowski, Dieter
Miglich, Jochen Zeyher und Dieter Kamml.
Tagessieger wurde der bis dahin amtierende
Weltmeister Robert Reisinger, dicht gefolgt vom
Italiener Alex Ploner. Bei den Frauen setzte sich
Kathleen Rigg mit dem ersten Tagessieg deutlich
an die Spitze. Sie war die einzige Pilotin, die nach

www.dhv.de

WETTBEWERBE | WELTMEISTERSCHAFT HG

GE AM MONTE CUCCO

Erfolgreiche deutsche Piloten bei der Damen und Starrfliigler-Weltmeisterschaft

Ein Beitrag von Corinna Schwiegershausen

Team Germany: Corinna Schwiegershausen, Ute Hoffmann, Regina Glas, Monique
Werner, Jamie Shelden, Christine Aichner

82 km ins Ziel segelte. Corin-
na landete als beste Deutsche
auf Platz vier, 250 Punkte
Riickstand auf die Englanderin.
Zusammen mit Regina auf Platz
5 hielt sich das Frauenteam
knapp hinter den starken Russin-

nen auf Platz 2. Norbert Kirchner kam Corinna
zu Hilfe und lieh ihr fiir kommenden WM-Tage
vier Kilo Ballast, den das Leichtgewicht dankend
annahm.

Am zweiten Tag ging es zum Cucco Stid-Start-
platz. Die Basis war wunderbar hoch, ein perfek-
ter Flugtag stand bevor. 35 Starrfliigel standen
nach 163,8 km und 16 Frauen nach 70 km gliick-
lich im Ziel. In einem spannenden Finish nahm

Corinna Kathleen 5 Sekun-
den ab und gewann den Tag
mit 17 Punkten Vorsprung.
Dank Christa Aichner auf
Platz 7 {berholten die
Deutschen nun die Russinnen in der
Teamwertung. Ute Hoffmann landete auf ihrer
ersten WM im Ziel auf Platz 9, gefolgt von Jamie
Shelden auf dem 12. Fiir viele Japanerinnen und
auch fiir die Hollanderin Hadewych van Kem-
pen war es das erste Mal, dass sie tiberhaupt in
einem Wettbewerb das Ziel erreichten. Entspre-
chend ausgelassen war die Stimmung im Ziel -
die Organisatoren verteilten Getréanke und Pizza
an die gliicklichen Flieger und Helfer!
Aber die Italiener hatten noch Groferes zu fei-
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ern — Platz 1 ging an Alex, auf dem zweiten war
Christian Ciech, gefolgt von Landsmann Franco
Laverdino. Das Team des Tages fiihrte dadurch
mit deutlichem Abstand vor den Osterreichern,
Deutschen und Franzosen. Bester deutscher Pilot
im zweiten Durchgang wurde Tim Grabowski.

Der dritte Tag wurde wegen starken Windes fiir
die Frauen aus Sicherheitsgriinden schon am
Boden, fiir die Starrfliigel in der Luft, gestoppt.
Lediglich die Swifts flogen einen gewerteten
Durchgang, den wie die Tage zuvor ebenfalls
Manfred Ruhmer gewann. Téglich waren ihm
Steve Cox (CH) und Brian Porter (USA) auf den
Fersen, bis tatsichlich der ehemalige Gleit-
schirmweltmeister aus der Schweiz, Steve, den
sechsten und siebten Durchgang fiir sich ent-
scheiden konnte. In der Gesamtwertung ist
Manfred allerdings wieder mit grofem Vor-
sprung Weltmeister geworden.

Wesentlich spannender ging es bei den Frauen
weiter. Beim dritten Durchgang wurde eine kur-
ze 58 km Aufgabe gestellt, weil man den Tag
schlechter eingeschatzt hatte und der Veranstal-
ter wieder viele Frauen im Ziel sehen wollte. Der
Plan ging auf, 23 Pilotinnen feierten im Ziel. Als
erste, mit einem 44 km/h Schnitt und fiinf Minu-
ten Vorsprung auf die Zweitplazierte Carole Tob-
ler (CH), konnte Corinna wieder einige Punkte
auf Kathleen Rigg aufholen. Nicht zuletzt dank
Team-Doc und Helfer Ecki Schroter, der wie
jeden Tag taktisch giinstig zur letzten Wende fuhr
und {iber Funk Infos tiber Wolken und andere
Drachen durchgab. Das komplette Team D stand
im Ziel, Regina auf dem sechsten sogar noch vor
der starken Russin Natalia Petrova, Monique lan-
dete auf dem 10 Rang. Nach 116 km waren bei
den Starren wieder 35 Piloten im Ziel, Alex
gewann vor Christian und — besonders erfreulich

Andreas Becker
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Die jiingsten Piloten des Wettbewerbs und
die besten Deutschen: Tim Grabowski und

Team Germany FAI 5: Jorg Heinzelmann, Rudl Biirger (Teamleader), Andreas
Becker, Norbert Kirchner, Dieter Kamml, Ecki Schroter (Teamarzt), Tim Grabowski

—Tim Grabowski auf dem dritten Platz, Norbert
Kirchner als zweitbester auf dem 10. Aus Freude
tiber den Tageserfolg lud Teamleader Rudl Birger
die beiden Teams zum Eisessen nach Fossato ein.

Nach einem wegen Uberentwicklung in der
Luft gestoppten Tag und einem weiteren Tag am
Boden mit Starkwind ging es am 29. Juli wetiter.
Im vierten Durchgang machte der starke Nord-
wind wieder einen Strich durch die Rechnung.
Mit groien Umwegen und etwa 120 km Flug-
strecke gewann Corinna den Tag und kassierte
ganze 216 Punkte fiir die 59 km Wertungsstre-
cke. Kathleen flog zwar nur 50 km, dennoch
konnte Corinna sie noch immer nicht einholen.
Nur acht Pilotinnen kamen an diesem schwieri-
gen Tag iiber die Mindeststrecke hinaus, Ute
Hoffmann dabei auf dem 8. Rang.

Die Starren konnten frither starten und hatten
dadurch einen grofien Vorteil auf ihrer 163 km

Briefing fiir alle Klassen

Strecke. 19 Piloten schafften es ins Ziel, diesmal
waren Ralf, Tim und Dieter Miiglich unter den
Top 10, gewonnen hat den Tag wieder Alex Plo-
ner vor Christian Ciech.

Deutlich besseres Wetter gab es im fiinften
Durchgang. Wieder wurden nur 64 km gesetzt,
um viele Frauen im Ziel zu sehen. Mit grofem
Abstand gewann Natalia Petrova den Durchgang
vor Francoise Dieuzede (FRA) und Corinna auf
dem Dritten. Da Kathleen an der letzten Wende
viel Zeit verlor und nur auf dem 9. landete, konn-
te Corinna sie {iberholen. Mit Regina auf dem 5.
und Christa auf dem 7. hielten die deutschen
Frauen ihren ersten Platz vor Rufiland und
Japan.

Die Aufgabe fiir die Starrfliigler ging {iber 5
Wenden und 152 km. Der Japaner Minoru Kato
gewann den Tag mit drei Sekunden vor dem Slo-
venen Primoz Gricar, gefolgt von Alex Ploner, auf
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Platz 5 Tim Grabowski und auf dem 9. Andreas
Becker. In der Gesamtwertung lagen weiterhin
Alex auf dem 1., Christian auf dem 2. und Primoz
auf dem 3. Platz. Fiir den sechsten Durchgang
wurden 74 km fiir die Frauen und 143 km fiir die
Starrfliigel gesetzt. Nur 10 Starre kamen ins Ziel,
bevor die Aufgabe wegen Gewitter gestoppt
wurde. Christian Ciech gewann mit deutlichem
Vorsprung vor Alex Ploner, auf dem Dritten der
junge Star des deutschen Teams, Andreas Becker.
Da bei Ralf und Tim die gestoppte Zeit leider
zurlickgerechnet wurde und sie somit nicht das
Ziel angerechnet bekamen, fiel das Team auf
Platz 4 hinter die Franzosen zurtick.

Die Frauen konnten ihren Vorsprung allerdings
noch ausbauen. Obwohl Corinna am Tre Pizzi
zurtickfiel, erhielt sie von Regina, die schon 10
km voraus war, die wichtige Information, dass
alles abgeschattet sei und Viele landen gingen.
Leider musste auch Regina zu Boden, aber als
Corinna schlieflich an der Wende war, traf sie
Christa und drehte mit ihr auf. Dank der perfek-
ten Zusammenarbeit tiber Funk konnten die bei-
den noch viele Pilotinnen tiberholen und lande-
ten nach der Argentinierin Laura Bazan als zwei-
te und vierte im Ziel, wodurch sich derVorsprung
auf die Russinnen markant vergroferte. Da
Kathleen schon bei der ersten Wende gelandet
war, wurde sie von Francoise tiberholt, in der
Gesamtwertung stand Corinna nun mit fast 200
Punkten vorne. Wieder schafften es nur 14 Pilo-
tinnen {iber die Mindestdistanz herauszukom-
men, darunter auch Jamie Shelden. Sie landete
als drittbeste Deutsche an der zweiten Wende -
als ,Dank” fiir diese Leistung musste sie im
Regen und Schlamm abbauen, sogar ein Blitz
schlug noch auf Jamies Landefeld ein und liefs ihr
die Haare zu Berge stehen!

www.dhv.de

Startplatz Monte Cucco Siid

Die Gegend am Tri Pizzi

WETTBEWERBE | WELTMEISTERSCHAFT HG

Andreas Becker im Ziel

Fiir den letzten Tag war wieder Gewitternei-
gung vorhergesagt, gegen Mittag tiirmten sich
die Cumuli gewaltig auf. Wahrend die Starrfliigel
schon auf Strecke waren, mussten die Frauen
noch iiberm Cucco auf ihr Startgate warten. Die
Wolken wuchsen zusammen und wurden
bedrohlich schwarz. Kurz nach dem Start der
Aufgabe fing es an zu donnern und zu blitzen
tiberm Startberg und Richtung zweite Wende,
was auch die Starrfltigel betraf. Die Organisato-
ren stoppten die Aufgabe fiir alle Klassen wegen
Gewittern auf Kurslinie und tiber Wendepunk-
ten, woraufhin sich der Hauptlandeplatz in
Frankfurt/Main International Airport verwandel-
te. In kiirzester Zeit landeten dort fast alle 85
Drachenfliegerinnen, Starrfliigel und Swifts, fei-
erten die neuen Weltmeister und eine erfolgrei-
che unfallfreie Weltmeisterschaft! Der Prosecco-
Regen fiir die Sieger ging schnell in einen kréfti-
gen Gewitterguss Giber, der sich bis zur grofen

Corinna startbereit
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Interview mit der Weltmeisterin

Feier am Abend zum Gliick verzogen hatte. Zur Siegerehrung wurde es feierlich in Sigil-

Team Frauen FAI 1

1. Deutschland 7348 lo, der ganze Ort schien den WM-Teilnehmern zuzujubeln. Manfred Ruhmer und
2. Russland 6754 Corinna Schwiegershausen wurden begeistert ,Mega-Campione” getauft, da beide Corinna, 2008 ist Dein Jahr. Zum vierten Mal Weltmeisterin, davon lich mal wieder viele und neue Pilotinnen dabei. Die Organisation gab sich
3. Japan R zum vierten Mal die Goldmedaille in ihrer Klasse erhielten. Als zum zweiten Mal die drei Mal in Folge, Europameisterin und den Deutschen Rekord fiir grofe Miihe mit einer tollen Erdffnung und einer ergreifenden Siegereh-

Einzelwertung Frauen FAI 1

deutsche Nationalhymne erklang, gab es doch einige Tranen der Riihrung — der grofSe
Traum von der Titelverteidigung auch im Team ging in Erfiillung!
Frenetischer Jubel auch fiir den neuen Starrfliigel-Weltmeister aus Stidtirol, Alex Plo-

ein Dreieck beim Streckenfliegen. Gratuliere! Woher nimmst Du
die ungeheure Motivation, iiber so viele Jahre auf so hohem
Niveau zu fliegen?

Ich liebe einfach das Fliegen in jeder Form, mit Drachen, Gleitschirm, klei-

rung. Wahrend der Flugtage stand die Sicherheit an erster Stelle. Ich den-
ke, dadurch haben viele Frauen mehr Spaf bei der WM gehabt, als sie
erwartet hatten und sind total motiviert, beim nachsten Mal wieder dabei

1. Corinna Schwiegershausen, DEU, Moyes Litespeed 53,5 4059 ner, und den zweiten, seinen besten Freund Christian Ciech. Auf dem Dritten landete nem Motorflieger oder groRer B747 — und ich mache zwischen den Wett- 2u sein. Das war nach Florida nicht o, und ich finde, s ist ein grofer
2. fFrancoise Dieuzede-Banet, FRA, Moyes Litespeed S3 3840 . . . . ) - o ; Erfolg der Italiener fir unseren Sport!

3. Kathleen Rigg, GBR, Moyes Litespeed 54 3769 der Grazer Robert Reisinger. Tim Grabowski schnitt als bester Deutscher auf dem 7. bewerben immer einige Wochen oder Monate Pause, also ist immer wieder

451 El::gllleaTF(’)ebtlrec;vzé,HREU?\,A/geergsugeosmgsé s ;71%8 Platz ?b, Andreas Becker lande’q_e auf dem 9. Rang, Ralf M1ede'rhoff auf dem 12. und Die- g‘roﬁe Motlvatlgn da, wenn |(?h wieder fliegen ,darf". AuBerdem bin |ch.neu- Von Dir wird immer viel erwartet. Wie bewahrst Du Dir bei dem
SR8 HETFIGHRUS B/Qeros Ccf)mbat = s ter Miiglich auf dem 15. Platz. Uberzeugende Leistung auch im deutschen Frauenteam: gierig und wei, dass ich immer HOCh' dazulernen kann,. immer wieder Erwartungsdruck den SpaB am Fliegen?

7. laura Bazan, AR'G, Taas Canien 2915 Christine Aichner auf Platz 9, Regina Glas auf 10, Ute Hoffmann auf 11, Jamie Shelden Sachen verpesserq kann, das macht elm‘z?ch Spaﬁ. Und ich gemeﬁ(.% es Und, wenn es mal nicht so lauft. Wie geh-

8. Akiko Suzuki, JPN, Aeros Combat L12 2698 auf 12 und Monique Werner auf dem 13. Platz. sefr, el ich be.lm Strec.kenﬂlegen e”dl_'Ch ler?mal selber entschelde.n st Du mit Misserfolgen um?

9.~ Christine Aichner, DEU, Aeros Combat 2669 Danke fiir die Unterstiitzung an den DHYV, an die Sponsoren Adidas, Ciba Vision, daf, wo ich lang f“?ge —ClleemlEhr e '_Ch einige de.r R 11 €WE - Misserfolge sind wichtig, weil wir daraus am

10. Regina Glas, DEU, Aeros Combat L12 2558 scht, und es war ein Traum, zusammen mit GroRen wie Peter Achmiiller

Starrfliigel FAI-Klasse 5

1. Italien 15637 . 5 die Losung sieht. Dann versuche ich, das umzu-
2. Osterreich 14611 . Al G o S _ setzen. Und ich versuche sofort, mich auf den
3. Frankreich 14167 Ein neues Team Man braucht den Blick fiir das Wesentliche. Die Dinge &ndem, die man ver-

Einzelwertung Starrfliigel FAI-Klasse 5

Hochries-Bahn, an Teamleader Rudl Biirger und den perfekten Assistenten, Dr. Eckhart
Schréter, an die besten aller Fans und Helfer, Rebekka und Klaus Speckenheuer, auch
an Luise, an Charlie J6st und seine Kamera-Spetzl sowie an Dieter und Elke Schwie-
gershausen.

Mit Jamie Shelden, Christinge Aichner und Ute Hoffmann ist die Halfte des deutschen
Frauennationalteams neu besetzt. Durch gute Vorbereitung, viel Training und grofSe
Motivation zeigten sie von Anfang an starke Leistung und erstaunten die anderen

und Giinther Porath durchs erweiterte Chiemgau zu segeln. Dass dabei ein
neuer Deutscher Rekord entstanden ist, freut mich umso mehr.

Gut fliegen konnen ja eine Reihe von Leuten. Was braucht man um
bessern kann. Das heifit auch, Verantwortung fiir sich zu ibernehmen, Feh-

ler als erstes bei sich zu suchen, um dann die beste Losung zu finden.
Wenn man dann Freude an dem hat, was man tut, und eine optimistische

meisten leren konnen. Ich analysiere meine
Fehler, frage auch andere, denen ich vertraue,
zum Beispiel unseren Teamarzt Ecki Schréter,
was er meint, das ich verbessern kann, wo er

neuen Tag, die neue Aufgabe zu konzentrieren.
Das Leben ist zu kurz, um sich an negativen
Haltungen festzubeifen. Entweder ich kann
etwas &ndern, dann tu ich das, oder ich kann

1. Alessandro Ploner, ITA, Atos VR 5753 o e

2. Christian Ciech, ITA, Atos VR 5528 Nationen, die die Russinnen fiir die eindeutigen Favoriten hielten. Die positive Stim- Grundhaltung hat, sznn man’ mit ein wenig Gliick ganz n.ach vorne kom-  otwas nicht andem, dann muss ich eben das

3. Rober Reisinger, AUT, Atos VR 5011 mung befliigelte auch Regina, Corinna und Monique zu Héchstleistungen. ,Ich hétte men. AuBerdgrrr\] ffzhgrtdes furhrplchhfdazu, auckr.l. Andert(e;l die ghute tL;eI!stung Beste aus der gegebenen Situation machen. Es

G oA G A el o 4948 nie damit gerechnet, dass es mir soviel Spafs macht, bei der Frauen-WM dabeizusein. 2u gonnen, mic ur Anaere erlich freuen zu kohnen, dié auc gutfliegen. ist ein Geschenk, dass wir fliegen kénnen und

5. Jacques Bott, FRA, Atos VR 48717 . L . . . . Ich versuche dabei auch, den Anderen in meinem Team soviel an Support 4. c d egal die Punkt |

6. Naoki Itagaki, JPN, Atos VR 4681 Ich hoffe, dass ich mich auch beim néchsten Mal wieder fiirs Team qualifizieren kann! und Information zu geben, wie ich kann Uit Fga 1 s e sag_en, solan-

; Pm'(?{rabOWSIf(iAl)lJETUAAtOS\/\F/{R jggg Jamie landete mit ihrem Turmgert auf Platz 12 und hangte damit iiber die Hélfte der ’ ' ge Izh im na(ilhsten Taglflt ;)ln und wieder star- "
oni Raumau tos ten darf, ist alles gut gelaufen. o

9. Andreas Becker, DEU, Atos VR 4340 turmlosen Konkurrenz ab. Drachenfliegen auf diesem Niveau ist Profisport. Da benétigst Du sute %

Ute Hoffmann: ,,Die WM am Cucco waren die schonsten zwei Fliegerwochen, die ich i i i i . . . .
10. Franco Laverdino, ITA, Atos VR 4335 & eine auBerordentliche Fitness. Was machst Du auBer fliegen? Du bist fiir den Drachenflugsport ein Idol geworden. Nicht Weni- g

Swift-Klasse FAI-2

1. Manfred Ruhmer, Aeriane Swift Light, AUT 6599

2. Steve Cox, Bright Star Swift, CHE

5718

3. Brian Porter, Aeriane Swift Light, USA 4999

Bild links: 2. Francoise Dieuzede-Banet,
1. Corinna Schwiegershausen, 3. Kathleen Rigg
Bild rechts: 1. Alessandro Ploner,
2. Christian Ciech, 3. Robert Reisinger ==

Dank an die Sponsoren

adidas

100 DbHvinfo 154

AR
S-RsP1"X.

NIGHTEDAY ™ B =

jemals hatte.” Teamleader Rudl Biirger war begeistert von der frischen Energie seiner
,Madels”: ,Die Médels sind nicht nur rasend gut geflogen, sie haben auch beeindru-
ckende starke Starts und Landungen hingelegt. Sie haben in den ganzen zwei Wochen
WM nicht einen einzigen Steuerbtigel gebraucht!” Auch die beiden Starrfliigel-Youngs-
ters, Tim und Andy, lobte Rudl in hochsten Ténen, , Das ist die kommende Generation,

von den beiden werden wir noch viel horen!” 7

FOTO REBECCA SPECKENHEUER

CIBA(VISION®

AILIES D
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Ich gehe regelmaRig laufen, recht langsam und nie ldnger als eine Stunde.
Ich mache Ausdauer-Krafttraining im Studio, vor allem im Winter. Schwim-
men hilft auch der Muskulatur und der Ausdauer. Ich skate sehr gerne. Und
ich habe einen Beruf (als Flugbegleiterin bei Lufthansa), der mich auf Trab
hélt. Pilates und Yoga sorgen fiir den Ausgleich, fir Ruhe und Flexibilitat. Ich
halte auch die Ernahrung fiir wichtig — ich esse vegetarisch und koche viel
mit frischen Zutaten, mit indischen Gewiirzen und Heilkrautern. Auch in Itali-
en — damit ich nicht zwei Stunden auf die Pizza warten muss ...

Du bist bei dieser WM gleich am ersten Tag deutlich in den Riickstand
geraten. Wie hast Du die Nerven behalten fiir langwierige Aufholjagd?
Also erstmal - ich finde meinen diesmaligen ,Patzer*, den ich am Beginn
einer jeden WM habe, sehr glimpflich. So ein paar Punkte sind nichts im
Vergleich zu meiner dicken Lippe in Griechenland, zu meinem 20-Sekun-
den-Flug vor der WM in Greifenburg mit Toplandung auf der StraRe zum
Startplatz und zu meinem Purzelbaum mit Drachen bei der Landung im Ziel
in Florida im ersten Durchgang ;) Ich habe das Ganze als Spiel betrachtet
in ltalien, diese Aufholjagd. Und ich hétte es auch ok gefunden, wenn
Kathleen die WM gewonnen hatte, hétte sie ihre Leistung beibehalten.
Somit habe ich den Erfolgsstress minimiert, konnte relativ entspannt die
Aufgaben losen und konnte immer ein Stiickchen weiter aufholen. Ich
habe mich auf meine Ausdauer verlassen, denn ich bin lang und weit geflo-
gen dieses Jahr. Ich weif3, dass ich bis zum Ende gut dabei sein kann. Und
schlieflich haben mich all die vielen positiven E-Mails, sms und der
Zuspruch unserer ,Fans“ Rebekka und Luise getragen, auch unsere Spon-
soren haben mitgefiebert — das hilft sehr.

Was war das Besondere an der WM am Monte Cucco?
Am Cucco war eine tolle Stimmung unter den Pilotinnen und es waren end-

www.dhv.de

ge mochten Dir nacheifern. Was mochtest Du ihnen mit auf den
Weg geben?

Wer das Fliegen liebt, fiir den lohnt sich dieser Weg. Seid offen fir sténdi-
ges Lernen, es gibt immer erfahrene Piloten, die mehr kdnnen und wissen,
von denen man lemen kann — auch ich natiirlich! Sucht Sponsoren und
gebt diesen das Doppelte von dem zuriick, was sie von Euch erwarten —
zeigt ihnen die Begeisterung, das Besondere am Drachenfliegen! Gebt
unseren Verbandsmitgliedern zuriick, soviel ihr konnt, lasst sie teilhaben
an den Ereignissen — das kann ein Blog mit vielen Fotos sein, interessan-
te Berichte auf der DHV-Seite und im Info, aber auch ein schoner Auftritt
in den Medien hilft unserem Sport sehr weiter. Ich bin dabei, einen inter-
nationalen Verteiler firr Drachenfliegerinnen anzulegen, um uns gegensei-
tig iber Events zu informieren — wenn ihr Interesse habt, wendet euch an
den DHV!

Wie lange wirst Du noch an den groBen Meisterschaften teilneh-
men? Wo siehst Du in Zukunft Deine harteste Konkurrenz?

Die stérkste Konkurrenz kommt wohl aus Rufiland, aber auch die jungen
Japanerinnen sind sehr schnell sehr gut geworden. Und wenn Kathleen
Rigg und Francoise Dieuzede weiterhin Wettbewerbe fliegen, sind sie auch
nicht zu unterschatzen. Ich méchte weitermachen, solange es mir Spafd
macht, und speziell nach dieser WM bin ich total begeistert — natiirlich hof-
fe ich, dass ich mein Wissen auch an neue, junge Pilotinnen weitergeben
und viele neue fiir unseren Sport begeistern kann. Das geht am besten
,vor Ort*, wenn man im selben Team ist, wie sich am Cucco gezeigt hat.
Ein schoner Einzelerfolg, aber genauso schon ist die unglaubliche Team-
leistung!

Vielen Dank fiir das Gesprach.
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GERMAN OPEN 2008

IN PIEDRAHITA

Ein Beitrag von Olaf Peglow

Angela Dachs, Klaudia
Bulgakov, Karina Shapirova

eter Jung (GER, Aircross U4) ist Sieger
P der German Open 2008. Beste Dame ist

Klaudia Bulgakow (PLN, Gin Boome-
rang 5). Oliver Réssel (UP) und Ewa Wisnierska
(SWING) sind mangels zweier giiltiger Durch-
ginge alte und neue Deutsche Meister geblie-
ben. Wir gratulieren den Gewinnern herzlich zu
Threm Erfolg! In der zweiten Septemberwoche
trafen sich 132 Pilotinnen und Piloten im spani-
schen Piedrahita. Aus Griinden der Wettersi-
cherheit und um die Attraktivitit zu erhohen,
wurde die offene Deutsche Meisterschaft erst-
mals hier ausgetragen. Im Rahmen unseres letz-
ten und grofiten Kréftemessens in diesem Jahr
ereignete sich leider ein todlicher Unfall. Erst am
letzten Tag konnte ein Durchgang gewertet wer-
den.

Der erste Task wurde in der Luft gecanceled,
denn ein tragisches Ereignis tiberschattete ihn.
Der deutsche Pilot Peter Groger stiirzte in das
Geldnde unweit des Startplatzes. Seine Verlet-
zungen waren so schwer, dass trotz der Reani-
mationsversuche von David Sachl, Mario Pfister,
Susanne Wuitz, Ralf Schloffel und auch durch
den nach kurzer Zeit eintreffenden Wettbe-
werbsarzt Dr. Patrick Kr6s keine Chance fiir Peter
bestand, der zu diesem Zeitpunkt bereits tot war.
Die Erste Hilfe fithrten alle gemeinsam trotzdem
bis zum Eintreffen des Rettungshubschraubers
weiter. Unser besonderer Dank gilt den Ersthel-
fern, aber auch den zahlreichen verantwortungs-
vollen Personen an Startplatz, Landeplatz, am
Funk und den Telefonen, die sich sofort in die
notwendigen Abldufe integrierten. Die Piloten
und die Organisation waren schockiert und
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Ewa Wisnierska, Angela Dachs, Christine Miller

betroffen. Wir alle sprechen Peters Familie und
seinen Freunden unser tief empfundenes Beileid
aus. Am néchsten Morgen hielt der deutsche
Teamchef und Meet Director Dieter Miinchmey-
er eine bewegende Ansprache und es wurde
natirlich nicht geflogen.

Hohe Labilitat, starke Niederschldge und star-
ker Wind vereitelten drei Tage lang Flugvorha-
ben, entweder vor oder nach dem Startschuss
der Rennen - in jedem Fall aber vor einer giilti-
gen Wertung. Tatsdchlich hatten wir unser heimi-
sches Wetterpech versehentlich mit auf diese
Reise genommen. Im Jahr 2008 sind alle Liga-
rennen schlechtem Wetter zum Opfer gefallen;
es war wie verhext.

Am fiinften Tag sah es dann endlich nach einer
Wertung aus. Wir hatten das Unmdgliche ver-
sucht, Dieter verkiirzte sogar die nach den FAI
Regeln {ibliche, fiir eine Wertung erforderliche
Rennzeit und wir schrieben einen “clockstarted
Speed Run”aus, das heiflt Einzelzeitnahmen mit
vier wahlbaren Startzeiten. Bei mehr Wind als
erwartet musste das zur Sicherheit tiber flacheres
Geldnde gelegte Rennen nach mehreren “Level
3” Pilotenmeldungen {iiber Funk abgebrochen
werden. Eine solche Meldung bedeutet “Nicht
mehr zu beherrschen, ich gehe unverziiglich lan-
den.”und wird z.B. bei minimaler Vorwartsfahrt
oder starken Turbulenzen signalisiert.

Ein Woche zuvor, wihrend der XC-Open, wur-
den hier, 185km nordwestlich von Madrid, noch
Distanzen {iber 200km abgespult und auch sonst
ist das Geldnde eine Wucht. Die Auffahrt zum
1.900 Meter hoch gelegenen, grofSziigig bemes-
senen und mit Kies ausgelegtem Startplatz ist

Ulrich Poinz, Peter Jung, Manuel Nibel

bequem und schnell erledigt. Der Landeplatz
liegt direkt im Ort und die Rippe, vor der Piedra-
hita liegt, fiihrt tiber einen 1.400 Meter hohen
Pass direkt in die riesige Konvergenzlinie zweier
tiberregionaler Meerwind-Systeme. Diese Kon-
vergenz ist an Flugtagen normalerweise mit
einer schénen Wolkenstrasse gekennzeichnet
und der Streckenflug in Richtung Avila und weit
dartiber hinaus, ist ein Klassiker und diese Reise
allemal wert. Lediglich der Wind kann regelma-
Big recht stark werden, wenn sich tiberregionale
und thermische Stromungen {iberlagern. Beim
zeitigen Start zum Streckenflug bleibt jedoch
meist ein kleines, feines Startfenster. Abends
kann man hier haufig genussvoll bis zur Dunkel-
heit soaren. Viele von uns genossen schon die
Vorwoche und die Abendfliige. Die Unterbrin-
gung unserer grolen Gruppen in den schénen
Gastehdusern fiihrte zu zahlreichen kleinen Par-
tys - die Stimmung war mehrheitlich sehr gut.
Am letzten Tag dann kam endlich der ersehnte
Befreiungsschlag. Tatsdchlich wurde morgens
noch ausdiskutiert, ob wir nicht sogar zwei Tasks
hinbekommen, um auch den Titel des Deutschen
Meisters auszufliegen. Dagegen sprach aber die
Umsetzbarkeit: Alle Teilnehmer nach einer frii-
hen ersten Runde einzusammeln und rechtzeitig
auf den Berg zu bringen um noch einen zweites
Rennen zu starten, erschien uns bei den ther-
misch zu erwartenden Bedingungen als Husa-
renstiick. Aulerdem war die Bereitschaft, den
einzig fliegbaren Tag zu zerstiickeln und grofle
Teile der thermischen Zeit mit Einpacken, Riick-
holen und einem zweiten Briefing zu verbringen,
gering. Nattirlich hétte es einige unserer Toppilo-
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ten gereizt, nach dem nationalen Titel zu
greifen, aber auch sie rdaumten ein, dass

Basis war zu der Zeit bei 2400
MSL zu finden. Anfangs war das Steigen noch
zdh und unregelmaflig und ich sah einige derer,
die unter unwillkiirlicheren Bedingungen in den
Titelkampf eingegriffen hétten, frithzeitig absit-
zen. Ein paar Wolkchen hatten geholfen aber
aufer Cirren war nichts zu sehen. So wurden vor
dem ersten Pass grofe Teile des Feldes in die
Pampa gezwungen. Nur wenige hatten das
Cliick diese Stelle mit grofer Hohe zu nehmen.
Am Ende waren dann 16 Piloten im Ziel, Peter
Jung gewann im Endanflug nach knappem
Finish gegen Ulrich Prinz. Sie alle konnten Ihren
Triumph und den nationalen Saisonausklang
abends standesgemdf feiern, denn parallel
beging man im Ort das grofite religidse Fest mit
einer Fiesta, die nur alle paar Jahre stattfindet. Da
die Band erst um halb eins nachts anfing zu spie-
len, wurde kaum geschlafen, bevor in aller Herr-
gottsfriihe die ersten Busse nach Madrid abfuh-
ren.

Hasta la vista, Piedrahita! 7

Wertung

German Open 2008 Overall Herren

1. Peter Jung (GER, Aircross U4)
2. Ulrich Prinz (GER, Gin Boomerang 5)
3. Manuel Niibel (GER, SWING WRC)

German Open 2008 Overall Damen

1. Klaudia Bulgakow (PLN, Gin Boomerang 5)
2. Angela Dachs (GER, SWING Stratus 7)
3. Karina Sharipova (RUS, Axis Vega II)

alte und neue Deutsche Meister 2008

1. Herren: Oliver Rossel (UP XD51)
1. Damen: Ewa Wisnierska (Swing Stratus)

Mein letzter Satz in diesem
ftr Peter:

Wir denken an Dich.

Olaf Peglow
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es einen unsinnigen Klimmzug

bedeuten  kénnte.  Zur

Erleichterung vieler rief

Dieter also einen Task aus. »

Um ein sportlich aussage- "

kréftiges Ergebnis zu erhal- %

ten, wurde gleich geklotzt

und nicht mehr gekleckert:

Stolze 98 km setzten wir an, DHM
gentigend Strecke also fiir vl
die Toppiloten, die Spreu e i @
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GERMAN OPEN 2008

Roland Wadhrle und Primoz Gricar neue Deutsche Meister

Ein Beitrag von Konrad Luders

™™ erman Open im Alten Lager — das hat-

ten wir doch schon vor gerade mal zwei
J Jahren! Im tibrigen Deutschland regne-
te es und wir flogen dort jeden Tag. Entspanntes
Fliegen im Flachland in einem spannenden
Wettbewerb, das lockte auch diesmal die Promi-
nenz der deutschen Drachenflieger und viele
ausldndische Piloten zum Saisonabschluss ins
Altes Lager.

Dass die Wetterprognose zundchst ziemlich
schlecht ausfiel, dimpfte den Optimismus kaum,
denn die Gegend dort scheint ihre eigene Wet-
terkiiche zu betreiben. Diese Erfahrung besttig-
te sich gleich am ersten Wettkampftag. Das War-
ten wurde belohnt und am Nachmittag konnte
gestartet werden: Zielflug tiber 52 km zur Cargo-
lifterhalle, dem , Tropical Island” (Badehose nicht
vergessen!). Das scheint ein recht kurzer Sprung
zu sein fiir eine GO, aber es gab eine Reihe von
Problemen. Der Wind wehte aus SW, spéter S,
also quer zur Rollbahn des Flugplatzes. Trike-
und HG-Piloten waren wegen der auftretenden
Turbulenzen schon beim Start voll gefordert.
Thermik gab es auch, aber nicht fiir Jeden, und
die Gliicklichen mussten die gewonnene Hohe
kritisch gegen den Windversatz abwagen. Die
kontrollierten Luftrsume um Berlin im Norden
durften nicht verletzt werden, also flog man an
denen entlang wie mit dem Riicken an der
Wand. GrofSes Erstaunen, als aus augenschein-
lich guter Abflugposition pldtzlich 8 Drachen
und Starre wieder zum Landeplatz zurtick flogen
und nacheinander landeten. Lukas Bader, schon
5 km weg und 1.200 m hoch, sah vor sich keine

T

.
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schéne Wolke, flog wieder ein Stiick zuriick. Es
wurde trotz der schwachen Bedingungen noch
um die Abflugzeit gepokert. Andere Piloten ver-
standen das miss, folgten zundchst und kamen
dann zu der Meinung, der Task sei abgesagt —
Lemmingeffekt und grofes Erstaunen/Enttdu-
schung nach der Landung. Einzig Hans Kiefin-
ger schaffte nach Wiederstart noch einmal den
Anschluf§ und flog sogar ins Ziel. Dort landeten
auBBer thm nur noch zwei Starrfliigler, Primoz
Gricar und Dirk Ripkens. Leider erlitt ein Pilot

Wertung German Open

1. Roland Wahrle DEU
2. Oliver Barthelmes ~ DEU
3. Hans Kiefinger DEU
4. J6rg Bajewski DEU
5. C. Schwiegershausen DEU

Moyes Litespeed 1950
Moyes Litespeed 1833
Aeros Combat 1822
Moyes Litespeed 1629
Moyes Litespeed 1543

Starrfliigler

1. Primoz Gricar DEU  Aeros Phantom 2279
2. Anton Raumauf AUT AR Atos 1950
3. Dirk Ripkens DEU  AIR Atos 1821
4. Dieter Mglich DEU AR Atos 1819
5. Tim Grabowski DEU  AIR Atos 1812

Wertung Deutsche Meisterschaft

1. Roland Wohrle DEU
2. Oliver Barthelmes  DEU
3. Hans Kiefinger DEU

Moyes Litespeed 1950
Moyes Litespeed 1833
Aeros Combat 1822

Starrfligler

1. Primoz Gricar DEU
2. Dieter Miglich AUT
3. Tim Grabowski DEU

Aeros Phantom 2279
AIR Atos 1992
AIR Atos 1941

einen Unfall, als sich das Halteseil des Startwa-

gens an seinem Drachen verhakte und er kopf-
tiber auf die Rollbahn stiirzte. Zum Gliick ver-
wendete er einen Visierhelm, der den Aufprall
stark dampfte. In Auswertung des Vorfalls wur-
den alle Startwagen bis zum néchsten Einsatz
umgebaut — an Stelle des Seils wurden zwei
Schlauchenden angebracht, ein Verhdngen ist so
jetzt nicht mehr moglich.

Am Dienstag blies Petrus bei Sonnenschein
tiichtig die Backen auf, kein Gedanke ans Flie-
gen. Somit wurden die Freizeitangebote sortiert:
Skaten rund um den Flaming, Biken auf Sand-
wegen durch einsame Heidelandschaften, Drai-
sine fahren, Autorennen auf der Kartbahn... Wer
Berliner Luft atmen wollte, stand nach knapp
einer Stunde Bahnfahrt auf dem Alex.

Auch der Mittwoch wurde wegen des starken
Windes gecancelt, zundchst fiir die Flexis, nach
dem zweiten Briefing auch fiir die Starren. Am
Nachmittag lief der Wind deutlich nach und wir
bastelten ein Potemkinsches Dorf fiirs Fernse-
hen. RBB kam mit grofem Sendewagen und
wollte live von der German Open {ibertragen.
Also wurden ein paar Drachen und Starre aufge-
baut, UL-Schlepps vorgefiihrt, der Swift zeich-
nete Rauchkringel an den Himmel, Corinna gab
ein Interview,... und abends wurde es schon fiir
ein Millionenpublikum gesendet.

Der Donnerstag begann mit Hektik. Blauer
Himmel, beste Thermikprognose. Also wurde
schon um 10 Uhr aufgebaut. Kaum standen die
Drachen in der Reihe laut Liste, wurde wegen
des Seitenwindes ein Umbau angeordnet. Wer
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Cliick hatte, ergatterte einen Startwagen,
ansonsten war Tragen angesagt. Kurzfristig wur-
de von der Flugplatzleitung eine Zulassung nach
§ 25 fiir diese Startrichtung erwirkt, so dass alles
seine Ordnung hatte. Noch mehr Trubel hatten
einige Piloten, die kurz vor Offnung des Start-
fensters zur Messung der Swiveleinstellungen
vorgeladen wurden. Also Messen, Einstellung
optimieren, Nachmessen, mit hechelnder Zunge
zum Startplatz eilen, um den Konkurrenten hin-
terher zu fliegen! Die Tasksetter hatten sich wie-
der fiir einen Zielflug nach Osten entschieden,
genau bis zur Oder-Neife-Friedensgrenze. Mehr
als diese 117 km waren also geografisch nicht
drin. Die Bedingungen waren wirklich gut,
kaum ein Wiederstart war nétig, es ging tiberall
gut hoch bis auf etwa 1.500 m. Als ich dort
anlangte, war die erste Startzeit gerade vorbei.
Ich wartete aber nicht wie einige der Toppiloten
auf die néchste, sondern machte mich gleich
alleine auf den Weg, verschenkte also etwa 10
Minuten. Es sah namlich auf Kurs sehr gut aus
und ich musste bis zur Luftschifferhalle auch
kaum einen Kreis drehen. Die tiberflog ich dann
in 1.300 m Hohe, halbe Strecke geschafft und
von den Verfolgern immer noch keine Spur! 20
km weiter sehnte ich sie mir dann regelrecht her-
bei. Vor dem Schwielochsee tat sich namlich ein
grofses blaues Loch auf, unten viel Wasser, darti-
ber viel Himmel, die ndchste Wolke dahinter
nicht erreichbar. Ich bog etwas ab vom Kurs und
parkte einige Minuten. Dann hatte ich Maximal-
hoéhe und eine junge Wolke quoll Giber dem
Ostufer, also nichts wie hin. Als ich dort wieder
aufdrehte, kam auch der Verfolgerpulk mit Hans
Kiefinger, Oliver Barthelmes, Roland Wohrle und
Elio Cataldi heran. Tief unten noch ein weiterer
Drachen mit Jorg Bajewski, der das Wasser aus
der Basis driickte, weil er meinen Bart nicht
gefunden hatte und Waldkanten abklappern
mufSte. Wir sahen schon die Oder, das kleine
Zieldorf Wellnitz und ein frisch gemahtes Getrei-
defeld, auf dem wir gleich landeten. Jorg konnte
sich noch ausgraben und kam eine Viertelstunde
spater. Kurz darauf zischte schon der erste Star-
re mit Primoz Gricar heran, er brauchte nur 85
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Minuten fiir die 107 km vom Startgate hier-
her. Dann stand pldtzlich Dietrich Miinchmeyer
neben mir und teilte mir mit, dass mein Gerat
vermessen werden sollte. Auch etliche andere
Piloten mussten sich nicht mehr beeilen mit dem
Abbau, also griffen wir in die Kiste mit dem Lan-
debier. Bei 23 Zielfliegern reichte es gerade aus.
Viele Dorfbewohner kamen neugierig heran, ein
Glas mit eingelegten Gurken machte die Run-
de... Auch der Freitag begann vielversprechend.
Der Wind war etwas schwécher geworden, also
wurde ein Zielriick tiber 81 km angeordnet,
Wendepunkt unweit der Luftschifferhalle. Leider
war die Thermik deutlich schwécher als am Vor-
tag, zeitweise groiraumige Abschattungen. Wer
da etwas riskant flog oder einfach Pech hatte,
stand bald unten. Immerhin schafften 10 Starre
die Strecke, Toni Raumauf als Schnellster in 1h
58'. Corinna flog als wahre Weltmeisterin allein
voran und landete als Erste der Flexi-Piloten im
Ziel. Erstaunlich, dass die 6 Zielflieger der Flexi-
blen im Mittel weniger Zeit benotigten, als die
Starren. Roland Wohrle brauchte gar nur 1h 53".
Abends wurde leidenschaftlich diskutiert. Der
DCB bewirbt sich um die Durchfiihrung der Dra-
chen-WM 2011 in Altes Lager. Bei der aktuellen
German Open wollte die Mannschaft schon ein-
mal trainieren, Defizite sichtbar machen und
Reserven aufdecken. Angesichts des Potenzials
des Flugplatzes und der Begeisterung der Ver-
einsmitglieder fiir diese Aufgabe wird der DHV
dieses Vorhaben unterstiitzen. Unstrittig, dass es
noch etliche Probleme gibt, die beackert werden
miissen, auch im engeren Sinne des Wortes.
Am Samstag gab es eine schone Siegerehrung.
Auch der Wind hatte sich wieder eingestellt und
blies unseren Siegern ins Gesicht: Primoz Gricar
gewann in der Internationalen Wertung der Star-
ren und ist unser neuer Deutscher Meister, Toni
Raumauf und Dirk Ripkens auf den anderen
Podestpldtzen. Bei den Flexiblen hatte Roland
Wohrle die Nase vorn, dicht gefolgt von Olli und
Hans. Einen ganz herzlichen Applaus und vielen
Dank verdienten sich die vielen Helfer, Trikepilo-
ten, Organisatoren. Wir driicken die Daumen fiir
eine WM 2011 in Altes Lager! 7
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Die Sieger der German Open Starr:
2.Dirk Ripkens 1.Primoz Gricar und
3.Toni Raumauf

Die Sieger der flexiblen Klasse: Corinna
Schwiegershausen (Beste Dame), 2. Olli
Barthelmes, 1. Roland Wéhrle, 3. Hans
Kiefinger

Zur Pitchproblematik

Wie schon zur GO 2007 wurden auch in diesem
Jahr Messungen der Swiveleinstellungen vorge-
nommen. Lagen die Werte unterhalb eines Min-
destmafes wurde verwarnt, im Wiederholungsfall
mit Punktabzug bestraft. Diskutiert wurde hierzu
viel und kontrovers. Die iiberwiegende Mehrheit
der Piloten unterstiitzt diese Mainahmen einsch-
lieBlich der Sanktionen. Wir wollen sicher fliegen
und kein Pilot darf sich durch Manipulation am
Gerat einen Vorteil verschaffen.

Hierzu sind durchzusetzen:

1. Einfiihrung eines einheitlichen
Priifprinzips

Die geforderten Mindestwerte fiir Pitch sind
international(!!!) einheitlich festzulegen.
2. Einheitliches MeBprinzip

Es darf nur eine Mefmethode geben
(Winkelmessung Kielrohr-Swivel).

3. Unter Wetthewerbsbedingungen
praktikable Uberpriifung

Einmaliges Messen muss ausreichen, die
Verstellmoglichkeiten werden danach
plombiert.
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KONTRAHENTEN IN DER LUFT,

FREUNDE AM BODEN

Junior- und Ladies Challenge in Greifenburg

Ein Beitrag von Mirjam Hempel

och nie wurde auf der Junior und
I\I Ladies Challenge im vorderen Bereich

so schnell und taktisch so gut geflogen,
wir haben einen starken Nachwuchs”, freute
sich Achim Joos im Anschluss an die Junior und
Ladies Challenge, die dieses Jahr vom 16. bis 23.
August wieder in Greifenburg, Karnten, statt-
fand. Joos muss es wissen. Seit fast zehn Jahren
ist der World Cup Gesamtsieger von 2003 als
Mitbetreuer bei dem einwdchigen Gleitschirm-
Wettkampf fiir Junioren bis 28 Jahre und Pilotin-
nen ohne Altersbeschrankung dabei. Dieses Jahr
zum zweiten Mal im Team mit Ewa Wisnierska,
Oliver Rossel und Andreas Rieck.

Neben dem insgesamt sehr starken vorderen
Feld sorgte auch das Wetter fiir freudige Uberra-
schungen. Von sechs veranschlagten Tagen
konnte an vier geflogen werden. Der siebte
Ersatztag wurde nicht benétigt. Besonders in den
vergangenen zwei Jahren war man das anderes
gewohnt. Da war der Regen wahrend des Wett-
kampfs schon quasi vorprogrammiert. Und so
verwundert es nicht, dass sich einige Teilnehmer
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unglaubig die Augen rieben, als sie am Sonntag-
morgen aus dem Zelt in einen relativ sonnigen
Tag blinzelten. Piinktlich um 8.30 Uhr trafen sich
dann alle Piloten mit dem Betreuer-Team am
Campingplatz-Eingang zum ersten Briefing. Das
zweite Briefing am oberen Startplatz der Ember-
ger Alm wurde auf zehn Uhr gesetzt. Wettbew-
erbseinsteiger, GPS-Neulinge und Geldnde-
Unkundige erhielten davor noch einen Geldnde-
Uberblick und wertvolle Tipps zum Einspeichern
der jeweiligen Wettkampfroute.

Vier Tasks und ein Scherz

Durchziehende Cirrenfelder lieen thermisch
nicht allzu viel erwarten und so wurde der erste
Task am Boden um 14.15 Uhr gestartet und auf
35,2 Kilometer festgesetzt. Die Route fiihrte nach
Osten zum Gaugen, zurtick zur Emberger Alm,
Weststartplatz, weiter zur Gerlamoos-Kirche,
zurlick zum Gaugen, erneut zur Gerlamoos-Kir-
che und schliefllich zum Landeplatz in Greifen-
burg. Nur Manuel Niibel (02:22:23) und Martin
Herrig (02:23:40) schafften sdmtliche Wende-

punkte. Die meisten scheiterten infolge der nur
schwach pulsierenden Thermik schon am Gau-
gen. Dafiir versprach der Montag mit strahlend
blauem Himmel, klarer Luft und ersten kleinen
Thermikwolkchen schon am Morgen bessere
Streckenbedingungen. Die Betreuer setzten den
zweiten Task auf 60,4 Kilometer (Air started).
Beim Air-started-Race beginnt die Wertung
anders als beim Ground-started-Race nicht ab
einem bestimmten Zeitpunkt am Startplatz, son-
dern ab einem bestimmten Zeitpunkt in der Luft
auf einem vorher festgelegten Radius um einen
Wendepunkt. Die Route fiihrte ab 13.30 Uhr von
der Unteralmhiitte weststidwestlich vom Schar-
nik zur Gerlamoos-Kirche im Osten, zurtick zur
Emberger AIm und mit einem grofen Talsprung
zum Weilensee. Von dort ging es dann zum
Greifenburger Landeplatz. Nach einer Stunde
und 25 Minuten erreichte Vortagessieger Niibel
erneut als erster das Ziel. Zweiter wurde
Jan-Philip Rebhan (01:29:12) gefolgt von Martin
Petz (01:32:26).

Auch am dritten Tag konnte bei guten Wetter-
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bedingungen ein Task geflogen werden. Die
Route fiihrte Ground-started ab 13.20 Uhr von
der Emberger Alm zum Gaugen, anschlieSend
nach Westen zur Kirche von Irschen und tiber
die Gerlamoos-Kirche zum Landeplatz in Grei-
fenburg. Zum dritten Mal in Folge erreichte
Niibel als erster das Ziel. Die 43 Kilometer lange
Strecke legte der 21-Jahrige mit seinem Schirm
in einer Stunde, 27 Minuten und 43 Sekunden
zuriick. Petz wurde zweiter (01:34:21) gefolgt
von Rebhan (01:34:46). Der leicht verregnete
Mittwoch wurde mit Vortréagen von Oliver Ros-
sel, World Cup Gesamtsieger 2004, und Ewa
Wisnierska, zweifache World Cup Gesamtsiege-
rin und Europameisterin 2008, zu verschiedenen
Streckenflugmoglichkeiten rund um Greifen-
burg und zur allgemeinen Wettkampftaktik
angenehm verkiirzt. Es folgte ein Film mit Tipps
zum Thermik- und Streckenfliegen.

Nach drei geflogenen Tasks und einem Regen-
tag waren am Donnerstag Teilnehmer und
Betreuer gleichermafien so motiviert, dass nicht
einmal die tiefe Basis unterhalb des Startplatzes
sie davon abhalten konnte, um 13 Uhr hinauf
zum Startplatz zu fahren. Nachdem sich die
Basis etwas gehoben hatte, verkiindete Joos die
Wettkampfroute mit 119,7 Kilometern. Darauf-
hin schallten erstmal unglédubiges Lachen und
Laute der Entriistung tiber die Wiesenfldchen
der Emberger Alm. Alle glaubten an einen
Scherz, bis Joos das Rétsel 16ste. Der erste Wen-
depunkt, die Briicke in St. Johann, 42 Kilometer
nordwestlich von Greifenburg, sollte in einem
39 Kilometer-Radius erreicht werden. Anschlie-
Bend ging es tiber die Kirche von Rottenstein
am Fuf8 des Gaugen zum Gaugen und iiber die
Emberger Alm, Weststartplatz, und die Radlber-
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Martin Petz, Manuel Niibel, Jan-Phillip
Rebhan, Klaus Tretter, David Maier

ger Alm zum Landeplatz. Auch diesen Task mit
de facto 43 Kilometern Lange konnte Niibel
nach einer Stunde, 20 Minuten und 46 Sekun-
den fiir sich entscheiden. Zweiter wurde erneut
Petz (01:20:57) gefolgt von Klaus Tretter
(01:22:03).

Wetterexperte Volker Schwaniz, der die Teil-
nehmer der Challenge am Donnerstag-Abend
mit einem Vortrag in Wetterkunde tiberraschte,
sollte Recht behalten: Starker Westwind machte
das Fliegen am Freitag anspruchsvoll. Das
Betreuer-Team entschied sich, keinen Task mehr
durchzufiihren.

Wettkampf mit Eventcharakter

Dass bei der Junior und Ladies Challenge fiir
viele Piloten das gemeinsame Erleben, der Aus-
tausch und das Kennenlernen ebenso wichtig
sind, wie der eigentliche Wettkampf, bewiesen
das Grillfest am Montag und die Swing-Party
am Dienstagabend. Vielen Dank an die Sponso-

Ewa Wisnierska, Achim Joos

™

ren Swing und Gradient. Auch die Eltern des vor
drei Jahren verungliickten Test- und National-
mannschafts-Piloten Norman Lausch waren
zum Gedenken an ihren Sohn wieder mit dabei.
Der Nachwuchswettbewerb hat bei den jungen
Piloten und Pilotinnen einen ganz besonderen
Stellenwert. Das zeigte die Entscheidung eini-
ger, auf die zeitgleich stattfindenden Tasks der
Schweizer-Meisterschaft zu verzichten, obwohl
ihnen dieser Wettkampf mehr gebracht hitte.
Joos formuliert es so: ,Ganz frither war die
Junior und Ladies Challenge nur das Sprung-
brett, um sich fiir die Liga zu qualifizieren. Wenn
man das geschafft hatte, dann hatte sich die
Challenge erledigt. Heute kommen viele Piloten
— auch wenn sie es geschafft haben — vier- bis
fiinfmal wieder, um mit anderen eine gute Zeit
zu verbringen.” In der Luft sei man Kontrahent
und am Boden Freund.

Junioren-Wertung Ladies-Wertung

1. Manuel Nibel 1. Christine Miller

2. Martin Petz 2. Ewa Korneluk-Guzy

3. Jan-Philip Rebhahn 3. Vera Salomon

4. Klaus Tretter 4. Claudia Sillner

5. David Maier 5. Petra Westerteicher

6. Stephan Herrig 6. Verena Sieg|

7. Pascal Purin 7. Brigitta Berger

8. Valeri Regehr 8. Sabrina Krottenhammer
9. Joachim Blum 9. Isabelle Groll

10. Anton Kégl 10. Yvonne Dathe

In der Damen-Wertung siegte Christine Miller
(Gesamt-13) vor Ewa Korneluk-Guzy
(Gesamt-19.) und Vera Salomon (Gesamt-22.).
Ein weiterer Bericht zur Challenge vom Sky-
walkjuniorraceteam gibt es unter www.paragli-
ding.it/juniorteam. J

Das Organisationsteam mit Andreas Rieck, Oliver Rossel,

DHV-info 154 107



WETTBEWERBE | FLATLANDS GS

SCHWERE HARLEYS, &

LEICHTE FLIEGER

3. German Flatlands Gleitschirm in Altes Lager

onnerstag, 17. Juli, frither Nachmittag.
Ein Dutzend knallharter, reich tatowier-

ter Rocker in Lederklamotten und Stie-

feln stehen im kurzen trockenen Gras des 6stli-
chen Rollbahnendes und schauen vertraumt in
den Himmel, wo bunte Schirme kreisen: Biker-
treffen meets Gleitschirmwettbewerb, leichtes
Schweben stiehlt fiir ein paar Augenblicke den
schweren Harleys die Show...

Die Jungs vom 18. ,Motorcycle-Jamboree” in
Altes Lager bei Jiiterbog haben mit ihren zum
Wochenende erwarteten 30.000 ein paar mehr
Teilnehmer als unsere 3. German Flatlands Gleit-
schirm, aber mit 41 Piloten sind auch wir in die-
sem Jahr wieder voll ausgebucht. Und neben
Nationalmannschaftspilot Robert Bernat sowie
Hans Bausenwein, der uns bereits im dritten Jahr
treu ist, schmtickt mit Burkhard Martens nun ein
weiterer Promi die Teilnehmerliste. Ausgeflogen
werden neben der Overallwertung die Landes-
meisterschaften Ost und Nord, gleichzeitig sind
die Flatlands auch wieder letzter Durchgang des
German Cups und bringen erstmals auch Rang-
listenpunkte als FAI-II-Wettbewerb. Der Montag
(14. Juli) bringt fliegbares Wetter bei moderatem
Westwind und auch ein paar Thermikansétzen,
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Ein Beitrag von Bettina Ebeling

Von links: Maurice Knur, Burkhardt Martens,

Bettina Ebeling, Hans Bausenwein

wenn auch die Basis irgendwo auf 800
m hangt. Tief rumschleichen ist ange-
sagt und wir lernen aufSerdem, dass es
bei so schwachen Bedingungen durch-
aus praktisch ist, den 400 m-Zielradius nicht
gerade mitten in eine mittlere Kleinstadt zu
legen. In der Folge dieser kleinen Unbedachtheit
namlich schafft Tagessieger Hans Bausenwein
zwar den ausgeschriebenen 52 km-Zielflug nach
Luckau, fliegt aber vorsichtshalber nicht in den
Zylinder ein, weil er dann nicht wieder rausge-
kommen wire. Der Rest des Feldes verteilt sich
entlang der Strecke oder macht Start- und
Landetibungen, da der gesamte Tag nur zwei
nennenswerte Sonnenlocher und damit wenig
Chancen zum Weg- bzw. Weiterkommen liefert.
Ziel des 2.Tasks am Dienstag ist das 46 km ent-
fernte Schwimmbad Paserin. Diesmal ist der
Himmel offen, aber ein béiger 20er Wind macht
das Starten schon ab Fensteréffnung anspruchs-
voll. Ein erster Pulk dreht auf und ist im Diisen-
jettempo aufSer Sichtweite, am Platz hingegen
schwanken die Emotionen zwischen ,geil, es
geht” und der zunehmenden Einsicht, dass die
Bedingungen allméhlich unberechenbar werden:
Bden jenseits von Gut und Bose fegen {iber die

Startstellen hinweg, innerhalb von nicht mal
einer halben Stunde segnen drei Sollbruchstellen
das Zeitliche, das Startfenster wird geschlossen.
Warten hilft nicht, der Wind nimmt weiter zu. Die
Tasksetter fassen den schwersten Entschluss der
diesjahrigen Flatlands: den kompletten Durch-
gang zu canceln — obwohl bereits mehrere Pilo-
ten im Ziel stehen — weil nicht alle Teilnehmer in
die Luft gekommen sind. Enttduschung am
Abend, lange Gesichter bei den Germancuplern,
denen dieser schnelle Ritt ins Ziel entscheidende
Punkte beschert hétte — zumal die Prognosen fiir
den Rest der Woche denkbar schlecht aussehen.
Waurde der Task doch zu frith geknickt? Trifft nicht
letztlich jeder fiir sich selbst die Startentschei-
dung? Doch andererseits: Sind Punkte wichtiger
als Sicherheit? Diese Frage haben Meet-Director
Willi Kuck und Dieter Miinchmeyer (als einziger
von den Pilotensprechern noch am Platz) ein-
deutig mit Nein beantwortet. ,Es ist wirklich
jammerschade drum, aber als Vorsitzender des
DCB mochte ich nicht erleben, dass der Unfall-
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wagen oder der Heli kommen muss”, schliefit
Christoph Buddee aus Sicht des ausrichtenden
Drachenflieger-Clubs Berlin das Thema ab. Die
Mehrheit sieht das genauso.

Der Mittwoch bringt den Kaltfrontdurchgang,
die Gelegenheit zu einer Fithrung durch den

Museumsbereich der ehemaligen Russengarni-
son und am Abend eine Mega Party mit 60 kg
Schwein vom Grill und der Liveband ,Black-
smith”, die eine super Stimmung macht. Es wird
mehr ,friih” als spat, und manch einer kommt
am Morgen schwer aus dem Schlafsack. Doch es
lohnt sich, denn der Donnerstag soll den ersehn-
ten guten und giiltigen Wertungstask bringen.
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Erneut ist die Basis eher tief, doch da bereits ab
Mittag wieder Abschirmungen angedroht sind
(und leider auch piinktlich eintreffen), wird die
Startfensterdffnung auf 11 Uhr festgelegt (an der
Winde ist das sehr friih, als normal gilt 13 Uhr).
Ziel ist der 40,5 km entfernte Bahnhof GolfSen,
den tatséchlich die Halfte des Feldes erreicht. Die
ersten Drei bendtigen weniger als eine Stunde.
Viele gliickliche Gesichter. Gespannt wie ein Flit-
zebogen tigert am Abend Hagen Walter zwi-
schen Flachbau und Fliegerbunker, wo schon das
Kesselgulasch schmort, hin und her: Ist er der
Tagessieger? Seine, wie auch die Geduld der
anderen, wird auf die Probe gestellt, denn Dieter

den drei Flugtagen. Sechs Windenfiihrer, drei
Startleiter und drei Seilriickholer haben ,am
Limit gearbeitet”, um alle Piloten sicher und rei-
bungslos in die Luft zu bringen, bilanziert Orga-
nisator Henry Maek vor der Siegerehrung: ,Es
hat uns allen groen Spaf§ gemacht.” ,Ohne die
Helfer geht es nicht”, betont auch Willi Kuck mit
einem ganz dicken Dank an alle Freiwilligen:
Heiko, Lothar, Bernd, Marcel und ,Senior”
Rudolf vom DCB, Thomas aus Lychen, Christian
und Knut aus Leipzig, Thoralf aus Cottbus, Utz
vom Harzer Drachen- und Gleitschirmverein
sowie nattrlich Roland und Kalle von den
Kraichtalern. Eine klasse Woche, die erneut

,Maxpunkte” briitet schwitzend iiber der Behe-  bewiesen hat, was im Team méglich ist. 7
bung eines technischen Problems am Auswerter-

rechner. Am Ende steht Lokalmatador Robert

Bernat als schnellster fest, doch Hagen kann sich ~ Wertung

trotzdem freuen: Er hat den , Tausender” fiir den
German Cup geholt und riickt damit von Rang
14 auf Rang 5 der GC-Gesamtwertung vor, sein
DCB-Vereinskamerad Thomas Stowe verbessert
sich vom 8. sogar auf den 3. Platz des German
Cups. Der Freitag begriifst uns mit bedecktem
Himmel und ersten Regentropfen, wir ,hauen
ein Ei driiber” und besuchen dafiir mal die Jungs
von der Stahlhelm-Fraktion im Nachbarlager.
Deren Wertungen in Kurbelwellen-Weitwurf und
Lkw-Rad-Wuppen haben kein Problem mit
Thermikmangel. Insgesamt 240 Schlepps auf
sechs Winden (2x DCB sowie Kraichtaler, Cott-
buser Drachen- & Gleitschirmfliegerclub, Luft-
sportzentrum Leipzig und Kindervater Lychen)
verzeichnen die Teams der drei Startstellen an

Overall:

1. Burkhard Martens (Gin Boomerang)
2. Hans Bausenwein (Gin Boomerang)
3. Maurice Knur (Gin Boomerang)

Landesmeisterschaft Ost:

1. Maurice Knur (Gin Boomerang)
2. Robert Bernat (UP Edge)
3. Hagen Walter (Swing Stratus 7)

Landesmeisterschaft Nord:

1. Ralf Kopp (UP Targa)
2. Rolf Igelmann (Nova Tattoo)
3. Theo Schiirholz (UP Trango)

Damen overall:

1. Bettina Ebeling (Nova Tycoon)
2. Gaby Urban (Nova Mentor)
3. Snezana Kocijancic (Ozone Addict)
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PIEDRARITA ®

XC OPEN WORLD SERIES

Ein Beitrag von Olaf Peglow

er Schweizer Christian "Chrigel" Mau-
E rer (Advance Omega) entschied die

zweite Auflage der XC-Open World
Series 2008 in Piedrahtia fiir sich. Eine Woche
lang trugen 103 Piloten aus zehn Nationen in
sechs Wertungsklassen diesen Wettkampf unter
sich aus. Vier giiltige Durchginge konnten
geflogen werden, Chrigel Maurer erreichte Stre-
cken zwischen 62 und 205 km. Die restliche Zeit
fiel leider starkem Wind zum Opfer. Geflogen
wurde in vier verschiedenen Geratewertungen,
einer Team- und einer Damenwertung. Das
besondere an diesem Wettkampfkonzept "Fly as
far as you can" ist dass, vergleichbar mit der
DHV XC-Cup Wertung, die Route frei wéhlbar
ist und die meisten geflogenen Kilometer fiir das
Punktekonto entscheidend sind.

Gespannt reisten wir in den kleinen Ort Zen-
tralspaniens, 185 km von Madrid entfernt. Im
Vorfeld organisierten wir eines der vielen Géste-
héuser und einen Kleinbus entsprechend den
Empfehlungen der Veranstalter Hans Bausen-
wein und Andreas Rieck. Die Erwartungen
waren hoch, denn 2007 wurden acht Durchgan-
ge geflogen. Die Beschreibungen von Basisho-
hen zwischen 3.000 und 4.000 Meter sowie der
nahe Einstieg in die bis zu 300 km lange Konver-
genzlinie zweier {iberregionaler Windsysteme
machen die beiden durch einen kniffligen Pass
getrennten Téler zwischen Piedrahita und Avila
zu einem Streckenflug-Leckerbissen. Das viel
diskutierte, vergleichsweise hohe Startgeld, das
weder Auffahrten, Riickholung, Lunchpakete
oder andere Annehmlichkeiten beinhaltete,
triibte die Vorfreude etwas, aber die Organisa-
tion, verstarkt durch Meet Director und Lokal-
matador Steve Ham sowie den deutschen Team-
chef Dieter Miinchmeyer, der neben Andi Rieck
ebenfalls einen schwarzen Giirtel im Auswerten
hat, empfanden wir als sehr gut. An drei Stellen
im Ort bestand die Mdglichkeit am Ende eines
langen Flugtages die Tracks selbst auf den XC-
Open Server zu laden, nachdem man sich per
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SMS beim Meet Director abgemeldet hat. Damit
war die abendliche Schlange im Headquarter zu
umgehen, ein Angebot, das Schule machen soll-
te. Fir die Zukunft ist sogar geplant, dass die
SMS der Piloten an den Server geschickt werden
und damit der Teilnehmer vollautomatisch aus-
getragen wird. Der Funkverkehr und die vielen
kleinen Dinge, die eine gute Wettkampforgani-
sation ausmachten, funktionierten reibungslos.
Es ist schon etwas befremdlich bei einem klas-
sischen Wettkampfbriefing Tag fiir Tag "drei frei
wihlbdre Wegpunkte" als Aufgabe auf dem
Board stehen zu sehen und zwar exakt an der
Stelle, wo einem normalerweise die Entschei-
dung tber Streckenlinge und -verlauf abge-
nommen wird. So entsteht hier von Beginn an
eine interessante Mischung aus Rennathmo-
sphiare und Streckenflugteamgeist. Meet
Director Steve Ham, der noch immer den Vizere-
kord in diesem Gebiet halt, gab jeden Morgen
zum Wetter passende Streckentipps. AufSerdem

2008

Zuverlassiger Hausbart iiber..dem
Startplatz Pena Negra

warnte er uns vor Landungen in Stiergehegen.
Was zundchst nur siiffisantes Lacheln auf die
Gesichter der Teilnehmer zauberte, erwies sich
als guter Rat, denn die tonnenschweren, wun-
derschénen Tiere gibt es hier zu Tausenden auf
den zahlreichen méglichen Auenlandeplatzen.
Ein unfreiwilliger Gleitschirm-Torrero hatte hier
wirklich wenig Vergniigen. Soweit ich das tiber-
schauen konnte, hielten sich die Teilnehmer im
Grofien und Ganzen an Steve's Streckenemp-
fehlungen. Die Folge war eine einzigartig geball-
te Ladung von Streckenflugexperten auf
gemeinsamen Routen ohne das tibliche Fighting
um jede Sekunde. Im Gegenteil, die starken
Pulks pushten sich zwar méchtig, aber man flog
viel entspannter und taktischer, um méglichst
weit zu kommen. Da blieb auch mal Zeit fiir ein
paar Worte beim engen Kurbeln, ein kleines
Fotoshooting oder eine Routenabsprache. Auch
an Schliisselstellen wurde eng zusammengear-
beitet. Ein fiihlbarer Unterschied zu anderen
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Wertung

Fun Class

1. Sebastian Benz, CHE
2. Raimund Herold, CHE
3. Tobias Boley, GER

Nova Mamboo 1595
Airwave Sport 2 1280
Swing Mistral 4 1232

Sport Class
1. Christine Miller, GER

2. Christian Endner, GER
3. Glinter Keller, GER

Icaro Maverick 2217
Gin Zoom Race 2168
Firebird Hornet Sport 2001

Serial Class

1. Ralph Schisffel, GER Skywalk Poison 2 3131
2. Olivier Nef, CHE Niviuk Peak 3127
3. Alexander Kvartsov, RUS Gradient Avax XC2 2798

FAI 3 - Overall

1. Chrigel Maurer, CHE Advance Omega 3481
2. Jouni Makkounen, FIN  Gradient Avax SR7 3183
3. Godfrey Wenness, AUS ~ Advance Omega 3158

1. Klaudia Bulgakow, POL  Gin Boomerang 2315
2. Christine Miller, GER Icaro Maverick 2217
3. Desiree Pansi, ZAF Gradient Avax XC 2 1671

Typisch: Wolk'enstraBe iber der
Konvergenz Richtung Avila

Rennen. Oft trennte sich erst gegen Ende des
Rennens jeder Pulk weiter auf, und die einzelnen
Piloten glitten so weit wie méglich aus. Dies hat-
te jedoch leider zur Folge, dass mehrere Klein-
busse unterschiedlicher Teams an fast identi-
schen Platzen nach ihren Piloten suchten. Das ist
organisatorisch und 6konomisch untragbar und
reine Zeitverschwendung. Das XC-Open Team
arbeitet hier an einer Losung, die Riickholung
besser zu organisieren. Positive Beispiele anderer
Veranstaltungen gébe es gentigend. Hoffen wir,
dass die hiesige Losung bald gefunden wird.
Das Gelédnde bietet viel und fordert wenig. Die
ersten 20 km bis zu einem knapp 1.400 Meter
hohen Pass kann man bei den typischen Nordla-
gen beinahe gelandeorientiert soaren. Vor der
Schliisselstelle Pass muss erstmalig Basis
gemacht werden und danach sucht man sich im
Avila Valley dann die - normalerweise tiber der
beriihmten Konvergenzlinie stehenden - Wolken
und schaltet um auf wolkenorientiertes Flach-
landfliegen. 10 km hinter Avila - in diesem
Moment hat man schon 65 km hinter sich -
besteht eine Hohenbeschrankung von 3.000
Metern, die ein um's andere Mal nur durch
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Sieger Sportklasse: 2. Christian
Endner (vertreten), 1. Christine
Miller, 3. Gunther Keller

Sieger Overall: XC Open
2. Jouni Makkounen, 1. Christian
Maurer, 3. Godfrey Wenness

Siegerinnen Damen Overall:
2. Christine Miller, 1. Klaudia
Bulgakow,3. Desiree Pans

Abspiralen oder Ohrenanlegen einzuhalten war,
weil das Gebiet thermisch so aktiv ist.

In einer Woche wurden vier Durchgénge geflo-
gen, was fiir hiesige Verhaltnisse wenig ist. Viele
Fliige fiihrten tiber die 200 km Marke. Das Kon-
zept verspricht eine groie Menge Spaf8 und das
Geldnde in Piedrahita ist ein Streckenflugeldora-
do. Zusammengefasst bleibt, trotz der noch
ungelosten Herausforderungen fiir das XC-
Open Team, ein einzigartiger Gesamteindruck.
Hasta luego! 7
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FAI 5: 2. Platz Ulli Miiller, 1. Helmut Wilms,

3. Platz Hans Gschiesl

3. Platz Anton GreuBing

FOTOS RAINER MOLLER

FAI 1: 2. Platz Thomas Schreck, 1.Guiseppe Santero,

SENIOREN HANGGLIDING
WORLD MASTERS 2008

Ein Beitrag von Rainer Mdller

m traumhaft schon gelegenen Bach im Lechtal
| trafen sich siebenundzwanzig Senioren {iber

50 und eine Seniorin tiber 45, um die Besten in
den Kategorien der FAI 1 uns FAI5 zu ermitteln.
Bach war fiir die Austragung des Seniorenwett-
bewerbs ausgezeichnet geeignet. Kurze Trans-
portstrecken zum Aufbauplatz, eine lange Start-
rampe, ein sehr grofer Landeplatz und Auflen-
landeflachen, die selbst bei ungetibten Strecken-
fliegern keinen Stress aufkommen liefen. Der
Transport der Fluggerdte zum Start erfolgte mit
der Bergbahn auf einer schonenden Halterung.

Die Rahmenbedingungen fiir einen optimalen
Wettbewerb waren vorhanden. Leider machte
das Wetter, als einzige nicht beeinflussbare Kom-
ponente, einen dicken Strich durch alle fliegeri-
schen Traume. Nachdem es am Sonntag und am
Montag standig geregnet hatte, konnte am
Dienstag, dem 15.07., der erste Wertungsdurch-
gang geflogen werden. Sieger des ersten Tages
wurden Guiseppe Santero bei den Flexis und
Helmut Wilms bei den Starrfligeln. Alle hofften
auf einen Hammertag am Mittwoch.

Thomas Schreck und Konrad Liiders, die sofort
starteten, um den Frithstartbonus zu nutzen,
demonstrierten ihre fliegerische Klasse, aber fiir
einen Wettbewerb waren die Witterungsbedin-
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gungen nicht geeignet. Sieger wurde in der
Gruppe FAI 1 Guiseppe Santero, Italien, mit 699
Punkten, 2. Platz Thomas Schreck, Deutschland,
mit 656 Punkten, 3. Platz Anton Greufling,
Osterreich, mit 619 Punkten. In der Klasse FAI 5
konnte Helmut Wilms, Deutschland, mit 465
Punkten seinen Vorjahreserfolg wiederholen, 2.
Platz Ulli Miiller, Deutschland, mit 399 Punkten,
3. Platz Hans Gschiesl, Osterreich mit 286 Punk-
ten. Erstmals in der langen Geschichte des Wett-
bewerbs wurde auch die Méglichkeit des Frei-
fliegens ohne Wettbewerbsdruck vom Veranstal-
ter angeboten. Dabei zu sein und Freunde zu
treffen, wurde von vielen Piloten genutzt.

Alle Teilnehmer waren trotz der fliegerisch

geringen Ausbeute mit dem Seniorenwettbe-
werb zufrieden, weil das Umfeld stimmte und
weitere sportliche Aktivitdten wie Wandern und
Fufiball geboten wurde. Hier zahlte sich die sehr
gute Vorbereitung durch Volker Kastenhuber und
seinem Team aus, die bei der Siegerehrung von
allen Teilnehmern groBen Applaus erhielten. Vol-
ker hat es auch verstanden, die Fiden zur
Gemeinde Bach und der Bergbahn eng zu kniip-
fen. Diese standen dem Wettbewerb sehr positiv
gegentiber und versprachen fiir das nachste Jahr
wieder volle Unterstiitzung. Der voraussichtliche
Termin fiir den Seniorenwettkampf im nachsten
Jahr ist der 12.7. bis 17.7.2009. 7

Anzeige

... Top-Konditionen fiir Umschler

von Gleitschirm auf Drachen
oder Drachen auf Gleitschirm.
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RUCKBLICK

AUF DEN

GERMAN CUP

Ein Beitrag von Dietrich Mianchmeyer

er German Cup ist die Wettbewerbsserie
E des DHYV, bei der interessierte Nach-

wuchspiloten an Wettkdmpfe herange-
fiihrt werden. Der Cup 2008 war weitgehend in
die Landesmeisterschaften integriert. Bei den
Flatlands in Altes Lager hatte sich das schon
zwei Jahre lang bewahrt. Dazu wurde ein Wett-
kampf in Andelsbuch gemeinsam mit der Gleit-
schirm Liga durchgefiihrt, der in der Liga nur als
Training gewertet wurde.

Das Ergebnis kann sich sehen lassen. Insge-
samt punkteten 54 Piloten in 14 Tasks. Jeder Task
wird gleich gewertet. Der Sieger aus den Reihen
der GC-Piloten erhalt immer 1000 Punkte, die
anderen Ergebnisse werden entsprechend auf-
gewertet. Fiir jeweils 3 gewertete Tasks gibt es ein
Streichergebnis, so dass im Endergebnis die bes-
ten 10 Tasks jedes Piloten zusammengezahlt
wurden.

Der erste Wertungsflug fand im Rahmen der
Mosel Open statt. Der spétere Gesamtsieger
Valeri Regehr schaffte gleich seine erste Zielan-
kunft in einem Wettkampf nach 34 km und legte
den ersten Tausender vor. Es sollte nicht der Letz-
te sein. Insgesamt gelang ihm der Tagessieg fiinf-
mal. Vor der Bavarian Open war ein Trainingstag
mit dem Spitzenpiloten Oliver Rossel geplant.
Frith am Vormittag trafen wir uns bei strahlen-
dem Sonnenschein an der Nebelhornbahn.
Doch bald kam ein Anruf von Burkhard Martens
von Gipfel: ,Es ist viel zu windig. Ich fahre mit
der Bahn runter.” Also fuhren wir etwas raus aus
dem Oberstdorfer Tal und trugen unsere Schirme
auf einen Ubungshang. Zwei Stunden Theorie
mit Olli, vielleicht ein kurzes Fliigchen, etwas
Soaren... Aber auch daraus wurde nichts. Die
Sonne liebte uns, der Wind aber nicht. Also noch
einen ganzen Nachmittag Theorie biiffeln im
Schulungsraum von Peter Geg. So gestarkt
konnten wir bei der Bavarian Open ein gutes Bild
abgeben. Zwei schone Tasks zwischen Breiten-
berg und Wieskirche waren schon ein Genuss,
wenn man die schwierigen Startbedingungen
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erst einmal gemeistert hatte. Siegfried Bender
und Ingo Kallmeyer bekamen dort jeweils ca.
1.700 Punkte als Summe der beiden Tasks.
Daniel Heumann erreichte zwar in einem Task
als einziger GC Pilot das 63 km entfernte Ziel,
aber leider lief sein zweiter Flug nicht so perfekt.

Bei der BaWii dominierte wieder Valeri bei
starkwindigen Bedingungen, bevor es zum
Héhepunkt der German Cup Saison zum
gemeinsamen Fliegen mit dem Liga-Training
nach Andelsbuch/Bezau ging. Am Vorabend gab
,MaxPunkte-Dieter” eine umfassende Einwei-
sung in die Benutzung der verschiedenen GPS-
Geréte. Frithe Starts erlaubten schone und siche-
re Fliige trotz des herannahenden Schlechtwet-
ters. Olli briefte die Piloten, setzte kleinrdumige,
gut tiberschaubare Tasks mit mehreren Wenden,

Folgende Piloten haben den Aufstieg in
die Liga 2009 geschafft

Platz Name Punkte
1. Regehr Valeri 6682,0
2. Strasser Thomas 5832,3
3. Stowe Thomas 5113,5
4. Sehm Wolfgang 43711
5. Walter Hagen 4292,5
6. Guzy Sebastian 4128,6
7. Schlang Stefan 3932,2
8. Pauly Rene 36333
9. Schiirholz Theodor 3344,6

. Schaber Thilo 3218,7
11, Schuster Martina 3170,1
13.  Westerteicher Petra 27426

e sy —

—-

flog mit den Wettkdmpfern zusammen mal in
diese, mal in jene Ecke. Landete zwischendurch
auf der Niedere, kurze Pause und wieder nach
den Piloten schauen. Am Abend konnte er prak-
tisch jedem Piloten etwas zu seinem eigenen
Flugstil sagen und die Routenwahl diskutieren.
Es wurden tolle Ergebnisse erflogen und der
Lerneffekt war bei diesem intensiven Training
hervorragend. Zwei Tausender von Valeri bedeu-
teten die Vorentscheidung in der Gesamtwer-
tung.

Die Hessenmeisterschaft dominierte Thomas
Strasser, der sich damit auf Platz zwei der
Gesamtwertung vorschob. Wahrend in den bei-
den vorangegangenen Jahren der Cup beim
letzten Termin in Altes Lager entschieden wurde,
war in diesem Jahr bereits vorher das meiste
entschieden. Die beiden Tasks dort gewannen
Lokalmatador Hagen Walter und Gabi Urban,
ebenfalls aus dem flachen Norden.

Es hat sich bewahrt, fiir den Cup viele Termine
bei den Landesmeisterschaften anzubieten,
dazu ein oder zwei Termine mit einem kompe-
tenten Trainer wie Olli. Das positive Feedback
der Piloten bestarkt mich darin. Auch der erste
LM-Veranstalter hat schon gefragt, ob der Ger-
man Cup in 2009 wieder kommt. 7
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SKYWALK NIGHT FEVER 2008:

,DER LETZTE MACHT DAS
LICHT AUS!

Alle guten Dinge sind drei! Das dritte skywalk Night Fever war ein Riesenerfolg!
Fast 80 Piloten gingen in 2 Klassen - Amateure und Profis - an den Start, um mog-
lichst lange in der Luft zu bleiben. Das Startfenster wurde um 16.00 Uhr gedffnet
und um 17.00 Uhr musste man spatestens starten. Der Wettergott meinte es auch
diesmal mehr als gut mit den Piloten und den skywalkern, allerdings hatte man
auf Seiten des Veranstalters mit Stefan Hormann einen echten Wetterprofi zu Rate
gezogen. Seine Prognose ging voll auf. Herzlichen Dank an dieser Stelle! Perfekt
organisiert von der Flugschule Bregenzerwald, wurde der Bewerb auch diesmal
medial prasentiert von Radio Vorarlberg, wo mit Reini 1 ein gleitschirmfliegender

Topmoderator zur Verfiigung stand. So wurde die Wartezeit bis zur entscheiden-
den Phase um 19.30 Uhr nicht lang. Wie immer wurde es gegen Ende sehr spannend, als eine Wolkenforma-
tion eine grofiflachige Abschattung brachte und zudem auch noch Bergwind einsetzte. Dieser Bergwind wur-
de vielen Piloten zum Verhingnis, die den Landeplatz um Haaresbreite nicht mehr erreichten und leider dis-
qualifiziert werden mussten. Am Ende waren nur noch Schirme der Wettkampfklasse in der Luft und Thomas
Ide hatte mit seinem Niviuk Icepeak das bessere Ende fiir sich. Um kurz vor 20.00 Uhr machte er wirklich als
Letzter das Licht aus. Riider Gérdes wurde auf seinem Ozone Mantra R09 Zweiter vor Manuel Niibel mit sei-
nem Stratus WRC. Die bisherigen Titelverteidiger Rolf Rinklin und Reiner Braun mussten sich 2008 geschla-
gen geben, aber 2009 gibt es natiirlich die Chance zur Revanche. In der Amateurklasse gewann Martin Wachs-
muth mit seinem UP Sumit vor Markus Hanses auf skywalk CAYENNE 2 und Lepper Sebastian mit seinem
skywalk CHILL Null Unfdlle, trotz hohem Flugautkommen, spannender, vom Publikum hautnah zu verfol-
gender, Wettbewerb, Showfliige von Richard Gallon und Bernie Bechter, chillige Atmosphdre und super Party
am Abend. Das 2008er SNF war ein spitzen Event. Infos unter www.skywalk.info. p =}

Anzeige

Riidiger Gordes, Thomas Ick,
Ulrich Prinz

sticker

Gleitschirm- und Drachen-Beschriftungen. Perfekt und sicher.
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Das DHV-Versicherungsprogramm

flir Hangegleiter und Gleitsegel
(fur UL im Internet www.dhv.de oder bei der DHV-Geschéftsstelle)

Halterhaftpflicht

e fir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
flr Mitgliedsvereine

Hangegleiter + Gleitsegel:

flr Flugschulen/Fluglehrer
flir Hersteller/Handler
e fiir Gerdtevermietung

Nur Gleitsegel:

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer

31,60,- € bei 250,- € Selbstbeteiligung (SB), 40,20 € ohne SB

28,70 € bei 250,- € SB, 34,40 € ohne SB

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschaden. Giilttig auch in Osterreich.

Umfang: Halterschaft fur alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte Dritte
und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Geratekennzeichnung. Keine Geréteanmeldung. Flr Versicherungsfalle
in Dénemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

@ Kombinierte Halter-Haft-
pflicht und Passagier-Haftpflicht (CSL)
Deckungssumme: 4.000.000,- €
pauschal flir Personen- und Sach-
schaden. Gltig auch in Osterreich.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
631,90 €

Deckungssumme: 2.500.000,- €
pauschal flrr Personen- und Sach-
schaden. Giltig auch in Osterreich.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
471,90 €

Umfang Halter-Haftpflicht: wie oben
»Halter-Haftpflicht« ohne Selbstbeteili-
gung.

Umfang Passagier-Haftpflicht: Luftfracht-
flihrer, Halter und berechtigter Benutzer.

Fiir alle Mitglieder
kostenlos

@ Bergungskosten
Deckungssumme: 2.500,- €
Umfang: Suche, Rettung,
Krankenhaustransport, notwendi-
ger Ricktransport. Ohne Mehrko-
sten flr Bergung des Fluggeréts.
(In urséchlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Luftsport-
gerates)

@ Schirmpacker-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschéden.

Umfang: Packer von Rettungs-
gerdten fur Dritte. Fachkunde ist
\orraussetzung.

@ Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal flir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Startleiter mit Luftfahrer-
schein sowie Beauftragte fur Luft-
aufsicht.

&BD Flyg-Unfall

Tod und Invaliditat
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditat.
Umfang: VerdreiBigfachung még-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gem&B AUB inkl. anderer
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
26,10€

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
37,50 €

&BD Flug-Unfall nur Invaliditit
Deckungssumme : 5.000,- €
Umfang: VerdreiBigfachung még-
lich. Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gem&B AUB inkl. anderen
Sportarten, StraBenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
7,40 €

Zusétzlich mit 3,00 € Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
18,60 €

& Flug-Unfall Tod und
Invaliditat 500% Progression
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko
gemaB AUB inkl. anderer Sportarten,
StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 25.000,- € bei Invaliditat,
125.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
83,60 €

Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 50.000,- € bei Invaliditét,
250.000, - € bei Vollinvaliditét.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
163,60 €

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

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

Umfang: Halter von Hangegleiter-
und Gleitsegelgelanden.

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal fir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Halter und Bediener der
Startwinden inkl. der Seilriickhol-
fahrzeuge beim Schleppbetrieb
und inkl. der Schleppautos ohne
Verkehrszulassung.

Ohne Personenschaden

im geschleppten Luftfahrzeug.

Stand: 1.12.2006, Versicherer: Gerling Kéln

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

& Vereins-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fur Personen- und
Sachschéaden.

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

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

Umfang: Alle Hangegleiter- und
Gleitsegelveranstaltungen des
Mitgliedvereins im Versiche-
rungsjah.

& Boden-Unfall i Startleiter
Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod

5.000,- € bei Invaliditat.

Umfang: Tétigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

@ Flug-Unfall Passagier
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invaliditt.
Umfang: Verzehnfachung maglich

Jahresprémie inkl. Vers.-Steuer
15,00 €

@ Schleppwinden-Haftpflicht
Zusatzdeckung inkl. Personen-
schaden im geschleppten Luft-
fahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme: 500.000,- €
34,-€

Deckungssumme: 1.000.000,- €
42,- €

Bei VersicherungsabschluB wéhrend des Jahres betragt die Pramie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahrespréamie. Versiche-
rungsantrége bei der DHV-Geschéftsstelle anfordern. Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht, Boden-Unfall fiir Mit-
gliedervereine und Boden-Unfall fiir Veranstalter.

Deckung; @ weltweit

@ Europa | Deutschland e— Osterreich
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