Vorwort

Vorwort. Na ja also gut, wenn es unbedingt seingnus

Mein Name ist Armin Appel geb. Januar 1968. VonuB&in ich Zentralheizungs und ftiingsbaumeister. Ich flie
seit 1989 Gleitschirm. Seit 1999 habe ich das Vigggn und die Ehre in der Deutschen Gleitschirmingifliegen zu
durfen. Ich mache mir Gber mein Hobby sehr vielda@en. Es macht mir einfach Spass herauszufingseum die
anderen besser sind. Wo die Geheimnisse des guateschnellen Fliegens liegen. Es ist offensichttiesser solche
Gedanken schriftlich zu fixieren, um sie spatenm@hnachzulesen, eventuell zu erganzen, korrigiedem sogar zu
revidieren. Da ich nichts davon halte auf meinensd®h oder Unwissen zu hocken, habe ich meine Gedamid
Erfahrungen mit einem Composer geschrieben unie stiel dem Martin seiner Lahmen Ente als Fullstaff
Verfligung. Von mir aus kann jeder den Quatsch demwerbreite kopieren und weitergeben. Aber biitdn
vekaufen. Der Gedanke wiedert mich einfach an, nlgedwelche Geschaftemacher aus einer Ansammlang v
Schwachsinn Geld machen und mir dann zum Schlie#.@uch noch an den Karren fahren.

Ich bin sicherlich nicht einer der grossen Piloteh.bin mir durchaus bewusst, das ich eine abdbdurte Ligaleucht
bin, da aber die grossen Piloten keine Zeit odet haben ihre Erfahrungen kostenfrei zur Verfugeungtellen,
masst ihr schon mit mir vorlieb nehmen. Ich méaideh ein paar Zeilen zu dem Thema Ligapiloten \revenden.
In der Sportordnung des DHYV stefitiga) - eine Serie von Wettbewerben des laufeddares - deren Ziel es ist,
den Deutschen Meister, sowie den deutschen Manftsetaaster, zu ermitteln und die Basis fur die Norang der
Nationalmanschaft und der Kader zu liefeWow...... Nationalmannschaft, Deutscher Meister..Boaaaa, und ich
darf da mittmachen!! Ich ein ganz gewdhnlicher sbewabischer Hobbypilot. Hobbypilot, ja, so beze&lich mich
immer noch man liebsten, Liga fliegender Hobbypilit dieser Betitelung bekam ich alsbald Schwikeigen mit
meinen Vereinskollegen. Ich musste mir Worte wigefstapler” und "den Ligapiloten hast du auch hggschenkt
bekomme, den hast du dir auch erfliegen missendearKopf werfen lassen. Ich konnte erst nichttedrsn, was
das ganze sollte, bis ich mir mal die Frage gedtalbe: "Ich bin Ligapilot, ein Hobbypilot?? Weith ein
Hobbypilot bin, was ist dann ein A-Schein Pilot,snst dann ein B-Schein Pilot???? Ein Laie??? bifariger???"

Nein ganz sicher nicht!! Mist,........ was bin ieéf?? Was sind die Anderen???? Also der Hobbypil@tite
Breitensportler. Ganz klar und wenn ich dann mit®ehlands 50 besten Piloten meine Kreise am Hinzieken
darf, dann bin ich gewiss kein Breitensportler!!,@fan........ ich bin dann wohl ein Leistungssgortich.......??7? Ein

Dickbauchiger mittelmassig trainnierter 31er?? .Jéeider. Wir betreiben in der Liga kein Ringelfa mit anfassen.
Nein, wir berteiben Leistungssport. Es geht beiniokt darum wer die sonsten Steilspieralen und Wingover fliegt.
Auch gibt es keine Punkte fur das schonste Fliaggn. Nein, bei uns wird knallhart Strecke auftgeflogen. Da
ist’s aus mit lustig. Wir tragen eine Kampf auagéiVettkampf. Wir ermitteln den besten Piloten @blend’s. Das
andere Piloten von Leistungssportlern mehr erwastemur normal. Das die Fliegerei im Leistungsspon einiges
harter ist als im Breitensport, musste ich schoigemale erfahren. In der Liga wird das HoliHiegen etwas ernst
gesehen. Da setzt sich niemand Uber bestehendéRegeg. Da schwétzt auch niemand eine nichtehieac
Leistung herbei. Genau das ist es was mir perdoigass macht. Ich bin Leistungssportler aber Hoitdiyund ich
darf gegen Profipiloten, ja sogar gegen eine lebernggende, dem Toni Bender antreten.

DAS FIND ICH EINFACH SAU GEIL. Mal schaun, wie waith komme.

Happy Hippo Armin Appel

IMIDer Schirm!!!

18.09.99

Ach je und oh weh, na das ist aber ein seitenfdésnThema. Die richtige Schirmauswahl ist nichtzgeinfach und
hangt speziell im Wettkampf nicht immer vom Schalieine ab. Ich méchte dazu meine Gedanken undregie
niederschreiben, warum ich ausgerechnet einenOnsnSwing fliege. Als es feststand, dass ich in die Liga koay
war klar, dass ein neuer Schirm her muss. Meinrgdt@ahre alter Omega 3 von Advance war schorelardht met
die Rakete unter den Hochleistern und litt schaehens an Auflosungserscheinungen. Ich machtevdasjie
meisten machen, wenn sie einen Neuen kaufen mgat#emnich sich erst einmal umschauen, was es digent
aktuelles auf dem Markt gibt.

Wenn man den Markt eimal grob durchleuchtet hatj wian feststellen, das jede Firma fir jeden Riletsvas hat.
Das ist schon eine ganze Menge, also muss maeswes beschranken und die Suche prazisieren. DAdssvahl
ganz klar auf einen Wettkampfschirm fallen wiréchte ich gerne etwas engeren Kontakt mit jemandéreamen



der sich mit diesem Schirm auskennt. Also solltek@nstrukteur oder Firmenmitarbeiter meiner zukigeh
Schirmmarke in der Liga mitfliegen. Da lasst sieln Markt sehr schnell eingrenzen auf EDEL, FreeXe# UP,
Swing, Gin Gliders, Firebird und Nova. So da icleraduch keine Lust habe, irgendwelche Konditionggr o
Vergiinstigungen mit Ubersee auszuhandeln, sollgnesDeutsche Firma sein. Da kam nur noch Fré@xa,
Firebird, Swing und UP in Frage.

Die Schirme von FreeX und Airea zeichen sich duincisehr leichtgdngiges Handling aus. Das kommtmaint
entgegen, ich gehdre wohl eher zu den grobmotarigeter den Piloten.

Den Cult fand ich sehr ansprechend, allerdingsdiirwohl mit der rasanten Trimmgeschwindigkeit de$chirmes
nicht so richtig zurechtgekommen. Den Swing Cidusdte ich gleich 6 Wochen lang behalten. In die8&Vochen
gab es aber Tatsachlich nur 2 fliegbare Tage umavdren auch nicht gerade streckenflugtauglichnbein konnte
ich insgesamt drei mehr oder weniger Gleitflige emem Wettkampf-Cirrus absolvieren. Der Cirrustatvon
Anfang an schon sehr gut gefallen. Insbesonderaiiteite dieser Schirm ein sehr gutes Gefuhl, wasSicherheit
angeht und da ich ein absolutes Weichei bin, kommtas sehr entgegen. Eigentlich wollte ich nach e
Wettkampfgerét der Firma UP probefliegen, aber daohmir die Firma Swing ein gutes Angebot gemaahtfiel
mir die Entscheidung nicht schwer. Ausschlaggelvesidauch die Tatsache, dass der Konstrukteur dessCi
Michael Hartmann, in der Liga mitfliegt und er sofdir mich standig ansprechbar ist. In Der Saig#hsollte sich
das dann auch als sehr vorteilhaft herausstellaoh iginigen thermischen Fligen bei schwachen Baedgen
musste ich feststellen, dass der Schirm Tendenagls der Kurve zu schieben. Um das abzusteléeitench
einige male mit Michi. Mein Wunsch war es, etwasmghermikbiss in den Schirm zu bekommen. Michi gab
eine Anleitung, wie ich den Schirm trimmen mussewar der Trimm von seinem letztjahrigem Wettkarepdd; Ich
habe mich strikt an die Anweisungen des Konstruktgehalten. Die Verdnderung betraf nur die inn&egnen, am
Aussenfliigelberich wurde nichts verandert. Die ireneA-Leinen wurden um 1cm verkirzt und die inneDebeinen
wurden um 3cm Verlangert. Die inneren B und C-Leineirden dementsprechend Verlangert. Lange Redeiku
Sinn, der Schirm wurde nur im Mittleren Bereichhseller' gemacht. Dadurch, dass man den Schirnmnder
Mitte heruntergezogen, bzw. hinten herauf genomhagnwurde auch die Schrankung am Flugelende grdSemit
erhoht sich automatisch die Flugstabilitat. Leisiglob der Schirm jetzt noch mehr in der Kurve.gésamt ist das
Gerat 2 km/h schneller geworden und war immer rs&ttr sicher. ABER im Schnellflug-Vollgas fing die
Hinterkante an zu schlagen und das hat mir nicfailga. Also raus mit dem Trimm und wieder Serianin rein.

Nach mehreren Gesdchen mit meinem Mentor (Lehrer in Sachen Wettkfliregen) Jirgen Gaudera bin ich zu der
Uberzeugung gekommen eher etwas am Aussenberidfiogls herumzufummeln. Ich habe dann die augsere
Leine um 1,7cm und die dussere B-Leine um 1,4cikiver (geschlauft). Dadurch wird der Schirm im Audsemrict
schneller aber auch atifger gegen Einklapper. Da der Cirrus ja eh einrsgcherer Wettkapfschirm ist, kann ich
diesem minimalen Defizit an Sicherheit durchausdrelnd siehe da, das entspricht schon eher meinen
Vorstellungen von Wendigkeit und Thermikbiss. Naokhreren Fliigen konnte ich feststellen, das sieh di
Trimmgeschwindigkeit um nicht ganz 1km/h erhoht Ipsr Schirm schiebt zwar immer noch aus der Kurve
allerdings nicht mehr ganz so wie vorher. Letztetdkonnte ich feststellen, dass die Seriensch&mschon sehr
gut getrimmt sind und sich ein Rumgefummel an deimén gar nicht gross rentiert. Ich habe den Girusder
Saison “99 richtig lieb gewonnen. Ich fliege in dgettkdmpfen immer mit 6-8 liter Wasserballast.itiwegen der
Geschwindigkeit, sonder wegen der Stabilitat. keinte mit ca. 124 kg.

Der Gewichtsbereich geht von 95-125kg und ich lddseGefihl, dass dieses Gerat noch mehr Zulademigagen
konnte. Allerdings hat mein Startlauf mit 8kg Wabsdast etwas an Asthetik verloren und gleicht immieder mal
den Startversuchen einer Mastgans vor WeihnacbienTatsachlichen Geschwindigkeiten mdcht ich mal m
37km/h Trimm und 53km/h Vollgas beziffern.

Ich habe in mein Speedsystem zwei Sprossen eingetauwie meisten Wettkampfpiloten. Die erste 8tGlasgeben
bringt mich auf ca. 40 km/h und die 2.Stufe beaahilgt auf 49-50 Km/h. Das hért sich nicht so sugmmell an,
ABER ich fliege 49 km/h auch wenn’s mit 2-3 m/sfraind danach mit 3-4 m/s runter geht. Der Cirraecht
Vollgasfest. Man kann diese Geschwindigkeiten anchockigen Verhaltnissen erfliegen. Das ist zeglnr, sehr
anstrengend und verlangt ein hohes Mass an Koriemtiund Reaktionsbereitschaft aber schnellegdhiebei
Turbulenzen, ohne Zers#y, bringt im Wettkampf echte Vorteile. Ich binileehem Durchgang auf der German O
in Greifenburg richtig erschrocken, nachdem ichiaweiner Kollegen im 6 km langen Endanflug sattditiute 30
sek. nur durch sauberes Vollgasfliegen abnehmentkon

Sicherlich hat der Cirrus einige Leistungsnachtgdgentber den Neuen Wettkampfgeraten aber dafsididse
Konstruktion schon 2 Jahre alt ist, kann man denppemindestens National, ganz gut mithalten. lellge, mit
Swing habe ich eine gute Marke gefunden und weudh & Zukunft bei dieser Firma bleiben. Besondgiisgefallt
es mir, dass die Konstrukteure immer an etwas neubsiten. Swing ruht sich nicht auf irgend welckgfolgen
aus, sonder bringt bei den Serietdten alle 2 Jahre eine neue Konstruktion |



Gurtzeug

Gurtzeug gibt es wirklich in zig verschiedenen Aistingen. Dennoch beschrankt sich der Markt auf bws. vier
verschiedene Typen. Die Grundtypen sind$i&z- und derliegegurt, dann gibt es noch die Spielvarianten von
Sitz/LiegegurtenundLiege/Sitzgurte.

Der Sitzgurt:

Der Sitzgurt ist der klassische Gurt der am AnfdagGleischirmfliegergeschichte schlicht weg aumspaiar wenige
Gurtbé&ndern und einem kleinem recht schmalen @tzbestand. Der Komfort dieser Sitzgurte &hnéier eem
Sitzen auf einer Hihnerleiter und war stellenweigeh 10-20 Minuten durchaus recht schmerzhafthBigigen
Sitzgurt beinhalten einen sehr hohen Sitzkomfod bieten ausser einigen Taschchen hier und Staeridclort, im
Falle eines Absturzes ein hohes Mass an AufpraltgciDie reinen Sitzgurte werden langsam immer mrehrden
Sitz/Liegegurten verdrangt. Eins der entscheidéyechteile der Sitzgurte ist der Tragekomfort anrtlatz.
Dadurch, das der reine Sitzgurt eine starre Kokstnu ist und immer die Position und Umrisse eiSéshles hat,
drickt das Sitzbrett beim Rumlaufen am Startplaimeér in die Kniekehlen oder bestenfalls in dendrignh Teil der
Oberschenkel. Das ist sehr unangenehm und fihderifergangenheit zu einigen Ulé#, die auf unverschlosse
Beingurte zurtickzufihren waren.

Der Sitzgurt ist von der Sitzposition der sicher@rgt. Da man bei einem Sitzgurt meistens eheadieecht sitzend
Position einnimmt und somit von der Form her eldegel gleicht. Dadurch bietet man im Falle eineskiappers
oder eines Schnellen wegdrehens des Schimes,leigeenges Tragheismoment und der Kérper desdrilkdnn
den Drehungen der Kappe sehr schnell folgen. Diatiéeles Vertwistens ist somit relativ gering. ligstweise hat
diese Kugelposition auch noch den gunstigeren Lidévgtand gegeniber allen anderen Flugpositioneselvar
das Ergebnis einer aerodynamischen Untersuchuhgiftkanal vor einigen Jahren. Ob diese Werte mit kdeutiger
Protktorengeschichten immer noch Ubereinstimmt welyeu bezweifeln, allerdings sind diese Untersungjen bis
heute nicht wiederholt worden. Ich denke man hdtlwmgst, dass diese schnittigen, angeblich aeraayschen
Gurtzeuge der heutigen Zeit, womdglich schlechitet,sals ein normales Sitzgurt mit Protektor. Audsen kosten
diese Untersuchungen ein heiden Geld.

Der reine Liegegurt:

Der Liegegurt (auch Schirze genannt) kommt aus\@ettkampf und soll den Luftwiderstand des Piloturch
optimale Ausrichtung im Fahrtwind, verringern. N@QLL. Ob das wirklich so ist und ob das Tatséathé&ine
"spurbare" Verbesserung der Gleitleistung bringtizeech niemand nachvollziehbar bewiesen. Dieseere®chirzen
verschwinden immer mehr vom Markt und auch im Waattkf werden kaum noch reine Liegegurtzeuge eingieset
Der entscheidende Nachteil eines solchen Gurtzdigggsn der fehlenden Sicherheit! Wenn man siehrbgleiten
mit einem Leigegurtzeug im wahrsten Sinne des Vgdaeg macht, dann hat man von der Hochachse setge
einen "langen Hebel" und ein hohes TragheitsmonWgatin man einen Zerstorer mit darauffolgendem dgme
Werdrehen des Schirmes "kassiert" dann kann det mit seinem langen Hebelarm und schlechtem
Tragheitsmoment der schnellen Drehbewegung kaugeRoEs besteht eine sehr hohe Gefahr des Vemsiste
(Leinen/Gurte eindrehen). In solchen Gefahrenmoereist es sehr wichtig, das man eine Aufrechtg8dition
einnimmt und die Flsse unter das Sitzbrett brifndinn kann sich das wie beim Eiskunstlaufen vdesteM/enn ein
Eiskunstlaufer eine Piurette macht, dann kannebdehgeschwindigkeit gut regulieren, indem erAfi@e und
Beine, entweder von sich streckt oder indem eAdnee und Beine mdglichst nahe an den Korperrfiedhochachst
bringt. Wenn der Schlittschuhlaufer nun die Armiersgeit weg hat, dann kann er sich nicht so schmalseine
eigene Achse drehen! Wenn ein Gleitschirmpilot Ammd Beine von sich streckt, dann kann sich @iseh nicht s
schnell um seine eigene Achse drehe. Dummerweigassdem Gleitschim schlicht weg egal ob der Fiést
Drehbewegunge der Kappe folgen kann oder nicht.W¢ah der Pilot einfach langsamer dreht als déir8ciber
ihm, dann vertwisten sich die Leinen zwischen Rilod Kappe. Wenn nun unser Eiskunstlaufer die AunméBeine
ganz eng zum Karper bringt, dann dreht sich digsstler auf schmalen Kuven sehr schnell um seireneig\chse
Er hat das Tragheitsmoment minimiert und kann denDgehbewegungen um die Kérperhochachse dwsiii Auct
bei unserem Gleitschirmpilot ist das nicht and@vginn ein Pilot die Arme und Beine mdglichst nahe Kbrper
bringt, dann minimiert er auch das Tragheitsmomedter kann den schnellen Drehbewegungen der Kaggser
folgen! Die Gefahr des Vertwistens ist minimierédd ist es aber unbedingt notwendig, die Flusse dateSitzbrett
zu bekommen um auch diesen Hebelarm mdglichst nahiéorpermitte zu bringen. Genau dass ist mitrineinen
Liegegurt fast unmdglich. Aus diesem Grund verscloen die reinen Schirzen immer mehr vom Markt. Dadibel
sich die Hersteller ein Zwischending einfallen &agsden

Sitz/Liegegurt und den Liege/Sitzgurt.

Ob es sich um eine Sitz/Liegegurt oder einen Lisgégurt handelt, hangt alleine von der Herkung Gairtes ab.
Damit ist gemeint, ob dieser Gurt eher aus einenereliegegurt (Lieg/Sitzgurt) oder aus einem raig&zgurt
(Sitz/Liegegurt) heraus konstruiert wurde. Um keaaitleu grosse Verwirrung zu stiften spreche icEukunft nur



von einem Sitz/Liegegurt, die sowieso zu 80% demkiiaeherrschen. Diese Sitz/Liegegurte sind eierielg
Wollmilchsaue. Diese Gurtzeuge kénnen fast allesn ann sich in diesen Gurtzeugen lang machen,esm d
Luftwiderstand zu minimieren oder man kann sichraaiit hinsetzt um den schnellen DrehbewegungeK alepe,
in einem Storfall zu folgen. Diese ist moglich geden durch die Erfindung und Einfuihrung einer kégiraber sehr
trickreichen Gurtmechanik! Auch diese Erfindung kotrmal wieder aus dem Wettkampfsport. (Ja,ja iclssyees is
vielleicht lastig das ich immer enlvBe, was so alles aus dem Wettkampfsport kommt,ezbgibt Piloten, die mein
Wettkampfsport istnur doof, teuer und gefahrlich!) Unter dem Wort "Guechanik” darf man sich nicht eine
Stellage mit Hebeln, Rader oder gar Zahnraderneiea. Diese Mechanik wird einfach mittels "bewelér und
starrer" Gurte erzeugt. Bei einigen Gurten isteligechanik auch deutlich sichtbarer weil sie aueRaind
Schniren besteht. Bei dieser Mechanik handeltcassinzipiell immer um einen Gurt/Schnur der vameen Punkt
des Gutzeuges eine Bewegung auf einen anderen 8eskiurtzeuges tbertragt. Hmmmm..... es gibt kexdene
Ausfuhrungen. Ich gehe mal nur auf die Bewegungsigmring vom den Schultergurten auf das Becken(@i@.
Andere ist Sitzberttvorderkannte/Becken)

. ) Der Schultergurt ist oben am Ende des Sitztes im
liegen/sitzen Schulterbereich Fest vernaht, geht dann in die N&he
Hauptaufhangung, wird dort frei beweglich "durchget” und
im Huftbereich wieder fest vernaht! Das heisst, e man
sich zum Liegen lang macht, wird dem Piloten seéiiiée
durch die Umlenkung angehoben. Andersherum, wemmgicé
wieder "klein" macht, dann geht das Hinterteil naaken. Das
ist in Prinzip die ganze Mechanik die ein Sitz/laggrt
ausmacht! Nun, im Prinzip halt bloss, die Schwiegigliegt im
Detail!!!! Wenn man an einer entscheidende Stedie Gurtes,
sich um 5 mm vernéht, dann ist das im Flug schainbsp.
Entweder zieht der Gurt/Schirm in eine Richtungradan hat
ein ungutes Gefihl beim Fliegen. Wenn der Fehler hetrat,
dann ist das "deutlich” Spirbar und bei 2 cm Febtetas
Gurtzeug schlicht weg unfliegbar. Damit man siahldeines
Bild von der Gurtzeugmechanik machen kann, habeider nebenstehenden Animation die "beweglicti@mte ro
und die Starren Gurte grau gemacht.

Das Problem mit dem Speedsystem bei Sitz/Liegegurt

Diese Sitz/Liegegurte haben ein Problem, welchesfast allen Hersteller nie erwahnt wird, weil egeschlicht weg
gar nicht oder nicht so richtig in den Griff bekomh Wenn sich unser Pilot aus der sitzenden Pasitialie
liegeposition begibt, dann hebt sich beim PilotenHiifte an. Wenn sich beim Piloten dieftélanhebt, dann komr
er der Hauptaufhangung néher. Da die erste Uml#aldes Speedsystem aber im Huftbereich angebistchiebt
der Pilot auch diesen Befestigungspunkt der Umigi&knach oben und
Speedproblem! verkurzt somit in der gesteckten Pilotenposition Beschleunigerweg um
einige entscheidende cm. Bei einem Schirm mit genm Beschleunigerweg
wirkt sich das nicht ganz so gravierend aus abegibem Beschleunigerweg
Uber 10 cm kann es einem schon passieren, dasieraala Vollgas geben

kann.
Beschlenuiger | diese "echte" Problem zu veranschaulichen, reibe der
wes nebenstehenden Animation die Beweglichen Gurteevieat und alles was

nicht beweglich ist grau gemacht. Alle Bauteiles grau sind verandern sich
nicht in der L&nge und behalten ihre Grosse ganz exks. \®as Rot ist

* bewegt sich und mit Grésse und der L&nge verbi@tgenich auch nicht. Bei
den roten Gurten ist das in der Praxis auch oftsmlslass dort Gummizige
eingebaut werden, um die Lange zu variieren. letke@nan kann sehr leicht
erkennen das in der Liegeposition einiges an Besadiderweg verloren geht.
UND kein Hersteller sagt es euch!!! Fir Anregunged Korrekturen zu diesem Bericht bin ich immeihaben.
Armin Appel 21.11.99

Vario

Auf dem Markt gibt es zig verschiedene Varios mi@gramdglichen Funktionen. Gr wen welches Vario das Passe



ist kann kein Mensch sagen. Allerdings sollte m@nBetriebsanleitungen dieser "technischen Hilfegtiitauch mal
durchlesen und versuchen zu verstehen. Bei Braugigees sogar ein sehr gutes Video, welches elischiedenen
Funktionen der Varios sehr verstandlich erklah. dadchte in diesem Artikel mal beschreiben, wie mianVario
relativ sinnvoll einsetzten kann. Lustigerweise dgegt man dazu kein mega-was-weiss-ich sondernctiweg ein
Vario mit piep piep wenn's rauf geht, den Sink/@tearten in irgendeiner Anzeige (am besten nichtitielinsondern
blank und echt) und eine einfachen Hohenanzeige.

Zum Kurbeln bengtigt man wirklich nur das piep-piep wenn'dgatt. Nun sind die Hersteller ja clever und liefer
uns einige Funktionen mit, die der eine oder andal®Ewusst nutz. Z.B. hat Aircotec eine genialerfiodulation .
In dieser Melodie stecken verschiedene akustistioerhationen. Zum einen wird die Starke des Stedgmittels des
piep-piep und zum anderen die Beschleunigung mittes tiiteliit angegeben. Ahnliches machen andestetier
auch. Durch die TonMni wird der Steigwert und durch die Frequenz digcBeunigung angegeben. Aber das nu
Rande. Wenn wir in einem Bart kurbel ist der Mensehsibler als die Technik. Man kann schon vorpéren ob
das Steigen gleich zunimmt oder ob man nun demhacakssdem Bart herausfallt, noch bevor das Vaagieren
kann. Man muss also sein Gespirdie Beschleunigung sensibilisieren. Beim Kurkalsehr schwacher Thermik
es nicht sinnvoll immer auf die Steigwerte zu samawiel wichtiger ist es die Hohenangabe im Augdehalten.
Wenn man sich mal wieder nicht ganz sicher istlielurbelei Sinn macht oder nicht, schaut manpbevan den
Thermikkreis ansetzt, kurz auf den Hohenmessemuerttt sich die Hohenangabe. Nun macht man seinen
Thermikkreis. Wenn man den Thermikkreis fertig $@taut man wieder auf den Hohenmesser und Uberphift
diese Aktion H6hengewinn oder Hohenverlust zur Edigtte. Es ist sowieso ratsam immer wieder seitetzu
kontrollieren um festzustellen ob man nun erfolgnanit dem Hohengewinn war oder ob man nun eherBeden
naher kommt. Den Steigwert verwendet man um fetltes ob man nun die Thermik annimmt oder ob eséeist,
bis zum néachsten Aufwind zu gleiten. Ich personfantige erst an zu kreisen, wenn das Vario mindsesekunden
lang 0,3m/s Steigen anzeigt oder aber den Steigweart,2m/s kurzzeitig ( 1 Sek.lang) erreicht. Damest die
Anzeige eigentlich nebensache und rhart nur noch auf das Steigen. Zum reinen Zentrieresh di@ tatsachlichen
Steigwerte auch eher Nebensache. Viel WichtigatiessTendenz ob das Steigen zu- oder abnimmit.
Grundlegend gilt dann: Wenn das Steigen zunimmghtn@an den Kreis etwas weiter, wenn das Steigeaset
abnimmt, macht man den Kreis etwas enger.

Zum Streckenfliegen benétigt man den Hohenmesseistbhs haben selbst ganz einfache Varios schoin zwe
Hohenmesser. Das bringt verschiedene Vorteile. Abebestens ist es mit nur "einem" Héhenmessdiegeh und
diesen stellt man auf MSL ein. Das bedeutet dasaban am Startplatz die Startplatzhdohe einstettnidlerweise
schaut man, bevor man in ein Fluggebiet kommt,imaine Karte und sucht sich die Héhen der Gipfaler
Umgebung heraus. Somit kann man wahrend dem Fligghreine ungefahre Vorstellung machen wie hoch man
Uber den Gipfeln ist und wieviel man nun noch agifiéin muss. Wenn man eine bestimmte Hohe erreithidader
Meinung ist man kénne abfliegen, schaut man kufzlan Ho6henmesser und merkt sich die Abflughéhen daitzt
man zum Talsprung an oder fliegt zum nachsten Gigfenn man an seinem Ziel angekommen ist schaot ma
wieder auf seinen Hohenmesser. Nun weiss man Widdige man tatsachlich fur diese Gleitstrecke hghéiat und
kann dieses in die nachste Gleitstrecke mit esgka lassen.

GPS und Winddrift

Bei der BaWiBayrische 2000 mussten wir feststellen, das egadepunkte angeblich falsch programmiert we
Immer wieder hat der GPS-Pfeil in die falsche Riolgtgezeigt. Rein interessenhalber habe ich nmifTdack
runtergeladen und konnte feststellen, das die Wmndée absolut korrekt waren. Der Fehler liegt anWinddrift.
Die Aussage, dass der GPS-Pfeil immer genau auéigegebenen, aktuellen Wendepunkt zeigt ist id¢adsch.
Zum besseren Verstandnis habe ich mir erlaubt Zdeine" Animationen zu verfassen.

Also, wenn man im GPS einen Wegpunkt eingibt uniddei Goto oder der Routenfunktion fliegt, danrgzeier
Pfeil leider nicht immer genau auf den aktuellengfankt. BI6d ist halt, daGPS meint, das man sich immer nur
geradeaus, vorwarts bewegtind die Gerate keine Winddrift erkennen konriir. ein Satellitennavigationsgerat
ist der obere Bildschirmrand immer vorne in Fahrtrichtung. Genau das ist der springende Punkt.

Gehen wir mal von einem extremen Fall aus. Wigtie mit unserem Gleitschim genau auf unsere Weandglles
ist in bester Butter und unser GPS zeigt mit deeil BEnau nach vorne auf den vor uns liegenden \WegpSo,
jetzt kommt ein Wind genau von Vorne, so starksdais rickwarts fliegen. Nun wird unser GPS anzeigen sitds
der Wendepunkt genau hinter uns befindet. Das @RS in diesem Fall 180° falsch an. Man kann dieSgumation
sehr leicht nachstellen. Wir nehmen unser GPSdrHadind, geben einen Wendepunkt ein, mache GOT@egard
Wendepunkt und gehen auf diesen Wendepunkt stasujer Pfeil genau nach oben zeigt. Nun haltemmvirnd
laufen Flickwaérts ohne uns umzudrehen. Jetzt wird der Pfeil natén Zeigen obwohl sich der Wegpunk



trotzdem vor uns befindet! Das GPS kann nicht erkenb wir uns riickwis, seitlich oder sonst irgendwie bewec
Woher auch, das Gerét hat ja keine Augen im Kopfser Verwirrung kann man entgegentreten, wenn miadem
Trackbild fliegt darauf kann man GPS-Lageunabhangig erkennen olsitiaauf die Wende hin oder weg bewegt.

In der folgenden Animation wird der Gleitschirmfier mit Seitenwind und Winddrift dargestellt. Der
Pilot lenkt nicht gegen den Wingkird in Fachkreisen "Vorhalte" oder "Vorhaltewittkgenannt)sondern Iasst sich
"Abdriften”. Das GPS zeigt dem Piloten, das er Wégpunkt links von sich hat!!!

Waypoint X

WWind

Soo, und nun kommt der Sonderfall, welcher in deiefhh Wildbahn immer wieder zu Verwirrung und
zu der Aussage: "Di#/egpunkte habe ja Uberhaupt nicht gestitrfiitirt. Der Gleitschirmpilot hat
Seitenwind. Damit der Pilot trotz Seitenwind seial£rreicht muss er gegen den Wind lenken um die
Winddrift aus zu gleichen. Der Schirm hat gegenigsgrnormalen Flugbahn einen "Vorhaltewinkel."
Somit stimmt die Blickrichtung und die Flugrichtungcht mehr Gberein. Wenn nun der Pilot seine
Wende genau in der Richtung sucht, in die der Gfeg-#eigt, wird er seine Wende niemals oder nur
sehr schwer finden.

Waypoint X



Armin Appel 12.12.2000

Wann setze ich das Speedsystem sinnvoll einiezug auf den Gleitwinkel,

Das ist nicht fiir das schnelle fliegen wichtig ahef alle Falle fur das weite fliegen entscheidend.

Vom 19.05.99

Wann macht es Sinn, den Beschleuniger zu treten???

Nur von der Seite deabsinkenden Luftmassezur Gleitzahl gegeniiber Grundbetrachtet!!!

Um die ganze Sache zu vereinfachen beziehe ich michuf zwei Geschwindigkeiten und die dazugelsirig
Sinkwerte und Gleitzahlen.

Trimmspeed bei 37 km/h, Geréatesinken 1,2 m/s, entgpGleitzahl 8,6
Voll Beschleunigt bei 48 km/h, Geréatesinken 2,4,rafdspricht Gleitzahl 5,6

Gleitzahl bei zusatzlichem Luftmassensinken:

Luftmassensinkgnh GZ im Trimm ( 4gkzm\//r? ngeailsz 4
in m/s (37km/h bei 1,2m/s) '

m/s)

0,0 8,6

05 6.1 2’2

1,0 4,7 3’9

1,5 3,8 3’4

2,0 3,2 3’0

2,5 2,8 2’7

3,0 2,5 2’5

3,5 2,2 2’3




9,00
8,00
7,00
8,00
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00

Gleitzahl gegeniber Grund

0,50
1,00
1,50
2,00
250
300 |
3,50
4,00
450
5.00

Luftmassensinken

Diese kleine Rechnung zeigt auf, dass es bei Lsie1asinken ab 1m/s durchaus interessant ist, ingzteten,
weil die Differenz zwischen Trimm und Vollgas nwah eine |appische Gleitzahl von 0,76 betragt.

Ab 3m/s Luftmassensinken (das sind 4,2m/s Sinkédem Vario bei Trimm) ist es sogar besser, Vollgadliegen,
da die Gleitzahl Vollbeschleunigt besser ist alsSTmmmspeed. Naturlich gelten diese Zahlen nuefiien
Hochleister, der auch tatsachlich diese Leistungsdaufweist. Ich beziehe mich hier auf meinenee@irrus L mit
dicken Leinen.

Hier die kleineExcelTabelle.Zum rumspielen kann man die fettgedruckten Zaheaten farbigen Kétchen beliebi
verandern. Wenn man mal ein klein wenig mit den Gesohigkeiten rumspielt und einfach mal die Geschvghdit
von 48 km/h auf 50 km/h bei gleichem Sinken (2,4rchsetzt, werden die Augen immer grosser undHdrede
immer feuchter. Mittels der Grafik kann man selimsdl erkennen, warum die Cracks mit inren Ubertimemer so
machtig viel im Gas stehen. Andersherum, wenn malnganz ehrlich die Daten von einem 1-2er odereseier
Gerat eingibt, dann kommen dem einen oder anderefrédnen.

Vom 20.05.99

Wann macht es Sinn den Beschleuniger zu Treten???

Bei Gegenwindin Bezug auf di&leitzahl gegentiber Grund!

Um die ganze Sache zu vereinfachen beziehe ich wiadher nur auf zwei Geschwindigkeiten und die dghdiigen
Sinkwerte und Gleitzahlen.

Trimmspeed bei 37 km/h, Geréatesinken 1,2 m/s, entgpGleitzahl 8,6
Voll Beschleunigt bei 48 km/h, Geratesinken 2,4,rafdgspricht Gleitzahl 5,6

Gleitzahl bei zusatzlichem Gegenwind:

Gﬁ]gsrr:mn. GZ Vollgas
GZ im Trimm (48km/h bei 2,4

0 (37km/h bei 1,2m/q m/s)
150 8,6 5,6
15 7,5 5,0
20 6,3 4,4
o5 51 3,8
30 4,0 3,3
35 2,8 2,7
40 1,6 2,1
45 4,5 15
50 (-0,7) 0,9

(-1,9) 0,3




|| L @0 | 02 |

Wenn man mal die Zahlenpaare in der Tabelle geremsahaut, erkennt man, dass sich die Gleitzatdchen
Trimmspeed

und Vollbeschleunigt erst bei 20 km/h Gegenwindisiatig nahe kommen. Erst hier haben wir eine atatap
Differenz von 0,7. Bei 27km/h Gegenwind kehrt silets Verhaltnis um und es ist besser mit Vollgastidie
Gegend zu fliegen. Das ist ziemlich beschissenypvmean bedenkt, dass man bei einem 30er Wind saln@halus
von "unfliegbaren Bedingungen bzw. Wetterlage" reki@nn. Auch hier wieder eine kleifecel Tabellezum
spielen.

Fazit, bei Gasgeben in Bezug auf die Gleitzahl:

Es ist durchaus sinnvoll, schon bei méssigem Lwgs®aasinken (so 0,8m/s-1m/s) in die Eisen zu latsche
Das Entspricht einem Variowert ab 2m/s sinken. Dabedeutet 1. Stufe Beschleuniger.

3,6m/s Variowert in der 1. Beschleunigersprosse fssit dann Vollgas.

Bei Gegenwind ist das Gasgeben erst interresamnt) @e eigentlich zu spat ist.
Trotzdem fangen wir an ab 10 km/h Wind im Beschigeinzu stehen.

10km/h Gegenwind heisst 1. Stufe Beschleuniger.

Ab 15-20km/h Wind stehen wir konsquent voll im Beschleumjer.

Noch ein kleiner Vergleich Zwischen Hochleisterrdd-2er und 2er Geraten.



Hohenvernichtendes Pendeln!!

(aktives Fliegen)

Heute begeben wir uns in den unheimlichen und wédschungel des aktiven Fliegens.

Der eine oder andere hat das bestimmt schon matgerenn man so am Startplatz steht und den sttiegenden
Kollegen zuschaut. Einer der Piloten bekommt eldiapper oder nur einen Klapperle und irgendeingémbsse
kommentiert das mit: "Der soll halt aktiv fliegeh!lch persdnlich mache mir dann den Spass unefrags er den
unter aktivem Fliegen versteht. Meistens muss @aindeststellen, dass unser Kollege nur teilwedks gar nicht
erklaren kann, was damit gemeint ist. Das aktivegéin besteht aus mehreren Figuren oder Flugziesténtd kann
leider nicht pauschal abgehandelt werden. Im Grimedehreibt das aktive Fliegen diehtige und angepasste
Pilotenreaktion auf ein Vorschiessen oder hintendgeaibleiben des Schirmes (Pendeln), auf ein eigssit
Vorschiessen oder hinten Hangenbleiben (gierenauhe@inen einseitigen Entlaster (Vorzeichen elieklapper).
Weil das aktive Fliegen eben so vielseitig ist be&oke ich mich in diesem Artikel einfach auf dasrivieiden von
hoéhenvernichtenden Pendlern!

Jeder, der Gleitschirm fliegt, kennt das: Wenn mmaterwegs ist, dann pendelt man immer wieder mauwnd
zurick. Die kleinen Pendler interessieren uns nicht!'kBsnen Pendlern ist es besser, diese schlichzueignoriere
und in dem momentanen Flugzustand zu verharrearmwlir uns sowieso gerade befinden. Das heist iant&xt,
wenn wir Thermik suchen oder oben bleiben wollemrdfliegen wir im Bereich des geringsten Sinkasy mit ca
10-20% Bremse. Wenn wir gleiten, dann fliegen wirBereich des besten Gleitens also Hande ganzlmh€?o
Bremse (bei den Hochleistern sogar noch ein kl@nigvbeschleunigt). Wenn wir kleine Pendler haloamn
verandern wir am Bremsleineneinsatz gar nichtsgdeonlassen den Schirm einfach machen. Das wklemien
Pendlern aktiv eingreifen ist unsinnig, zu aufwenaind geht meistens in die Hose. Man schaukeleseBthirm ehe
noch mehr auf anstatt ihn ruhig zu stellen. Alsokbenen Pendlern weden wir in Zukuraktiv nichts macher!!!



Auch das ist aktives Fliegen!!

Den Schirm in bestimmten Situationen einfach madassen und die Hande dort behalten wo sie sicdger
befinden. Das ist sehr schwierig. Sportpsycholdgdren festgestellt, dass die instinktive ReakiorGatahr, das
"sich zusammenziehen" ist. Die Menschen versuchenkaugel zu bilden, um der Gefahr eine méglichsirie
Angriffsflache zu bieten. Das hat beim Gleitschiegken ganz schon fatale Auswirkungen!!! Wenn elotRiuf
Thermik st&st und der Schirm geht nach hinten weg, danndgaurGleitschirmflieger nicht sofort bremsen!! Wess
unser Pilot mit der Angst zu tun bekommt, dannwehs er sich zusammen zu kugeln. Der Schirm gefiereach
hinten. Nun kommt der Punkt an dem der Pilot daiddnat, nach hinten zu fallen. Ungefahr so, alsde er auf
einem Stuhl sitzend rickwarts umkippen! Die nacRsaktion von unserem Flieger ist, dass er versdiesen Sturz
nach hinten mit den Handen abzufangen und die Hamaleabstitzen nach unten bringt. Das ist ganzrsdb6f!
Einerseits fuhlt man sich durch den ansteigendemBdruck bestatigt, dass man diesem "hinten hefalha"
erfolgreich entgegengewirkt hat, andererseits yeitzt der Schirm entweder stallen oder ganz arghtiginoch vorn
schiessen!!!

Um einem hoéhenvernichtenden Pendler erfogreichepedpen muss man zwischen zwei Arten von Pendlern
unterscheiden. 1. Der Schirm bleibt erst hintergleanschiesst dann vor und taucht dabei ab. Dammitaler Pilot
wieder unter den Schirm und das System Schirm Rikat nach 23 kleineren Pendlern wieder in die Normalflugl:
zurtckkehren!

2. Der Schirm schiesst nach vorne, der Pilot wirddnhergezogen und kommt nach einem Pendler wigtter den
Schirm!

Die richtige Reaktion auf beide Pendler ist digbeehur muss man bei der zweiten Art des Pendedsentlich
schneller, ja sogar blitzschnell reagieren!!!

Um diesen hohenvernichtenden Pendler vorzubeugeseniwir versuchen, dieses Abtauchen der Kappe zu
verhindern. Das geht folgendermassen: Wenn derr8atach hinten wegkippt, dann tun wir die Handevakach
oben, damit der Schirm baldméglichst wieder naamed&ommen kann, also tUber den Pilot@ahin, wo er eigentlich
auch hingehort. Direkt tiber den Pilotedyenn unser Schirm sich nun dazu bequemt endliedevitiber den Piloten zu
kommen, dann macht unsere Kappe das mit eineresoBhgeisterung und einem solchen Elan, dass téansdoer
sein Ziel hinausschiesst und schlichtweg vor déotéti kommt. Dem mussen wir als Pilot wehemengeggntreten
und dieses Vorschiessen schwnAnsatz verhindern. Das man dabei den richtigen Momentsafw ist sehr, sehr

nicht spater. Der Pilot muss aber dem Schirm dieg&mheit bieten, trotzdem leicht nach vorne zu ka@m, damit
das Fluggerat wieder anfahren kann und somit s#tmedl in die Normalfluglage kommt. Um das ganzeeanen
schnellen Nenner zu bringen gilt folgender Merksatz

Wenn der Schirm hinten hangt, Arme hoch!!!

Wenn der Schirm anfangt nach vorne zu schiessen, &msen!!

Ca. 60-80% Bremse , in besonders heftigen Fallgardaurzzeitig 100-120%!!

Dann den Schirm wieder geftihlvoll anfahreri!lie Bremsen, gleichméssig undefiihlvoll wieder
freigeben! Ja nicht schlagartig!! Aber auch nichtzu langsam!!!)

Ja, ja, der Appel will mal wieder eine ganze Mewnge Euch, ich weiss. Aber keine Sorge, wir bekomiiies schon
hini!!

Jaaaaaaaa, nun............ da das in Worten skllecht zu erklaren ist habe ich mir erlaubt daszgalrhema in einer
Animationsseite abzuhandeln. Eigentlich bin ich@egner von unsinnigen und ladezeitverlangerndamationen
aber in diesem Fall mache ich mal eine Ausnahmealme mich mal ein klein wenig aus:

Animationen zum Themathenvernichtendes Pendeln!! Achtung - drei Animationen = lange LadeZeit!

Hangsoaren

Das Ziel der meisten Piloten ist wohl obenbleili&m obenbleiben bendétigen wir den "Aufwind".

Es gibt zwei grundlegende Arten von Aufwinden: Dleermischen und den laminaren Aufwind. In dieseritrB8g
mdochte ich nur auf den laminaren Aufwind eingehied lbeschreiben, wie man diesen am besten nutzen Yémn
der Wind auf ein Hindernis 6sst, dann kann der Wind nicht durch das Hinderaisld sondern er wird gezwung



das Hindernis zu "umstromen". Handelt es sich heetem Hindernis um einen langeren Hang, so ist\ied
gezwungen der Hangneigung zu folgen und stromtideseHang hinauf. Der Wind hat also eine
Aufwéartskomponente. Wenn nun diese Aufwartskomptmstark genug ist, kann man mit einem Fluggerdieser
Luftmasse steigen. Wir sprechen hierbei von eiderfvindband . Die Grdsse und die Starke dieses Aufwindbande
ist hauptséachlich von der Windstarke und von dargfi@igung abhangig.

Grundsatzlich gilt hier: Je steiler der Hang undtgrker der Wind desto stéarker ist dieses Aufwamib Aber
Vorsicht!! Ab einer Windgeschwindigkeit von 30 kmihd dartber sollte man sich das Fliegen mit deeitsghim
verkneifen und soetwas den "starren” Kollegbarlassen. Nebenbei spielen noch einige weitektoFen eine klein
Rolle.

Antsidmrichtung:ldeal ist es, wenn der Wind genau von vorne konumd frontal gegen den Hang prallt (Prallhal
Sollte der Wind etwas von der Seite kommen, datm @& schon ein kleinwenig schlechter.

Oberflache:Der Hang, an dem wir zu Soaren gedenken, sodtesém Keimen und Bakterien sein. Blédsinn, ich
meine natdrlich, der Hang sollte frei von Hindeseis wie Baumreien, Hausern oder Gelandekantendsaimt hier
keine wesentlichen Verwirbelungen entstehen konwamn der Wind erst eine langere Strecke zurtiekleguss
um an den Soaringberg zu gelangen, ist es niclat giawichtig, ob der Wind Gber ein Hindernis stromeunss oder
nicht. Selbst wenn diese Hindernisse (z.B. Ortsehaivalder, Baumreihen) 1-2 km entfernt sind, kasisein, dass
der Wind die Verwirbelungen bis zum Soaringgebi#taisst und man beim Fliegen keine ruhigen Verhsse
vorfindet. Die besten Soaringgebiete sind demnaetsi@igel mit weitem flachem Vorland (Castellucadgr
Sanddinen, idealerweisse am Meer (Dune de Pilagohon). Das Aufwindband kann bis zum 5 fachen der
Hugelhohe wirksam sein. Im Klartext heisst dassaaan an einem 50 Meter Hang bis zu 250 Meter déeKante
fliegen kann. Je steiler den Hang ist, desto melgtrsich das Aufwindband nach vorne, dem Wind egég.

Verwirbelungen durch vorgelagerte Hindernisse.

Flacher Hang, Aufwindband geringfligig Steiler Hang, Aufwindband mehr gegen W@énd geneigt.
gegen den Wind geneigt.

So, nun aber zur Flugtaktik beim Soaren. Wenn veilwieder beim absaufen sind und gezwungen werden,
Talwind zu soaren um an HOhe zu gewinnen, dannesualr uns zwei starkere Steigfelder aus zwisclesred wir
dann immer wieder hin und her fliegen. Der Abstawischen den Steigfeldern sollte nicht mehr alekbuiden
Flugzeit betragen. Wichtig beim Soaren ist@i& Kuven immer mitten ins Steigen setzenlind nicht erst
durchfliegen, dann umdrehen, dann wieder durchdhegs.w. das bringt keinerlei Vorteile. Wenn mare &urve
macht, dann hat man logischerweise ein hoheresvéfsinken". Wenn man nun seine Kurve mitten in das
Luftmassensteigen setzt, kompensiert man das Kemiegn, event. nimmt man noch kE®mit. Wenn man erst dul
das Luftmassensteigen hindurchfliegt und dann diev& macht, hat man wiederum das étietKurvensinken. Wer
man dann auch noch in den Abwindbereich am RarefedSteigfelder hineingerat ist das doppelt sbhle@a man
dieses Saufen auch noch mitnimmt.

Beim Soaren ist es durchaus erlaubt, eine gewidsigglage aufzunehmen, um dem Aufwind didglichkeit zu



bieten, in das Segel hinein zu greifen und dasd€didg den Berg hinauf zu schieb&tan muss dem Aufwind
Flache zeigendamit er einen den Hang hinauftragen kann.
Folgende Gesetzmassigkeit ist hierbei gultig: 8tdlang = wenig Schraglage; flacher Hang = vielr&glage.

Aber Vorsicht, bei mehr Schraglage erhéht sichmattsch das Kurvensinken!! Damit das ganze wiededer
kompensiert wird, sollte der Wind starker blasemciMig dabei ist: Nach der Kurve das Durchtauches @erates zu
verhindern. Ahhhh, 6ha....nun tja, etwas komplitieMist!!!

Stellen wir uns mal zwei Gleitschirmpiloten an emeelativ flachem Hang vor. Beide fliegen in einmminaren
Aufwindband. Der eine versucht sein Kurvensinkemanimieren und macht "flache Kurven". Der andeienknert
sich nicht besonders um das Kurvensinken und nratdttv steile Kurven vom Hang weg, allerdings vets dieser
Pilot das Durchtauchen des Fluggerates nach de/eKabzuwirgen" um den Hohenverlust nach der
Kurvenausleitung mdglichst gering zu halten.. Heeann es dem "Flachdreher" leicht passierenedagfach
absauft und sich am Boden fragt, wie den das gkaen.

Gut versuchen wir es mal mit 'ner Skizze.

In diese Grafik kann man erkennen, dasstnurindpfeileeffektiv in
das Segel greifen. Nebenbei sollte man mal seidméiksamkeit auf
den kleinen schwarzen/rosarot blinkenden Pfeiléanloamit liesse sic
erklaren, warum die windzugewandte Seite beim Soanener wieder
weich wird bzw. gelegentlich einklappt.

Nun sehen wir, wie unser Pilot gerade in einerlgle&osition zum
Aufwind ist. In dieser Grafik greifefi Windpfeilein das Segel. Die
Folge ist eine stabilere Fluglage und der Schirma win klein wenig
mehr den Hang hinauf getragen. Leider lasst siebedSchraglage zum
Hang/Aufwind nur fur einen kurzen Augenblick, misteiner Kurve
vom Hang weg herstellen. Um die so gewonnene Hiyitie gleich zu
vernichten ist es unbedingt notwendig, dass aresddnde
durchtauchen des Fluggerates nach der Kurve datohiirgen” zu

verhindern.
Abwiurgen: Beidseitigestarkesgefihlvollsteurchbremsen Danach muss der
Schirm wieder gefiihlvoll "angefahren” werden.

Der wichtigste Grundsatimmer vom Hang weglenken,niemals zum Hangkurven!

Armin Appel 23.01.2000

Das Lee unterfliegen



Bei
Windgesch
von 5-
12km/h ist
es durchaus
madglich das
Lee zu
unterflieger
Das
funktioniert
natdrlich
nur an
Hugel- und
Bergketten.
Ein einzelstehender Berg wird normalerweise auchtseund links vom Wind "umsplilt”, so dass sicht éter ein
brutales Lee auch mit seitlichen Turbulenzen adshikann und somit zum unterfliegen eben diesdrt geeignet
ist. Bei einer Higelkette hat die Luft nur die Miégkeit Uber den Gipfel hinweg zu streichen um danhden
folgenden Flanken herab zu fallen. Dabei entstehtlar windabgewandten Seite ein Leerotor. In di€sgiationen
ist es durchaus von Vorteil, ndher am Hang entiangleiten. In einem Abstand von 20-50 m bzw. 20m&om
Hang finden wir vermindertes Sinken vor. Entferménuns nun vom Hang, kommen wir in den Abwindbelnei
hinein und unser Sinken wird stark zunehmen. Fkigteh gesehen ist es auf aller Falle besser,igich
Aufwindbereich des Leerotors aufzuhalten, als tdighdem Abwind zu entfliehen. Mal angenommen meenist
seinen Gleitschirm im der Nahe des Berges auf 30KaNMD-Speed und hat dabei ein sinken von 0,8m/a dan
entsricht das einer Gleitzahl von 10,5 gegeniban&rFlieht man vor dem Lee, hat man in der RedgekBnwind
und ein ganz beachtliches Saufen. Nehmen wir mal Bigengeschwindigkeit von 48 km/h bei einem
Geratesinkeninken von 2,6m/s an den betragt digzake Gber Grund 5,2. Im Klartext heisst das, daissm
Aufwindbereich des Leerotors den doppelten Aktiadars haben um uns entweder wieder auf die Luvzaite
schummeln oder uns in dem sagenumwobenen Leelwdriohen katapultieren lassen. Naturlich erfordeses
Leefliegen absolute Geratebeherschung. Auch suobiie das Leefliegen an Felswédnden und Steilwandiemlassen.
Gefahrlich ist es auch bei Windgeschwindigkeitearith km/h ins Lee einzufliegen. Die Fliegerei kigndann
einem welken Blatt im Herbststurm &ahnel und iseutimstédnden mit einem Aufenthalt im Krankenhaubuweden.

Aktives Fliegen

(von Bodo Genz)

Hi Leute,

meiner Erfahrung nach sind es die Turbulenzen diiehddie Thermik verursacht werden, die den Sclvieim
Einfliegen in die Thermik zum Klappen bringen kénnend die sind in der Regel eher impulsiv und sehr kurzer
Dauer. Die eigentliche Scherung ist sehr seltestaix das der Schirm dadurch einklappen wirde Gaiahr des
Klappens besteht also meist nur fur sehr kurze eitzwei sec. meist aber deutlich kirzer, kach aber bis man
das ruhige Zentrum gefunden hat mehrmals wiedemh@le eigentliche Scherung verursacht bei den tereis
Schirmen die Tendenz zum ,aus der Thermik rausedreh

Was also tun? Zuerst sollte man dem Entlasten deaisn®es nachgeben um so die entlastete Seite ehdlten, dam
vermeidet man schon sehr viele Klapper, auRerdeémméa keinen Leistungsverlust durch Bremseinsaterg@ssant
beim Geradeausflug evtl. beschl. In turb. Luft).di® Turbulenz von der heftigeren Sorte, empfisidh ein
beidseitiger Bremsimpuls der sich eher nach denuavgndenden Kraft als nach dem Weg richtet. DdnBilemse
der entlasteten Seite geht deutlich tiefer davesd, entlastet, keinen Bremsdruck erzeugt. WenrSaige richtig
entlastet, sind auch schon mal deutlich mehr &)84d.0otwendig (einseitig). Aber Achtung dies istiggidh ein
Impuls <= 1s sonst marschiert die Kiste schnelatig! Danach sind die Bremsen sofort voll zu Ibgen eine evtl.
Negativtendenz zu beheben. Sollte der Schirm temtedeklappt sein nf3 man sich nattrlich sofort aufrichten und
den Klapper weiter beheben.

Dieses Vorgehen hat mehrere Vorteile:
1. Es werden sehr viele Stérungen im Ansatz veremed
2. Zu Beginn der Reaktion ist es nicht notwendigagezu wissen welche Seite eigentlich entlasduscht links ar



und tritt rechts: Lee der feineren Sorte) denn lalalie Orientierung am Bremsdruck ergibt es sich aitgine.

3. Sollte der Schirm doch klappen, so 6ffnet e siarch den ersten tiefen Impuls meist schon falistandig
wieder. Denn

man nutz die Tatsache das der Schirm noch seite Fahrt hat (noch nicht durch gegensteuern vergdged noch
nicht vollig entlehrt ist.

4. Ist der Schirm durch den ersten Impuls wiedst défen, ist es ein leichtes ihn zu stabilisienen endgtiltig zu
offnen. Die Gefahr des Stalls der offenen Seitelwimimiert.

Daraus ergibt sich das ich nicht davon halte ddmnr®cdrehen zu lassen, denn

1. ist das meistens nicht notwendig s.o.

2. es ergibt sich eine Dynamik die auch zu mass&egenklappern fihren kann (Wettbewerbsgeréat,\abkl auch
Serienschirme, denn eine Turbulenz ist keine ruRigel uft)

3. wann der Schirm wieder 6ffnet entscheidet ddalZ(evtl gegen den Hang)

4. Bei einem Verhanger ist es sehr schwer die Drglzu stoppen wenn sie einmal richtig begonnen hat!

Ich personlich fliege ein extrem weich eingestsl@urtzeug, noch dazu liege ich die meiste Zeis &t zur Folge,
dass ich sehr schnell in die entlastete Seite kippeden Schirm unter Zug halte. Beschleunigt irbtilenzen wirft
es mich dann schon +- 30° hin und her — das funidigg aber klappt nicht!

Achtung : Durch das Hineinfallenlassen in die estdte Seite verstarkt man das Wegdrehen im Falbd{ttappers,
also aufpassen. Was erst gut ist kann schnellssdihecht werden!

WIE KOMME ICH DANN IN DIE THERMIK?

Aus dem beschriebenen Umgang mit den Turb. ergibtdas durch die Reaktion auf das Entlasten benfliégen
keine nennenswerte Tendenz zum ,Rausdrehen” eddit.kann sich also danach voll auf die der Thermik
zugewandten Seite lehnen und mit etwas @lefén Schirm in die Thermik drehen. Sollte die &dng und damit d
Kern sehr stark sein mufd man ihn halt gefuhlvainprigeln®.

So das wurde jetzt etwas mehr als gedacht, abesoligsvielleichtwar es ja interessant.

Viele GrifRe, Bodo Genz

Thermikschlauch Grundmodell im Schnitt

Dieses Modell trift meines Erachtens auf die maiskermischen

Aufwinde zu. Insbesondere auf die stationaren Anflgebiete,

aber auch auf eine Vielzahl von langlichen Therraiken. Wie

man in der Animation erkennen kann, besteht dewfuf nicht

nur aus einem einfachen autsteigenden Kern undnesitdallenden

Randbereich. Ich denke die Struktur ist durchausewgich

komplizierter. Grundlegend kann man sagen, dathermischer

Bart einem Atompilz &hnelt. Allerdings hat ein Atpitz nur einen

rollierenden Kragen. Der Rand des thermischen Bamsteht aus

mehreren kleineren rollierenden Kragen. Um diel&tnuder

Thermik zu erklaren, fangen wir mit dem Kern andéar Mitte der

Thermik finden wir das Zentrum des Steigens. Difirhassen

bewegen sich vertikal (senkrecht) nach oben, ohogsgrtigen

Stérungen, Verwirbelungen oder extremen Richtunggsé@mgen.

Damit kann man sich erkaren, warum es im Zentrumub@ nach

oben geht. Hier finden wir das starkste Steigen Der Kern ist

umgeben von einem Randbereich. Dieser RandberatieHteaus

einer Vielzahl von Ringen, die in sich rollierendugleichzeitig

nach oben wandern, allerdings ist die Geschwindligki der

diese Ringe aufsteigen langsamer als die des Keander Kern die treibende Kraft in diesem Systenstellt. Diese
Ringe kann man sich als rollierendes Donat voestelNun ein Donat rolliert etwas schlecht in sietber, also
stellen wir uns einen Fahrradschlauch oder demiutdauch eines Autoreifens vor, der als Randbemdere
Thermik dienen soll. Wenn wir die Animation mal geer betrachten, werden wir erkennen, das diesiéisrign eine
ganz bestimmte Richtung hat. Die Seite, die zumelfitinkt hin ausgerichtet ist, bewegt sich in detaion nach
oben. Die Seite, die nach aussen zeigt, rotieith naten. Logischer Weise wird dann im Randbereiel



Umgebungsluft mit nach unten geris:aeame ich in der Animation weggelassen, weil essan komplizeirt wird, fir den Anfang).

Da ja die Luft in der Mitte aufsteigt, muss diesdtlauch von irgendwoher nachstromen. Das geschieht nur
ganz unten in dieser Thermik, sondern auch wielderhtalb. Wirde die Thermik tatsachlich nur von gamzn her
versorgt werden, dann wirden tUberall in thermiscBehieten riesige unsichtbare Staubsauger heruersteid der
Wind am Boden wirde eine beachtliche Starke annehAiso wird unser thermischer Aufwind auch von der
Umgebungsluft gespeist. Dieses Ansaugen der Umggshufhist fir einen Gleitschim- oder Drachenfliegerchaus
spurbar und sogar messbar. Wenn man das Gefuhlrss Fuggerat beschleunigt horizontal, dann kdmvie
davon ausgehen, dass uns demnachst das so erSahgen ereilt. Ein tolles Hilfsmittel dabei istagn GPS.
Dadurch, dass wir tatsachlich die GeschwindigkieériGrund messen, kdnnen wir erahnen, das jetthermischer
Aufwind vor uns steht. Bei regelmassiger Beobaadpter Geschwindigkeitsanzeige des GPS kann mam sogea
gewisse Abhangigkeit feststellen: "Um so mehr Gesutigkeitszuwachs auf dem GPS zu beobachteneastpd
starker ist der Bart." Man kann aber seine "Sirstetlermassen schulen, dass man es erfihlen kann,eiveBart
rechts oder links neben einem "abgeht". Man flinkm leichten Zug in die Richtung in der der Aufaiisteht. Man
hort den relativ geringen Seitenwind von der Ldig von dieser Thermikquelle "angesaugt” wird. Ndann diesen
Seitenwind aber auch im Gesicht spuren. Wenn massywass einem die Thermik regelrecht anzieht) kaan
daraus Vorteile ziehen.

Es gibt dann noch die konventionelle Darstellung Mieteorlogen Scorer demnach die Thermik als emgeeechter
Wirbelring beschriben wird. "Nach Scorer ergebieh gwei Steigbewegungen. Erstens der Aufstieg der
Thermikblase in der Umgebungsluft. Zweitens det der Umwalzbewegung im Zentrum des Wirbelringee D
Aufwindstarke im Zentrum ist zirka doppelt so grege die Steiggeschwindigkeit der gesamten Therfagda" Im
Grunde genommen behaupte ich mit dem oben angegreiddodell nicht anderes, ausser das ich meine,diass
Thermik aus mehreren solcher "waagrechten Wirbggmii besteht.

Thermikmodell nach Scorer

Grundlagen des Thermischen Kreisens

Die Grundlagen des thermischen Zentrierens beskénasich eigentlich auf vier ganz einfache Merksatize man
am besten auswendig lernt und sich beim fliegeeggsitlich laut vorsagt:

1.) Wenn das Vario piepst sofort eine Kurve machen!!

2.)Das Steigen lasst nach = enger kurven
Das Steigen nimmt zu = weiter (c6sser) kurven!!



3.)Den starkeren Zug immer auf der Kurveninnenseitahen!!

4.) Kurven immer im Steigen oder im verminderten Sinkechen!!!!

5.) Kurven immer nur in eine Richtung machen und nathhdig die Kurvenrichtung wechseln!!!!

1.) Wenn das Vario Piepst sofort eine Kurve machen!!

In vielen Lehrblchern steht drinnen, wenn man $tetgat, erst einmal 3-5 Sekunden geradeaus zeiffliegd dann
eine Kurve machen, um zu gewahrleisten, das maro®s auch ja richtig im Steigen macht. Diese Mella macht
nur Sinn, wenn das Steigen grossflachig ist. ligemviel beflogenen Gebieten ist es ja tatsacldahdass diese Art
des Kreisens auch noch sehr gut funktioniert. Weinmber in ein Gebiet mit uns unbekannter Therratkgund -
grésse fliegen, kbnnen wir es uns einfach niclaudrén, das erste Steigen auszulassen, um danadesa) bessere
Steigen zu nehmen. Wir wissen nach dem Start nidatdie Thermik sein wird! Demnach sind wir darauf
angewiesen, sofort nach dem Start Hohe zu machedem kontrollierten Absaufen vorzubeugen. Oftnhalsen
wir es mit engeren Thermikblasen zu tun. Wenn etiztjauf solch eine Thermische Ablésung stosserbusek.
geradeaus fliegen, rumpeln wir meistens schon auédderen Seite dieser Ablésung heraus. Danrefli@gr auch
noch zu allem Ubel in den Abwindberich (Randbergatiaser Ablosundpinein und vernichten so unsere gerade ¢
gewonnen Hohe wieder. Um dem Einfliegen in diesand®ereich vorzubeugen, muss maizditig in die Thermil
eindrehen. Und jetzt gilt dann der Thermik entspesad seine Kurve zu machen. Nun ja, dieser Sa&r"Thermik
entsprechend kurven" kbnnte genauso heissen "sEat@stiel den Strassenbedingungen anzupassemsersatz
sagt genausoviel aus, wie "am 31.12. ist Silvé'ster.

Im Grundegenommen sagt dieser Satz "der Thermépegtthend zu fliegen” rein gar nichts aus. Meinemdng
nach muss man beim Eintauchen in die Thermik drabten, wie sich die Thermik "anfihlt". Grundlegeok es
zwei Arten beim Eintauchen in eine thermische Abkis

1. Man wird sanft angesaugt und der Schirm blibt gerade Uber einem. Hier muss man dann entsprd®ine
sanfte Kurve mit méglichstrenig Querneigungmachen. Von mir aus kann man auch sagen eineegtaske Kurve
machen. Das stimmt nicht ganz, es ist mir abeufwendig in den Grundlagen auf solche Endlostheeierugehen.
ALSO: Sanfter Thermikeinstig = sanfte Kurve.

Dieses sanfte Steigen ist total unabhangig vonSieigwerten. Man kann eine schwache sanfte Themtik,5 oder
1m/s haben, genauso kann man eine sanfte Therrhlk ®ibis 5m/s oder gar 6m/s Steigen haben.

2. Das Vario fangt urplotzlich an zu jaulen undozepsen. Der Schirm pendelt stark vor und zuriiak,ghnze
Eintauchen ist recht sportlich. Nun gilt es so#arte harte, engere Kurve miel Querneigungzu machen. Eine
Kurve mit viel Gewichtsverlagerung zur Kurveninneits ist hier ratsam.

ALSO: Plétzlicher harter Thermikeinstig = harte engere Kuve.

Auch hier ist der Steigwert anundfursich zweitrgndflan kann namlich auch einen schwachen Steigveert
brutalsten Bedingungen haben. Wer das nicht glalgétsoll mal am Hirschberg im Allgau bei NO-Wirigdgen. In
diesem speziellen Fall méchte ich etwas genauediagé Art des Kreisens eingehen. Wenn man inleane oder
anders gesagt in eine turbulente Thermik einstisigtlie Gefahr eines Einklappers sehr gross. Wieam nicht
gerade einen unkaputtbaren 1-2er fliegt, wird siehUntatigkeit des Piloten sehr bald rachen udSthirm fangt
an zu Winken (Einklapper, event. Frontstall). Dathidass wir in diesem turbulenten Aufwind eine\kumit viel
Querneigung machen, wirkt nun die Zentrifugalk(&ftehkraft) auf das System Schirm und Pilot. Dudah spiibare
Erh6hung der wirkenden Gewichtskraft des Pilotdrdkt sich automatisch die momentane Flachenbelgstuhden
Schirm. Jetzt gilt wieder der einfache Satz, urh@uwer die Flachenbelastung, desto stabiler der@clAilso in
Turbulenzen den Schirm durch Kreisen offen/stahlilem!

2.)Das Steigen lasst nach = enger kurven
Das Steigen nimmt zu = weiter (0sser) kurven!!



Dieser Satz ist die eigentliciregel Nummer 1. Wenn man sich die "Animation richtiges Kreisen lfl ganz
unten auf dieser Seite mal reinzieht, wird man sehnell erkennen, warum das so ist. Aber ich bedgitiesen Satz
trotzdem. Also wenn man auf Thermik oder in einéwind stosst, dann macht man sofort eine KurveGmnde
genommen ist es sogar ziemlich egal auf welche $edgin diese Kurve einleitet. Im Regelfall aberdiafSeite, die
starker nach oben zieht. Hat man nun eine Kurvgedgitet und das Steigen lasst nach ist das etleetiges Indiz
dafir, dass man sich von der Thermik entfernt sinstandher zu kommen. Um dem entgegen zu wirkeacht man
einfach eine engere Kurve. Nun sollte man ja imdRafj wieder zurlck in das starkere Steigen komnisas
wiederum zeigt uns an, dass wir dem Thermikzenméher kommen. Um nicht genau durch den Thermik&aroh
zu rumpeln mussen wir nun einen etwas weiteren éuadius einschlagen, also die Kurve etwas 6ffnen.
Notigenfalls auch 1-2 Sekunden geradeaus fliegem dér wollen das Zentrum des starksten Steigesajdoer
Zentrieren (Einkreisen). Durch den etwas weiterervinradius, den wir jetzt fliegen, werden wir ingend wann
wieder von dem starkereSteigen entfernen, jetzt muss man einfach wieder efwas engere Kurve einleiten um
dem Zentrum wieder zu nahern. Wenn man dann auc ¢en Satz:Den starkeren Zug immer auf der
Kurveninnenseite behalten8tandig beherzigt, wird man auch nicht durch detidifiunkt der Thermik donnern,
sondern sauber zentrieren.

Also gelten auf alle Félle die Zwei Regeln:
Den starkeren Zug immer auf der Kurveninnenseite bealten!!
Das Steigen lasst nach = enger kurveh Das Steigen nimmt zu = weiter (grosser) kurven!!

Man sollte diese Zwei Regeln immer wieder leisesagen und versuchen danach zu fliegen. Sicherketden wir
sehr bald Erfolg mit dem "Obenbleiben” haben.

3.) Den starkeren Zug immer auf der Kurveninnensettealien!!

Dieses ist digweit wichtigste Grundegelfiir das richtige Zentrieren. Zentrieren heisstwja,wollen die Thermik
einkreisen, also nicht standig durch das Zentrum hindur@g®n, sondern so nahe wie moglich um das starkste
Steigen herumfliegen. Leider meinen viele Pilotgann sie standig auf der Suche nach dem héchsteywett des
Tages sind und am Abend den tollsten SteigwertlauMaximalwertanzeige ihres Varios prasentieremied, dass
sie richtig zentriert haben. Leider ist dem niaintBenn Zentrieren heisst nicht mitten durch somdg@prachl. Herk
Grichisch) : Zur Mitte hin ausrichten. Um die Mider Thermik heraus zu finden, muss man ein beseade
Feingefihl am Hinterteil entwickeln. Wir solltepisen kénnen, auf welcher Seite jetzt der starkeggim
Gleitsegel wirkt. Wenn wir soviel Feingefiihl entkgdt haben, dann ist der Rest nur noch reine Farhes&Zum
sauberen Zentrieren ist es absolut notwendig, tgkesen Zug immer auf der Kurveninnenseite zu behaSollte
sich jetzt dieser Zug eher auf die Segelmitteltelten, dann machen wir einfach eine etwas wekemwe und der
Zug sollte wieder auf der Kurveninnenseite zunehridéenn wir das Gefihl haben, dass der starkerearitiger
Kuvenaussenseite ist, dann sind wir schlicht wagliddas Zentrum des Bartes geflogen und misserinan etwas
weiteren Kreis machen, um das Zentrum von neuepeatrieren.

4.) Kurven immer im Steigen oder im verminderten Smksachen!!!!

Das man eine Kurve immer im Steigen oder im verm@iteh Sinken machen sollte, ist eigentlich logisadnn gena
in einer Kurve hat man erhthtes Geratesinken undem entgegenzuwirken, sollte man immer im
Luftmassensteigen seine Kreise ziehen. Es istis&#tiug, die Kurven erst einzuleiten, wenn man aarsTdhermik
wieder draussen ist. Oft befindet man sich danh aoch ausgerechnet im Randbereich und da gehisseme
sowieso abwarts.

5.) Kurven immer nur in eine Richtung machen und ngténdig die Kurvenrichtung wechseln!



Ok, ok, vielleicht sind es doch keine vier sondeher funf Merksatze. Also, diese Behauptung "immetrin eine
Richtung Kurven!!" gilt vielleicht nicht fir jedember ganz sicher fur einen Thermik-Anfanger. Wieram nicht
100%ig weiss, wo denn jetzt der Thermikkern stetat sman eventuell das Steigen auch noch verlorensh&s
besser einfach einen weiteren Suchkreis mit déclgda Drehrichtung aber mit einem anderen Kurvensagu
machen. In den meisten Fallen ist ein etwas weitRaglius angebracht. Manchmal ist es aber auclebesgen
engeren Kreis anzusetzen. Wenn man als Grundlageiemal begriffen hat, wann man einen engen usghwnan
einen weiteren Kreis machen muss, dann kann manraatdie Drehrichtung wechseln. Vorsicht, das Vgetinder
Drehrichtung birgt eine kleine aber nicht unwesenhd Gefahr. Wenn man einen Kreis mit Querneigugrhbreibt,
wirken auf den Schirm und Piloten Zentrifugalkraftso erhdht sich die Flachenbelastung und wigéresomit
sicherer. Wechseln wir die Drehrichtung, dann eeein wir im Geradeausflug die héhere Flachenbeigsiteil
momentan keine Zentrifugalkrafte auf das Systemr8¢Rilot wirken. Schlimmer noch, wechseln wir nagher
engen Kurve die Drehrichtung, womdglich noch mitegilangeren (1-2 sek.) geradeaus Phase, danrdastzt
Fluggerat die Uberfahrt aus der Kurve bis zum Sehminkt in Hohe um, und dann kommt der eklige &st#r und
dieser kann zu einem Einklapper oder Frontstalidiih

Animation richtiges Kreisen Idealfall.

Die verschiedenen Thermikarten

Schwache enge Thermik.

Schwache grossflachige Thermik.

Schwache enge Thermik mit Windversatz.

Schwache grossflachige Thermik mit Windversatz.
Schwache Thermik mit eingelagerten heissen Blasen.

Starke enge Thermik.

Starke grossflachige Thermik.

Starke enge Thermik mit Windversatz.

Starke grossflachige Thermik mit Windversatz.

Ekelike, brutale Reisser mit heftigen Turbulenzad geringen Steigwerten.

Das sind in meine Augen die haufigsten Thermikegsaingen. Naturlich gibt es noch eine ganze Memngieer
Varianten, insbesondere, wenn man noch den lanmrawévind dazunimmt

Kuve mit starker Querneigung.

Viel Querneigung
Normale Kurve mit Gewichtsverlagerung zur Kurvemingeite

Die Kurve mit starker Querneirung ist die normalenke, wie sie jeder Gleitschirmpilot eigentlich
machen sollte. Um eine solche Kurve zu machent migm an einer Bremsleine und legt sein
Gewicht auf die selbe Seite. Diese Art der Kurvedsam Vorteil, dass der Schirm durch die
auftretenden Zentrifugalkrafte stabiler fliegt. Aucann man diese Art der Kurve sehr exakt

lenken und den Kurvenradius in einem bestimmtemi@ahleicht nachkorrigieren. Voraussetzunc

dafir ist allerdings, dass man mit gelockertem d@siser noch ohne Kreuzgurt fliegt. Anwendung firtiese
Kurventechnik bei jeder Fliegerei, insbesondere alan es bockt und kracht also bei besonders &tark
Bedingungen. Uber die Art und Weise der Gewichiagerung mochte ich noch ein paar Zeilen verlieren:

Es gibt die unteschiedlichsten Auffassungen von iG@&averlagerung. Sehr grossen Einfluss auf diev&ntechnik



hat die Sitzpositzon: Einmal dikro- oder Sicherheitsposition Der Pilot sitzt dabei mit nach unten baumelden
Beinen im Gutzeug und macht diese moglichst weseaander. Somit hat man einen sehr satten Si@utreug.
Durch den engen Kontakt von der Oberschenkelausgerzir gestrafften Hauptaufhangungrspiian jeden Zucke
der sich in der Kappe regt. Lenkungs- und Gefuhikpligen also hier eher am Aussenschenkel. Digzp&ition
ist sehr "geflhlsbetont” und ein feinfihliges Gawssteuern ist sehr gut moglich. Der bekannteste it diese
Position ist Mike Kiing (Akroweltmeister).

Dann gibt es noch die coole Art mit dBeinen Uber Kreuz.

Das ist schon eine extremere Methode der Gewictégperung. Dabei legt der Pilot das kurvenausseia Bber das
kurveninnere und geht mit dem Oberkdrper in Richtidarveninnenseite. Diese Art ist nur bei eineatig!
aufrechten Sitzposition moglich. Leider hat depPdurch diese "Turniibung im Gurtzeug" mehrere wordallem
nicht immer exakt gleiche Beriihrungspunkte und s6@efuhlstbertragungspunkte” beim Kurven. Ein figimiges
Nachkorrigieren der Kurve mittelsorpergefthl ist fast unmaglich.

Die obercoole Art der Gewichtsverageung ist es,naer Pilot flach in seinei@urtzeug drinnenliegt und den
Schirm fast nur mittels minimalen Bewegungen audidte bzw. dem Lendenbereich lenkt. Dabei ist@sedingt
notwendig, einen richtig montierten Beinstreckeveavenden. Der Pilot legt sich flach in sein Geug und lenkt
den Schirm mittels einer Drehbewegung um die Ké@pgyisachse. Der Geflhlstbertragungspunkt im Riekertb
sind die Flanken tber der Niere bzw. Gber dem keandgrbelberich. Am besten trainiert man diese \aestenen
Positionon und Techniken indem man sein Gurtzegigpndelnd im Zimmer aufhangt und erst einmal
Trockentbungen macht. Ich habe mir erlaubt einm&Bastelanleitungir eine Gurtzeugschaukel verfassen. Der
Aufwand ist sehr gering. Die meisten werden wohtlangeeigneten Aufhangung fir diese Schaukel &hei
Ansonsten liegt der zeitliche Bauaufwand unter egtande.

Akro- oder Sicherheitsposition Gefuhlsbereich

Liegeposition Gefuhlsbereich



Kuve mit geringer Querneigung.

Wenig Querneigung.

Kurve flach Drehen mit Gewichtsverlagerung zur Kamraussenseite:

Um eine Kurve mit moglichst wenig Querneigung ele#an zieht man einfach an einer
Bremsleine und bleibt kontrolliert und aufrecht@urtzeug sitzen. Will man eine extrem flache
Kurve machen, dann geht man mit dem Gewicht auKdizenaussenseite. VORSICHT, diese
Fliegerei erfordert einiges Feingefuhl denn diedbefir eine Negativdrehung ist sehr hoch. De
wesentliche Vorteil eine solchen Kurve liegt im imalen Kurvensinken. Dadurch, dass der
Schim an der Querlage gehindert oder besser gédaggwirgt" wird, nimmt das Gerét nicht so viel Ratuf und
taucht auch wesentlich weniger ab. Anwendung fiddstflache Drehen hauptsachlich bei schwachemiikemd
bei Thermik mit Windversatz.

Aufdrehen in Thermik mit Windversatz.

Beim Eintauchen und Zentrieren mit Wind gelten awgdder einige Grundregein:

1.) Wenn man mit Riickenwind auf Thermik stéssfort kreisen.

2.) Wenn man mit Gegenwind auf Thermik stosst@rghaletwas wartenund dann kreisen.
3.) Niemals leeseitig herausfallen.

Thermik mit Wind sieht in der Regel so oder so #iméus:

Bei dieser Darstellung sollen die roten und orarifg@noen
die Steigzonen darstellen. Der blaue Bereich sied d
Verwirbelungen und Abwindzonen. Man kann relativ
deutlich erkennen, dass sich die Steigwerte auldeseite
verdichten und auf der Leeseite eher auseinandenzidie
aufsteigende Warmluft bildet fur die horizontal legyte
Luft ganz klar ein Hindernis. Der "Wind" ist also
gezwungen, um diesen Thermikschlauch herum ziséies
Jeder Pilot hat einmal gelernt, dass sich hintedElinissen ein Lee bildet. Das ist in unserematath nicht anders.
Auf der windabgewandten Seite der Thermik stehtLé®s In diesem Lee geht es abwarts. Die Langé.eles
betragt ca. das 3 bis 6 fache des Kerns. AlsceisAbwindberich in der Grafik noch ausgesproch&mkgehalten.
Wenn man mit dem Wind fliegt und auf einen therinést Aufwind trifft, dann wird man in der Regel sgiitzlich
Steigen haben, welches auch meistens nur von kiDeaser ist.

Andersherum, wenn man gegen den Wind in die Theeaintaucht, wird man steigen, dann langsam immémrme
steigen, dieses Steigen hort kurz nach dem maxisaimschnell auf. Damit das ganze anschaulichet, wjpielen

wir mal wieder ein klein wenig mit einigen Zahléingenommen wir haben eine Thermik mit 100m Lange, w
fliegen mit 36 km/h durch die Gegend und den Wassén wir mit 15 km/h blasen. Wenn wir mitdRénwind durct
die Thermik donnern, dann haben wir 51 km/h GidExind 14,2 misDas bedeutet wir haben den thermischen Bereich
nach7 secwieder verlassen. Das ist gerade mal Zeit um saenge Kurve zu machen. Gleiten wir mit Gegenwin
durch diesen Aufwind, dann fliegen wir mit 21 kn@ND as sind 5,8 mis)Wir verlassen die thermisch Zone erst nach
knappenl7 secDas bedeutet doch, das wir uns bei Gegenwind maistdoppelt so lang im Aufwindbereich
aufhalten.

Ich weiss, dass diese Rechnung nicht ganz korsgkdlier es ist mir zu aufwendig, jetzt tiefer ieseé Thematik einzusteigeAusserdem ist
das korrekte Theoretisieren fur die Praxis eh twwtaischt egal !

So, nun wollen wir mal in dieser Thermik mit Windsatz kreisen. Dafir gibt es sicherlich verschiedgiethoden,
ich méchte jedoch nur auf eine einzige eingehemifiean mit Windversatz kreist, dann ist dieser Kkain runder
Kreis, sonder eher eine Ellipse oder einfachergjesia Ei



Wir eiern also in der Thermik........... Ahhh sclseighisky.

Fangen wir also mal an in der Thermik mit Windvé&zsai kreisen. Wir befinden uns in der Thermik direben
gegen den Wind, wir haben Steigen. Das Steigenmuirdnoch etwas zunehmen. Da wir gerade Thernagei,
fliegt man natirlich mit der Geschwindigkeit desiggsten Sinkens. Bei den meisten Schirmen liegtstabei 20-
30% des Bremsleinenweges. Sobald man durch d&stst&teigen hindurch ist und die Steigwerte wiederehmen
muss man sehr schnell reagieren und eine affenkbetfieve einleiten. Damit wir schnell ums Eck koran,
strecken wir beide Arme erst einmal hoch, somitnkder Schirm Fahrt aufnehmen. Sobald das Gerédermiassen
Geschwindigkeit hat, nach c. 0,5-1 sek, machereinig scharfe Kurve mit viel Gewichtsverlagerung zur
Kurveninnenseite. Der Schirm taucht nun etwas amiDwir am Ende der Kurve nicht noch mal durchtearg
wurgen wir die Kurve einfach ab. Wir befinden unesmentan immer noch in der Kurve mit viel Gewicht der
Kurveninnenseite. Zum Ausleiten dieser Kurve lassgmicht einfach die Bremse nach, wie sonst iillgondern
wir ziehen nun erst die Bremse an der Kurvenausgenserunter und nehmen unser Gewicht aus derekgvaus.
Wir setzen uns also gerade in unser Gurtzeug uath8n mit beiden Bremsleinen. Wenn wir wieder geaad
fliegen, nehmen wir nicht wieder Fahrt auf, neiir, fiegen sofort nur mit der Geschwindigkeit dariggsten
Sinkens, wieder mit 20-30% Bremse. So und nun fdagtganze wieder von vorne an.

Beim fliegen in der Thermik mit Windversatz isteedrem, extrem Wichtig, dass man nie, nie, nierteaseitig
herausfallt. Beim leeseitigem Herausfallen missie ja gegen den Wind wieder in die Thermik eingeidas
bedeutet aber, dass der Pilot durch das Lee dousls, in diesem Lee hat man ja ein erhotes Sideenbedeutet,
dass man sehr schnell immer niedriger kommt. Daxtdecht, das ist sogar doppelt schlecht, weailung durch den
Windversatz des Bartes mit abnehmenden Hohe immiger vom Thermikschlauch entfernen. Andersherckiés,
fallen wir luvseitg heraus und der Wind ware sokstdass wir in der Luft stehen, dann wiirden wotadem wieder
in den Bart hineinfallen obwohl wir gegen den Wihegen.

Verstanden???? Nein??? Macht nichts, ich verstehaah nicht!!



Durch den heissen Kern fliegen.

Das man durch den heissen Kern fliegt, heisst sightleres als dass man durch das Zentrum der Kiagi.
Diese Flugtechnik setzt man dort ein wo der Kerklein ist um ihn richtig zu zentrieren. Also fliegnan einfach
mitten durch. Spielen wir eine soche Situation doeth durch. Also der Pilot trifft auf einen thercien Aufwind.
Nun versucht unser Kollege diese Thermik zu zemnieleider muss der Gleitschimflieger feststellas er es nict
schafft, den Bart so einzukreisen, dass er tatsficktieigt. Es bleibt ihm nichts anderes brig,naiten durch den
Kern zu fliegen und an Ende wieder in das Sinkefalten. Wir fliegen also durch die Thermik mittdarch das
Zetrum, Bremsen dabei unser Gerat an, um langdeiged zu verweilen und somit maglichst viel Hohe
mitzunehmen, fallen aus dem Bart heraus, machenseimelle Kurve damit wir wieder in den Bart eaigen
kbnnen.

Schon......... Jetzt weden die meisten denken: ¥ idkch ich genau so”. Tja, da gibt es aber einaseffektivere
und dynamischere Art und Weise. Dabei wird mitextiwenig Bremsleinenzug und relativ viel Kérpersteng
gearbeitet. Diese Art nennt man dynamisches Kmessler Zentrieren.
Naturlich kann man diese Technik auch bei der nlm@hermik anwenden.
Voraussetzung ist, das man einen relativ dynamis8uohirm hat. Das kann
durchaus ein 1-2er oder ein 2er Gerat sein. Hastelesind in der Regel
weniger dynamisch da diese Gerate nicht auf Hagdlimd Wendigkeit
ausgelegt sind sondern auf Gleiten und GeschwiedigReginnen wir wieder
mit dem Einstig in die Thermik. Wenn man mit denthi8o in eine Thermik
einsteigt, dann bleibt er in der Regel erst hifiténgen um dann zu schiessen,
manches mal mehr, manches mal
weniger. Dieses Vorschiessen nutzen wir nun aueningir eine Kurve erst dann einleiten, wenn derirgtlyerade
dabei ist nach vorne zu kommen. Wichtig ist es datiemoglichst wenig Bremse und viel Gewicht zbeaiten. Wir
leiten die Kurve nur kurz tber die Bremse ein uolladd das Geréat eine Schraglage aufgenommen hagr8tevir
nur noch mittels Gewichtsverlagerung. Damit Vertechwir die Energie des Schimes nicht in einenlegen und
leistungsmindernden Pendler, sondern in eine de¥alrve mitten im Steigen. Wichtig dabei ist d&se Dynamik
weiterhin zu erhalten.

Wir missen also mit Schwung um die Kurve fliegeazdurfen wir

den Schwung nicht mit der Bremse abwirgen, sonaéissen diesen

Schwung ungebremst mitnehmen. Hat man diese Kwegrdet, fallt

man in der Regel aus der Thermik wieder heraus.dltes

abschliessend eine enge, saubere Kurve mit denemaitgmenen

Schwung zu machen. Mit saubere Kurve meine ichtmieh

Reinheitsgrad der Luft sondern dass man eine Kgave ohne Bremse,

nur mit Gewichtsverlagerung macht. Ahlich dem Maoddfahren. Wenn

man eine saubere Kurve mit dem Motorrad fahrt, dgefrt das wie am

Schnirchen. Der Mororradfahrer peilt seine Idigljmleibt auf dem Gas

und zieht sein Gefahrt sauber durch die Kurve alume Gas zu gehen

oder die Kiste in der Kurve aufzustellen bzw. nawzrigieren.Er eiert also nicht durch die Kurv&enau soetwas
gibt es beim Gleitschirmfliegen auch. Man fliegteeiSaubere Kurve in einem Stich ohne auf die Braimgehen un
ohne Korrekturen in der Kurve. Man hat nur sehrigzemdglichkeiten den Schim in seiner Richtung zurigeeren.
Es ist schon ganz schon schwierig so eine Kurvagendie Thermik zu setzen ohne Bremsleinenein&sdnau das
unterscheidet einen guten Motorradfahrer von eiBehlecheten und genau das unterscheidet einen guten
Gleitschirmflieger von einem Schlechten. Sicherkelmn man diese Kurventechnik nicht Uberall anwané&s ist
zum Beispiel absoluter Blodsinn soetwas mittenmem® Pulk zu machen. Durch die hohere
Kurvenumlaufgeschwindigkeit (what a word) kommt nsé#indig in Konflikt mit den anderen Piloten. Mamnk
diese Technik wohl zu zweit max. zu dritt in einBart anwenden aber sicherlich nicht in einem Gemedem viele
Schirme gleichzeitig in der Luft sind.

Schlecht gelungene Animationen. Ziemlich sinnlos!!

Thermik mit mehreren heissen Kernen.



Wenn wir in Anelsbuch oder in einem anderem gutext beflogenene Gebiet fliegen, dann fallt deneeionder
anderem sicherlich auf, dass man oftmals wenigete®i hat, als das eigene Geratesinken normalerWets@t. Das
liegt daran, das der Aufwind in dieser Region suzsgflachig ist, dass man einfach ein geringerelsefihat.
Dummerweise haben wir dann zwar weniger Sinken aln@r"oben bleiben” reicht dieses leider nicht &snn
man dann tatsachlich auf Steigen trifft, sollte mat sofort anfangen zu "zentrieren”, sonderneine 180° Kurve
machen. Diese Kurve muss man sehr sanft und migwamrvensinken ausfihren! Nun, das ist doch Bladsivird
der eine oder andere jetzt sagen. Aber, wenn r@ange Kurve machen, dann nimmt das GQeyémalerweise Fah
auf, wird in der Kurve etwas schneller und tauctmder 180° Kehre ab. Genau das ist der Trickgdés Piloten
beherrschen, eben nur wenig Fahrt aufzunehmenactdder Kurve tberhaupt nicht abzutauchen. Das massbis
zur Perfektion Uben.

Oje, jetzt wird's richtig schwierig:

ALSO, wenn man beim Thermiksuchen ist, dann flregh im Bereich des geringsten Sinken, ca. 10-20émBe.
Nun treffen wir auf eine Thermik. Als ersteiissen wir bewerten, ob wir diese Thermik "annehmellen oder ob
wir einfach geradeaus durch fliegen und versuchreGeradeausflug soviel Steigen als moglich mitzamezh Ich
personlich nehme die Thermik erst mit, wenn: Enevexif meinem Vario 1,2 m/s Steigen steht (went awe fir 1
sek.l)oder ich 3 sekmindestens0,3m/s Steigen habe. Sollte keiner dieser Wergelgen sein, dann Bremse ich
meinen Schirm kurzzeitig auf 90% herunter und wele das bisschen Steigen in geradeausflug mitmereh
Hierbei ist es wichtig, wie man die Bremse wieder §jibt. Absolut tddlich (in Bezug auf den Hoherust) ist es,
die Bremse schnell frei zu geben. Mann muss darehten, das man seinen Schirm wieder "langsam dfiféon
der Bremsstellung 90% auf die Bremsstellung 10-2@% man sich durchaus 5 sek. Zeit lassen. Dasitetré21,
22, 23, 24, 25, fliegt wieder!"

Sollten wir uns entschlossen haben diese Thernakbrsghmen dann machen wir eine angebremste (abg@yirg
Kurve. Das geht folgendermassen: Wenn wir mit 1%ZBremse unsere Thermik suchen und tatséchlicremén
Aufwind stossen und auch noch eine der beiden Matanforderungen gegeben ist, (1,2m/s Steigen q8en(®
Steigen mindestens 3 Sekunden lang) dann gehemitieiden Bremsen erst auf 90% warten ca. 1 Seklagsen

die kurvendussere Bremsleine auf ca. 30% naalind variieren dabei gefiihlvoll mit der kurvenauese
Bremse und dem Kdrpergewicht den Kurvenradius uedretigung. Bei sanfter Thermik bleiben wir kotlisst
aufrecht sitzen, wenn's etwas dynamischer ist, gahen wir mit dem Gewicht auf die Kurveninnensailenn wir
nach 180° die Kurve beenden wollen, dann nehmemewte Bremsen erst auf 60%, gehen mit dem Korpecte
wieder in die Mitte, um geradeaus zu fliegen uridda unser Fluggeréat wiedangsaman.

Mit dieser Art der Kurventechnik verhindern wir daghenvernichtende "Abtauchen" unseres Fluggeréates.

Jetzt fliegen wir wieder in die entgegengesetztéhiRing aus der wir gekommen sind. Wenn wir nun eiedif einel
Aufwind oder Thermik stossen dann machen wir ddsesgpielchen noch mal. Wichtig ist dabei, dass dem
Hohenmesser immer im Auge behalt und kontrolliertaisachlich Hohe gewonnen wurde oder ob manibesenh
Spiel eher an Hohe verliert.

Diese Art des Fliegens eignet siohrvorragend zum Hangkratzenwenn mal wieder nichts oder fast nichts geht.
Dabei darf man niemals vergessen: Wenn man eineis Kr das Steigen setzten kann, das man aucklibtséeinel
Kreis mitten im Steigen macht!!! Das Allerwichtiggbeim Thermikfliegen ist: Egal welche Art des losis,
Steigens, und Hohengewinnes man auch anwenddig iKiontrolle nach der Effektivitat der gewahlteretode.
Dazu behéalt man den H6henmesser im Auge ob maicttdish Erfolg mit dem Steigen hat oder ob man

langsam sinkt. Man beobachtet andere Piloten, @besser Steigen und wenn ja, dann schaut manevias

Ich muss zugeben, dass diese Art des fliegen®idbtinicht ganz einfach ist. Dennoch hoffe ichssdder eine oder
andere verstanden hat, dass es noch wesentlichginetals nur Wingover und Ohrenanleg



Armin 05.12.99

Im Geradeausflug H6he machen.

Heute mdchte ich mal auf das Thema eingehen, wreimaeradeausflug Hohe machen kann. Dem einen oder
anderen ist sicherlich nicht bewusst, dass es mnmaaiciibsolut unsinnig ist, wie ein "grosser" zu lainbund dann
beim Gleiten standig im Gas zu stehen.

Wenn man beim Fliegen etwas Zeit hat und nicht tighist wie ein Gestorter durch die Gegend zu begn dann ist
es manchmal sinnvoll, in gewissen Situationen dibéHeinfach im Geradeausflug mitzunehmen. Dabeseniiwir
nicht unbedingt im Bereich des geringsten Sinkéagdn sondern es ist eher wichtig, ghéhst lange in der Therm
zu verweilen. Also fliegen wir méglichst langsanileAdings sollte die Geschwindigkeit so gewéahlnseias der
Schirm nicht gleich stallt, wenn sich uns ein "Bader eine "Turbulenz" in den Weg stellt. Gehenmal davon
aus, dass wir eine Strecke von 200 Metern in eibeftmassensteigen von 3m/s zurticklegen. Wenn wiBareich
des geringsten Sinken fliegen wird unsere Geschghedt ca. 33 km/h bei 1,2 m/s Geréatesinken betnag Ur die
Strecke von 200 Metern bendtigen wir dann 21,8 8é&n. Dabei lesen wir ein Steigen von 1,8 m/s agétem
Vario ab. Wenn wir unsere Messstrecke von 200 Mederchflogen haben, werden wir einen Hohengewom39
Metern haben.

Nun bremsen wir unseren Schirm auf 24 km/h herubtardas nicht mehr der Bereich des geringsteneBmist,
betragt unser Geratesinken nun 1,4 m/s. Fur uhdessstrecke von 200 Metern benétigen wir 30 Sekuiniehel
unser Vario zeigt uns ein Steigen von nur 1,6 m/3/Mir steigen also spurbar langsamer. Allerdingisem wir nach
den 200 Metern in 30 Sekunden satte 48 Hohe gewdhing&lso ist es durchaus sinnvoll langsamer dks d
Geschwindigkeit des geringsten Sinkens zu fliegehdie Hohe einfach durch langeres Verweilen inTdermik
mitzunehmen. Im Wettkampf setzt man diesen Flulgstieein, wenn man "auf Sicherheit fliegtfan versucht auf alle
Falle nicht abzusaufeiDas alles istbrigens ein Teil der Sollfahrttheori



Es gibt aber noch mal eine Situation, in der esdrast nicht zu kurbeln, sondern eher einen riggessen Kreis
oder eine viereckige oder dreieckige Route inLdet zu beschreiben. Wenn mgrossflachiges Steigen mit
einzeln eingelagerten Kernerhat, dann ist es nicht immer sinnvoll, solch eirgrzelnen Kern zu zentrieren. Wenn
man eine Kurve macht, dann hat jedes Flugger&réidhtes Kurvensinken. Dieses Kurvensinken ist aterwveise
relativ hoch. Das kann jeder selber ausprobierdaermer einfach beim nachsten Abgleiten ganz noriadiese

macht und dabei immer wieder mal aufs Vario schaathrend ein Gleitschirm im Geradeausflug ca. 1s2bym/s
Sinken hat, durfte das Kurvensinken bei ca. 1,8imiss liegen. Wenn nun diese eingelagerten Kergivelicht
beieinander liegen ist es auf aller Falle besseduotch diese Kerne hindurch zu fliegen und eingimal 180°

Kurve zu machen. Ich habe mir erlaubt das ganeeier Skizze darzustellen, ich hoffe es ist nichkampliziert
gestaltet.

Also, in dieser Skizze fliegt eivanger Gleitschirmfliegeund eingriner GleitschirmfliegeDergrine
Gleitschirmfliegerversucht den heissen Kern zu zentrieren und ielgtnsdchtige ins Zeug. Dabei hat er naturlich ei
erhohtes KurvensinkeWir gehen mal einfach vah8 m/saus. Da das Luftmassensteigen im Kern 3m/s betragt
steigt unser gruner Pilot mit2m/s.

Unseroranger Pilodenkt sich "what shell's?", fliegt ein nettes [Bo&i und achtet drauf, dass er fast kein
Kurvensinken hat. Diesen Gleitschirmflieger rechménmit 1,2m/sGeiétesinken So, nun fliegt unser Pilot it



Bereich des geringsten Sinkens &fitkm/h,das sind,166 m/svVorwartsbewegung. Er legt 125 Meter mit 0,8m/s
zurtick und 115 Meter mit 1,8m/s Steigen zurlck.dtiie Runde bendtigt er bei 33 km/h 26 Sekundemadaht
dabei33,4 Meter Hohe Unser gruner Sportsfreund macht in 26 Sekundesha Meter Hohe!Das ist sicherlich
nicht viel Unterschied aber ich muss eingestehass tch jahrelang der griine Sportsmann war unchich immer
gefragt habe wieso die anderen genauso schnejestedbwohl ich zentriere wie ein Weltmeister.

Happy Armin Appel.13.01.2000

Wer besser Zentriel’t, geWinnt. Hier die Ergebnissliste désttiro-Open”99.

Vom 21.05.99

Im Mai "99 hatte die Liga einen Durchgang in Liema Zettersfeld. Das Wetter war beschissen, diesBagibei
1800m MSL. Die Gipfel verschwanden oft in Wolkeradalles hielt die Tasksetter nicht davon ab, @mndch ein
43km Ziel-Ruck Aufgabe zu stellen. Die Aufgabe &dat Start Zettersfeld, 1. Boje Kirche Irschen amde des
Scharnik und dann direkt Goal, Landeplatz Lienz Dinermikwerte lagen Anfangs bei 0,nochmalwas, die
maximalen Steigwerte lagen spater bei 3,0 m/s. TRgesmittel méchte ich mal mit knapp etwas Ubegrein
Meter/Sekunde einstufen so 1,2 bis 1,5m/s. Ich gabe&h war nicht besonders motiviert, tberhauwpliiegen. Das
ganze sah eher wie ein kollektives Absaufen au€£RBs kommt mal wieder ganz anders. Von 103 gegtart
Piloten kamen 62 an. Wenn man mal dem erstplanidiiteor Berki seine Zeit 1:37:35 als Massstab nipuahn
habe ich mit 2:20:44 einen sage und schrérain langeren Flugspass gehabt.

Ich habe mich nattrlich gefragt, wie geht denn @a€ie Steigwerte waren schlecht, die Basishokse heich zu
wunschen ubrig. Also konnte man den Beschleunigrt stdndig einsetzten. Insgesammt mussten wiviearmal
einen Taleinschnitt Uberwinden, somit konnten diacks mit inren Gleitmaschinen den Vorteile im @eiauch
nicht ausspielen. Aber irgendwoher muss der weshatkeitliche Unterschied doch herkommen. Ichinath dann
auf meinen Hintern gesetzt und alle mir bekannteis&n untersucht. Sollfahrt und reiseoptimiertéfedwt
brachten einen relativ geringen Unterschied voniré Bei der bessere Leistung der Schirme waren dgesem Fall
auch nur ca. 3 Minuten. Man konnte ja jetzt sagess es die Summe der einzelnen Parameter ausbetrdings
meine ich, dass ich auch nicht ganz schlecht fli€geherlich fehlt mir noch einiges zu einem seleg Piloten, abe
doch keine 43 Minuten auf etwas tber 40 km. Ichdainn hingegangen und habe mal é&mreel Tabelleerstellt,
indem ein Pilot A (wie Appel) mit einem bestimmisteigen halt steigt. Dann habe ich einen PilotéwiB Berki)
genommen und habe diesen einfach immer nur 0,5hreBer steigen lassen. Das Ergebniss ist einfagisch abe
verbluffend!!!

Wenn Pilot A einen Bart mit 0,5m/s Steigen solaagskurbelt, bis er 400 m H6he gewonnen hat, dandtigg er
dazu 13,3 Minuten. Wenn jetzt unser Pilot B aldoofiBerki 0,5 m/s schneller steigt, also mit 1Lrdémn benotigt
dieser nur 6,7 Minuten. Unser Pilot B ist logisaheise doppelt so schnell oben.

Wenn Pilot A mit 1m/s seigt, bendtigt er 6,7 Minutend unser Pilot B hat mit 1,5m/s die 400 Mette4,4 Minuten
geschafft. Dass sind immer noch ein zeitlicher WYarag von 2,2 Minuten fur einen Bart.

Es mussen 400 m aufgedreht werden:

Pilot A Steigen ZPRitot A Pilot B Steigen Zeit Pilot B Differenz

m/s Minuten idten Minuten
0,5m/s 13,3 1,0m/s 76, 6,6
1,0m/s 6,7 1,5m/s 44 2,2
1,5m/s 4.4 2,0m/s 33 1,1
2,0m/s 3,3 2,5m/s 72 0,7
2,5m/s 2,7 3,0m/s 22 0,4
3,0m/s 2,2 3,5m/s 91 0,3
3,5m/s 1,9 4,0m/s e 0,2
4,5m/s 1,5 5,0m/s 31 0,1

Mittels dieser kleinen, einfachen Tabelle musdtecikennen, dass es in schwacher Thermik sehrmendsnd ist,
sich 100prozentig auf das Kurbeln zu konzentriefdneinem Steigwert von 2m/s ist es nicht mehr liark
entscheidend und die Gedanken dirfen durchaushaahaeifen.

Fazit: Beim Kurbeln in schwacher Thermik bis 2m/s nuss marsich 100%



auf das Kurbeln konzentrieren. Bei werten iiber der 2m/sMarke kann man seine
Konzentration auf ein anderes Ziel lenken.

Hochfliegen oder Hangkratzen???

Wenn wir in den Bergen fliegen, dann haben wir eidéind mit einer bestimmten Windrichtung. Meistdinssst
dieser Wind entweder das Tal rauf- oder runterw&@tker anders ausgeadki, wenn wir auf dem Berg stehen und
Tal schauen, dann kommt der Wind entweder von lodes von rechts. Das sind die Talwindsysteme eB&m
Flug gegen den Wind kann es von Vorteil sein, eimfiaal nicht so hoch zu fliegen, sondern mal deangtkratzer"
zu spielen. Umgekehrt, bei Ruckenwind, einmal sbtig ordentlich hoch aufzudrehen und dann nur moitleiner
traumhaften Gleitzahl seinem Ziel entgegenzufrasen.

AL S O, jetzt schauen wir uns alle mal unsere Alpe. Die bestehen hauptséchlich aus Ost/Westwerlden
Bergketten, Hugel und Talern. Nun haben wir ma¢riBid-Westwind. Unser Ziel liegt im Westen undfliégen
auf der Sudseite einer Ost/ West gerichteten Bétigkieer reelle Gegenwind aus West betragt in dédrd20 km/h
und unser Gleitschirm hat sein bestes Gleiten ®&ind/h, das entspricht den gebrauchlichen 1-2een sogar 2ern.
Wir fliegen nun ausreichend tber Grat, so 400m eirtilm der H6he verliert sich der laminare Hangandaund die
ortsgebundene Thermik Uberwiegt dort. Um nun getmWind anzukommen, rasen wir nun sehr hoch aufdreh
abgleiten, aufdrehen, abgleiten, aufdrehen, alegleida ja der Hangaufwind nicht so hoch reicht wirdeider nicht
in den Genuss eben dieses selbigen kommen betrégnt Geratesinken bei 36 km/h so 1,2 m/s. Da wdiem Hohe
einen Gegenwind von 20 km/h haben bewegen wir uhi6rkm/h gegeniber Grund vorwarts Richtung Ziel,
welches immer noch im Westen liegt. Das entspeaher Gleitzahl von 3,7 gegentiber Grund. Ganz schon
beschissen, oder??

Nun machen wir mal den Versuch und fliegen untextGteutlich mit Bezug zum Hang. Durch den lamin:
Hangaufwind betragt unser Geratesinken nur notim@s oder sogar besser. Durch den Bodenwiderstaddhun
unser Gegenwind nur noch 10 km/h betragen. Wir geweains also mit 26 km/h gegenuber Grund. Das ecit$p
einer Gleitzahl von 10,4.Na, das ist doch gigahtisé¢Jnd das auch noch gegen den Wind!!! Diese £alsdind nicht
aus der Luft gegriffen, sondern ich denke fur jeBéaten durchaus nachvollziehbar. Ich habe dieddik schon
Ofter praktiziert und sie hat auffallend oft gepgaB&s ganze funktioniert natirlich nur, wenn ketiawrker Talwind
vorherrscht. Pradestiniert fir eine solche Takitikl $-luggebiete mit breiten Talern, wenig Felsed wenig
markanten Gelandeeinschnitten, auch Abrisskantearge, also eher im homogenen Geldnden mit gleisbigém
Bewuchs. Oder einfacher ausgedriickt im soaring&hiGelande wie z.B. das Pizgau, Zillertal, EmbeAder und
die Vogesen . Super geeignet fir diese Art degétiis sind vor allem Fluggebiete mit vorgelagertémetitand, wie
Bassano, Andelsbuch und Mittag. In Taldlisen urghgen Talern solltet ihr solche Spielchen tunlicimdgerlassen!

Ich mdchte noch etwas néher auf den Flugstil didsiedes Hangkratzens eingehen. Wenn man so gegelihd
im Hangaufwind und im ungefahrlichen Geléande (kesckeroffen Felsen), so mit 26 km/h gegenuber Grund
dahinpdttelt, kann man durchaus mit nur 5-10m Alsteum Hang oder den Baumen dahinfliegen. Dasdkt n
lebensgefahrlich!! Naturlich muss man die Moglichleener Baumlandung immer im Auge behalten. Augr kann
ich mit ruhigem Gewissen sagen, daf3 das nicht sgsgahrlich ist. Eine kontrollierte Baumlandungjéster anderen
unkontrollierten Bruchlandung vorzuziehen. Wichsiges, um einer Baumlandung zuvor zu kommen, daft lmei
einem Durchsacker immer die Mdglichkeit zur Fluicist Tal hat. Das ist insbesondere in den Vogesien se
schwierig, da das Gelédnde flacher zum Tal hin adiséls der Gleitwinkel unserer Schirmen.

Nun haben wir unser Ziel im Westen erreicht undmeaauns auf den Heimweg. Jetzt ist es bedher zu fliegen.
Warum?? Ganz einfach, wegen der Nerven und weidligrnicht lebensmude sind!!'! Wenn wir mit 36er
Trimmspeed plus 10 km/h Rickenwind dahindonnesqg alit 46km/h gegentiber Grufits entspricht einer Gleitzahl
von 18,4 bei einem Gerétesinken von 0,7 pigine ich, dass dastrem lebensgefahrlichist. Daraus folgern wir, dass
jetzt ein Sicherheitsabstand m-10m nicht ausreichend ist. Jetzt sollte der Hastgada eher 100m oder mehr
betragen. Da wir hier nicht mehr so gut im Hangaadilvereich gleiten, wird unser Sinken jetzt schlechDagegen
sind wir auch nich mehr im Bereich des Bodenwiderdes und der Rickenwind wird uns etwas starker
voranschieben. Gehen wir mal von einem Sinken vofs hus bei einem 15er Riickenwind, das entspricht e
Gleitzahl von 14,3. So, nun bescheinen wir malfeleiy in der Hohe mit dem vollen Ruckenwind von 20/ bei
einem Sinken von 1,2 m/s. Das ist immer noch eatie $leitzahl von 13,1 bei reichlicher Sicherheitse und das
langt doch auch noch. Ich personlich habe nichiNgiesen die traumhafte Gleitzahl von ca. 18 zu emtDas
Uberlasse ich lieber den anderen Fliegern und i



Die thermisch aktive Route.

Eines der entscheidenden Elemente beikofiomischen" Fliegen ist die Auswi
der richtigen Route. Wenn man weit tUber den Gipfighgt, ist das Ganze
"relativ" einfach. Man peilt den héchsten Punksoadlen Gipfel an und kalkuliert
den Windversatz der Thermik mit ein. Wenn man &bapp lber Grat oder sog
untehalb des Grates gleitet, dann ist es nicht gamzchtig die beste Route
auszuwahlen. Je nach Gebiet und geografische Watiste der Landschaft gibt
es verschidene Ablosekannte bzw. -punkte oderhdidcDer folgende Beitrag ist
ein Versuch solche Abldsegebiete zu fixieren. lahrknicht erklaren warum das
so ist, oder bei welchem Wetter und Wind diese Biviéme auftreten aber alleine
das Wissen um die Existenz solcher Gegebenheitamdiaem taktische Vorteile
bringen.

Anfangen mochte ich mit dem Gipfel, diesen Gipédletich in drei Zonen ein: Eine schrag nach voaieg
senkrecht nach oben und eine schrag nach hinterer&emuss man noch anmerken, dass die ganzeatiSiten
nicht vorrangig von der Windrichtung oder der Soreiastrahlung her betrachtet sind, sondern hacipiis von de
Flugrichtung und den thermisch aktiven Zonen. Nattihaben auch hier trotzdem die normalen Gesetzigigeiten
wie Wind und Sonne weiterhin ihre Giltigkeit.

Die Zone, die schrag

hinter dem Gipfel

verlauft, ist taktisch

gesehen etwas

ungunstig. Wenn man

kein sicheres Steigen

oder ausreichend

Hohe hat kann man

sich binnen weniger

Sekunden so

dermassen in eine

schlechte Position

bringen, dass man

leichter diese Route beim Wettkampffliegen und &eafliegen meiden sollte. Mal angenommen wir #ieg
tatsachlich auf dieser taktisch unginstigen Rdoigch eine kleine Unaufmerksamkeit bemerkt mangét, dlass
man zu niedrig gekommen ist. Nun sinken wir unteat@evau ab. Wenn man jetzt nicht ganz schnetjiezbund
sich auf die Suche nach einer geeigneten Thermileguaicht, kann man ruck zuck auf der falscheneSigts Berges
stehen und eine Ruckholaktion kann zu einer matidBeziehungskriese fuhren. Die senkrechte Zonaiensichrag
nach vorne angeordnete Zone sind im Bereich bidé&@r iber dem Grat als eine sichere Route anznsgfok
kénnen durchaus als Hauptrouten ins Auge gafasstemeSollte man nun immer niedriger kommen, kaerobere
Bergflanke als weitere Route genommen werden higiheu beachten dass die glinstigsten AbstandeB&erg ca.
30 - 70m betragen. (Abstand zur Flanke) Nahermhleah keinen Wert, weil die Steigwerte eher schiecsind und
ausserdem wird’s immer gefahrlicher. Weiter wegisth nicht sinnvoll. Ich habe noch nie erlebt, wder Gipfel
getragen hat, das es dann auch weiter Weg voDloeren Flanke Thermisch aktiv war.

Ahhnh.... Ohhh tja, das konnte ich sogar erklaremnizche ich aber besser eine eigenes Thema daraus.

So und nun sind wir auch schon bei der
oberen Flanke.

Fir die obere Flanke gibt es in der Re
zwei thermisch aktive Varianten. Einn
sehr dicht am Hang, die oben
beschriebenen 30-70m Hangabstand ur
zweitens die typische Leethermik. Bei
der Leethermik Iost sich der Aufwind
ungefahr an der Knickstelle zwischen
dem Plateau und der Flanke, (Tendenz
eher zur oberen Flanke) vom Berg (



wird in Richtung Plateau gedrickt. Wenn man didserihikquelle nutzen moéchte muss man den Windvessdiz
genau im Auge behalten, denn hier handelt es sicheethermik und ein leeseitiges Herausfallen héisgales
Sinken. Es ist also sicherer beim Thermikfliegemien ein kleinwenig mit Versatz zum Berg hin zudka, kreisen
oder gleiten. Diese thermische Zone kann auch nemmsal mit der thermisch aktiven Zone des Plateansechsel
werden.

Das Plateau.

Ein Plateau in den Bergen dient normalerweise nuSpeisung der
Flanken mit Thermik. Auf dem Plateau kann sich\tfigrmluft

ungestort sammeln, um dann an der Flanke hochahbkin oder an der
nachstmdoglichen Abrisskannte auf zu steigen. Esaljigrdings eine
Situation, in der es komischerweise besser istem Bereich 100- 500
Meter genau Uber dem Plateau zu gleiten oder Thermsuchen.

Die untere Flanke.
Die untere Flanke ist schon ein klein
wenig der letzte Lift. Wenn man
tatsachlich in der Thermik von der
unteren Flanke gleitet oder dort hohe
macht, dann kann man sich dabei nicht
allzuviele Fehler erlauben. Bei den
Ablésungen von der unteren Flanke ¢
es zwei Varianten. 1.) Die Thermik I6st
genau senkrecht tber der Knickstelle
von der unteren Flanke zum Plateau ab
und steigt senkrecht auf. 2.) Die Ab&kannte ist wiederrum die Knickstelle von untdeske und Plateau, allerdir
hat die Thermik einen Versatz vom Berg weg. Diesehrdraussen ins Tal versetzte Thermik entspricddev der
Leethermik und man muss darauf acht geben, dassiclatn_eeseitig herausfallt.

Abschliessend nahte ich noch einmal darauf hinweisen, das diesmasonen in der Praxis seht oft aber nicht im
anzutreffen sind. Diese Thermiken wechseln 6fteait Allerdings nicht schlagartig, sondern langsévenn sich
diese Situation innerhalb 15 Min. verandert, datrlas sehr schnell. Normalerweise geht solche/giderung
innerhalb 30-60 Min. von statten. Natirlich verérdich solch eine thermische Gegebenheit, wenmden Berg
wechselt oder man einen Talsprung macht. Da musgedasmal die Situation von neuem bewerten undatan
fliegen.

Wo entsteht Thermik und wo lost sie sich ab??

Bildfoge zum Ausdrucke Bei einer Veranstaltung ist mir der Idefix Ubend&/eg gelaufen und im Gesphameinte
dieser, dass es viele sicherlich interessiert, \@ao rhermik suchen muss und wie man diese findébrgdein
Problem dann schreiben wir mal dariber wo und wierfhik entsteht.

Thermik ist nichts anderes als aufsteigende Watmiiin Warmluft ist sicherlich nicht ganz exakteffender ist es
zu sagen,dass die aufsteigende Luft Warmer istligieestliche Umgebungsluft. Ein kleines Beispilr haben im
Winter eine Lufttemperatur von -15° C die Sonngd&mt die Luft an
einer Felswand auf -5°C. Die Luftmassen steigenesiéntsteht
Thermik. Da kann man sicherlich nicht von "Warnilu&den aber der
Einfachheit halber reden wir nicht von Temperatifiedenzen sondern




schlicht weg von "Warmluft" und aufsteigende "Wauftil ist Thermik.

Der grosse "Motor", der die Thermik entsehen ldasshichts anderes als die Sonne. Da die Luft dbeshsichtig ist
wird die Sonne es niemals schaffen die Luft dimkerwdrmen. Aber einen Gegenstand oder eine @bhdlkann
die Sonne sehr wohl erwarmen. Wenn ein Gegens@d&deine Oberflache sich durch die Sonne erwéarmdaan
erwarmt dieser Gegenstand die ihn umgebende Laft.ddas ist der springende Punkt, wir missen alssséhau
halten, nach Flachen und Gegebenheiten, die dunche®einstrahlung warm werden kénne, und somit die
dariberliegende Luft mit erwédrmen. Besonders gut sockene und dunkle Flachen. Kleines BeispiggnWman
seine Hande auf eine Teerstrasse auflegt wird diggdar warmer sein als eine griine Wiese. Marsmals® ein
Auge fur die ortlichen Gegebenheiten entwickeln,sich Luft erwarem konnte. Dazu ist es sehr hithiein
Gedanken, Barfuss auf den Oberflachen spaziergehzen. Das ist der eine Punkt, der erfillt seiltesoViel, viel
wichtiger und entscheidender fur das Gleitschirm Dnachenfliegen ist der Einfallswinkel der Sonrieatden. Der
ideale Einfallswinkel ist genau 90° damit sich Bléche bestmoglich erwéarmen kann.

Um das ganze ein bisschen anschaulicher zu mactehntenich ein klein wenig auf unser aller Schulerss
zurtuckgreifen. Viele haben einmal gelernt, dassSadiene im Sommer weiter weg ist als im Winter. Warst es
dann im Winter trotzdem

kalt?? Ganz einfach, weil die Sonne im Winter nlotth oben am Himmel steht sondern sehr flach anzétd. Das
bedeutet auch wenn die Sonne sehr nahe ist kadresidoberflache nicht erwarmen weil sie leidehhdirekt
senkrecht mit 90° auf eine Oberflache stosst uadaderwarmt. Fir uns Flieger bedeutet das, wir emissst einmal
grundlegend nach einer super gut angeleuchtetagfl&eke suchen. Da die Sonne im Herbst, Winteriomérihjaht
sehr flach am Himmel steht missen wir in diesemedaieiten nach sehr steilen Bergen bzw. Felswéasuldren
damit die Sonne mdglichst ideal mit 90° auf dieseganke oder Felsen trifft. Wie zum Beispiel Marmolada,
Seiser Alm, Nebelhorn im Allgau, Hirschberg bei etang.....

Im Sommer dagegen sollte man sich eher ein flashesténde aussuchen wie Pinzgau, Emberger Alm\a,......
Klingelts? So wir wissen nun, dass man die Warrahtfitehungsorte immer an, "Von der Sonne verwdhnten
Gelanden suchen muss. Ich schreibe mit Absicht iildtentstehungsort” und nicht Thermik!! Denn dwed die
Warmluft entsteht, muss sie nicht unbedingt aujstei Wenn wir in einen Ort einfliegen, in dem die@aimluft
entsteht, heisst das noch lange nicht, dass wirgetigen. In einem Warmluftentstehungsort saibgt sich meistens
nicht besonders viel weil die Warmluft im wahrs&nne des Wortes ihren Hintern nicht so richtiglie Luft
bekommt. Wenn dieses Luftpaket nun so warm undsgges/orden ist, dass es aufsteigen kann, danndtabeses
Warmluftpaket erst einmal den Berg hinauf. Bewalygamluft hat das Bestreben immer am Boden kleben zu
bleiben. Sie wandert den Hang hinauf, solangeibiberihmt ber¢htigte Abrisskante kommt. An dieser Abrisske
|6st dich die Warmluft vom Boden und steigt senktesmpor. Wir missen also immer nach einer Waripigiie
suchen und was noch viel wichtiger ist: Nach et@iiberliegende Ablosekannte an der sich die Wedtmbm
Boden I6sen kann. Schonstes Beispiel sind Waldréanttk Gelandeknicke.

Eigentlich gar nicht so schwierig Thermik zu findeder??? Wir suchen uns einen Warmluftentsehungaedreine
dariberliegende Abrisskante und fertig ist die leauleider, leider haben wir den Wind vergessen. fibhes
tatsachlich, und manchesmal sogar recht kraftign Wind die Sache etwas komplizierter. Dieser Wiadrk dazu
beitragen, dass unsere Thermik eben nicht an ursgrénen Ablosekante abldst, sondern vieleichagtinther odel
etwas spier. Dazu muss man sich beim Fliegen immer voestielivoher eigentlich der Wind kommt und wie sich
Thermikbarte versetzen. Wenn wir das nachste nmalthermiksuchen gehen, dann fragen wir uns immei zw
Dinge:

I1I\Wo steht die Sonne und woher kommt der Wind!!!

Diese zwei Fragen muss man sich standig fragennumer wieder aufs neue beantworten. Um herausnzefi wo
die Sonne nun steht und in welchem Winkel die Sauielas Gelande trifft, kann man die SchatterHzliie
nehmen. Denn genau gegenuber der Schatten wirddsBlonne stehen. Wir suchen also hinter Baumauasétn
und event. Hgeln den Schatten, damit wir wissen, wo die Somnédgalsten hineinscheint. Um die Windrichtung
bestimmen kdnnen wir in der Hohe unser GPS nutziéégndie Windrichtung im Tal missen wir unsere Augen
scharfen und nach Windfahnen und aufsteigendentRaclten. Wenn ihr euch fragt, wo ich denn jetetThermik
letztendlich finde ist dies schnell beantwortet: Berg selber findet man die Thermik eher an den
Bergauslaufern/Nasen, selten in den Mulden odesdBimitten. Bei den Bergauslaufern muss man di¢igeelrlanke
wahlen. Je nach Sonne und Wind!! Uber dem Geastens am hichsten Punkt!!  An Schneekantehwaoder
Schnee aufhort und der normale Boden zum vorsdétoenmt!! Bei Wolke die dunkelst Stelle einer Wolke!

Der Heiko Jagle hat mir eine sehr sehenswerte Adres diesem Thema gemailt. Vielen dank Heiko!!
www.mabi.de/~stopa4/Thermik/




Gleitpfadoptimierung

- wie kann ich am weitesten gleiten?
(von Klemens Ekschmitt)

Letztens bin ich nur ganz knapp am Landeplatz amgeken, obwohl die Strecke bei besserem Wettergjar k
Problem ist. Aber diesmal war der ganze Flug eiregd-eilschen um jeden Meter Hohe. Beim Fliegee b
lauthals geflucht, zuhause habe ich mir dann digsttategie fir den besten Gleitpfad nochmal gréihdl
ausgeknobelt.

Als weitverbreitetes Beispiel habe ich die PolawenvArcus nachgebaut (Abb. 1). Mein Nachbau istoesschen
langsamer geraten als das Original (34 statt 3% Kmmmgeschwindigkeit) und er hat auch eine ets@dechtere
maximale Gleitzahl (7,6 statt 7,8).

Die Achsen des Koordinatenkreuzes habe ich nach obe links verlangert, aus folgendem Grund: Fér di
Bestimmung des besten Gleitwinkels gag®ar der Luftoraucht man die Achsenverlangerung nicht. Dafjir hean
durch den Nullpunkt (x=0; y=0) des Koordinatenkresidie Tangente an die Gleitschirm-Polare und edméLinie
'‘Bestes Gleiten'. Den besten Gleitpfad gében Grundkann man aber bestimmen, indem man die Luftbewggun
gegenuber Grund zur Schirmbewegung addiert, urrflinieann man die Achsenverlangerung gebrauchemnith
zum Beispiel in einem Luftpaket fliege, dal? 2m senkt nach unten sinkt (das Vario zeigt dann 2 m/s
Luftmassensinken + 1,2 m/s Schirmsinken = 3,2 ndé&n geht die passende Tangente nicht durch dijouNki,
sondern durch den Punkt (x=0; y=2,0) und entspdeintLinie '3 km/h beschleunigt'. Bei 2m Luftmassgeken
mufte ich 3 km/h schneller fliegen als Trimmgescidigkeit, um den besten Gleitwinkel gegentber Grzund
erfliegen. Die Graphik zeigt, daf3 2 m/s Luftsinkecht die einzige Situation ist, bei der diese Gesndigkeit
optimal ist. Zum Beispiel ergibt 22 km/h Gegenwurtd 0 m/s Luftmassensinken die gleiche Linie. Jede
Tangentenlinie bezeichnet jeweils alle diejenigamilinationen aus horizontaler Windkomponente (Geah
Ruckenwind) und vertikaler Windkomponente (Aufwirddywind), bei denen die zugehorige Schirmgeschvgkeit
den optimalen Gleitpfad gegentiber Grund bringt.

Abb. 1: Polare mit erweiterten Achs

Damit ich nicht jedes Mal die Linie neu zeichnenssithabe ich mir einen Satz von Tangenten ausgeeohd in
Abb. 2 eingetragen. Die neue Abbildung hat zwaerigewissen asthetischen Reiz und enthalt aualpesiénschter
Informationen, aber sie ist nicht so richtig Gbehdich. Ich habe deshalb Ausziige aus dieser Abbgdergestellt,
um vier Fragen zu beantworten:

1. Wann muss ich reagieren — unter welchen Bedingunguf3 ich beschleunigen oder bremsen, um dembeste

Gleitpfad gegentiber Grund zu fliegen?
2. Wie stark muss ich reagieren — wie viel schneltir langsamer als Trimmspeed bringt den besteip&id?
3. Wie exakt muss ich das Optimum einhalten— wieSieltpfad verschenke ich, wenn ich gegentber der
optimalen Geschwindigkeit zu langsam oder zu s¢liege?



4. Wieviel kann ich den Gleitpfad durch sauberesddn tberhaupt verbessern?

Abb. 2: Polare mit Gleitlinie

Bleiben wir aber noch kurz bei Abb. 2, um ein paarzelheiten zu erklaren. Die Tangenten habe ialeijs nur bis
zum Beruhrungspunkt mit der Polaren gezeichnet,nicttt nach rechts dariiber hinaus. Rechts von oleréist der
Gegenwind schneller als der Schirm, und der ScHiegt gegentber Grund riickwarts. Ruckwartsfliegabe ich
auch in allen folgenden Darstellungen nicht beriotkit.

Die Abbildung enthalt zuséatzlich zur Polare (bramo¢h zwei fett hervorgehobene Linien: Trimmspe#dy) und
Maximale Reaktion (rot). Die blaue Linie verbindijenigen Punkte, bei denen der Schirm von sishdam besten
Gleitpfad gegentber Grund fliegt — hier ist keinerbesserung des Gleitpfades moglich. Die rote luerbindet
dagegen diejenigen Kombinationen aus horizontaldruertikaler Windkomponente, bei denen eine Luwitbgung
bestimmter Starke eine maximale Korrektur der Gesguligkeit erfordert. (Sie verbindet die Lotpunkter
Tangenten auf 0/0 und beriicksichtigt dabei diersoteedliche Skalierung der Achsen). Die blaue diedote Linie
spannen das Optimierungs-Feld auf zwischen "Gesahigkeitsdnderung bringt nichts” (blau) und
"Geschwindigkeitsanderung bringt am meisten” (rot).

Ich habe Uberlegt und rumgerechnet, auf welche &\elsdie Gleitpfadoptimierung beim Fliegen am bast
abschéatzen kann. Mir sind zwei Methoden eingefali&nsich darin unterscheiden, welchen Vergleiamstpunkt
man gedanklich einnimmt: Die erste setzt den Fikpunden fliegenden Piloten und betrachtet diekiytng der
Windkomponenten auf den Flug. Die zweite setztkigpunkt auf den Boden und betrachtet die Fluglgggenber
Grund.

Abschéatzung der Gleitpfadoptimierung nach den
Windkomponenten

Das Optimierungs-Feld aus Abb. 2 bildet eine ArtiritvTulpe" um den Piloten (Der Begriff "Windrosest ieider
schon vergeben). Stellt man den Wind als Vektoy diawr auf den Piloten gerichtet ist, dann zeigt Ahlwelche
Windrichtungen eine Anpassung der Schirm-Geschwkeii am dringendsten erfordern. In der Abbilduliegt der
Pilot an einem flachen Hang. Der Wind weht kraftapgaufwés parallel zur Hangneigung und greift flach urder
Gleitwinkel. Er hebt den Gleitpfad an, und der Pionnte anbremsen (gré Zone). Bergwind an dem gleichen H
wurde von links oben auf den Gleitwinkel driickeng uer Pilot sollte beschleunigen (rote Zone). rililegs verlauft
der Windpfeil in beiden Fallen nahe an der blauemel. Der Pfeilschaft liegt weit von der rot-grinéarve entfernt
und eine GeschwindigkeitsAnpassung ist nicht sehgdnd und auch nicht sehr wirksam.




Abb. 3: Die "Wind-Tulpe" fur die
Gleitpfadoptimierun

Aus Abb. 3 ergeben sich drei Faustregeln:

1. Winde parallel zum Gleitwinkel erfordern keine Gestdigkeitsanpassung (es sei denn, man wird beietr
Gegenwind rickwarts gepustet).

2. Bei schwachen Luftbewegungen (< 5km/h) verlaigtrdt-grine Kurve fast senkrecht, und man solite v
allem auf vertikale Windkomponenten reagieren. Di@sst sich gut nach dem Vario fliegen.

3. Bei starkeren Luftbewegungen gewinnt die horiatnWindkomponente an Bedeutung, vor allem bei
Gegenwind. Dann muf3 man horizontale und vertikaledbmponenten bertcksichtigen. Entweder indem

man mit voller Instrumentierung fliegt, oder indeman die Windkomponenten z.B. nach der Hangneigung
schatzt.



Die Wind-Tulpe in Abb. 3 zeigt, wann Beschleunidiemv. Anbremsen am meisten bringt, aber nicht, weédavon
jeweils optimal ist. Dair muf3 man sich wieder die Gleitlinien in Abb. Zamauen. Da ich mir unter den abstrakten
Windkomponenten in der Abbildung (x km/h Gegenwnay/s Aufwind) nicht immer gleich was vorstelleark,
habe ich typische Windsituationen in die Gleitimi&raphik eingetragen. Zum Beispiel bedeutet Tadwin
normalerweise, dafd ich am Hang gleichzeitig Gegedwnd Aufwind habe. AnschlieRend habe ich nochpaar
Uberflussige Gleitlinien aus der Abbildung entfeid&s Ergebnis hat mich dann doch tberrascht (Apb.

Abb. 4: Polare und "Windkarte" mit typischen Windsituago

Mit dem mickrigen Geschwindigkeitsfenster von 37-km/h decke ich fur fast alle Windsituationen ojgimalen
Gleitpfade gegenlber Grund ab. Das gilt fur dieflegbaren Situationen, wie Gegenwind, Bergwindwind und
Umkehrthermik , und dazu auch noch fir heftigergysituationen, wie starken Ruckenwind und den Egstius
Luv in den Bart. Da braucht es schon sensible Hégrand FuRchen, um innerhalb dieses Fenstercleens d
optimalen speed zu bremsen oder zu treten. Vialieioch lieber Ballettsocken statt Stiefel?

Beschleunigen um mehr als 3 km/h verbessert deitwBikel nur bei starkem Gegenwind (> 20 km/h) oder
Gegenwind mit Abwind, z.B. im Lee eines Barts.

In der Thermik ist natirlich Thermik-Fliegen anggisand nicht Gleiten.

Abschatzung der Gleitpfadoptimierung aus dem
Gleitpfad selbst

Aul3er durch die Windkomponenten kann die Gleitpfaitioierung auch aus dem Gleitpfad gegeniber Grund
abgeschatzt werden. Hierfur habe ich die Gleittini&rafik so umgerechnet, dass anstatt der horimntand
vertikalen Windkomponente, die horizontale undikatée Geschwindigkeit des Schirms gegeniber Gruhdien
Koordinatenachsen aufgetragen sind. Die Achsenrmgi@istabsgetreu skaliert, so dafd die Neigung aezrdem
Gleitpfad im Geléande entspricht. Die Grafik macautlich, dass jeweils eine bestimmte Schirmgesathigkeit und
ein bestimmter Gleitpfad optimal zusammengehoresm Bbllte beim Fliegen die Geschwindigkeit (und dam
zusatzlich auch den Gleitpfad) so regulieren, &$srmgeschwindigkeit und Gleitpfad entsprecherrdAddildung
zusammenfallen. Ist der Gleitpfad zu steil, satti@n schneller fliegen. Ist der Gleitpfad flacheilite man langsamt
fliegen. Die Abschatzung nach dem Gleitpfad hat\derteil, dass man sich fir seinen Schirm eine Taleachen
kann, in der optimale Kombinationen von Gleitwinkeld Schirmgeschwindigkeit aufgelistet sind (Tgb. 1
Rechnerisch gunstiger ist es, wenn man anstell&tetpfads (= x/y) den "Steigpfad” nimmt, also déshrwert
davon (= y/x). Die Beziehung zwischen Steigpfad aptimaler Schirmgeschwindigkeit ist fast linedef Steigpfac
ist identisch mit der Steigung der Polare bei desgrechenden Schirmgeschwindigkeit).

Die Abschéatzung der Gleitpfadoptimierung nach ddeit@ad hat den Nachteil, dass sie die Windsituratm
Gelénde nicht so deutlich widerspiegelt wie die ersetivdde. In der Bewegung geiber Grunciberlagern sicl



Windgeschwindigkeit und Schirmgeschwindigkeit. Biénd-Tulpe (rote + blaue Linie) ist durch diese dagerung
stark verzerrt und &3t sich nicht gut interpretrer

Abb. 5: Sollgeschwindigkeiten und zugehdorige Gleitpfadgeniber Grund

Tab. 1. Gleitpfadoptimierung fir das verwendete Profib(k gerundete Werte)

Steigen Sinken
Geschwindigkeits-Anpassung [kmfhQ | -6 | -3 | -1 | O |+1|+2|+3|+6| +9 |+12+15
Gleitpfad Gber Grund (x/y) +1.9+4.04+9.0-14|-8.0}-4.5-3.9-3.0-2.0-1.3-1.-0.8
Steigpfad Uber Grund (y/x) +0.9+0.2+0.14-0.0-0.1}-0.2-0.3-0.4-0.6-0.4-1.0-1.3

Wieviel Gleitpfad verliere ich durch ungenaues
Fliegen?

Das Geschwindigkeitsfensterrfdptimales Gleiten ist unter normalen Flugbedirggmso eng, dass ich auf jeden
damit rechnen muss, dass ich die ideale Geschvwkeailigicht genau einhalte. In der nachsten Abbitd(#bb. 6)
habe ich mir deshalb eingezeichnet, wie viel Probden Gleitstrecke ich verliere, wenn ich 1, 2 o8d&m/h
langsamer, bzw. 1, 2 oder 3 km/h schneller fliede pptimal ware. Bei Situationen, in denen derirgtisteigt, habe
ich Verluste des Steigens statt Verlusten der Steitke eingezeichnet. Fur die Grenze zwischeg&taind Sinken
ist die Gleitzahl mathematisch nicht definiert (g ist waagerecht und die Gleitzahl ist unerdgcol3). Ich habe
diese Linie in der Berechnung ausgespart. Thecohebsngt hier jede Abweichung vom Optimum extrerolig
Verluste, weil statt des waagerechten Flugs eikesider Flug entsteht.

Die dunkelgriinen Flachen bezeichnen geringe Verloist 3%. Hellgriin ist auch noch ertraglich: bigd@er
optimalen Gleitstrecke. Gelbe Flachen bezeichnkarsbis zu 30% Verlust, und bei orange (bis 60%6) nart (bis
100%) wird es dann mulmig. Die einzelnen Beulen Wallen in den Farbflachen mul3 man nicht zu erabtmen,
weil sie von dem graphischen Interpolationsverfatirerriihren, das ich benutzt habe. Die zwei khgscZonen
lassen sich aber gut erkennen: Es sind die Siteticn denen der Schirm in horizontaler oder vaktikRichtung
gerade zum Stillstand gebracht wird, also starkegedwind und schwacher Aufwind.

Zuviel gebrems




1 km/h zu langsa | 2 km/h zu langsa | 3 km/h zu langsa
Zuviel beschleunig

1 km/h zu schne 2 km/h zu schne 3 km/h zu schne
Verluste in % des Optimur 0- 3% 3-10% 1C-30% 3C-60% > 60%
Abb. 6: Gleitpfadverluste bei zu langsamem und zu scaneHliege

Der kritischste Situation ist bei Gegenwind mitr&é& in der Nahe der Schirmgeschwindigkeit, delutir@arkiert
durch die orangen und roten senkrecht orientidftaohen. Hier verschlechtert jeder km/h zu vielradewenig den
Gleitpfad erheblich. Bei Riickenwind ist die Sached gntspannter — alles schén grun.

Die zweite kritische Situation ist bei schwachenfwind, der gerade das Schirmsinken kompensiertosein 1
km/h Abweichung vom Optimum entstehen hellgriine geltbe Streifen entlang der Linie "Geringstes Sirikelier
wirkt sich unsauberes Fliegen ebenfalls negatiy aush bei Rickenwind.

Wieviel Gleitpfad kann ich denn rausholen?

Zum Schluf3 das Wichtigste: Wofur lohnt sich dermgmAufwand? Die letzte Abbildung zeigt, wie viebPent
Gleitpfad (bzw. wie viel Prozent Steigen) ich gemen kann, wenn ich den Gleitpfad optimiere, ansiafach
Trimmspeed zu fliegen.

0-3% 3-10% 10-30%  30-100%
Abb. 7: Mégliche Gleitpfadverbesserung gegentber
Trimmspee

Die Lage der Flachen in der Abbildung ist sehr urage Z.B. sollte der Bereich entlang der blauene.{Bestes
Gleiten; Trimmspeed) natlrlich weiss sein, weirlder Gleitpfad nicht mehr verbessert werden k&ankriegt die
graphische Interpolation die Kurve nicht. Die Alolihg zeigt aber die grobe Lage und vor allem di&¥@nordnung
der erzielbaren Verbesserungen richtig:

Bei Ruckenwind mit Abwind (=Bergwind) ist nicht Vizu holen. Nur bei sehr starken Abwinden kann ham
Gleitwinkel etwas verbessern. Bei Ruckenwind undwuod (z.B. in der Umkehr-Thermik) sind dagegen®@4
Gleitpfad-Gewinn drin. Die Gleitpfadoptimierung laisich vor allem bei Gegenwind. Bei mittlerem Gagind
kann der Gleitpfad bis zu 30% verbessert werded bam zunehmendem Gegenwind entsprechend mehohBs |
sich also.

Allerdings gelten diese Zahlen fur die hier verwetedPolare eines Basis-Intermediates. Bei Schimmeriner
flacheren Polare verandert sich der Gleitpfad wemiggenn beschleunigt oder gebremst wird. Demeat$end
weniger mufld man sich dann um den Gleitpfad Gedamieahen. Fliegen mit optimalem Gleitpfad ist jatancht
alles - meistens wollen wir lieber schneller fliagsicherer fliegen, oder sonstwie rumdisen. Aufdardringt die
geschickte Wahl der Flugroute mit ein, zwei Hebmehr, als die perfekte Gleitfahrt an diesen Heberbei.
Trotzdem ist es vielleicht gut zu wissen, wie maxér Not einige Hohenmeter sparen kann. Ich weatsuchen ...

Korrekturen, Kommentare und E&nzungen sind jederzeit willkommKlemen:



Einfache Sollfahrt

Die einfache Sollfahrt ist die Geschwindigkeit, dian fliegen muss (sollte), um das beste Gleitehahen. Das
heisst in der Paxis: Das ist die Geschwindigkeit,der wir eine Talquerung machen, um auf der agnl&eite mit
der grosst moglichen H6he an zu kommen.

So, dummer Weise sinkt man mal weniger und mal mflr und Abwinde, Thermik und Randzonen. Sinktrma
mehr, muss man schneller fliegen um wieder einsdvesGleitzahl zu erhalten und den "Saufbereichfiait zu
verlassen.

Umgekehrt, haben wir weniger Sinken, dann mussetawgsamer fliegen, um maoglichst hoch driben aoauken.

Auch hat man mal Rikenwind oder Gegenwind. Man muss Gas geben, wamd®an Wind auf der Nase hat und
Ruckenwind ist es eher sinnvoll, im Bereich desngisten Sinkens zu fliegen.

Leider habe ich noch keine Zeit gehabt, ein vefiiges grafisches Werkzeug zu erstellen, in dem s&ne Sollfahi
ermittel kann. Aber im Thema "Wann setze ich dasefipystem sinnvoll ein??" ist die ganze Sache #igeschon
weitgehend abgehandelt.

Kleiner Versuchs Link zu Animationen

Taktik und Verhalten im Wettkampf

Vorbereitung

Die Vorbereitung auf einen Wettkampf fangt schorHawse an. Als Wettkampfpilot muss man auch die gan
normalen Sachen vorbereiten, wie jeder andere étliagch. Papiere, Geld, Ausristung noch mal chectlamich
auch alles dabei??? Da ich davon ausgehe, dasfleviehr sorgsame Piloten sind und wir komplethtig
ausgerustet sind, fange ich schon mit der Ankunf&artplatz an.

Als aller Erstes legt man seinen Schirm aus, sogeine Leinen und hangt das Gutzeug ein. Nun kibesndarauf
an, ob es ein Startgate gibt oder nicht. Solltanawieinem bestimmten Platz starterssgn, dann sollten wir unsel
Schirm jetzt raffen und an einenrggiigen Platz auf die Seite legen. Handelt esmsighwieder um ein Race, dann
von vornherein auf einen ginstigen Startplatz -ueac Wenn wir den Schirm ausgelegt haben, macliregleich
ein Foto von der Startnummer, besser ist es zwesRaus verschiedenen Winkeln zu machen, fallSdrene auf
dem Segel reflektiert und die Nummer unleserlithNsin haben wir etwas Zeit um unser Kleinkrugghtaisch fur
"Kleinkram”, Anm.d.Red.)ZU erledigen. Wenn so ein wildgewordener MensaliefBig" schreit, schnappen wir uns den
Fotoapparat, unser GPS, ein Blatt Papier, etwasSthreiben und unsere Landkarte. Im Normalfall wdied Pilot
nun von der Aufgabe in Kenntnis gesetzt. Es folgamtige Informationen wie Startzeit, Drehrichtumngann das
Ziel geschlossen wird, wann die letzte LandungNsifall Tel., die Aufgabe an sich, Wetter und eifr&larung der
Bojen. Das sind eine ganze Menge Informationerim kurzer Zeit. Wenn man nicht eine ausgesprocRengine
drinnen hat, bekommt man diese Infos kaum richtiigdée Reihe. Darum ist es empfehlenswert diesegainfos
einfach mit zu schreiben. Damit man sich leichierhhaben manche Piloten ein kleines individuellaskboard mit
den Abmessungen 14 cm x 9,5 cm vorbereitet, welsichsbequem in den Kartenhalter mit hineinstedkest. Man
kann dieses Minitaskboard auch in der Mitte falted so in den Kartenhalter hineinschieben, dassmaadie recht
Seite sieht. Alle Daten, die man wéhrend des Flbgascht, stehen auf der rechten Seite.

Bilder Taskboard, Minitaskboard, Kartenhalter.

Besonders wichtig sind die Beschreibungen der Waimakde. Man darf sich niemals auf sein GPS vertadsme
gute Beschreibung um die Wende zu finden ist dashtigste beim Wettkampf- und Streckenfliegen. Wiz
einem die schonste Strecke, wenn ich diese sciveistammte Wende nicht finden kann. Man sollte dielse
Wendepunkte sehr genau erkléaren lassen. Sollteissem "Die Wende ist die Almhitte XY, das ist eimerkante
Hutte auf dem Bergriicken des Berges YZ!!!", daauntldemjenigen, der das gesagt hat, bitte eineiGchnauze.
Insbesondere wenn dann auch noch der Satz folgt fiD@et ihr schon, das ist wirklich markant.” Leissvir dieses
nichts aussagenden Worte wie "markant” oder "digfalveg, dann hatten 70% derjenigen, die einene ¥ifende
beschreiben sollten, echte Schwierigkeiten. MaBaispiel: Das Anna Schutzhaus ist eine markante Klrz vor
Lienz. Oder: Das Anna Schutzhaus ist eine bewigftete Alm mit einengrauen Dach Gelegentlich stehen
Sitzganituren vor dieser Alm. Die Alm ist vom einem gut sichteaZaun umgeben der aus der Luft (Form eins



Pfeils hat, dieser Pfeiteigt in Richtung Lienz (nach Westen). Ca. 150m NW ist &ieiner See der in etwa gleich
gross ist wie das Anna Schutzhaus.

Sollte man niemanden finden, der einem diesen Wegutlerklaren kann, dann missen wir diesen Wende @uws
der Karte heraus suchen. Man versucht sich besemderkmale der Umgebung einzupragen. Sehr gutet@udile
in der Karte eingezeichnet sind, und die man au&ul zuordnen kann sind: Flusslaufe, Bricken mseh
Flusslaufen, Seen, Talstationen und BergstationarBergbahnen, Kirchen mit Friedhéfen, Sportplatze
Tennisanlagen, besondere Strassenverlaufe wiefedfanven, Eisenbahnschienen und event. Bahnhdle un
Bahnubergange. Auch hier mal ein Beispiele: DiehérIrschen im Drautal. In Irschen sind auf eingeg Karte
eben schon mal 6 Kirchen vermerkt!!! Die Kirchechien ist diggrosste Kirchevon allen und es ist die Kirche, die
am nachsten zum Berdiegt. Sie befindet sich genam oberen Scheitelpunkt der Hauptstrassewelche eine sehr
ausgepragte Kurvegenau an dieser Stelle der Ortschaft macht. Neltidt die Kirche Irschen auch eine sehr
markante Kirche, aber die anderen 5 Kirchen siottrweniger markant. Je nach Konfession halt. (Gfum
brummel)

Wenn man die Mdglichkeit hat, sich die Wende aoéei Foto anzuschauen, dann macht man das natéviath
Man versucht, sich einige wesentliche Dinge auf éfeto einzupragen, die man aus der Luft dann aatskchlich
zuordnen und wiedererkennen kann.

Hat man das Thema Wenden gefressen, dann gibt azdinsehnell die Route in sein GPS ein, macht dakbicard-
Foto und diskutiert noch mal mit einigen Kollegeme die diese Aufgabe angehen werden. Ist man dadlich
vollends verunsichert, geht man zu seinem Fluggerdtmacht sich startfertig. Wirklich wichtig ist &r den Pilotet
und seine Psyche, dass er sich sicher ist, die @ealtkine zu finden. Die anderen Piloten, diealM&nde dann
auch fotografieren, dienen nur noch zur Bestéatigéiguoft sieht man einen verwirrten Piloten bgkerade an einer
Wende vorbeischiessen. Soetwas darf nicht zu Uasieliten fihren. Wenn wir uns nicht sicher sindwabauch an
der richtigen Wende sind, dann zégern wir, wirgéa dumm in der Gegend rum. Das kostet Zeit. Zdeh wir
keine, also muss sich der Pilot mit seiner Wentie sieher sein.

Der Start

Der Start oder besser gesagt der Startzeitpunkeist fliegen generell sehr entscheidend fur: Ankan oder nicht,
Obenbleiben oder nicht, erster sein oder eben eicér sein. Eine Methode den richtigen Startaeitpzu
definieren ist das Beobachten der am Startplatzhdighenden Ablésungen. Man sieht immer wiederdtildie
auffallend haufig auf die Uhr schauen. Diese Kalegnessen die Dauer und die zeitlichen Abstandéllésungen
Umso kraftiger und langer diese Béen von Vorne kemmnd umso kirzer die Abstande von Boe zu Boe degto
gunstiger ist es zu starten. Es gibt Fliegerkolegke haben diese Art der Startzeitbestimmungesmdssen gut
drauf, da kann man nur noch Staunen.

Ich personlich bevorzuge die Methode des Beobasldenanderen Gleitschirm- Drachenflieger, weldble schon
in der Luft vergnigen. Wenn man mal die einzelnelk$?von Fliegern Bier einen Zeitraum von 1 Stunde beobac
kann man ganz deutlich erkennen, das die hochdterPmal héher und mal niedriger vor dem Statipla
rumkurbeln. Das liegt daran, dass die thermischievd&t mal starker ist und mal schwécher ist. Basze Szenario
mit "alle alle Gleitschimflieger fliegen hooooochiiterliegt einem bestimmten Rhythmus. Man mussdieioberen
Piloten beobachten. Dabei muss man den Schnititoeren Flieger auswerten. Es gibt immer ein odei zw
Ausreisser die immer noch Steigen haben, wahresdda der anderen Piloten schon wieder absinkt. kéam sich
das ganze vielleicht besser vor Augen fihren, wean sich den Herrgott oben im Himmel als grosstamafierren
vorstellt der ganz arg méchtig einatmet und sotiatadle Flieger mit nach oben "saugt" um dann wieaus atmet
und dabei alle alle Flieger wieder nach unten geb@Phasen unseres "Herrgéttle” atmet ein, gisiols "Steigen”
sind so ca. 10-20 Minuten lang. Ebenso sind didssaAfphasen ca. 10-20 Minuten lang. Man muss #ibasen
genau beobachten, wenn man erkennen kann, dasso#dégen gerade beim Absinken sind, dann braudrt mohl
nicht zu Starten. Ausser man will méglichst schnalth unten kommen.

Wenn man erkennen kann, das die Kollegen insgesgder Anfangen zu steigen, dann ist dasideale
Startzeitpunkt. Wenn alle anderen Piloten schon sehr hoch sind) Bann es sein, dass man schon in die
abschwachende Phase hineinstartet und man haheftiéas schwieriger um zu seinen Kammeraden idbe
aufzuschliessen.

Ich mdcht noch etwas auf das sehr wichtige Therea Wiindes am Startplatz” eingehen. Wenn wir awdreidealen



Startwind von vorne warten, sollten wir auch immezder ein Auge
auf die Piloten werfen, die schon in der Luft siNn kann
wunderschén beobachten, wie die Kollegen vor deart@atz oder
etwas weiter draussen vor dem Startplatz das stshéind tollste
Steigen haben, wéhrend am Startplatz Riickenwindsdig. Das ist
auch logisch. Wenn ein Bart abgeht , dann bendtlyese
aufsteigenden Luftmassen Nahrung. Das Bedeutet]idssr Bart vor
uns die Umgebungsluft ansaugt. Damit zieht er alielh.uftmassen
von unserem Startplatz zu sich. Tja, und dassndtieschen bld. Wir
stehen am Startplatz und haben Rickenwind. Bei &iwind kdnnen
wir nur schlecht oder gar nicht starten. Das kanarezum Wahnsinn
treiben. Wir stehen am
Startplatz, haben
Ruckenwind, kbnne
nicht starten wahrend

die lieben Fliegerkammeraden direkt vor unserenefiugimmel hoch

jauchzend in dem Megabart aufdrel

Andersherum kann es passieren, dass wir bei idéalem von vorne

herausstarten und dann keine Thermik mehr findenjms nach oben

tragt. Das ist auch logisch, hierbei steht der fitleschlauch ganz

einfach hinter dem Startplatz und saugt auch hiederum die

Umgebungsluft an. Nun, wenn der Bart hinter unktstéann ist das

auch ein kleinwenig damlich, da wir ja gleich nagm Start hoch

fliegen und hinter oder tber den Startplatz glegeliten um dort in

den Thermikschlauch einzusteigen. Und das ist etwas..nun

ja,...... schwierig wenn's vor dem Startplatz hicagt.

In den Wettkampfen ist oftmals die Auswahl destrgdgn Startplatzes entscheidend. Immer haufigederer
Startverfahren gewahlt, die den Vorteil des riaghtigstartzeitpunktes ausschliessen. Dazu gehoreAidatartet-
Race und das Ground-startet-Race. Beim Air-st&étate darf der Teilnehmer in einem vorgegebenelfiensier
starten. Z.B. Window open 13°°Uhr - 14°° Uhr. Dieiliehmer begeben sich hierbei baldmdglichst in_dig um
sich eine moglichst hohe Position nahe der Statiin erfliegen. Ab einer vorher bekanntgegeberetvdrd nun
die Startlinie am Boden ausgelegt. Diese Linie nmussjeder Pilot aus dem Fotosektor fotografieAdnjetzt zahlt
die Zeit fur alle Piloten gleichzeitig. Hierbei is¢ sehr schwierig, sich eine moglichst giinstigegangsposition zu
erfliegen da es auch hier ein standiges auf urgliabWenn man ausgerechnet, zu der Zeit in deGthetlinie
ausgelegt wird, unten herum krebst, dann hat manvemherein kaum eine Chance an der Spitze ngdhezu
durfen. Die Zeit und H6he, die man am Start veispet, kann man nie mehr einholen.

Beim Ground-startet-Race ist die richtige Auswats &tartplatzes sehr wichtig. Bei einem Groundedt®ace lege
alle Piloten gleichzeitig irgendwo am Startplats.afiu einer vorher bekannt gegebenen Zeit ruft dammensch:”
The window is open!" Ab jetzt lauft die Zeit fud@lTeilnehmer. Jeder Pilot darf nun nach eigenaressen Starten.
Wenn man einen Fehlstart hat oder man steht haimtlem Startunwilligen, dann hat man jetzt kaum €&hance und
ist nur noch mit "Zeit aufholen™ beschaftigt.

Armin Appel

Die Abflughdhe

Die meistgestellte Frage beim Stecken- und Wettlgiegpen ist wohl: "Reicht mir die H6he, oder reichir die
Hohe nicht??" Nun, wenn man einen Topnavigator edten sauber programmierten Endanflugrechneiidiatas
ganze nicht mehr so schwer, aber leider hat néddrjeinen Endanflugrechner. Also ist Schatzen Kdpfrechnen
angesagtWenn man nur mit dem Vario auf Strecke geht dann hat man die schwierigste Variante des Waxggh:
gewahlt. Generell kann man sagen, dass man imnmesgoabfliegen sollte, dass man min. 50-100 Migber dem
anzufliegenden Gipfel ankommt. Ja, toll, ...... daevich auch selber drauf gekommen, wird jetzt dez eder ander
sagen. Nun, leider kann ich hier auch nur mit phalen Aussagen dienen: Wenn man gegen den Wirgd, flanr



muss man hoher abfliegen, weil sich die Gleitleigtgegeniber Grund verschlechtert. Wenn man mit\tkemd
fliegt, dann kann man niedriger abfliegen, da démd\inen ja seinem Ziel entgegenschiebt.

Hmmmm............ gut, als ich mit dem Streckegiie anfing habe ich natirlich auch die eine oddeen
"Berechnung" angestellt. Fir alle, die auch geeobmen, mdchte ich sagen, dass man einen normatangsvon
einem Gipfel zum anderen mit 3,5 bis max 4 km aeetsoll. Ein Sprung mit ca. 5 km oder darubeftiseinen
Einsteiger schon sehr schwierig und durchaus a#ekjpunkt zu bezeichnen. Die normale rechnerisceézahl
kann man bei normalen Gleitschirmen mit 6 und bathfeistern mit 7 ansetzen. Nach einigen FligeAligéu
habe ich mir Anfangs eine Mindestabflughohe von®BIBL gesetzt. Diese Mindestabflughthe ist im Laide
Jahre auf 2200 MSL gesunken. In Fiesch/Wallis fliregn niemals unter 3000 MSL ab, ausser man keéctmsshr
gut in diesem Gebiet aus. Normalerweise drehe écbdmlich mindestens 400 Meter Uber dem Gipfelwahn es
auf Strecke geht. Ich halte nichts davon, dasssi@mals normaler Hobbypilot immer nur an den geasBiloten
orientiert und deren Hochstleistungen als Masstatiom. Das kann einem den ganzen Spass am Streiekggnfl
versauen. Ich denke, dass ein Einsteiger nach 18tkeske und einer sauberen Aussenlandung das Ratcéith als
Streckenflieger zu bezeichnen und durchaus Stdldiase Leistung sein kann.

Wenn man mit Vario und GPS auf Strecke gehtdann wird die ganze Sache schon wesentlich kaldrer, auch
wenn das Vario und GPS nicht miteinander verbursitech und die Endanflugrechnerfunktion nicht zurfidgung
steht. Wichtig ist dabei, dass man auf dem GPEgjengeschwindigkeit und die voraussichtliche Faign
Minuten im Auge hat. Mit der Eigengeschwindigkeaaink man so halbwegs die Windkomponente bestimmen.
Wirklich wichtig ist aber eher die voraussichtlidReigzeit zu unserem angegebenen Wende- ZielpWitn wir
uns in ein Fluggebiet begeben, in dem wir ein isecauf Strecke gehen wollen, sollten wir einigendépunkte
oder Ziele in unser GPS einprogrammieren. Wenrewmikkonkretes Ziel im Auge haben, sollten wir erdesedie
Route aktivieren oder die GOTO Funktion benutzamdreien Streckenfliegen ist es sinnvoll sich aiBerggipfel
auszusuchen. Wenn wir uns auf Strecke begebeenmvailissen wir erst einmal auf eine sinnvolle Alflifge
kommen. 400 Meter tber Gipfel halte ich fir eineegkable Mindestabflughdhe, héher ist natirlicrsbesZu hoch
gibt es nicht, ausser man bekommt ein Problem emt\Wolken. Hat man nun die voraussichtliche Abfliiggn
erreicht, fliegt man direkt in Richtung Ziel ab.iféo nach einigen Sekunden zeigt uns unser GPSiewiehZeit wir
voraussichtlich benétigen um unser Ziel zu erreichhdal angenommen unser GPS zeigt 36-38km/h Ubendzr
wéhrend wir uns gerade im Trimmspeed befinden.diégert sagt uns aus, das wir fast keinen Gegenoded
Ruckenwind haben. Nun schauen wir, wie lange wiaussichtlich zu unserem Ziel benétigen. Mal angemen,
unser GPS zeigt uns an, das wir 6 Minuten zu un§¥éemde bendtigen. Nun sollten wir unser Vario lzatiten und
selber einschatzen mit was fur einem durchschohittlin Sinken wir voraussichtlich diese Strecke digtem
werden. Dabei langt es, wenn wir nur mit 1m/s dsctimittlichem Sinken fur eine sehr optimalen Glegf 1,5m/s
sinken fur einen normalen Gleitflug, 2m/s fur eirsehlechten Gleitflug und 2,5m/s fir einen sehfesdften
Gleitflug ansetzen. Werte tber 3m/s sind fur eigeckenflug nicht praxisgerecht und man bleibtdbeer solchen
Einschéatzung lieber am Hausberg. Heute ist ein almnTag und so kdnnen wir davon ausgehen, dasivit,5m/s
Durchschnittssinken ankommen.

So........ nun haben wir zwei Zahlen, mit denenimiFlug unsere benottigte Hohe errechnen kdnnenéhmen
unsere 6 Minuten "voraussichtliche Flugzeit". Dasl $x60= 360Sekunden. Bei einem Sinken von 1,vevkeren
wir 1,5m/s x 360s = 540 Meter!! Pang. Also reicinein meine 400 Meter Uber Gipfel vermutlich nichsawir
mussen zurtuckfliegen und noch mal Hohe tanken. @ddtiegen auf Risiko und stellen uns auf einemten Kampf
unter Grat ein. So eine einfache Rechnung kannaueh wahrend des Fliegens machen. Diese Art Hatbsc
optimal herausgestellt, da man sowieso beim Gléigemm etwas zu tun hat, ist es gar nicht schlecthe kleine
Rechnung anzustellen, um sich Gewissheit zu vefferthab man sein Ziel noch erreicht oder nicht. Weran sich
nur auf die Sinkwerte 1m/s, 1,5m/s, 2m/s und 2,3maschrankt, wird man sehr bald eine gewisse Rewalamin
bekommen. Absolut wichtig ist es beim Gleiten immier Geschwindigkeit und das durchschnittliche 8mkn
Auge zu behalten. Sollten sich die Werte wahrendadeitphase verschlechtern, dann kann man nuehptfas man
beim Abflug geniigend Hohenreserve eingebaut hadash noch sicher an sein Ziel zu kommen.

Das Ganze noch mal zum mitschreiben: Wenn wir li&ieiten sind, lesen wir auf dem GPS die vorausisotiet
Flugzeit ab. Rechnen aus wieviele Sekunden das Nimd Schatzen wir, wieviel Sinken wir durchscHiait auf
dieser Gleitstrecke haben werden. Multiplizierea ganze mit der Senkundenzahl und schon habenenet6tigte
Hohe, die wir auf dieser Strecke vermutlich verbratenden. Das ganze ist kein Witz!! Ich habe eindgenden nac
dieser Methode angeflogen. Besonders interesdatiese Geschichte, wenn es gegen den Wind getmaBf konnt
man sich auch zum Abbruch einer sinnlosen Aufgdiseréden lassen, wenn auf der Anzeige "Voraussibbtl
Flugzeit" 2 Stunden 45 Minuten steht und man unh6von der 1. Wende in Richtung 2. Wende abflieggéh Um
festzustellen ob sich der Gleitwinkel verschledhteendet man die "Peilmethode"” an. Dabei peiltRigt Gber
einen Grat, Gipfel oder Sattel auf einen FixpuMistens verwendet man gut sichtbare markantecsteth Tal ode
auf der dahinter, gegenuberliegenden Bergflankes®markante Stelle kann eine helle Wiese, eine dilmGehoft,
ein auftlliger Felsen, tuser, Kirchen oder eine Waldgrenze sein. Wenn Urgeunkt nach unten wandert, bz



droht von dem Grat Uber den wir Peilen verdeckiveuden, dann verschlechtert sich unser Gleitwirlkétd der
Abstand zwischen unserem Fixpunkt und Peilpunki)@m@sser, dann verbessert sich unser Gleitwinikdlalles ist
in Ordnung.

Wenn wir mit Endanflugrechner auf Strecken gehendann haben wir die einfachste und sicherste Variant
gewahlt. ABER Vorsicht es gibt geratespeziefischrabme. Wenn man mit einem Endanflugrechner flizgigt er
einem an, ob man seine Wende erreicht oder ob mear Wende nicht erreicht und mit welcher Hohe diase
Wende Uberfliegt. Nun kann jedes Gerat nur so geeauwie man die Grundeinstellungen vornimmt. Gemar
werden schon die meisten Fehler gemacht. Oftmedstamet unser Gerét eine bestimmte Polare aufgrweder
Wertepaare, die jeder Pilot individuell eingebersmMal ein nettes kleines Beispiel: Ein Pilot gilst 1. Wertepaar
ein Geratesinken von 1,1m/s bei einer Geschwindigk® 36 km/h ein. Das hort sich doch absolutirae!
Oder???7? Nun, bei 1,1m/s und 36 km/h betragt ddé@zahl9,1!!!! Super! Na da kann doch nichts mehr schief
gehen!?! Bei solchen nicht bedachten Vorgaben KiaGeschichte ja nicht stimmen. Damit der einer atelere
Pilot nicht gar so daneben liegt, gibt es auf de3¢lite des kleinen Ligapiloten eine Excel-TabelieGleitzahlen
unter"Excel Gleitzahltabelle augfirlicher”. Desweiteren hatten einige Variohersteller etwasestt durchdachte
Gerate. Dabei war die Dampfung der momentanen Sirtkvzu gering eingestellt (kann nur der Hersteller
verandern). Das hat zur Folge, dass man beim Kuriitige Werte vom Endanflugrechner bekommt (sogja
einbezogene Windfaktor) und sobald man losgeflagemur noch Mull auf das Display bekommt. Aufcu
Kleinigkeiten sollte man achten und sie in die §direi mit einbeziehen. Wenn man mit Schleppserisgt f
kommen diese Fehler nicht so krass rtiber. Beim @agator sind mir solche Probleme nicht bekanriit.delber
fliege mit einem Brauniger 1Q-Competition/GPS umikeen Garmin 12 GPS. Da mir die Eigenheiten meiner
technischen Hilfsgerate durchaus bekannt sind, kemeitnauch gut damit zurecht und ich bin mit meiteraten
sehr wohl zufrieden.

Armin Appel 02.01.2000 wow 2000 !  Mnelenium.

Gleiten

27.09.99

Ha, na gleiten kann doch jeder. Aber auch so gafititen? Das einfache gleiten......nun, wennuns in unser
Gurtzeug kauern oder legen und einfach geradeagsfii dann gleiten wir doch?

Zum richtigen Gleiten missen wir uns erst einmadiire Position bringen in der wir moglichst wenigftwiderstand
erzeugen. In den Wettkampfen nimmt man im Regelialliegende Position ein. Um den Luftwiderstand z
minimieren, lassen sich die Piloten und Konstruidallerhand einfallen, denn 0,5 Gleitzahl mehmkdean Sieg
bedeuten. Viele Piloten haben Speedarms, dasamgdimlige Oberteile, die Gber den Overall gezogeren,
damit die Kleidung nicht im Wind flattert und somindige Verwirbelungen erzeugt. Immer mehr kommen alie
Fussverkleidungen, ein aerodynamischer Sack, ird@eRisse hineingesteckt werden, und der im Fliigls
Reissverschluss geschlossen wird. Auch zur Widsdstaerminderung gibt es ein 2. Paar Bremsgrifie atin
Fussack befestigt sind. Der Pilot nimmt die Armerb&leiten von oben herunter und kontrolliert séierat Gber die
unteren Bremse



Die Konstrukteure versuchen durch weniger und dienbeinen den Geratewiderstand herunter zu schralech
alles das ist schlicht weg fur die Katz, wenn dist& nicht gescheit durchmarschiert. Das Wichtigsien Gleiten ist
das saubere und satte Liegen in der Luft, damjizst nicht die Position des Piloten gemeint, ssndlass sich
Vorwartsbewegen des Schirmes. Wenn 10 Piloten imté&vivon einem Berg heruntergleiten und der Schiifrhat
2 Gleitzahlen mehr, dann heisst das noch tUberhacipis. Dummerweise fliegen die meisten Pilotemnim Winter
und schon gar nicht, wenn es nur herunter gehtn®aalso gendotigt ist, in bewegter Luft zu gleitgewinnt der
Schirm, der am saubersten durch die Auf- und Abeittirchgleitet”. Generell unterschiedet man haigpigch drei
"Charakter" von Schirmen. Déhinten hangen bleiben", den"nach vorne ziehenden"und der'einfach
durchmarschierenden”.

Die Schirme, die hinten hangen bleiben oder nachesaiehen, haben den Vorteil, dass sie jedesetegf dem
Geradeausflug einfach mitnehmen, somit kann manksehfortabel Hohe machen. Der Pferdefuss an di€sséen
ist die Tatsache dass man leider auch das Sinlsambers effektiv mitnimmt. Die Schirme, die einfach
durchmarschieren, gleiten sehr sauber durch diesemiizonen und verlieren somit wesentlich wenigeHéhe
gegenuber den beiden anderen Charaktern. Allerashg solches Gerét auch nicht von den bessgtiesgwerten
beeindruckt und lasst diese links liegen. Es tedt 81 der Praxis herausgestellt, dass es idealésin das System
Schirm und Pilot moglichst wenig pendelt.

Es sollte eigentlich logisch sein, dass standigaeih Hangenbleiben, Vorkommen und Durchtaucherkdgpe
nicht wirklich gut fur das Gleiten ist. Diese Uneutvirkt sich stets leistungsmindernd auf die Géestung des
Gerates aus. Damit man wirklich sauber gleitegssalso unbedingt notwendig, dass die Kappe sdiltggreinem
stehen bleibt. So, nun versuchen wir also durcivektAnbremsen und wieder Loslassen die Kappe uiezu
halten. Das ist nicht gerade clever. Durch diededAs aktiven Fliegens machen wir die guten Leggtrunserer
Sportgeéate zunichte. Durch das Einsetzten der Bremight man die Hinterkante hinunter und erzeogtitseinen
Luftwiderstand. Wir wollen aber mittels eines moégbt geringen Wiedersand von Punkt A nach punkelBrgyen.
Somit vernichten wir durch Betatigung der Bremse@ieitleistung.

Ergo, wir lassen auf alle Falle die Finger von Begmse!

Beim Gleiten ist es vorteilhaft, vollig passiv imufizeug zu sitzen und den Schirm "einfach machesela’. Wir
gleichen die einseitigen Entlaster nur durch Getsigérlagerung aus. Das Geheimnis heisst also ‘&kfliegen
mittels Gewichtssteuerung".

So nun haben wir aber immer noch diverse Pendleand zuriick. Dieses heisst fiins, dass wir ein klein wenig ¢
Beschleuniger betatigen sollten. So 4-6 km/h Gesufigkeitszuwachs lasst fast jeden Schirm stakjileiten. Die
Pendler werden weniger und der Schirm gleitet sdtiech die Luft. Da es ja leistungsmindernd ist, aeer Bremse
zu arbeiten, sollte der Schirm unempfindlich gedpemT urbulenzen reagieren. Jetzt wissen wir, waien
Wettkampfpiloten an der Obergrenze, oder sogarndaufliegen. Nicht etwa wegen der hoheren Geschuglkedt.
Nein, sondern wegen der Stalat. Der Geschwindigkeitszuwachs bei Erhéhung d&echénbelastung ist nicht so
gross und auch nicht wesentlich entscheidend. Vdben ein Pilot standig Einklapper beim Gleitenddgr standig
in die Bremse greifen muss, um die Einklapper zhinelern, dann ist das eben schon eine wesentliche
Leistungsminderung. Die wirklich wichtigen Paramdte das effektive Gleiten sind also:

Moglichst wenig Pendeln!!
Nicht mit der Bremsleine arbeite

Das ist saumassig anstrengend. Insbesondere wdratlds Einfach im Gurtzeug sitzen, leicht beschiguund die
ganze Zeit denken: "Nicht bremsen, nein nicht besmg nicht bremsen, nicht an der Bremse zieh¥éattirlich
kann es vorkommen, dass man den Schirm doch sial@ih muss. Es ist eine richtige Kunst, nur danbremsen,
wenn es auch wirklich notig ist. Es gewinnt derggnider ohne Zerstdrer und ohne leistungsminderBoEasen
sauber durchgleitet. In diesem Fall heisst es wiiklwer bremst verliert. Allerdings muss man nadatiren, wer
zerstort ebenso.

Reiseoptimierte
Sollfahrt nach
Mc Cready



Beim Strecken und Wettkampffliegen ist das richtiGéeiten"”, oder eher gesagt, das "Gleiten mitradrtigen
Geschwindigkeit" sehr, sehr wichtig. Die Reiseojnte Sollfahrt nach Mc Cready sagt im Grunde gemem aus,
welche Geschwindigkeit man fliegen muss, wenn niabestimmtes Steigen im nachsten Bart erwartet.

In diesem Beitrag méchte ich nicht zu sehr ins Dg&hen, sonder eher nur auf ein paar wichtigafater
aufmerksam machen. Fir das richtige Gleiten gelei Grundregeln:

1. Die einfach Sollfahrt: (wirduch "Mc Cready mit Nulleinstellung" genanidas bedeutet, das man mit dem Fluggerat
immer moéglichshochan sein Ziel ankommt.

2. Sollfahrt nach Mc Cready: Das bedeutet, dasimamer die Optimale Geschwindigkeit fliegt um mdbgktschnell
voran zu kommen.

Der eine oder andere von uns hat das schon mat.efér fliegen mit einem Kollegen von Thermikbart

Thermikbart. Unser Kollege "frast” wie ein gestétar Thermikquelle, steigt tiefer in den Bart eimd bevor wir da
sind, ist der Pilot schon Uber uns und gleitetriaghsten Thermikquelle. SUPER, denken wir uns @nguchen das
auch mal. Also Vollgas zum nachsten Bart. Nun gslimit dem "Hochkommen" nicht so richtig klappered@s mal

Was ist nun richtig? Welche Geschwindigkeit mussfiegen?? Diese Fragen kann man ganz einfachtweeen.
Wenn man dort wo man ankommt, &teigen mit ca. 1 m/®der darunter erwartet, dann versucht mmiglichst

hOCh anzukommem! Sprich, wenn wir im Geradeausflug vermindertes &irtkaben (ca. 0,6m/s) oder sogar leichtes Steidgam bremsen wir unser Gerat an und fliegen
mit der Geschwindigkeit des geringsten Sinkenclyés gilt fir Riickenwind. Sobald uns der Wind u@selrentgegenschiebt kann man mit der Geschwiedtigles geringsten Sinken
fliegen. Wenn wir beim Gleiten «©htes Sinken haben dann geben wir etwas Gas. Baineabgelesenem Variowert von ca.2,5m/s Sinkerineinspeed, musste man theoretisch sogar
Vollgas fliegen.

Wenn man im nachsten Bart eteigen von ca. 2,5m/eder mehr erwartet, dann muss madglichst schnellzu
diesem Bart fliegen. Ab einem erwarteten Steigem2,6m/s "kann,/sollte” man Vollgas fliegen, volégal ob man
leichtes Steigen, Sinken bzw. Rickenwind oder Gegehhat.  VOLLGAS.

INMTABER!I!

Dummerweise kann man diese Flugweise nicht 1 zudlel Praxis umsetzten. Denn, wenn wir "driiben"Stgigen
von 2,5m/s oder mehr erwarten, dann kdnnen wir dausgehen, das es turbulent in der Luft ist umdyaui nicht
Vollgas fliegen kdnnen, ohne das uns die Kiste ldeinen Vollgaszerstorer ins "Gesicht klatscht'sAgilt, wenn
wir ein Steigen von 2,5m{bei 1-2er Geraten liegt der Wert bei ca. 3m/sigete oder mehr erwarten, dann missen wir
maoglichst schnell da hin ohne einen Einklapper @ileen Totalzerstdrer. Denf\Wer Zerstort verliert!!!"

Zum besseren Verstandnis habe ich 2 Animationefiasstr

Die Steigwerte sind sehr schwach, ca. 1 m/S Ste|gen



Die Steigwerte sind sehr gut. ca. 5 m/S Ste|gen

Der blaue Pilot muss niedriger in die
Thermik einsteigen. Dadurch, dass die
Thermik sehr stark ist und der blaue Pilot
lange vor dem roten Piloten in der Ther
Hohe machen kann, Ubersteigt der blaue
Pilot den langsameren Kollegen und hat

somit den Vorteil auf seiner Seite.laU
gewinnt.

Damit das ganze auch rechnerisch "nachvollziehbgrfolgendes Beispiel.

Wir nehme mal eine Strecke von 1000 Meter. Uemeysame Pilot fliegt Trimmgeschwindigkeit 36 km/Hbei
1,2m/s GeratesinkenDas entspricht einégleitzahl von 8,4

Der kleine "Raser" fliegt 50 km/h bei 2,4m/s Geratsinken. Das entspricht einggleitzahl von 5,8.

Unser langsame Pilot braucht fir die 1000 Metert&tecke genaa00 Sekunden und verliert dabei 120 Meter
Hohe.

Unser Schnelle Pilot braucht fur die 1000 MeteritGieecke genau2 Sekunden und verliert dabei 173 Meter Hohe
Das bedeutet, dass der schnelle Pilot zwar 28 Sekuschneller in der Thermik aber auch 53 Metetriger als der
langsame Pilot ankommt. Diese 23 Sekunden mussl@ugchnelle Pilot nutzen um wieder auf die gleietdhe zu
kommen in die der langsame Pilot einsteigen wigrich, wenn der Schnelle Pilot 53 Meter Hohe ihaly von 28
Sekunden aufdrehen muss dann bendtigt er ein te@el1,89 m/s abgelesener Variowert. Diese Redispiel
bescheint nur den Fall, welchen Steigwert der dhdot bendétigt um im Thermikbart genau auf delben Hohe
zu sein, in die der langsame Pilot ankommt. Wamndie Thermik starker ist als die angegeben 1,&%at der
schnellere Pilot die besseren Karten.

Auch hierzu ein kleines Beispiel:

Wir haben einen Steigwert von 5m/s. Unser langdaioe fliegt wieder mal 36 km/h bei 1,2m/s Sink&wer
schneller Pilot fliegt 50 km/h bei 2,4m/s Gerat&sim

Unser langsame Pilot braucht fir die 1000 Metert&tecke gena00 Sekunden und verliert dabei 120 Meter an
Hohe.

Unser Schnelle Pilot braucht fur die 1000 MeteritGieecke genau2 Sekunden und verliert dabei 173 Meter an
Hohe.

Nun haben wir einen Steigwert von 5m/s. Da unsan8ite Pilot 28 Sekunden vor dem langsamen PilimteBart

ist, macht dieser Pilot 5m/s x 28 Sekunden = 14€eMddhe!!!! Bevor unser "Trodler” Gberhaupt erstirmnkommt.
Da unser schnelle Pilot ja 53 Meter Tiefe einstalgtunser "Todler", ist der schnellere Pilot (nur) 87 MeUber



dieses beschleunigte Gleiten gemacht hat. Na wasikein Vorteil ist, dann weiss ich auch nicht.

Merksatz fur die Praxis:

Ab einem geschatztem Steigwert von 2,5 m/s Steig@rariowert)
versuchen wir so schnell als mdglich in diesen Baru gelangeneraxiswerte)

Bel einem geschatztem Steigen von ca. 1m/s (Variatyerersuchen wir
moglichst hoch an zu kommen.

Armin Appel 07.01.2001

Fotografieren

Fotoapparat:

Um die Wenden zu fotografieren bendtigt man erginai einen Fotoapparat. Dieser Fotoapparat selléiv klein,
leicht und vor allem robust sein. Eine Spiegelrdfdanera entspricht sicherlich nicht den angegebenen
Anforderungen. Also wird es wohl auf eine Kleinliiganera herauslaufen. In den Wettkampfen wird messtie
Olympus "mU" eingesetzt. Das ist eigentlich diealdeKamera. Sie hat einen grossen Aseskinopf, der sich auch r
Handschuhen gut driicken lasst. Die SchutzklappddsitObjektiv ist ebenfalls sehr gross und lasst auch mit
dicken Handschuhen 6ffnen. Generell Iasst sicledi&snera nur mit einer Hand bedienen, das istwatdintig.
Dieses kleine Wunder der Technik ist dartberhimaach sehr robust und macht ausgezeichnete BildediE
Wettkdmpfe ist keine Datenrtickwand erforderlicteras ist empfehlenswert, die ca. 100.-DM Aufpieikauf zu
nehmen. Vielleicht will man ja mal eine Streckerb&HYV einreichen und dazu bendtigt man die eingeddée
Uhrzeit auf jedem einzelnem Foto.

Anbringung des Fotoapparates:

Der Fotoapparat sollte moglichst hoch, in der NdéreBremsen angebracht werden, damit man die Kascérzell,
mit dem Bemsgriff in der Hand schnappen kann. S8&iastbereich ist die Gbliche Anbringung. Damit das Sttick
nicht verloren geht, sichert man es mit einer ldaischnur. Vorsicht, die Schnur muss so lang seiss man
bequem nach links unten und nach rechts untenrafiegen kann. Ein Gummiseil ist nicht besondetsaia. Wenn
man den Fotoapparat fallen lasst, weil’s mal wisdbnell gehen muss, dann besteht die Gefahrddask einen
Bewegungsimpuls der Kasten wieder zurtickschnetlitlant Murphy’s Gesetz knallt einem das Ding damcharoch
mitten ins Gesicht. Besonders beliebt ist die \faganit dem zu langen Gummiseil. Vergisst man \@r dandung
die Kamera einzuholen, verhakt sich das Gerat ¢araim irgend einem Grasbuschen, 16st sich ugtilkh und knall
dem Piloten mit voller Wucht in den Ricken. Wenomdem lauten "Tock" noch ein leises "Spoing" udddck”
folgen, dann sind das meistens null Punkte wegdalereafter Fotodukumentation.

Das Fotografieren:

Nun kommen wir in die Verlegenheit, tachlich mal eine Wende zu fotografieren. Dazu sired Dinge ganz
besonders zu beachten:

1. Die Wende sollte in der Bildmitte sein und niclgend wo am Rand versteckt.

2. Bei einem guten Wendefoto halt man die Kamesalédrecht nach unten. Das ergibt sich aber auisoig wenn
man richtig im Sektor drinnen ist.

3. Den Fotoapparat immer waagerecht halten, niemeatirehen. Stellt euch vor, ihr wart der Fotoaussvaind ihr
musstet am Abend vielleicht sogar in der NachtL.68. Filme von solchen "frei schaffenden KunstleanSwerten.
Dann kann es sehr leicht sein, das man nicht melasywvie rum der Kollege nun die Kamera gehaltgruhd wie
rum man nun den Film im Bildbetrachter einlegen snus die Wende einwandfrei zu identifizieren. Dasef
Fotografieren in die Landschaft sollte man aucli¢hst unterlassen. Allzuleicht kann dann auf degebnisliste
stehen: Fotofehler, Wende Nr. XY fals



Das Beobachten der anderen Piloten wawd des Fluges.

Bei meiner A-Scheintheorieprifung gab’s eine kidiliele Frage, an der ich vor einigen Jahren fasthgstert ware.
Die Frage lautete: Du fliegst mit mehreren Pilca@reinem Berg, auf welche Piloten musst du achten??

A) Nur auf die Piloten in deiner nachsten Umgebling
B) Auf alle Piloten!!!
C) Nur auf die Piloten, die Dir gegenuber Vorfamaben!!!

Blodsinnigerweise sollte B) richtig sein. Man salif alle Piloten achten. So’n Schwachsinn!! Defd?rigt wohl
noch nie in Andelsbuch geflogen!! Heute hat diesesage fur mich eine ganz andere Bedeutung gewolaien
muss zugeben, es bringt nur Vorteile, wenn manRiltden im Auge hat. Das man alle Piloten beobetdintisst
nicht, dass man alle Pilotagleichzeitigim Auge behalten muss. Das ist schlicht weg unmbgAber das gesamte
Feld sollte man schon im Auge behalten. Wenn mamamam selben Berg fliegt, ist das auch ganz lemaglich.
Das Feld ist sehr begrenzt. Wenn man 2 km links $tantplatz und 2 km rechts vom Startplatz alles so
einigermassen im Blick behalt, hat man eine sebsagekaftige Ubersicht tiber seinen mitfliegendelfel§en. Da es
unser aller Ziel ist, méglichst schnell nach obemelangen, sind eigentlich nur die steigenden Karaden
interessant. Da ein Pilot, der nach oben will,@n Regel kreist, lenken wir unsere Aufmerksamkertauf die
kreisenden und steigenden Piloten. Nun vergleietiealle steigenden Piloten miteinander und sualren
denjenigen heraus, der am nachsten an uns drandster am besten steigt. Mit der Zeit entwickedinneinen
richtigen Filterblick. Man konzentiert sich nur ali€, die wirklich gut steigen und sucht sich destbn heraus.

Das kann man super in stark frequentierten Gebi@ben. Nun gilt es diesen Kammeraden anzufliegelmunihm
zusammen in dem Bart HOhe machen. Das heissnjetd den Kollegen frech zu schneiden, bedréangefahrden
und womdglich noch aus dem Bart heraus zu schubsn. Wir sind alles gute Piloten. Wir haben sdioke
Touren nicht nétig! Ofters kommt man weit unterhdidses gut steigenden Fliegers an. Da gilt els,diec Stelle des
Thermikschlauches gut zu merken. Gedanklich kanm eiree Luftboje auswerfen und die Stelle bildlicarkieren.
Im Wettkampf haben das die meisten Piloten aucufdnad es bilden sich 2-3 Hauptpulks. Allerdingsels
wesentlich schwieriger das gesamte Feld im Augeehalten, da man ja tatsachlich auf Strecke gabhdiimuss
man alle Kollegen beobachen, soweit man schauam k#ierbei sucht man wieder nur denjenigen, dertdste
Steigen hat. Aber, im Wettkampf kommt es oftmaliscae richtige Routenwahl an. Fliege ich jetzt geaan Grat
entlang, oder fliege ich lieber mit 200 Meter Albgtzum Berg oder sogar mit 600 Meter Abstand??Kaan von
sehr weit unten wieder Aufdrehen?? Ab welcher Hidige ich ein echtes Problem??? Pfeift der Windlemoder
den anderen Berg besonders kraftig?? In welchee gt der Talwind an??? Das sind alles sehr wgeht
Informationen , die man sich aus der Beobachtumgs#/itstreiter holen kann. Da die meisten Wettp§piioten im
Pulk fliegen, begrenzt sich dieses Beobachtungsfeld-6 Hauptaugenmerke. Meistens gilt es 2-3$°utid 2-3
Einzelkampfer im Auge zu behalten. Das ist nochr sbkrsichtlich und leicht machbar, lediglich dietférnung ist
hierbei etwas grésser. Wenn man 50 Piloten in Asielh im Auge haben kann, dann sind die 5-6 haciftsben
Beobachtungsmerkmale in Wettkanmpf auch kein aftzsgps Problem.

VO rﬂ U g reg e I n (Ohne Animationen)



Wenn du hier drauf klickst, kommt genau der gleitleat
aber mit Animationen.
Achtung lange Ladezeit fast 1Mb

Vorflugregeln???? Das hat man doch in der A-ScBehlulung. Was hat dieses Thema im kleinen Ligagilau
suchen?? Ganz einfach, ein guter Pilot weiss inwa@n er Vorflugrecht hat und wann nicht. Aber eirieg Pilot
weiss auch, wann es besser ist mal auf diesesugoeitht zu verzichten. Im Wettkampf werden diesese
Vorflugregeln sehr oft filkkleinere taktisch Spielchen benutzt und macht@mwieder sau viel Spass. Im grossen
ganzen kommen eigentlich nur drei Regeln in dexiBraur Geltung.

Rechts vor Links!!
Wer den Hang zur Rechten hat, hat Vorflug!!!
Wer schneller steigt hat Vorflug!!!

Fangen wir mal mit dem Einfachsten Rechts vor Links. man glaubt ja gar nicht was so alles hinter
diesen drei kleinen Woértern stecken kann. Wenn imawWettkampf kurbelt, dann ist es taktisch gesdbesser,
sobald als méglich rechts herum zu kurbel! Wenzt jein anderer Teilnehmer in diesen Kreis hineih Wdnnen wir
das entscheiden ob dieser Kammerad mitmachen darfnocht. Wenn wir den Kollegen nicht mitmachesskn
wollen, dann warten wir, bis der andere Pilot soWwerangekommen ist, das wir ihm mittels einer stien Kehre
auf unsere linke Seite bekommen und somit habeWariflug. Nun kénnen wir unseren Kollegen ganz laqubis
an den Rand der Thermik drangen und ihn in den ABbereich "schubsen". Das geht naturlich nur, weinmechts
herum kurbeln - beim Linkskurbeln geht das nichtdér andere meistens rechts von uns iswwindhm das
Vorflugrecht gewéhren miussen. Desweiteren gehediexhnung auch nicht auf, wenn der andere Peatiglon
vornherein andersherum kurbelt. Allerdings kurleait Wettkampfpilot recht selten entgegengesetzt Batk, da die
darauffolgende Steinigung recht schmerzhaft undlabkistig ist. Wenn wir tatséachlich einen Kamnukma in den
Abwind gedréangt haben, dann ist das eine offeneffansage. Man hat diesen Kollegen zu einem Duelem
Wolken aufgefordert. Meistens muss man nicht leangedie Returkutsche warten. Wenn man sein Gegemiidie
personlich kennt und nicht weiss, wie dieser Régieren wird, lasst man solche Spielchen liebeibkh. Es kint ja
sein, dass der andere tatsachlich taktisch bessef idt und einen dermassen in Schwierigkeitendbridass man
sich hinterher wiinscht ihm nimals begegnet zu #dsu den anderen nur abdrangen, wenn man hintedur
zusammen ein Bierchen trinken geht. Absolut tabd solche Spielchen bei fremden oder schwachetetei!!!!

Als nachstes kommiVer den Hang zur Rechten hat, hat Vorflugbiese Regel ist
stellenweise nicht fur die "wirkliche" Praxis gerhaicStellen wir uns mal alle einen Hang vor, an deehrere
Piloten gleichzeitig soaren. Nun sagt uns diesdligregel, wenn man so am Hang entlangpoéttelt bgedige das
Vorflugrecht, dessen rechte Fliigelseite zum Hargf.Z8er eine oder andere wird das schon mal edaben, dass
der Hang nicht immer genau von vorne angeblasenh wandern der Wind kommt meistens etwas schragtiamg.
Also ist man mal schneller wenn man am Hang entfiegt und mal ist man langsamer. Wenn die Gegleéien sc
sind, dass man gegen den Wind fliegt und der Hahgidauf der rechten Seite des Pilote ist, darailes in Butter.
Derjenige, der gegen den Wind fliegt hat Vorflugnk somit im Bereich des besten Steigens bleibdnsimicht
gezwungen diesen Bereich zu verlassen um einemeandas Vorflugrecht einzuraumen. Wenn die Situagioer so
ist, dass man beim Flug gegen den Wind den Handeaufnken Seite hat, dann gibt es meistens ehtig grosses
Kuddel Muddel unter den Piloten. Jeder der flieghchte natlrlich oben bleiben. Das unterstelledieh
Thermikfliegern mal ganz einfach. So, nun fliegangegen den Wind und haben kein Vorflugrecht, daden
Hang auf der linken Seite haben. Wenn uns jetzP#at entgegegenkommt, dann hat dieser Pilot Riwked und
kommt uns sehr schnell entgegen. Wenn dieser &ifosein Vorflugrecht besteht, dann missen wirrbalglichst
ausweichen, weil der Pilot uns ja sehr schnellegggkommt. Im Endeffekt bedeutet das: Wenn det Riib
Ruckenwind und dem Hang zur Rechten auf seine Wdrisesteht, kann er das Aufwindband nicht optimaken,
da er ja mit Rdkenwind ziemlich schnell durch dieses Aufwindbaudchgeflogen ist. Derjenige Pilot, der den H
zur Linken und den Wind von vorne hat, kann dasvvudlband auch nicht richtig nutzen, da dieser Ritoher
wieder das Aufwindband verlassen muss um dem eatg@gnmenden Pilote die Vorfahrt einzuraumen. Sanit
keinem von beiden geholfen!

Das beste ist es, wenn man das ungeschriebend @estdangsoarens beachi2¢rjenigen hat Vorflugrecht, der
gegen den Wind fliegt!!! Somit ist allen geholfen und alle kdnnen obenkari Leider mangelt es immer wieder an
der Einsicht einzelner Piloten, die dann in solcBénationen auf IHR Vorflugrecht bestehen und mistse



Miteinander in der Luft durcheinanderwirbeln. T@che Kollegen haben es halt schlicht weg nichtiffeg und
outen sich als "wirklich schlechte” Piloten!

Nun Kommen wir zu der RegWer schneller steigt hat Vorflugrecht.wenn man das Pech t

und man ist Uber einem Piloten, der einfach scanstkigt, als man selber, dann ist man als "obeegplichtet dem
von unten kommenden Platz zu machen. Haddada&atbkanal langsam. Wenn man so am Kurbeln ist und es
kommt ein Pilot daher, der in diesem Bart schnalleigt als man selber, dann muss man ganz eiaf#atie Seite
gehen und den anderen Piloten durchsteigen lassafettkampf kann das ganz schon fatale Folgenrhakenn
man aus einem Pulk aussteigen muss, um einen ten kommenden das Vorflugrecht zu gewéhren. Wermima
einem Pulk mit 20-30 Piloten einmal ausgestiegerdann braucht man sich nicht einzubilden, dass daa
mittendrinnen irgendwo wieder einsteigen darf. Bkisthen, in so einem Fall hat man meistens diehAksrte
gezogen, muss den ganzen Pulk vorbeiziehen lasgedauf erst ganz unten wieder einsteigen (geheimsi
Gefangnis, begeben sie sich direkt dahin, gehenicie Uber Los, ziehen sie nicht 4000.-DM ein!!lh) einigen viel
beflogenen Gebieten, z.B.Andelsbuch, gibt es Rildie treiben einem den Schweiss auf die Stirns®lollegen
meinen, bei einem kreisenden Piloten unbedingtrudtech fliegen zu missen und das Steigen im Geséidg
mitzunehmen. DAS IST SAU GEFAHRLICH!!!! Wenn einlftikreist, dann macht er das meistens um in der
Thermik zu steigen. Zentrieren nennt man das imka&isen. So nun kommt unser Pilot, Mr. Ganzargjudiher
und nimmt solche kreisende Piloten als Thermikagereund ist bestrebt immer von einem kreisendestd?ilzum
anderen kreisenden Piloten zu "hupfen”, um aucdemGenuss des thermischen Aufwindes zu kommennNugs
man folgendes wissen: Wenn man mit einem Schirmre@mgeneren Kreis fliegt, dann hat man genereléirKurve
ein hoheres Sinken. Wenn man geradeaus fliegt, dainman ein relativ geringes Geratesinken. Weniirgot
geradeaus durch einen Aufwind durchdonnert, damd eveser Pilot auf jedenfall kurzzeitig schneliégigen als ein
Pilot, der seine Kreis mit erhOhtem Geratesinkettemiin der Thermik zieht. Das Ergebniss ist: Man@arglustig
wird kurzzeitig schneller steigen als unser kreiggrPilot. Das unser Mr. Ganzarglustig dabei mitkigppe in den
kreisenden Piloten hinendonnern kdonnte scheingeiNlr. Ganzarglustig Uberhaupt nicht zu interessieBattdessen
glauben solche Piloten auch noch voll im Rechtein,sla sie ja schneller steigen und somit Vortedt haben. In
diesem Fall sollte man auch in die Thermik mit sigen und zusammen mit den kreisenden Piloten tdwhen.
Tja ansonsten hat sich unser Mr. .......... alskligh schlechter” Pilot enttarnt.

Armin Appel, 19.12.99

Welchen Bart nehme ich??

Im 2. Durchgang der Bavarian Open bin ich als @rialie Ziellinie geflogen. Das hat mich tierischirgat, schade
nur, dass der Durchgang nicht gewertet wurde pist auf alle Fife besser so. Was ich mich gefragt habe war: W\
war ich an diesem Durchgang so gut? OK, das isiclg etwas arrogant gefragt, also: Warum hatiedas Gluck,
mal vorne mitfliegen zu dirfen??? Ich bin nichemational erfahren, ich bin auch nicht der absolut
Wettkampfcrack und den schnellsten Schirm pilotieheauch nicht. Allerdings habe ich meinen eigeRemgstil unc
auch meinen eigenen Kopf beim fliegen. NaturlicHfalge ich sehr gerne die besseren Piloten, aubk e immer
das gesamte Feld im Auge um mir die besten Stetgweraus zu suchen. Ich denke, an diesem X8knen
Durchgang war der entscheidende Faktor, immer dsi® [Steigen heraus zu suchen. Also nicht sinnlegiem 2m
Bart herumeiern, wenn’s 500 Meter weiter weg nfit8s hinauf geht. Fir mich stellt sich jetzt diade: Inwieweit
macht es Sinn von der gunstigeren Route abzuweicimemas Starkere Steigen zu nutzen?

Dazu mochte ich mal wieder ein einfaches Beispislder Praxis nehmen. Gerade an jenem Durchgarmgid¢tab
mich von dem Pulk Hirschberg gel6st und bin einemiiég Giber den Jochschrofen geflogen. Die andeteteRi
sind am Hirschberg geblieben und waren letztendla2 Min. hinter mir. Die Hie, die wir aufdrehen mussten, v
ca. 600m. Meine Strecke zur Wende war 4,1 km |Biganderen hatten nur 3 km zu bewaltigen. Meiigstelag
bei ca. 3 m/s. Das der Konkurrenz ist mir unbekalit die Strecke von 4,1 km bendétige ich bei einer
Geschwindigkeit von 40 km/h genau 7 Min. 35 sek.di@ 600 Hohenmeter bei 3 m/s braucht man 3 Mis&2Q Fii
meine gesamte Aktion bendtigte ich al€bMinuten und 55 SekundenMeine Mitstreiter brauchten ungefahr 2
Minuten langer, als@2 Minuten und 55 SekundenDiese Kollegen bendtigten fir die 3 km bei 40 knefkakt 5
Min. 33 Sek. Ergo haben die noch 7 Min. 22 Sidr den Féhengewinn verddelt und das entspricht einem Steigw



von 1,36 m/s. Ich hatte also mehr als das DoppeltBteigwerten gegeniber dem Olli, Michi und Torste
Um einen Vergleich fir die Zukunft aufzustellen men wir mal an, die Drei seien Zeitgleich mit mugakommen.

Dann hatten meine Ligakollegen ein Steigen von &6 Daraus lasst sich erkennen, das ein Umwegentabel
ist, wenn die Steigwerte tatsachlich fast das Dippetragen wie die Steigwerte auf dem direkterg&Ve

Fazit: Ein Umweg von 1000 Metern oder mehr ist erst dannentabel, wenn das zu erwartende
Steigen mindestes doppelt so gut ist !

Welche Route ist die ginstigste?

Nachdem ich schon mal festgestellt habe, daUmwegvon mehr als 1 km zu vermeiden ist, mochte ichr gdiet
mal das ganze von einer etwas anderen Seite acisebesn. Ich frage mich, wieviel Zeitverlust beilgbeen
UmwegenoderAbweichungenvon der Ideallinie man tatsachlich hat. Dazu habe ich drei Beispietausgesucht.
Dazu sollte man sich jetzt einmal die drei Zeichgemanschauen.

Abweichung 44 Sek. Zeitverlust

Umweg, 4 Min. 04 Sek. Zeitverlu



Umweg 7 Min. 24 Sek. Zeitverlust

Der eine oder andere wird sich fragen was das &solt, das ist doch logisch, dass man in demdetBeispiel wot
am meisten Zeit kaputt macht. Schaut man aber eaibem Wettkampf zu, dann kénnte man meinen, dass
wohl nicht logisch genug ist. Da fliegen Leute kreund quer, ja manchmal hin und unnétigerweisedqyréls wenn
das alles keine Zeit kosten wirde. Wenn man jesdtoadenkt, dass man fir jeden zuviel geflogendonkater 1
Minute und 51 Sekunden (bei einer Geschwindigkesit #0 km/h gegerier Grund) verschenkt, dann sollte man
seine Flugroute schon wérend des Aufdrehens imeBert Uberlegen und nicht Kurzentschlossen mareanderen
Weg probieren. Aufgrund der grafischen Darstellung der tatsachlichen Zeitverluste getraue ichzmisagenEin
Umweg oder gar ein Zurtickfliegen ist von vornhereirzu vermeiden. Eine Abweichung von der
Ideallinie ist dagegen legetim, wenn damit zu rechem ist, dass die gewahlte Abweichung einen
Vorteil bringen kann.

HAngst!!

Die Angst aussert sich oftmals sehr unterschiedhlshist fir einen Piloten sehr wichtig zu erkenranes sich um
eine normale, gesunde und beherrschbare Art destArandelt, oder ob eine Beeintrachtigung der Reakind
Bewegungsablaufe im Gange ist.

Die Angst vor dem Start wird wohl die meist verbetste Angst unter uns Piloten sein. Die unschegtba
Auswirkung dieses Angstzustandes ist der bekaamsch im Halsund dertrockene Mund. Das ist nicht besonde
schlimm, dem kann man namlich mit einem einfachent®n zum lutschen, kurz vor dem Start Abhilfe §ema

Weiche Knie und dadlaue Gefuhl in der Magengegendsind auch noch fast normal und beeintrachtigenmns
Startvorgang nicht besonders. Allerdings sollte maisolche Anzeiger reagieren. Ob weiche Knie daekener
Mund, das sind immer Angstanzeiger. Sollte dag$ftder immer beim Start vorkommen, sollte maneieht mal
uber die Ursache der Angst nachdenken. AbhilfehsslStartangsten kann haufiges Uben des Startvgsdaimgen.
Erst wenn man eine totale Routine in den Startvayggebracht hat, sollten diese Angstzustande weraden.

Der Redeschwallund besonderaggressivitatgehodren schon eher zu der Familie der Angstbesadig-ur den
Betroffenen ist es einfach eine Art Ablassventil, dem er seine Angst meist unbewusst abzubauesueiar. Solche
Leute sollte man erst einmal beobachten, ob sieaden bzw. aggressiv sind, oder ob sich bei imoam andere
Symptome einstellen. Derjenige der viel redet uewl ganzen Startplatz unterhalt, fallt meistens ahgenehm auf,
da dieser ja zur allgemeinen Belustigung des S&drgs beitrgt. Interessanterweise "kruschteln" diese Piloteme!
wieder sinnlos in ihrer Ausriistung herum. Auch bekae diese es sehr lautstark, wenn ein bestimneg®oder
Zubehor nicht sofort gefunden wird. Wenn jetzt dremggressive oder redseelige Geselle auch nodbraklanden
oder Knien zittert oder womoglich noch am ganzenpi€, dann ist es soweit, dass dieser Pilot nigttmm der
Lage ist, einen kontrollierten Start hinzulegererollte man als Flieger einschreiten und sichdaih Kollegen
einfach mal Uber die Startbedingungen, den WinddiedVettersituation sachlich unterhalten. Schiigyg, den
Piloten von seiner Angst ablenken und beruhigerdhaweinwirken. Aber Vorsicht, man darf den Piloteiemals at
seine Angst aufmerksem machen oder ihn darauftspranohen. Es ist etwas anderes, wenn nigsthche Pilot selbt
davon spicht und dartiber reden mochte, aber jaaniden auf seine Angst aufmerksam machen, das gé&s in
die Hose. Was wirdest Du denn sagen, wenn dich aiideine Angst aufmerksam macht? Das Eingesteben
Angst ist das Zugeben einer Schwéache. Eine Schwagieben machen die wenigsten von uns gerne, msthese,
wenn uns ein wildfremder Mensch darauf aufmerksaanhn

DasZittern von Handen und Knien ist schon ein starker Anzeiger von Angst. Zatern des ganzen Kdorpersist
ein wirklich urliibersehbarer Indikator. In solcheéllen sollte man bessnicht fliegen. Schlechte und falsct



Koordination beim Auslegen des Schirmes, beim $tadtbeim Flug sind oftmals die Folge und fuhreshhselten
zu fur den Piloten untberschaubaren Situationerkdnden "ins Auge gehen”. In diesem Fall ist déotPi
schlichtweg mit der Situation Uberfordert. DiesesBa ist zu sehr aufgeregt bzw. die Angst ist asgund
beeintrachtigt ihn sowohl in seinem Denken als andeinem Handeln und das kann in der Fliegeddidi sein.
Wenn wir oben am Startplatz stehen und zitternBsigenlaub, sollten wir uns selber die Frage steli@rum das so
ist. Die Antwort ist meistens die GleicHgie Angst vor dem UngewissenVir wissen nicht, ob uns der Start an
diesem Starplatz gelingt, wir sind uns nicht sicloérder Wind von vorne nicht doch von einer Leeedommt, ob
es uns nach dem Start nich doch runterspult, ollevir Fluggebiet und der Situation gewachsen setdt it die
richtige Selbsteinschzung und Disziplin des Piloten gefragt. Am besterucht man sich selber zu beruhigen, in
man sich ein reelles Bild von der Situation maEmfach mal am Startplatz spazieren gehen, sichstmterhalb
vom Startplatz aufstellen und sich tberlegen, wovein Startabbruch oder ein Fehlstart in diesextdiGle
aussehen konnte. Eventuell hat man ja die Moglitkekee Fehlstart und seine Auswirkungen zu beotegctes gilt
den Wind zu beobachten. Kommt er immer gleich, kemistarke Boen rauf, kommt er mal von hinten???

Auch das Beobachten der anderen Piloten ist séteiti. Der Pilot muss sich selber eigigene Meinung tber
diese Situation bildenkdnnen. Es ist nicht immer von Vorteil erst jedmt Startplatz einen anderen Piloten um Rat
zu fragen. Wenn man sich die Meinung anderer Rileteholt, dann sollte das mindestens die Meinwgadrei
verschiedenen Piloten sein und selbst das kannim&nen eheverunsichern als beruhigen. Die eigene Meinung
des Piloten zahlt. Es ist eben diese eigene Meindiegeinem da&efiihl der Sicherheitvermittelt. Sollte dieser
Mensch zu der Ubezeugung gekommen sein, dassateusd der Flug fur ihn und sein Kénnen machbaa,silann
ist jetzt ein kleines mentales Training ganz gwzidsetzt man sich am besten etwas abseits vonbdlrbaquem hi
und schliesst die Augen. Nun stellt man sich varesa geistigen Auge vor, wie man den Schirm aus Beaoksack
holt und sich startfertig herrichtet. Wenn man imiske startfertig ist, dann startet man auch inst8eMWWenn man
dann mental gestartet ist, macht man sich im Flad@dsonderheiten des Fluggebietes und des Lardfeddvusst.
Wie z.B. Seile von der Seilbahn, besonders hohenga&tromleitungen und die Windverhaltnisse. Didsaming
kann man 1- 2 mal wiederholen. Mehr macht nichtegiigt Sinn, da man immer weniger konzentriertiigt man
immer "schlampiger" mental startet und fliegt. dstdlte man soweit beruhigt sein, dass die dusseyenptome fast
nicht mehr da sind. Klar, ein flaues Gefihl im Madpeibt immer noch. Sollte man sich immer nochhhii genug
fuhlen um zu starten, dann kann man den Tag healt®mme fliegen geniessen. Dann fahrt man mitelztdn Bahn
runter und lasst den schénen Tag ohne fliegenralteter Gewissheit das Richtige gemacht zu habdarzle gehen.

Es gibt auch Kollegen, die ihre vier rechten A-lezirzrum sechsten mal sortieren, dann ablegen, amSezéritte
zurtick gehen, ein paar Schritte vor gehen um daedewihre vier rechten A-Leinen zum siebten mafisen. Bei
diesen armen Menschen wirkt sich der Angstzuspdahelymatischaus. Das ist ein Unstinkt, der uns angeboren i
und den wir mittels Training entgegentreten misksnst dem Meschen seit Jahrhunderten in die Wgetgnt bei
Gefahr in eine Angststarre” zu verfallen. Da wir uns aber auf dem Startptatgachlich bewegen und nicht starr
rumstehen, sind unsere Gedanken und unsere Bewsggegemmt. Wir konnen nicht klar Denken und die
Koordination Auge-Hirn-Hand funktioniert auch nigu richtig. Das ist nicht ganz ungefich. Auch hier kann me
den Piloten durch ein einfaches sachliches Gesptdehden Wind, das Wetter, den Satrtplatz..von.seiner
eigenen Angst ablenken. In diesem speziellen Biadls sinnvoll, genauso wie in der Schulung voraegeund den
Funfpunkte-Check zusammen zu zelibrieren. Wiclgiggs, dass man an diesen Piloten keine Hand aNegkurz
auf einen bemerketen Fehler aufmerksam macherRitlEen selber entscheiden und den Fehler beseikagsen.
Ausser wenn das Ohr am Boden drinnen ist, dassekiwir selbstverstandlich auch heraus machensélidhe Leut
gilt auch das Trainieren des Startvorgangs - uiscadabesten am Ubungshang.

Wahrend detLandung tragt dieséAngststarre des Piloten eher zur Belustigung der ZuschaueHseist aber auch
zu komisch, wenn ein Pilot in der Landung das Lawfergisst und es ihn der Ladnge nach auf die Fie=senelt.
Allzuoft stockt einem aber doch der Atem, wennfdieger stockvoll auf eine Stromleitung, einen Baoter
schlimmsten Falls auf einen anderen Kollegen zytfliBas sind die offensichtlichsten Auswirkungen Aegststarre.

Bei Notsituationen kann diesé\ngststarre todlich sein. Wenn wir mit unserem Fluggerat in einen umiallierten
Zustand geraten und wir nicht in der Lage sind gilidachen Bewegungen eines Rettungsgeratewurszsifinren.
Hier halte ich es fiur unbedingt Lebensnotwendigdestens 1-2 mal wahrend eines jeden Fluges maran d
Rettungsgriff zu fassen und eventuell einen Retieirau simulieren. Denn: "Die Automation dieser Bguing kann
unser Leben retten."

Wenn ein Pilot eine "brennzlige" Situation bravogésneistert hat, kommt es nicht selten vor, dassdann am
Landeplatz oder sogar erst beim Landebier die Kitiern. Diese Anzeiger einégsichten Schockssollte man nicht
auf die leichte Schulter nehmen. Viel zu schnetirkaus diesem Schock eine Ohnmacht werden. Essshdlb nict
schlecht 1 oder 2 Kammeraden ins Vertrauen zu miehd diese darum zu bitten, ein Auge auf einewerden. Das
Eingestehen dieser Scéche ist nicht schadhaft, die Ohnmacht in einelinstigen Situation schc



llAbsolute Leere im Kopf !!

Das soll jetzt nicht heissen, dass ein Wettkamgér &treckenpilot hohl in der Birne ist. Nein, elas Gegenteil ist
der Fall. Das Gleitschirmfliegen ist zu 80% KoptsacWer mehr als 20% Korper bringen muss macht gkanz
etwas falsch. Da die Fliegerei zu einem so hoheeiAm Kopf passiert ist es unbedingt notwendiggee klaren
Kopf fur die wirklich wichtigen Gedanken zu hab&er Gedankengang darf nicht blockiert sein. Die
hauptséachlichen Blockaden siAdgst undUnsicherheit Wenn jemand Angst vor einem Einklapper hat oddr s
jetzt nicht ganz sicher ist, ob er den Start bdi-Wind schafft, ja wie soll denn solch ein Pilot haginen klaren
Gedanken fassen, z.B. ob es jetzt besser ist ramttdart erst einmal aufzudrehen oder gleich aaddere Talser
zu gleiten??? Um den Kopf frei zu bekommen istresenmal Voraussetzung, dass man den Schirm iend d
Situation im Griff hat. Man muss sich sicher seiass man einen Einklapper beherrscht. Man musdibiethaupt
sicher sein, alle normalen Flugsituationen im Griffhaben. Um das zu erreichen ist mentales Tiainmid standiges
Uben der wichtigsten Flugfiguren (Starten, Einklapp.anden) unbedingt notwendig. Um diese "absdletre im
Kopf" zu erreichen, muss man sich vorher ganz sam@msiv mit der Fliegerei auseinandersetzen. Mass sich
theoretisch und praktisch schulen, sich trainieseme Reaktionen und Marer perfektionieren. Erst, wenn man ¢
"keine Gedanken" mehib@r das Beseitigen eines Einklappers machen naissan so weit, dass man eine Art Le
im Kopf produzieren kann. Auf diesem freien Kophkaman dann aufbauen, man hat Platz fir Beobacituhdan
ist aufnahmeféahiger, sensibler gegenuber dem, wasinen herum passiert. Jetzt erst fallt einemaags man einen
leichten Windstol3 von links nach rechts spirt, atebt der nachste Bart rechts von einem. Erdtgetht man an
einer bestimmten Stelle des Hanges die BlatteBdeme wackeln, also sieht man die Thermik im dieBeneich
aufsteigen. Erst jetzt ist man fahig den Pilotehdem besten Steigen im Umkreis von 1000m zu esenDas sind
alles Sachen, die einem eben nicht auffallen, wean damit beschaftigt ist in der Thermik zu bleibgen Klapper
zu beseitigen, die Kiste offen zu halten oder aoitér Angst immer wieder nach oben zu seinem Schirschauen.

27.05.-30.05.99 Bavarian Open

Ergebnissliste Bavarien Opé&s9
Ergebnissliste Bayrische Meistersch&f®
Ergebnissliste Ba\l¥"' 99

Donnerstag 27.05.99

1. Durchgang: Race to Goal - 75,2km
Start bei Oberjoch Hindelang,

1. Wende 13 Hahnenkamm Sender

2. Wende xx Jochelspitze Bergrestaurant
Ziel Hindelang Landeplatz.

Vom Start weg geht es erst sehhzBs bilden sich zwei Pulks. Einer rechts eingkdi Ich nehme erst den linken,
geht mir zu zah, ich gleite 500m nach rechts inalederen Pulk. Der geht zwar etwas besser abégght es links
wieder sau gut, ich gleite also 700m zurlck umlgesseren Bart zu nehme. Die anderen Kollegen dregkeblieben
sind, sind schon ca. 500m héher und kleben an dsisBnit 2800MSL. Ich stelle mich mal wieder etizgnlich
an, die anderen Piloten fliegen weiter zum néchBtat, ich werde immer hektischer und verliere satj@a 3m/s
steigen und falle in den Randbereich des Barw@s..S... .Ich mache mir bewusst, dass es anusidfilegal ist wie
lange ich brauche, bei 75 km kann ich froh segridaupt ins Ziel zu kommen. Ich werde etwas ruhigen kann
ich mich auch etwas besser konzentrieren. Ichdshdlleine auf 2200MSL. Nur noch ein weiterer blaBchirm ist
200m unter mir. Ich versuche die Thermik zu zergne Unmaoglich. ich schaffe es nicht effektiv genDge
Steigwerte sind mir mit ca 1m/s im Schnitt zu ggriAlso, andere Taktik. Ich fliege voll durch daggste Steigen
durch und mache eine Kurve mitten im Steigen, dasse ich die Kiste laufen um im Randbereich mbglischnell
eine saubere und schnelle Kurve ohne viel Hoheasehinzubekommen. Der effektive Steigwert liegetjso bei
2,5m/s, das durfte reichen. Der Abstand zu denr umitefliegenden Wettkampfteilnehmer wird grosdeie Bassis
ist auf 3000 MSL angestigen und die anderen sihdrsauser Sichtweite. Mist, wieder mal hinterhetgdit Mit
diesen 3000 Metern fliegen ich in Richtung Neungpflg®ab. Ich fliege rein nach Wolken. Meine Roduigrt mich
2Km Nordlich vom B’schiefRer, Ponten, Ronespitzeldiauf die Mittelstation Neunerkdpfle zu. Direkdlinittig
Uber Tannheim drehen 10 Piloten in einem sehr schevaBart mit 1m/s. Ich bin immer noch 2600Metecthder
andere Pulk ist noch 500m wegdtzlich steige ich mit 1,5m/s, ich gehe aus dem Blesmiger und mache ein



Vollkreis. Armin, du Vollidiot denke ich mir, du Banoch 2600MSL, da vorne am Gaichtpass steigeRitheen mit
3-4m/s und du machst Kreise im "Zeitverlust”. Itdige wieder in die erste Sprosse meines Besclgersium den
Bart mit 40km/h zu verlassen. Nun heisst es auf@&ichtpass zuhalten. Halt, was ist das, das espdbch eine
Piloten an der Krinnenspitze weg. Also, nix Gaiastpsondern Krinnenspitze, weil das eh auf dem xA\eg
Hahnenkamm liegt. Ich drehe wieder auf 2800 aufsatde (iber zum Hahnenkamm. Das GPS zeigt mal miédé
an. Laut GPS musste ich jetzt noch 1,5 Km weitegén, in der Tat, vor mir fliegt ein Teilnehmearsgengerade an
dem Sender Hahnenkamm vorbei und turnt so zischede® und Talstation umher. Sag mal, hat der k&irgeen im
Kopf. Das GPS ist doch nur eine "Navogationshilfetl nicht das Mass aller Dinge und die Zuverlasstgkeser
Satelitennavigation stelle ich personlich immerdeiein Frage. Ich Fotografiere den Sender wie immedersten 3
mal im halbkreisférmigen Vorbeiflug. An der Gaigbitze erwartet mich mal wie so oft der hasslichsd tppigste
Bart des Tages. Ruck zuck komme ich auf 3000M3ifliege ab, obwohl es noch 200 Meter zur Basid.sil@0m
Uber mir fliegt der Ligakollege ......... mit seimederien 2-3er. Der Pilot muss die Ohren anlegekanamt doch
noch in die Wolke. Ich schaffe es gerade noch akinkkenberihrung an den Rand und gebe wieder 1e §ad. So,
so, mein lieber Freund, Wolkenflug, das ist doctbeten und wird im Wettkampf stark verpéhnt. Icingmir einen
und nehme diesen kleinen Ausrutser nicht fir besien@ragisch hin, schliesslich wollte der Kolledientsichtlich
nich mit Absicht in den Rand dieser Wolke fliegemdern ist von den 4m/s Steigen am Wolkenrandrabeint
worden. Ich habe das gewusst, dass man beim Venlags Gaichtspitze nach SW eher noch mal Steigen
mitbekommt und bin desshalb mit 200m Abstand vdéizabgfogen. Vorne an der Rol3karspitze drehenevied
eineige Piloten hoch auf. Ich halte voll drauf Ber Kollerge mit dem 2-3er Schirm ist schnellerials allerdings
sinkt er auch wesentlich mehr. Ich tUberlege, olnicht auch etwas scheller als 40 km/h fliegensoMeine
Entscheidung, weiterhin nur leicht beschleunigflmgen erwies sich als Goldrichtig. Wahrend de3e2-zwar 1
Minute aber dafiir 400 Meter unter mir ankam musstenter Gipfel anfange zu suchen und ich konntgi&e 200
Meter Uber Gipfel in einen 4 m/s Bart einsteigenaainell Hohe zu machen. Hier erreichte ich diehkticHOhe
meines Fluges mit 3400MSL. Als ich in den Bart mneégnstieg, konnte ich sehen, wie die Piloten tbierabflogen.
Ich erkannte den Toni Bender seine Schirm. Ichdoich nicht so weit hinten wie ich dachte. Von Refkarenspitz
fliege ich in Richtung Bach zur J6chelspitze, jeieht sich das Feld wieder langsam zusammen.ifchibht mehr
so alleien, es sind standig andere Piloten um imécbm. Teils habe ich sie eingeholt, teils habemach eingeholt,
egal, Ankommen ist wichtig. Der Restliche Weg zichklspitze wird nur nach Wolken geflogen, wir haltas niclk
an irgendwelchen Gipfeln oder Bergen auf. Ich lekfimich noch ca. 2000m von der Wende J6chelspiezg da
erkenne ich, das jetzt einige Piloten schon vorBage zuriickkommen. Na da bin ich mal gespannt,digéenach
Hindelang zuriick fliegen wollen. Nein, ich glaulsht, die frAssen stockvoll auf das Nebelhorn zu.

mein GPS

zeigt mir Wind aus Stden an?? Na so etwas! Dasibhlan der Jochelspitze noch nie erlebt. Die geéstrein
zugig nach Norden, dass sieht auch noch sauguKausa Hohenverlust, toll. Mittlerweilen bin ich duan der
Wende angelangt.Mit 2900MSL kann ich das Restaurabén der Bergstation ablichten und gleite zudich
Thermikschlauch der Jochelspitze. Mist nur nochORMSL. Der Bart gibt nicht mehr viel her. Da istgach mein
Kumpel und Mentor Jurgen Gaudera, so 100 Meter fitdeWir kreisen mit sieben weiteren Piloten imde
Nullergecdnse umher. Noch mal Mist und Doppelmist, was DafJogi steigt auch nicht, sonder er kommt eher
weite herunter. Ich nehme die Peilung auf. Komnheliloer den Krottenkopf?? Nein ganz klar nicht, alle Falle
nicht driiber aber vorbei? Ja, das kdnnte klappeddre Stdwind. Hoffentlich, also dem Mutigen geldiet Welt.
Heute dirfte es da hinten drinne wohl kein allzfiipes Lee geben, da es heute keine Nordwind heatjavdeutlich
am Fihrungpulk zu erkennen. Ich entscheide miaktauf den Krottenkopf zu zuhalten.

S00000, jetzt links vorbei oder rechts vorbei? M Xeit hast du aber nicht zum Utberlegen. Reahts die
nachfolgenden Berge hoher, ausserdem seht linkSatiae auf den Felsen, also links. Ich gleite mimimspeed an
der Westflanke des Krottenkopf vorbei. Ich flieggtzdem mit 40km/h GND das Sinken ist bei angene@yém/s ja
super ich wede es Schaffen.

Ich bewundere die schénen ausgewogenen Faben &elsesassivs. Er ist nicht hasslich grau, sondeeina
weiche sandige Farbe. Es sieht schon sehr impoasartieser doch sehr schroffe Felsen und didsechen, ja fast
freundlichen Farben. Meine Nerven sind gespannii@eésehen eins Flitzebogens. Meine Aufmerksaniggitotz
der Bewunderung des Berges auf Gber 100%. Der ®ieleabstand liegt bei Akzeptable 50m Seitlich tunthl
200m nach unten.Ich schaue zu, wie der Schattemem@chirmes auf dieser Felswand gleitet. Haad3&3td ja
noch zwei weitere Schatten, keine 50 Meter hintier &thau mal da, der Jogi und der Willi Schierdtén die selbe
Idee wie ich. Zusammen gleiten wir mit respekvoll@bstand zum Felsen in Richtung Norden.Wir komnveast
unterhalb des Bettlerriickens raus. Weit, weit idliesem Bettlerriicken sehen wir einige Piloten lereidVir
versuchen uns an den Grashangen hoch zu hangelsSeklem Willi und dem Jogi gelingt das ganzightstelle
mich mal wieder saubldde aber auch wirklich sadélén. Ich gewinne 30 Meter, ich verliere 30 MeSaheissspiel
Die zwei anderen machen mich fertig, die sind 10@w&ber mir, 200 Meter tber mir,

300 Meter Uber mir und weg. Mist Fluchen hilft tiehDa unten im Tal kAmpft ein andere Gleitschitotpims
absaufen. Neiiiin ich will das nicht, ich will nitkinten stehen, ich war doch so gut dabei, auf lokesten Weg ins
Ziel. Eine Entscheidung muss her und zwar schbellDilben der tofats, die Sonne steht ideal drinnen. Also .



los, nichts wie hin. Langsam pipst mein Vario wiedwl 0,5, 1, 2, 3Meter Steigen. Super, geweongrst jetzt
bemerke ich, das schrag Gber mir acht weitere ®ehivie im Formationsflug auf mich zugestochen komniNa ja,
gut ihr seid héher und ich ein Depp aber ins dieben wir alle! Ich bin wieder bei de Leut, Pulith fliege ab in
Richtung Nebelhorn. Ich quere mit 2200Meter die &llrbrnbahn als mich ein 3m/s Bart nach oben rdidstmache
noch einige wenige Kreise. Wie weit ist es denrhrmmem Ziel frage ich mich? Mein GPS zeigt mir n6@cé Km an
und die Anzeige von meinem Endanflugrechner zeigth800m an. Das bedeutet, dass ich mit 600m Uber diel
ankomme. Oh man, zu hoch und das bei einem Endpwblin Gber 9Km. Das gibt es doch nicht. Ich steigeder in
die 1. Sprosse meines Beschleunigers. Die Luétigas turbulent aber es geht mehr rauf als rubierAnzeige
meines Endanflugrechners fangt an zu spinnen. Mflm mal +560m. Na da werde ich mal mit dem Herrn
Brauniger wohl noch ein Waortchen redengséin. 2Km vor mir entdecke ich den Jogi mit seimaziss/roten Gamb!
Er fliegt noch mal 500Meter hoher. Will der zum Mioiiegen oder warum fliegt der so hoch?? Die lwifd etwas
ruhiger und ich habe mindestes 500m Luft unterntddm Zeit um mal zu testen, ob mein Cirrus tatkéch
vollgasfest ist. Ich latsche in die 2.Sprosse meBeschleunigers und trete ihn voll durch. Die §ghlim Segel
kommen harter und direkter ins Gurtzeug, ich vdisuwur mit Gewichtsverlagerung den Schirm in dar&p
halten. Man das ist ganz schon anstrengend, Flegén, die Arme ja oben behalten, ja nicht an demBen ziehen
und die ganze Unruhe der Luft nur mit dem Hintaragdeichen. Ich gehe insgesammt nur zwei mal aos de
Beschleuniger bis ich im Ziel bin. Ich tberfliege dlinie mit ca. 400m. Glicklich aber ersgfilande ich um 15 ul
30. Nach 3 Stunden und 30 minuten, gar nicht sbflbeinen Liganeuling. Ein klein wenig argere ittich aber
auch. Seit zwei jahren versuche ich ein 80er FAlaniichen Wenden zu fliegen, und heute fraserdweiiStrecke
rotz frech in 3 1/2 Stunden Runter. Ich kanns iabsen!!

Freitag 28.05.9®ieser Bericht ist nicht gut gelungen, ich war niot besonders motiviert
beim Schreiben. Fazit: Wklicken!!

2. Durchgang 28,1 Race to Goal (canceled)

Sart bei Oberjoch, Hindelang.

1. Boje 08 Iselser Platz Hitte (neben der idgdxgstation)
2. Boje 03 Kappelle Breiten

3. Boje 08 Iseler Platz Hutte

4. Boje 04 Imberger Horn BS

5. Boje xx Iseler Lift Talstation

Ziel Hindelang Landeplatz

Als ich heute Morgen aufstehe und einen fliichtiBéok an den Himmel werfe und nur 8/8 Bewolkung esédt
eigentlich klar, das es heute keinen Durchgangmg&ben. Und dennoch: Briefing, frihzeitige Auffabrtd dann
Marsch zum Startplatz im Nieselregen. Na ja, ichttzdem hoch motiviert. Wahrscheinlich noch gastern. Ca.
um 10 Uhr macht es von Westen her auf und die Ssameint ziemlich kraftig. 12 Uhr Start zu einernmaan Race.
Es geht vom Start weg sehr gut, so mit 2-3 m/sbiaimittem im Pulk Wer mir sind ca. 10 Schirme. Lauter beka
Namen wie Toni Bender, Tibor Berki, Michael HartmaAchim Joos, Bodo Genz........ Wir kreisen ziemkng
miteinander. Ich konzentriere mich auf das Steigaih die anderen Piloten und beobacht welcher won5d
Schirmen jetzt am effektievsten steigt. Wir steifgst alle gleich gut. Meine Thermikkreise schnaideeh immer
wieder mal mit den Kreisen des Berni Koller. Denktiund ruft meinen Namen. Ich kann leider nichiizwinken,
da ich voll auf Bremsdruck kreise. Wirde ich jetirten Bremsleine nachlassen dann kénnte der Selfitauchen,
30 Meter unter mir ist der nachste Pilot und ichéhkeine Lust jemandem in der Kappe zu stehenzdeoh grinse
ich fast tGber beide Ohren, es ist so richtig kukglesg in der Luft und ich habe keine Angst varegiKollision. Es
sind lauter sau gute Piloten in der Luft. Ich pamsk das ich mit niemanden kollidere und die aedgrassen ebesso
auf das sie mit niemanden kolliedieren, einfaclgsduln Andelsbuch oder am Neunerkopfle hatteees gchon
mindestens funf mal gekracht. Ich beobachte dietémhPiloten sehr genau. Ich bin auf 2200m MSL derd
Spitzenpulk ist ca. 80 Meter hoher, ich frage mwhnn die den endlich abfliegen wollen?? Von déhéilangt das
doch schon langst zur Iseler PlatzttdiDie ist ja gerade mal 2,5 km weit weg. 22508Ly12300m, 2350m endlic
der Hbchste Pilot mit einem Stratus fliegt lo folge ihm sofort und steige gleich in die 1. $tofeines
Beschleunigers der ganze Pulk setzt sich in RichRBoje Nr.1 in Bewegung. Vor mir sind ca. 10 Pifgtder
Abstand zu denen wird immer grésser, zwei weitdicgdh fliegen einfach an mir vorbei. Mist, diegjen fast
Vollgas. Ich steige auch in die 2. Stufe meinescBisunigers allerdings driicke ich ihn nicht ganecdu45km/h
Groundspeed zeigt mir mein GPS an. Gut, so landsaam ich mithalten. Ich sehe, wie die ersten Pil@e der
Wende angekommen sind und auch noch steigen hBeemachen nur das Foto nach unten und fraf3en dann
schnurstracks zum Hirschberg. Ich bin mitlerweeich an dieser kleinen Hitte angelangt, fliegeem Sektor und
mache mein Foto. Ich habe 1,5 m/s steigen. "Kladeeke ich, da kann man ja noch ein paar Meter Hidhen.
Ich leite gerade die Kurve ein.....Scheisse...katamen mir die restlichen 60 Teinehmer dieser BauaOpen
entgegen. Das hatte ich in meiner euferi ganz wsege Ich brechen den Kreis sofort ab und haltketdl auf der



entgegenkommenden Pulk zu. Ich peile mir die ggsti gerade Route durch den Gegenverkehr unddialtaft
an. Ich fliege ganz gerade ziemlich mittig hindurcd mache keinen zucker rechts oder links. Ieitginur
geradeaus und bleibe somit fur die anderen Teileelm@rechenbar. Puhhh ich atme auf, das klapptsegr. Ein
lob an meine Mitstreiter. Ich komme mir zwar eiriklwenig vor wie Ritter Fips beim Lanzenstecherr abe
anscheinend bin ich kein Problem fir die anderéstd?i. Nachdem ich durch das Grobste durch binesiathden
Spitzenpulk. Der ist mittlrweilen schon am Hirschtbangelangt, allerdings sieht das nicht nach steays. Ich
fliege wieder in den Startbart des Spiesser. 3it@ig&n, bei 2600 MSL muss ich abfliegen, da mirwliglke schon
etwas zu nahe kommt. Ich steige wieder in die to&® meines Beschleunigers. Neben mir ist meindidogi
unter mir ist der René Petersmann ich bin alsastkiassiger Gesellschaft. Wir gleiten zur 2. Wertiese Kapelle
Breiten. Wir gleiten und gleiten und gleiten, icluss feststellen, das mein Cirrus L gar nicht sd¢esth gleitet, ich
kann mit dem Jogi seinem Gambit M mithalten. Sastgetzt diese Kapelle?? Ich schaue auf die Kateschaue
nach unten, ich schaue auf das GPS. Keine Kapekelzen. Das GPS zeigt 300Merter nach links. Miskann
keine Kapelle sehen, im Briefing haben die gessige Kapelle mittig dreier Hauser, die Kapelle saksse Wande
haben. Mist, mist ich sehe keine Kapelle. Der $pifmilk ist 1,5 Km weiter geflogen. Ok, da mussKipelle sein.
ich gleite weiter. Ja, da, da ist eine Kappelleitien von 4 Hasern? Na ja, gut das muss sie sein, die anderéna
auch da. Ich bin ca. 400 Meter hoher als die amdéch fotografiere die Kapelle und fliege zum Rirgspulk. Der
kreist gerade in einem 0,5m/s Bart. Da ich immehn®0m hoher bin als die anderen gleite ich einfaeiter. Der
Spitzenpulk lasst sich das naturlich nicht gefalled folgt mir. Ich rumple in eine 0,6m/s-1m/s Band fange an zu
Kreisen. Wir sind noch 3 Km vom Hischberg weg uong@gin bei 1800MSL in einem schlechten Bart umenaride
beobachte einen gelben Oxygen. Der hat sich sctwoans auf den Weg zum Hirschberg gemacht. Oh eolistl
ganz schon tief. Da der Hirschberg gerade mal 168@8ch ist schatze ich dem Free-X Piloten seine Hiii&800m
unter Gipfel Hirschberg ein. Ganz schdn gewagtdeasda macht. Heute ist leichter Westwind und wimknen von
Westen. Das heisst, es musste uns am Hischbengféwhében. Plotzlich sehe ich zwei Piloten aus@stflanke des
Hirschberg aufsteigen. Ich denke dass das gut ente@-4m/s Steigen ist das die da haben. Ichnimmeir noch der
Hochste im Fiahrugspulk. Ich gebe Gas und fliegeiahtung Hirschberg. Sch..... die Westflanke getittrund die
anderen haben mich im gleiten eingeholt, wir setdtjauf gleicher Hohe. Da, der Oliver Rossel getitdie
Ostflanke des Hirschberg. Ich folge ihm. Pang Satésgen, 3m/s sinken.Oh man, das geht hier eclacine, Ich
muss richtige Steispeiralen fliegen um den Schifi@nozu halten. mir steht der Schweiss auf denShestimmt
bekomme ich gerade wieder ein Dutzend grauer Hakréentlich ist keine unter mir. Denkste, da turmech zwel
Grat. Scheisse ich muss dem Torsten Siegel aussvesimst rappelts. Mist jetzt kommt bestimmt deémaltive
Einklapper. Ich gerate voll in den RandbereichTsermik das Segel entlastet, Ich habe die Breme#am Hinterr
Klapper geht sofort auf, ich verlasse diesen Ost@eauens, schleich mich wie ein Hund mit eingekigenSchwanz
zum Speisser und versuche dort mein Glick. Mamah, da werde ich nacher von den Craks bestimméhem
oder anderen Spruch zu héren bekommen.Ich bin wietterhalb des Gipfel, allerdings ist der Leebartjem ich
mich gerade vergnuge recht zuverlassig. Relativgzkgmme ich Gber Grathhe Puhhhhh. Jetzt habeietier ein
wenig Zeit, um nach den anderen zu schauen. Ichdobet den Daniel Holzmann, wie der direlketider Talmitte i
Richtung Iseler gleitet. Der Olli, Torsten und Micliehen weiter in dem sehr sportlichen Bart desdfiberges.
Direkt an der nachsten Boie, der Iseler Platz Hilittden zwei weitere Schirme auf. Der Rene Petanrnstikeine
1000m von mir weg und hat eigentlich ein "gesund@&isigen. Ich glaube der Rene hat das beste Stedhegleite z!
ihm und drehe mit ihm auf. Ich Gberlge mir gerad®man nachsten Schachzug! Also, ich habe hier esheas
leeigen Bart mit ca. 3m/s mittleres Steigen. Digjen die an der Boje Hohe machen haben auf alle &é&niger
Steigen und ausserdem suchen die immer wieder dummBei den Sporlichen Leefliegern sieht es auchtiviel
bessre aus. Ich denke ich habe hier den effektiBset dieses Rennparcours. Die logische Schlusstolg ist
also:So lange Hohe machen, bis das Steigen sichri#aren schlechten Steigwerten in der Umgebunegpasgt hat.
Im Klartext wenn das Steigen unter 1,5m/s sinkindiiege ich zur Boje. Mit komoden 2600m MSL géeich zur
Boje Nr. 3, der Iseler Platz Hitte. Ich komme natten 2300MSL an. Ich mache das Foto. Sack Zenwnihabe
schon wieder Steigen mitten im Fotosektor. Ach dghlbremse meinen Cirrus stark an und fliegeaginfweiter zu
nachsten Boje der Bergstation Imgerger Horn. DieiZwllegen, die hier noch Hohe tankten, sind keoezmir
abgeflogen und gleiten 200m und 500m vor mir hest jetzt erkenne ich den Achim Joos ganz vornederdBerni
Koller 200m vor mir. Ich gleite wie immer in der 3prosse meines Beschleunigers. 43km/h?? Oh wéhkijrdsNa
hoffentlich kommen wir da auch alle zurtick zum ésgjegen den Wind. Wir machen nacheinander dasveotoer
Imberger horn BS und peilen die Ochsenalpe sehanieSch..... 36-38 Km/h. Der Berni Koler gibt rhtig gas und
rast davon. Der Joos gibt nicht ganz so viel Gléerdings gleitet jetzt seine Kiste so richtig gauf. Man, ich konnt
heulen, nun weiss ich wieder, wo ich hingehore fidhle mich so richtig klein und unbedeutend. Mitiveilen
kommen einem die anderen Piloten alle entgegernwiess genau, sobald die ihre Gergegen den Wind drehen t
sich zum gleiten lang machen, holen diese Grrr##&$d%ten auf.

Abbruch............ hat keinen Wert, zuviele ich umul. Mist.........



