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Geratekunde

Gleitschirm
Schirmkappe
Prififiase Profiloffaung
Anstrc')'{nkante / Gallerieleinen

|

|

’ \

|

Stabilisator
f Bremsleine
|
) Stabilisatorleine
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Bremsgriff T Tragegurte

Helm - ‘
Pilot

Um den Fullvorgang beim Starten zu erleichtern, sind
die Zellwande an den Offnungen im Bereich der Ein-
trittskante meist durch steiferes Material (z.B. Mylar)
verstarkt oder mit sog. Rigets (Kunststoffstdbchen) be-
stiickt. Achte beim Einpacken des Gleitschirms darauf,
dass du diese nicht zu stark zerknitterst.

Die nach unten gekrimmten Flugelenden (Fligelspit-
zen) werden beim Gleitschirm Stabilisatoren bzw. ab-

gekirzt Stabilo genannt.

Material

Die Gleitschirmkappe besteht aus Ober- und
Untersegel, die durch Zellwande in Profilform
miteinander verbunden sind. Die Hinterkante
des Gleitschirmes ist komplett geschlossen.
Durch die Offnungen an der Vorderkante der
Kappe gelangt die Luft in das Schirminnere,
die Vorderkante wird daher auch Eintrittskante
genannt. Die Lécher in den Zellwadnden, wel-
che Druckausgleichsoffnungen oder
Crossports genannt werden, ermdglichen eine
gleichmafige Druckverteilung im Schirm, so
kann sich der Gleitschirm auch bei teilweise
geschlossener Eintrittskante mit Luft fullen oder
infolge eingeklappter Fligelteile wieder beftl-
len. Zusatzliche Diagonalrippen, &hnlich einer
Briickenkonstruktion, ergeben eine gute Profil-
treue und erlauben einen weiten Abstand der

Leinenaufhangungen.

Verstirkung

Druckausgleichséffnung

Eintritts5ffnung

Das Material der Gleitschirmkappe ist ein rei3festes synthetisches Rip-Stop-Gewebe, aus Polyamid (Ny-

lon) oder Polyester, das mit einer schitzenden weitgehend luftundurchlassigen Beschichtung tiberzogen

ist. Unter Rip-Stop-Gewebe versteht man in kurzen Abstéanden karoférmig eingewobene Verstarkungsfa-

den, die das Weiterreien nach einer Beschadigung des Tuches erschweren. Vernaht wird die Kappe mit

hochfesten, dehnungsarmen Kunstfaserfaden.



GroRRe

Je nach Pilotengewicht misst ein Gleitschirm zwischen 20 und 35 Quadratmeter, Tandemschirme etwas
Uber 40 Quadratmeter. Genau genommen wird zwischen ausgelegter und projizierter Flache, unterschie-
den. Die projizierte Flache ist die beim Fliegen entscheidende Grol3e, sie kann aber nicht gemessen son-

dern nur berechnet werden.

ES IST WICHTIG, DASS DIE GROSSE DES GLEITSCHIRMS ZUM PILOTENGEWICHT PASST. PILO-
TENGEWICHT PLUS KOMPLETTE GLEITSCHIRMAUSRUSTUNG, INKLUSIVE ALLEM WAS SONST
NOCH MITFLIEGT (GETRANKE, SONNENBRILLE, KUSCHELTIERE....) ERGIBT DAS

Startgewicht (Fluggewicht).

Hoheres Startgewicht bedeutet mehr Stabilitat, mehr Sinkgeschwindigkeit, mehr Vorwartsfahrt.

In der Regel empfiehlt es sich in der oberen Halfte des vom Schirm zugelassenen Startgewichtes zu blei-
ben. Uber- oder unterschreiten des Startgewichtes fiihrt rein luftrechtlich gesehen zum Verlust der Zulas-

sung.

Leinen

Horizontal werden die Leinen in Leinenebenen in alphabetischer Reihenfolge

eingeteilt. Die vorderste Leinenebene, knapp hinter der Eintrittskante, wird als A-
Ebene, die letzte Leinenebene vor der Hinterkante als D- oder E-Ebene (je nach-
dem wie viele Ebenen ein Gleitschirm besitzt) bezeichnet. An der Hinterkante ist
die Brems- bzw. Steuerleine befestigt.

Vertikal werden die Leinen von unten nach oben Stammleinen, Gabelleinen und

Gallerieleinen genannt.

Material

Gleitschirmleinen bestehen in der Regel aus einem schitzenden Mantel aus Po-
lyester und einem tragenden Kern aus Aramid (Kevlar, braunliche Farbe) oder Polyethylen (Dyneema,
rein weil3). Aramidleinen sind extrem Langenkonstant, aber relativ knickempfindlich, Dyneemaleinen sind
robuster, weisen aber eine hdhere Dehnung bei Belastung auf. Manche Hersteller kombinieren Leinen
beider Materialien an ihren Gleitschirmen. Die Leinendurchmesser betragen bis 3 mm (Festigkeit Uber
200 kg) bei den Stammleinen und teilweise unter 1 mm (Festigkeit ca. 80 kg) bei den Galerieleinen. Die
Gesamtfestigkeit der A- und B-Leinen muss mindestens das Achtfache des maximal zuléassigen Startge-
wichtes des jeweiligen Schirmmodells betragen. Die Enden der Leinen sind zu Schlaufen vernaht, die

Verbindung der Leinen untereinander erfolgt durch gegenseitiges Einschlaufen.

Veréanderung der Leinenlange

Durch Feuchtigkeitseinfluss, intensiven Windenschlepp und haufiges Fliegen von Extremflugmandvern
kann es zu kleinen Veranderungen der Leinenlangen kommen. In der Regel tendieren die Leinen der
vorderen Ebenen (A und B) zum Dehnen, da sie im Flug ca. 2/3 der Last zu tragen haben. Bei Feuchtig-
keitseinfluss tendieren die Leinen zu schrumpfen, im Flug die Hinteren mehr als die Vorderen. In beiden

Fallen kommt es zu einer VergroRerung des Anstellwinkels (Anstellwinkel siehe Aerodynamik).



Die Folgen sind in der Regel verzdgertes Startverhalten und geringere Fluggeschwindigkeit, im Extremfall
bis hin zum Strémungsabriss.

Nur bei der Bremsleinenlange kann in Fallen in denen dies ausdrucklich im Betriebshandbuch erlaubt ist
eine Einstellung durch den Piloten vorgenommen werden. Ein Leerweg der Bremsleinen muss aber im-

mer vorhanden sein.

VERANDERUNGEN DER LEINENLANGEN DURCH DEN PILOTEN SIND ZU UNTERLASSEN!

Tragegurte und Beschleunigungssystem

Tragegurte sind Flachbander aus Polyester. Die meisten Gleit-
schirme besitzen 4 Tragegurte, je einen Gurt fur A, B, C und D-
Leinen. Haufig kombiniert mit einem separaten Gurt fur die &uRere
A-Leine zum leichten ,Ohrenanlegen® (siehe Abstiegshilfen).

Die Tragegurte sind mit einem Beschleunigungssystem versehen.
Bei Betéatigung des FuRbeschleunigers werden die vorderen Gurte

verkirzt, der Schwerpunkt wird dadurch nach vorne verlagert und

die Fluggeschwindigkeit des Schirms um bis zu 15 km/h stufenlos
erhoht.

BEI BETATIGUNG DES BESCHLEUNIGUNGSSYSTEMS VERLIERT DER GLEITSCHIRM AN STABI-
LITAT UND WIRD IN TURBULENZEN KLAPPANFALLIGER.

Leinenschldsser

Mit den aus Stahl gefertigten Schraubgliedern werden Leinen und Tragegurte miteinander verbunden.
Durch 6ffnen der Leinenschlosser kdnnen defekte Leinen ohne grof3en Aufwand ausgetauscht werden.
Ebenso ist es nach Baumlandungen von Vorteil die Leinenschlésser zu 6ffnen um den Schirm aus dem
Geast leichter befreien zu kdnnen. Um ein Verrutschen der Leinen zu vermeiden, sind die Tragegurte

meist mit Gummiringen oder Kunststoffclips im Leinenschloss gesichert.

ES MUSS REGELMASSIG KONTROLLIERT WERDEN OB DIE LEINENSCHLOSSER GESCHLOSSEN
SIND!

Pflege und Wartung
Gleitsegel altern, und Flugeigenschaften kdnnen sich im Laufe der Zeit verandern. Es ist deshalb im Inte-

resse des Piloten sorgsam mit der Flugausristung umzugehen.

v' Fast alle Materialien sind UV-anféllig, den Schirm deshalb nie langer als nétig in der Sonne
liegen lassen.

v" Niemals feucht einpacken oder langere Zeit feucht im Packsack lassen. Dies kann zu einer
Beschéadigung des Tuches (Stockflecken) und zu Langenanderungen und Festigkeitsver-

lusten der Leinen fihren.



v' Mechanische Belastungen wie Schleifen des Schirms iber den Boden mdoglichst vermei-
den. Scharfkantigen Sand im Schirm sofort rausschitteln.

v" Den Schirm niemals mit Schwung auf die Eintrittskante fallen lassen. Dies kann zu einem
starken Uberdruck in der Kappe und sogar zum Platzen fiihren.

v'  Startplatze mit scharfkantigen Steinen oder stacheligen Gewachsen meiden.

v' Zum Entfernen von Schmutz auf der Gleitschirmkappe ein weiches Tuch und handwarmes
Wasser verwenden. Als Reinigungsmittel niemals scharfe Chemikalien, allenfalls eine mil-
de Seife gebrauchen.

v" Alle Bauteile des Gleitschirmes regelmafig auf Beschadigungen untersuchen. Kleine L6-
cher oder Risse kdnnen geklebt werden, sonstige Reparaturen von einem Fachbetrieb
ausfuhren lassen.

v' Lagerung des Schirms in einem lichtgeschitzten trockenen Raum. Niemals in der Nahe
von Chemikalien lagern.

v" Schonende Packmethode anwenden.

Nachprifung (landlaufig 2-Jahres-Check genannt)
In der Regel alle 2 Jahre, falls vom Hersteller nicht kirzer oder langer vorgeschrieben, muss der Gleit-
schirm vom Hersteller, oder eine durch ihn autorisierte Fachwerkstatt oder zugelassenen Prifbetrieb

nachgepruft werden.

In Deutschland darf die Nachprifung, sofern samtliche Prifanforderungen des Herstellers erfiillt werden,

rein rechtlich gesehen, auch vom Geratehalter durchgefihrt werden.

Gurtzeug

. . . . X Verbindungsleine
Gleitschirmgurtzeuge gibt es in verschiedens- zum Rettungsgerat

Schultergurte

ten Ausfihrungen, vom leichten Bergsteiger-
. Lo Hauptaufhangung
gurtzeug bis zum volumindseren Komfortgurt-  Staufach
zeug. Auf jeden Fall muss es DHV zugelassen Brustgurt
Container far

sein und mit einem DHV zugelassenem  Rettungssystem
. Auslésegriff far

Ruckenprotektor ausgestattet sein. Ebenfalls Rettungsgerat

Tasche

Beckengurt
Beingurt
mufd es so beschaffen sein, dass ein Rausfal-
len aus dem Gurtzeug trotz offener Beinschlau-  Staufach far

Protektor
fen verhindert wird.

DAS GURTZEUG HAT GROSSEN EINFLUSS AUF VERHALTEN UND HANDLING DES GLEIT-
SCHIRMS

Es sollte passgenau einstellbar sein und komfortables, stundenlanges und ermidungsfreies Sitzen er-

mdglichen und geniigend Bewegungsfreiheit bei Start, Landung und Gewichtsverlagerung bieten.



Die meisten Gurtzeuge verfliigen Uber einen integrierten Rettungsschirmauf3encontainer. Der Rettungs-
schirmcontainer kann an unterschiedlichen Stellen des Gurtzeuges platziert sein: Als Frontcontainer im
Bauchgurtbereich, als Seitencontainer in Hiifthéhe links oder rechts, als Riickencontainer auf der Ruck-

seite des Gurtzeuges, oder als Bottom- oder Tubecontainer unterhalb des Sitzbrettes.

UNABHANGIG VON DER ANBRINGUNGSART MUSS SICHERGESTELLT SEIN, DASS EINE VERZO-
GERUNGSFREIE UND GEZIELTE AUSLOSUNG DES RETTUNGSSCHIRMES IN JEDEM FALL MOG-
LICH IST!

Pflege und Instandhaltung
Hier gilt Ahnliches wie beim Gleitschirm, auRer dass fiir Gurtzeuge keine Nachpriiflicht durch den Herstel-

ler oder dessen Beauftragten besteht.

JEDER PILOT IST SELBSTANDIG VERANTWORTLICH, DASS ER SEIN GURTZEUG REGELMASSIG
AUF EVENTUELLE SCHADSTELLEN, WIE DESOLATE NAHTE ODER SCHEUERSTELLEN INSBE-
SONDERE DURCH SCHNALLEN ODER EIN GEBROCHENES SITZBRETT, UBERPRUFT ODER
UBERPRUFEN LASST. BESONDERES AUGENMERK GILT BEI DER UBERPRUFUNG DEN TRA-
GENDEN GURTEN UND FUNKTION DER SCHNALLEN!

Der Rettungsschirm

Da der Rettungsschirm bei Gleitschirmfliegern nur als Notsystem und
Kappe  damit 4uRerst selten zum Einsatz kommt ist entscheidend, dass er
Scheitel  einfach zu bedienen ist und sicher 6ffnet. Der Rettungsschirm muss
Basis  ebenso wie Gleitschirm und Gurtzeug zugelassen sein. Dabei werden,
Fangleinen  durch Abwurftests, Offnungsverhalten und Festigkeit tberpriift. Rund-
kappenschirme sind nicht steuerbar, aber am einfachsten zu bedie-
nen. Die Sinkwerte liegen je nach Anhangelast bei maximal 6,8 m/s.
Empfehlenswert ist es ca. 20 % unter der maximalen Anhéngelast zu

bleiben.

DER HAUPTGRUND, DASS SICH RETTUNGSSCHIRME NICHT
OFFNEN IST, DASS DER PILOT GLAUBT ER SElI NOCH HOCH
GENUG ODER SCHON ZU TIEF UND IHN DESHALB NICHT MEHR
AUSLOST, BEZIEHUNGSWEISE ERST GAR NICHT AUF DIE IDEE
KOMMT IHN ZU WERFEN.

-—Verbindungsleine

—————— \-Gabelgurt



Pflege und Instandhaltung

v"In regelmaRigen Abstéanden, mindestens jedoch ein bis dreimal jahrlich, laut Betriebsanweisung
von einem Fachmann neu packen lassen.

v" Nach zehn Jahren erneuern, auch wenn er nie benétigt wurde.

v' Das Gurtzeug immer so hinlegen, dass der Rettungsschirm nicht mit dem Boden in Berthrung
kommt, sofern der Boden nicht trocken ist.

v" Nach Einwirkung von Feuchtigkeit unverziglich liften, trocknen und neu packen.

v"Nicht langere Zeit der Sonne aussetzen.

v Jedesmal bevor man das Gurtzeug anzieht auf den korrekten Sitz der Verschlusssplinte achten,

um ein unabsichtliches Offnen des Rettungsschirmes zu vermeiden. Vorflugcheck

Personliche Ausristung

Helm
Ein Helm ist beim Gleitschirmfliegen Pflicht. Sinnvollerweise soll er nicht zu schwer sein, ausreichend
Schutz fur Kopf, Kinn und Schlafen bieten, Windgerdusche wahrnehmen lassen, das Gesichtsfeld nicht

mehr als notig einschranken und Platz fir eine Sonnen- oder Skibrille bieten.

Schuhe

Der optimale Gleitschirmschuh soll knéchelstitzend, dampfend, rutschfest, geeignet fur Auf- und Abstieg
und warmend sein.

DIE SCHNURUNG DES SCHUHS SOLLTE MIT OSEN UND NICHT MIT SCHNURHAKEN STATTFIN-
DEN. OSEN VERHINDERN EIN VERHANGEN DER LEINEN.

Bekleidung

Warme (!), bequeme, korperbedeckende Kleidung wie Overalls schitzen Ubrigens auch vor lastigen
Schirfwunden im Falle eines Falles. Handschuhe sind selbstverstandlich und sollen nicht nur vor Kéalte
schitzen sondern ganz besonders auch vor Verbrennungen und Schnittwunden durch die Leinen.
Sturmhauben aus Seide oder anderen Stoffen machen das Tragen von Helmen angenehmer und schiit-
zen vor Kalte und Sonnenbrand (Lippen!)

Sonnen- oder Skibrille und Sonnencreme sind fester Bestandteil jeder Pilotenausristung.

Notausrustung
Rettungsschnur, Funk, aufgeladenes Handy (mit abgespeicherter Notrufnummer des jeweiligen Landes),
Trillerpfeife, Notsignalraketen, Verbandszeug, Kombimesser, Zange, kleine Sége, etc. sollen griffbereit

z.B. in den Seitentaschen des Gurtzeuges verstaut werden.



Fluginstrumente

Variometer

Das Variometer misst die Geschwindigkeit des Steigens und Sinkens. Es erleichtert das Héhegewinnen
im Aufwind ungemein, ist allerdings auch aufRerst nutzlich wenn man runter will. Der modulierende Piep-
ton erlaubt es einem, auch ohne auf das Vario zu schauen, die Starke der Steig- und Sinkwerte zu er-

kennen.

Hohenmesser
Beim Streckenfliegen ist es Pflicht einen Hohenmesser mitzufihren. Meistens sind H6henmesser und
Variometer kombiniert, da beide Instrumente Uber die Messung des Luftdrucks ihre Informationen erhal-

ten. 10 cm Differenz werden bereits registriert.

Fahrtmesser

Meist erfolgt die Messung mittels eines an einem Kabel unter dem Piloten hangenden Flugelradsensors.
Der Fahrtmesser misst die Geschwindigkeit gegenlber der Luft (true airspeed, Eigengeschwindigkeit).
Am Boden stehend kann er als Windmesser verwendet werden.

GPS

Mit diesem Satelliten-Navigationsinstrument kénnen jederzeit die eigene Position sowie die Position und
Entfernung eines Weg- oder Zielpunktes festgestellt werden. Besonders interessant fur einen Gleit-
schirmflieger ist, dass das GPS auch die Messung der Geschwindigkeit gegentber Grund erlaubt. Bei

Unféallen erleichtert es eine rasche Auffindung des Piloten ungemein.

Kompass

Der Kugelkompass kann notfalls der groben Orientierung im Nebel oder in Wolken dienen. Er misst nur
im verzdgerungs- und beschleunigungsfreien Geradeausflug ohne stérende Metallteile in seiner Nahe
korrekt. Es sei aber an dieser Stelle hingewiesen, dass das Fliegen in Wolken und im Nebel strikt verbo-
ten ist und lebensgefahrlich sein kann.

Kombiinstrumente

Vereinigen die oben angefiihrten Instrumente und sind derzeit Stand der Technik zum Gleitschirmfliegen.
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Flugpraxis

Start

Vor dem Start

An vielen Startplatzen hat der Pilot die Wahl zwischen mehreren Startstrecken. Er sollte darauf achten,

dass

NN N N NN

die Startstrecke ausreichende Lange hat,

der Anlauf gegen den Wind gerichtet ist,

der Boden ein trittsicheres Anlaufen ermdglicht,

ein Startabbruch mdoglich ist,

Senken oder Mulden nicht zu einer Entlastung der Leinen fuhren,

keine Aste und Steine sich beim Auslegen in den Leinen des Gleitschirmes verhangen kénnen,

die Hangneigung groRer ist als der Gleitwinkel,

der Abflugweg einen sicheren Abstand von Hindernissen, Baumen, Felsen oder Leitungen hat.

Vorflugcheck

Wetter: Vergewissern, dass keine gefahrliche Wetterentwicklung zu erwarten ist.

Gurtzeug und Rettungsgerat: Sicheren Verschluss des Rettungsgerates (Splinte) Uberprifen.
Gurtzeug anlegen, zuerst die Beingurte schliel3en und dann den Brustgurt.

Kappe: Bogenformig auslegen, alle Kammern miissen gedffnet sein.

Tragegurte und Leinen: Tragegurte unverdreht strecken, Leinenschldsser, Beschleunigungssys-
tem, Bremsleinen und Bremsleinenknoten kontrollieren. Leinenebenen voneinander trennen, be-

ginnend mit den Bremsleinen bis zu den A-Leinen.

5-Punkte Startcheck

Unmittelbar vor dem Start schlief3t der Pilot die Startvorbereitungen mit dem 5-Punkte-Check ab. Fur

Anfanger und Routiniers gilt gleichermaf3en:

KEIN START OHNE STARTCHECK!

1.

Pilot: Beingurt links und rechts geschlossen, Brustgurt geschlossen, Karabiner geschlossen und

gesichert, Helm auf und geschlossen?
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2. Leinen: Tragegurte unverdreht eingehéangt und aufgenommen, A-Leinen frei, Bremsleinen frei,
Beschleuniger eingehangt und frei laufend?
Kappe: Bogenfdrmig ausgelegt, Eintrittskante offen, Pilot steht mittig
Luftraum: Nach allen Richtungen frei?
5. Wind: Passend?
Konzentration: 3 Phasenstart

Der Start sollte unmittelbar nach dem Startcheck erfolgen, ansonsten ist der Startcheck zu wiederholen.

Die Phasen des Gleitschirmstarts (3-Phasen Start)

Grundhaltung

Der Pilot steht aufrecht vor der Hinterkante der mittleren Segelbahn. Die gestreckten Arme halten die A-
Gurte nach hinten, unten.

Starkerer Wind: A-Leinen auf leichte Spannung. Damit der Schirm nicht zu schnell steigt und nach vor-
ne schiel3t.

Nullwind/ wenig Wind: A-Leinen entspannt, leicht durchhangend. Schirm steigt dadurch impulsiv, soblad

sich die A-Leinen spannen.

Erste Phase: Aufziehphase

Aus der Grundhaltung lauft der Pilot mit Vorlage die ersten Schritte. Die Leinen strecken sich, die
Schirmkappe beginnt sich zu fillen und steigt hoch. Die Hande fuhren die A-Gurte nach oben. Der Pilot
blickt geradeaus in Laufrichtung. Unter konstantem Zug Uber das Gurtzeug nach vorne, fuhrt der Pilot
den Schirm mit den Handen nach oben. Wenn gewahrleistet ist, dass die Kappe Uber dem Piloten steht,
werden die Hande von den A-Gurten gel6st und der Schirm wird je nach Schwung desselben mehr oder

weniger stark angebremst um ihn in dieser Position zu halten. Der Pilot ist nun wieder aufgerichtet.

Haufige Fehler

v' Pilot steht nicht in der Mitte oder lauft schrag zum ausgelegten Schirm los. Folge: Der Schirm er-
halt asymmetrischen Zug, steigt schrag hoch oder kippt zur Seite weg.

v Pilot lauft trotz Wind schnell los und bremst diesen zu wenig an. Folge: Der Schirm schief3t un-
kontrolliert hoch, tberholt den Piloten, klappt frontal ein und reif3t den Piloten kopfluber den Hang
runter.

v Pilot lauft bei Windstille nicht schnell genug. Folge: Schirm steigt nicht hoch, oder kippt zur Seite.

v Pilot lasst die vorderen Tragegurte zu frih los. Folge: Schirm bleibt hinter dem Piloten besonders
im flachen Startgelande. Im steilen Gelande bleibt der Schirm zunéchst hinten hdngen, anschlie-
Bend kann der Schirm schielRen.

v Pilot lasst die vorderen Tragegurte zu spét los. Folge: Schirm ist nicht steuerbar und ist beson-

ders in steilem Gelande einklapp geféhrdet.
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v Pilot hélt die vorderen Tragegurte nicht gestreckt. Folge: Schirm schlieRt die Eintrittskante, steigt

mihsam, asymmetrisch oder gar nicht.

2.Phase: Kontrollphase

Sobald der Schirm Uber dem Piloten durch anbremsen stabilisiert ist, muss durch eine Blickkontrolle tiber
die gesamte Kappe, besonders Bremsspinne, hintere Leinenebenen und Stabilo-Bereich, der flugfahige
Zustand gecheckt werden.

In der Kontrollphase sollte der Pilot aber auch seine anderen Sinne einsetzen. Der Zug auf den Tragegur-
ten und der Bremsdruck auf den Steuerleinen lassen Asymmetrien und Entlaster ersplren. Einklapper

sind an der plétzlichen Zugentlastung und am raschelnden Geréausch des Tuches erkennbar.

Haufige Fehler
v Kontrollblick kommt zu friih. Folge: Aufziehbewegung wird gestort, Schirm bleibt hinten hangen,
Stoérungen an der Kappe kénnen nicht erkannt werden.
v" Kontrollblick wird unterlassen. Folge: Stérungen an der Kappe bleiben unbemerkt.
v" Pilot verringert bei der Blickkontrolle seine Laufgeschwindigkeit. Folge: Im steilen Startgelande

kann der Schirm den Piloten Uberholen und einklappen, im flachen Startgelande wird die Kappe

weich und verliert Staudruck und Flugunfahigkeit.

LASSEN GELANDE- UND WINDBEDINGUNGEN VORAUSSICHTLICH NUR EINE KURZE KON-
TROLLPHASE ZU (Z. B. STEILES STARTGELANDE), IST BESONDERE SORGFALT BEIM AUSLE-
GEN DES SCHIRMES UND BEIM SORTIEREN DER LEINEN NOTWENDIG!

Korrekturen
Korrekturen sind notwendig, wenn Stdrungen auftreten wie z.B. Einklappen der Eintrittskante, seitliches
Einklappen einzelner Zellen und besonders Abweichungen von der geplanten Startrichtung.
Korrekturen mit den Steuerleinen, sie sind friilhestens mdglich wenn der Schirm Gber dem Piloten steht.
e Schragstehen der Kappe. Korrektur: Die Kappe unterlaufen und gleichzeitig durch Steuerleinen-
zug die Richtung korrigieren.
e Seitliches Einklappen mit Abdrift. Korrektur: Zunachst Richtungskorrektur und dann, wenn noch
notwendig, durch ,Pumpen® den Einklapper 6ffnen.

e Seitliche Abdrift. Korrektur: Ziehen der zum Startweg zurickfiihrenden Steuerleine.
Haufige Fehler

v Unterlassen notwendiger Korrekturen. Folge: Unkontrollierter Start, Fehlstart.
v Ubertriebene Korrekturen. Folge: Flugunfahige Kappe, Fehlstart.
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3.Phase: Beschleunigungs- und Abhebephase

Jetzt erst fallt die eigentliche Entscheidung fir den Start. Erst nach der Stabilisierung des Schirms und
dem Kontrollblick, wenn alle Voraussetzungen fir den weiteren Startlauf erfiillt sind, beschleunigt der Pi-
lot mit Korpervorlage bis zur Abhebegeschwindigkeit. Er beginnt mit ruhigen Schritten und steigert konti-
nuierlich die Schrittlange. Die Bremsen werden dabei so weit gezogen, dass die Kappe den Piloten weder
Uberholt noch hinter ihm hangt, die Bremsenstellung entspricht etwa dem ,geringsten Sinken®. Manchmal
aber auch etwas mehr, vorwiegend bei steilem Gelande, manchmal auch etwas weniger, vorwiegend bei
flachem Startgelande.

Der Pilot blickt dabei geradeaus auf seinen Startweg. Die Abhebegeschwindigkeit ist dann erreicht, wenn

der Schirm den Piloten vom Boden hebt. Der letzte Schritt erfolgt in der Luft.

Haufige Fehler

v' Beschleunigung zu schwach. Folge: Schirm erreicht die Abhebegeschwindigkeit nicht oder erst
nach langer Anlaufstrecke.

v Pilot setzt sich bei zu geringer Geschwindigkeit ins Gurtzeug. Folge: Durchsacken mit Bodenbe-
ruhrung und erheblicher Verletzungsgefahr.

v' Zu geringes Anbremsen im Startlauf. Folge: Schirm kann den Piloten Giberholen und einklappen,
besonders im steilen Startgelande und beim Lauf durch Mulden.

v' Zu starkes Anbremsen im Startlauf. Folge: Schirm geht hinter den Piloten zurtick und erreicht
keine Flugfahigkeit, besonders im flachen Startgelande.

v" Die Bremsen werden zur Unterstiitzung des Abhebens stark angezogen und sofort wieder losge-
lassen. Folge: Starkes Durchsacken und Pendeln mit erheblicher Verletzungsgefahr bei Boden-
bertihrung.

v Starkes Abknicken des Oberkoérpers nach vorne wahrend des Startlaufs. Folge: Eingeschrankte
Sicht in Laufrichtung. Eingeschrénkte Bewegungsfreiheit der Arme.

v' Startlauf erfolgt in vollstéandig aufgerichteter Haltung. Folge: Trippelschritte, kraftvolle Beschleuni-
gung nicht mdglich.

v' Starke Armbewegungen wahrend des Startlaufs (Rudern). Folge: Unruhe (bertragt sich auf die

Schirmkappe und stort die Flugfahigkeit.

Abheben

Nach dem Abheben bleibt der Pilot in einer hdngenden, laufbereiten Position. Durch leichte Schrittstel-
lung der Beine wird das Sitzbrett in einer schrdgen Stellung gehalten und ein Abkippen des Korpers ins
Gurtzeug verhindert. Erst nach Erreichen der Sicherheitshéhe (ca. 15 m) wird die Sitzposition im Gurt-
zeug eingenommen. Im Abflug muss der Pilot besonders konzentriert sein, da mdgliche Stérungen, we-

gen der unmittelbaren Bodennéhe, ein sofortiges Reagieren erfordern.
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Haufige Fehler

v Pilot kippt gleich nach dem Abheben ins Gurtzeug zuriick. Folge: Bei einem méglichen Durchsa-
cken zum Boden kann der Pilot nicht mitlaufen. Hohe Verletzungsgefahr.

v' Pilot greift mit den Steuerleinen in den Handen zum Sitzbrett hinunter um ins Gurtzeug zu kom-
men. Folge: Krasse Verschlechterung der Gleitleistung bis hin zum Strdomungsabriss und Absturz

v Steuerleinen werden in der Abflugphase losgelassen, z.B. um sich bequem ins Gurtzeug zu set-
zen. Folge: Bei Storungen wie z.B. Einklappen des Schirmes, hat der Pilot keine Eingriffsmég-
lichkeit. Absturzgefahr.

v" Durch ruckartige Kérperbewegungen und Einhalten an den Tragegurten ,windet sich der Pilot ins

Gurtzeug. Folge: Unruhe, kurzzeitiger Kontrollverlust des Piloten tiber seinen Schirm.

Anmerkung: Wenn der Pilot nicht durch bloRBes Anziehen der Beine in eine bequeme Sitzposition

kommt, ist woma@glich das Gurtzeug falsch eingestellt!

EIN SICHERER START IST VOR ALLEM RUHIG UND KONTROLLIERT. HEKTIK SOLLTE KEINEN
PLATZ HABEN, WEDER BElI DEN STARTVORBEREITUNGEN NOCH IN DEN BEWEGUNGEN DES
STARTENDEN PILOTEN.

Startabbruch

Waren die Korrekturen nicht erfolgreich, oder steht anschlieRend nicht mehr gentigend Anlaufstrecke zur
Verflgung, ist der Start sofort abzubrechen. Ein mdglicher Startabbruch muss im jeweiligen Gelande
schon vor dem Aufziehen einkalkuliert sein. Der Startabbruch muss deutlich vor der Entscheidung zur
Beschleunigung erfolgen. Viele Startplatze lassen einen Startabbruch nur zu einer Seite zu.

Im flachen Startgelande und ganz wenig Wind erfolgt der Startabbruch durch beidseitiges Uberziehen
und kontrolliertes Ablegen der Kappe nach hinten.

Im steileren Startgeldnde und Wind muss der Startabbruch wegen der Gefahr des ungewollten Abhe-
bens nach der vom Geldnde vorgegebenen Seite erfolgen. Dazu werden zuerst beide Steuerleinen bis
auf Brusthéhe gezogen. Das Lauftempo bleibt noch gleich, um die Kappe nach hinten nicken zu lassen
und den Widerstand zu erhéhen. Nun wird eine Steuerleine energisch gezogen (z.B. rechts), um den
Schirm nach rechts zu drehen. Die Laufrichtung bleibt noch gerade aus, damit sich die Kappe nach
rechts neigt. Erst wenn der Schirm die Schraglage nach rechts eingenommen hat, wird die Aul3enbremse
dazu genommen und die Kappe beidseitig gebremst. Der Pilot folgt der Kappe nach rechts. Wenn die
meiste Energie aus dem Schirm genommen ist, bremst der Pilot beidseitig energisch durch und lauft der
Kappe etwas davon, damit diese nach hinten abkippt. Die Innenbremse kann nun etwas nachgelassen
werden, um zu vermeiden, dass die Strémung rechts ganz abrei3t und dadurch der Schirm links nach
vorne schief3t und auf die Eintrittskannte fallt. Die Aul3enbremse bleibt gezogen und der Pilot lauft noch
ein-zwei Schritte, um die Kappe seitlich hinter sich zu halten. Erst wenn der Pilot keinen Leinenzug mehr

spurt, dreht er sich zur Kappe um und legt diese kontrolliert ab.
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Haufige Fehler

v" Entscheidung zum Startabbruch erfolgt zu spat. Folge: Pilot und Gerét befinden sich bereits kurz
vor dem Abheben und haben eine hohe Geschwindigkeit. Abbruch erfolgt unkontrolliert. Fehl-
start!

v" Pilot reiBt zum Abbruch im steilen Gelande oder bei deutlichem Gegenwind beide Steuerleinen
voll durch. Folge: Kurzzeitiges Abheben mit Pendeln und Crash oder der Schirm fliegt trotz St6-
rung.

v Pilot lasst die Vorderen-Tragegurte nicht los oder greift wieder zu diesen um sich panikartig fest-

zuhalten. Folge: Abbruch nicht méglich, unkontrolliertes Abheben, Fehlstart.

Fluggeschwindigkeit

Geschwindigkeit des besten Gleitens
Bei Windstille fliegen die meisten Schirme am weitesten, wenn man die Steuerleinen ganz locker lasst

(Trimmgeschwindigkeit).

Maximalgeschwindigkeit
Betatigung des Fuf3beschleunigers erhoht die Fluggeschwindigkeit bis zur Maximalgeschwindigkeit des
Schirms. Die Sinkgeschwindigkeit nimmt ebenfalls zu und die Einklapptendenz erhéht sich. Das Gleiten

gegen den Wind, verbessert sich.

Geschwindigkeit des geringsten Sinkens
Leichtes Anbremsen des Schirms (etwa auf Schulterhéhe mit ca. 1,5 kg Druck) fuhrt zu minimal verrin-
gertem Sinken und verringerter Einklappgefahr. Bei Fligen im Aufwind ist dies der richtige Geschwindig-

keitsbereich.

Minimalgeschwindigkeit
Der Schirm fliegt gerade noch mit ca. 20 km/h. Diese Geschwindigkeit ist gefahrlich gering, bereits kleine

Turbulenzen kdnnen die Stromung am Schirm abreil3en lassen.

Haufige Fehler
v' Die Geschwindigkeit ist nicht situationsangepasst, z.B. bei starkem Gegenwind Geschwindigkeit
des geringsten Sinkens. Folge: Das Flugziel wird nicht erreicht.
v' Zu geringe Geschwindigkeit. Folge: Stallgefahr!

v In Turbulenzen zu hohe Geschwindigkeit. Folge: Einklapper.
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Kurvenflug

Kurvenfliegen mit dem Gleitschirm ist sehr einfach.

1. Vorausschauender Blick,

2. Kérpergewichtsverlagerung und

3. Steuerleinenzug nach einer Seite leitet die Kurve ein, Zuriicknehmen von Korpergewichtsverlagerung
und Steuerleinenzug beendet sie wieder. Es gibt aber zahlreiche Mdglichkeiten, eine Kurve schneller o-

der langsamer, enger oder weiter, flacher oder steiler auszufuihren.

GENERELL SOLLTE DER PILOT BEIM KURVENFLIEGEN VORAUSSCHAUEND, RUHIG UND
GLEICHMASSIG MIT KORPERGEWICHT UND BEIDEN STEUERLEINEN AGIEREN, UND SO KUR-
VENRADIUS, QUERNEIGUNG UND SINKGESCHWINDIGKEIT REGULIEREN.

Haufige Fehler

v' Keine oder Gewichtsverlagerung zur KurvenaufRenseite. Folge: Schirm reagiert verzdgert und
eckig, und die Trudelgefahr erhéht sich.

v" Pilot schaut nicht dorthin wo er hinfliegen mochte/sollte. Folge: Hindernisberiihrung, keine Lan-
degenauigkeit, eckige Kurven, alles geht sprichwortlich schief.

v' Der Pilot zieht zu zaghaft an der Steuerleine. Folge: Er erreicht nicht die gewilinschte Kursande-
rung.

v' Die Bremse wird zu schnell weit durchgezogen und wieder ruckartig gelst. Folge: GroRer Pen-
delausschlag, der beim Landen unweigerlich zum Crash fuhrt.

v Die Bremse wird ohne Gewichtsverlagerung zu schnell weit durchgezogen und gehalten. Folge:

Trudelgefahr.

BEIDSEITIG ANGEBREMST HAT EINE EINGELEITETE KURVE GERINGERE QUERNEIGUNG UND
NIEDRIGERES KURVENSINKEN. BEIM ZIEHEN DER KURVENINNEREN BREMSE AUS DEM ANGE-
BREMSTEN ZUSTAND HERAUS, MUSS IMMER GLEICHZEITIG DIE KURVENAUSSERE BREMSE
DEUTLICH NACHGELASSEN WERDEN.

DAS TRUDELN MUSS SCHON IM ANSATZ DURCH NACHLASSEN DER BREMSEN BEENDET
WERDEN!

Landung

Gelandet wird gegen den Wind. Bei Hanglandungen quer zum Hang, nie frontal in den Hang! Die
mindestens letzten 30 Entfernungsmeter sollen ohne gréRere Richtungskorrekturen erfolgen. In spates-
tens 10 Meter Hohe richtet sich der Pilot im Gurtzeug voll auf und ist auf das Landen vorbereitet. Er kann
in dieser Haltung, auch bei pl6tzlich starkem Sinken das Aufsetzen mit den Beinen abfedern. In ca. 1 bis
2 Meter Resththe bremst der Pilot den Gleitschirm, von der Trimmgeschwindigkeit mit dosiertem Steuer-
leinenzug, immer weiter bis zum Stillstand ab. Somit wird die Vertikalfahrt in eine Flugbahn parallel zum

Boden umgewandelt. Dieses Verfahren wird Ausfliegen genannt.
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Bei Windstille ist es wichtig ganz durch zu bremsen.

Bei starkem Gegenwind nur leicht bremsen und sich nach dem Aufsetzen sofort zum Schirm umdrehen,

um nicht riickwarts umgerissen zu werden.

Nach der Landung das Landefeld sofort raumen.

Haufige Fehler

v

Kein Aufrichten im Gurtzeug. Folge: Bei erhéhtem Sinken, insbesondere z.B. in Folge von Kap-
penstdrungen hohes Verletzungsrisiko fir die Wirbelsdule. Abrollen ist aus der Sitzposition nicht
moglich.

Abschliel3ende Vollbremsung zu abrupt und zu fruh. Folge: Massive Pendelbewegung und Pilot
féllt je nach Pendelausschlag auf den Rucken oder die Nase.

Arme beim Abbremsen hinten. Folge: Pilot gerat in Riickenlage mit Verletzungsgefahr fir Arme,
Beine und Wirbelsaule.

Starke Richtungskorrekturen. Folge: Hartes Aufsetzen in Kurvenhaltung oder aus der Pendelbe-
wegung.

Geschwindigkeit zu friih zu langsam. Folge: Stromungsabriss, mit je nach Hohe unterschiedli-

chen Verletzungsgraden.

Landeeinteilung
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Landeeinteilung zu fliegen ist gesetzlich vorgeschrieben, wird auch Landevolte genannt. Sie besteht aus

Position, Gegenanflug, Queranflug und Endanflug. Lokale Sonderregelungen sind ebenfalls einzuhalten.

Der Pilot hat die Pflicht sich vor dem Flug in einem fiir ihn noch nicht bekannten Fluggebiet dartiber zu
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informieren. Grundsatzlich werden Linkslandeeinteilungen geflogen. Dabei werden samtliche Kurven in-
klusive der Kreise in der Position linksherum geflogen, sofern situationsbedingt nicht etwas anderes er-

forderlich oder vorgeschrieben ist.

Position

Die Position befindet sich je nach Windrichtung an denen fur den jeweiligen Landeplatz festgesetzten
Stellen. Vorher informieren wo sich die Positionen befinden.

In der Position baut der Pilot, falls erforderlich, Gberschissige Héhe ab, checkt noch mal die Windverhalt-
nisse und die Hindernisfreiheit, und plant in groben Ziigen die Anflugschenkel.

Der Hohenabbau erfolgt durch Vollkreise in gleicher Drehrichtung wie der weitere Landeanflug. Windbe-
dingte Abdrift wird korrigiert. Nach jedem Kreis schatzt der Pilot durch Blick zum Peilpunkt erneut seine
Hoéhe ab und entscheidet, ob er einen weiteren Kreis fliegt oder den Gegenanflug beginnt. Bei Unsicher-
heiten, ob man noch einen Kreis fliegen soll oder nicht, lieber zu friih in den Gegenanflug gehen als zu
spat, denn Hohe abbauen geht immer noch, gewinnen aber nicht mehr. Ist die Peilung vom Horizont zum
Peilpunkt etwas gleich steil, wie die von der Senkrechten zum Peilpunkt, befindet man sich einem 45 °
Winkel zum Peilpunkt, d.h. man ist so hoch Uber Grund, wie die horizontale Entfernung zum Peilpunkt
betragt. Rechnerisch ist der Pilot jetzt noch etwas zu hoch fir den Beginn des Landeanflugs, da die kor-
rekte Abflughohe beim Gleitschirm etwa dem 3-fachen Gleitwinkel = ca. 30-35 Grad entspricht. Ein etwas
hoheres Abfliegen aus der Position hat sich jedoch bewahrt, weil nur so entsprechende Korrekturmal3-
nahmen maoglich sind.

Bei Starkwind: Bei starkem Wind werden in der Position keine Vollkreise mehr geflogen, sondern nur

noch hin- und hergedriftet, die Kurven werden dabei immer gegen den Wind geflogen.

Gegenanflug

Der Gegenanflug erfolgt mit Rickenwind parallel zum beabsichtigten Endanflug neben dem Landeplatz.
Durch regelmaRigen Blickkontakt zum Peilpunkt beobachtet der Pilot Geschwindigkeit, Sinken, Hohe
und Entfernung. Bei groRem Sinken, starkem Wind und zu spatem Wegfliegen aus der Position wird der
Gegenanflug verkirzt und umgekehrt verlangert. Der richtig Zeitpunkt zum Eindrehen in den Queranflug
ist wiederum Erfahrungs- und Ubungssache. In der Theorie sollte der Peilwinkel etwa dem 2-fachen
Gleitwinkel = ca. 20 ° zwischen Horizontlinie und Peilpunkt entsprechen. In der Praxis ist es schwierig
einen 20 °-Winkel zu peilen. Anhaltspunkte fiir den Beginn des Queranflugs gibt es aber durchaus: Wenn
sich die Steilheit der Peillinie aus dem Abflug von der Position etwa halbiert hat (keine Winkel merken,
nur das

Geflhl fur die Steilheit der Peilung) ist es héchste Zeit fir den Queranflug. Lieber etwas friiher.

Queranflug

Im Queranflug erfolgen die letzten groben Héhenkorrekturen vor der Landung. Auch hier gilt regelmaRi-
ger Blickkontakt zum Landepunkt. Das erhdhte Kurvensinken beim Eindrehen und Verlassen des
Queranfluges und der Windeinfluss ist mitzuberiicksichtigen. Der Pilot hat die Méglichkeit den Queranflug

zu verlangern oder zu verkirzen.
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Reicht das Verlangern des Queranflugs nicht aus, um tief genug fiir den Endanflug zu sein, so kann der
Queranflug so oft hin und her geflogen werden bis die H6he stimmt. Die Kurven werden dabei immer ge-
gen den Wind bzw. in Richtung Landepunkt geflogen. Diese Methode des ,Abachterns“ macht es einer-

seits sehr einfach einen Landeplatz zu treffen, behindert andererseits aber, wenn mehrere Piloten gleich-

zeitig landen.

Endanflug
Grundsatzlich ist bei Windstille bzw. ganz schwachem Wind mit einem langen Endanflug, umgekehrt bei

starkem Wind mit einem kurzen Endanflug zu rechnen.
Vorsichtiger Einsatz der Bremsen ermdglicht letzte feine Gleitwinkelkorrekturen. Eventuelle Richtungskor-

rekturen erfolgen nur noch sehr gefihlvoll.

Haufige Fehler
v" Position wird nicht angeflogen. Folge: Landeeinteilung fliegen ist nicht moglich. Erhéhte Kollisi-

onsgefahr! Chaos!
v" Windfahne oder andere Windanzeiger, und somit Windrichtung und ungefahre Windstarke, wer-

den nicht ausreichend beachtet. Folge: Mégliche Rickenwindlandung oder gefahrlich starke

Richtungskorrekturen knapp tber Grund.
v" Nichtbeachtung der Windstarke. Folge: Bei Windstille wird eher (iber das Ziel hinausgeschossen.

Bei Starkwind wir der Endanflug zu kurz.
v" Pilot unterlasst es zum Landepunkt zu peilen. Folge: Landeort eher zufallig.
v' Zu frihes Eindrehen zum Endanflug. Folge: Flug Uber den Landeplatz hinaus oder gefahrliche

panikartige Aktionen im Endanflug.

Fliegen bei Wind

Seitenwind

ZIEL

Bei Seitenwind muss vorgehalten werden, um nicht unnéti-

ge Umwege fliegen zu missen.

Gegenwind
Gegenwind verschlechtert den Gleitwinkel, verlangsamt die Vorhalte.
Geschwindigkeit Uber Grund und die Flugbahn wird steiler. W‘nke' QW
Durch beschleunigen des Fluggerates werden die EinbufRen NS

geringer.
Die Verkirzung der Flugstrecke ist in die Flugplanung und

Landeeinteilung einzubeziehen.
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Rickenwind

Rickenwind erhoht die Geschwindigkeit
Uber Grund. Beispiel: 35 km/h Eigenge-
schwindigkeit plus 20 km/h Rickenwind

ergeben 55 km/h Geschwindigkeit Uber —.
Grund.

Der Gleitwinkel verbessert sich betracht- T —— Gogorind
lich.

Fliegen im Hangaufwind (Soaring)

Fliegen im Hangaufwind, auch Soaren genannt, ge-
hort mit zum Beliebtesten was das Gleitschirmfliegen
zu bieten hat. Es ist sehr einfach zu erlernen. Gewis-

lse Grundregeln sind aber unbedingt einzuhalten:

v" Kenntnis der Ausweichregeln!!!

<

Die Kurven stets vom Hang weg fliegen.

v" Vor dem Einleiten einer Kehre vergewissern,

dass der Luftraum hinter einem frei ist.
" v' Nach dem Ausleiten der Kehre wieder all-
mahlich an den Hang zurlckdriften, dabei die

Vorderkante des Gleitschirms nie gegen den Hang richten.

v' Optimal ist es, wenn man die 180° Kehren in den besten Aufwindgebieten fliegt, man hat dann
kein Kurvensinken und bleibt am langsten im Aufwind.

v' Mit der Geschwindigkeit des geringsten Sinkens fliegen

v' Hohe (ausreichender Hangabstand) bedeutet auch hier Sicherheit: Der Hangabstand muss so
grofl3 sein, dass auch bei Uberraschenden Turbulenzen (seitliches Versetzen und Hohenverlust)
und bei Einklappern (tiefes Durchsacken) nicht die Gefahr der Hindernisberihrung und des Auf-
schlags am Boden entsteht.

v" In unmittelbarer Hangnahe ist stets mit Bodenturbulenzen zu rechnen.

v Bei Ubersteigen der Hanghohe vor der Hangkante fliegen und nicht ins Lee treiben lassen (Du-
senwirkung uber der Hangkante).

v Sind mehrere Piloten im gleichen Aufwindbereich, hat man die Piloten in unmittelbarer Nahe im

Auge zu behalten. Der Kligere gibt nach.
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Fliegen in der Thermik

Wer hoch hinaus will braucht Thermik. In der Thermik und rund um die Thermik ist grundsétzlich mit mehr
oder weniger starken Turbulenzen zu rechnen. Dies setzt ein grol3eres Mal3 an Flugerfahrung voraus.

Der Pilot muss daher durch ,Aktives Fliegen“ seinen Schirm stabilisieren kénnen.

DIE KRAFTIGSTE THERMIK IST IN DER REGEL ZUR MITTAGSZEIT UND AM FRUHEN NACHMIT-
TAG.

AN STARK THERMISCHEN TAGEN HEISST ES DANN FUR UNGEUBTE ZU DIESER TAGESZEIT, AM
BODEN BLEIBEN.

Schnelles und sicheres Auffinden von Thermik wird durch Uberlegung, Erfahrung, Beobachtung und
Glick moglich gemacht. Ziel des Thermikfliegens ist es, den Bereich des groRten Steigens (den ,Kern®,
das Zentrum) zu finden und dort sauber kreisend zu verweilen (,zentrieren®). Ein Variometer ist bei dieser
Aufgabe fast unerlasslich.

Bei ausreichendem Hangabstand werden in der Thermik grundsatzlich Kreise geflogen.

v' Ab Beginn des Steigens fliegt wird so weit geradeaus geflogen (ca.3- 4 Sekunden), bis ein Voll-
kreis im Bart platz findet; dann wird in Richtung des vermuteten Aufwindkerns eingekreist. Bist du
nicht allein im Bart, Drehrichtung der anderen Piloten beachten (Im selben Aufwind haben alle
dieselbe Drehrichtung einzuhalten!), hierbei gibt der erste Pilot die Drehrichtung vor.

v" Mdglichst viel durch Gewichtsverlagerung steuern.

v' Gefuhlvolles Anbremsen des Schirmes, die Kurveninnenseite etwas mehr als die Kurvenauf3en-
seite. Vorteile gegeniber nur einseitig gebremst: Der Schirm ist stabiler, langsamer und fliegt mit
weniger Schraglage und damit weniger Eigensinken.

v' Kreuzweise Steuern, d. h. beim Kurvenwechsel die eine Bremse ziehen wéhrend die andere
nachgeben wird.

v" Keine ruckartigen Bewegungen machen.

v" Vorsicht! Beim Fliegen von sehr engen und gleichzeitig flachen Kurven (dies ist nur moglich
durch beidseitig starken Bremsleineneinsatz) besteht erhdohte Trudelgefahr.

v' Bei schnellem Aufstieg muss der Pilot stdndig den Abstand zur Wolkenbasis im Auge behalten
und rechtzeitig vor erreichen der Basis zum Wolkenrand fliegen — Vorsicht vor dem Sog der Wol-
ke!

v' Bei windversetzter Thermik, wird der Versatz mitgeflogen (Thermikversatz), aber gegen den
Wind muss immer wieder langer angeflogen werden, um nicht leeseitig aus der Thermik zu fallen.

v’ Fliegen mehrere Luftfahrzeuge in ein und demselben Bart, in unterschiedlicher Héhe miissen die

Abstande so gewahlt sein, dass der Hohenverlust beim Einklappen nicht zur Kollision mit ande-
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ren Luftfahrzeugen fiihrt! Jeder Pilot hat sein Gleitsegel so zu kontrollieren, dass Kappenstdrun-

gen vermieden werden!

GENERELL GILT: BEVOR DU MIT DEM THERMIKFLIEGEN BEGINNST, SOLLTEST DU AUCH WIS-
SEN (UND BEHERRSCHEN) WIE UND WO DU WIEDER SICHER RUNTER KOMMST!

Abstiegshilfen

BETRIEBSHANDBUCH LESEN!

Ohrenanlegen

Das Ohrenanlegen ist die einfachste und am meisten gebrauchliche
Abstiegshilfe. Durch die eingeklappten Fligelenden kommt es zu
einer Erhdhung des Luftwiderstandes und wegen der nun kleineren
tragenden Flache zur Erhdéhung der Flachenbelastung. Dies zu-
sammen ergibt mehr Sinken, schlechtere Gleitleistung, weniger
Vorwartsgeschwindigkeit (die eingeklappten Fligelenden bremsen
sehr stark), geringere Streckung, geringere Richtungsstabilitat und

gréRere Kappenstabilitdt gegentber Turbulenzen.

Sinkwerte: Ohne FulRbeschleuniger ca. 2,5 m/s

Mit Fu3beschleuniger ca. bis 5 m/s

Vorteile:
v Sehr einfach zu erlernen
4 Moderate Sinkwerte
4 Vorwartsfahrt und Steuerbarkeit (Uber Gewichtsverlagerung) vorhanden, daher Flucht

von Aufwindquelle horizontal mdglich

v Bis in Bodennahe gefahrlos anwendbar
4 Keine/ geringe Belastung des Piloten
Ausflihrung:

v/ Zum Ohrenanlegen beide Fliigelenden durch Herunterziehen der duBersten A-Leinen symmet-
risch einklappen. Die Bremsen bleiben dabei in den Handen.

v" Nach dem Einklappen die A-Leinen festhalten. Die meisten DHV-zugelassenen Schirme der 1
und 1-2 er Kategorie haben geteilte A-Gurte oder andere Vorrichtungen, die das Herunterziehen
der &uf3ersten A-Leinen zusétzlich erleichtern.

v" Den Schirm rein durch Gewichtsverlagerung steuern.
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Durch Betatigen des Beschleunigers lassen sich Flug und Sinkgeschwindigkeit weiter erhdhen.
Zusatzliches schnelleres Kreisen und Kurvenfliegen erhéht die Sinkwerte nochmals. Hingegen
kann Spiralen mit angelegten Ohren zu Materialbruch fiihren.

Bei stark eingeklappten Ohren (Big Ears, Mega Ears) ist es ein Muss, den Beschleuniger zu beta-
tigen. Ansonsten besteht Sackfluggefahr!

Zur Ausleitung die gehaltenen A-Leinen freigeben. Offnet sich der Schirm nicht selbstandig,
durch Bremseinsatz aufpumpen. Niemals beide Seiten gleichzeitig, damit der Schirm nicht zu
langsam wird. Bewusst Fahrtwind beachten! Sind die Ohren wieder gedffnet kann der Beschleu-

niger wieder freigegeben werden.

KEINESFALLS ZUM OHRENANLEGEN IRGENDWELCHE ANDERE LEINEN ALS DIE AUSSERSTEN
A-LEINEN VERWENDEN!

B-Stall

Durch einen Uber das herunterziehen der B-Gurte herbeigefihrten Strémungsabriss (Stall), stoppt der

Schirm seine Vorwartsfahrt und sinkt mit stark reduzierter Fliigeltiefe senkrecht nach unten.

Der Luftraum unter dem Piloten muss frei sein! Abdrift beachten!

DIE SICHERE DURCHFUHRUNG DIESES MANOVERS IST STARK VOM VERWENDETEN GLEIT-
SCHIRMMUSTER UND DER EXAKT KORREKTEN AUSFUHRUNG ABHANGIG. UNBEDINGT DIE BE-
TRIEBSANWEISUNG BEACHTEN!

Sinkwerte: ca. 6-8 m/s
Vorteile:
v' Geringe koérperliche Belastung

v" Deutlich mehr Sinken als Ohrenanlegen
Nachteile:
v' Keine Vorwartsfahrt
v' Windabdrift kann nicht korrigiert werden
v' Ein Stall ist in der Fliegerei generell ein kritischer Zustand!
v Stark materialbelastend
v Muss in ausreichender Hohe ausgeleitet werden
Ausfuhrung:
v' Mit den Bremsen in den Handen, beidseitig die B-Tragegurte greifen. Entweder den Gurt oder mit

dem sog. Kammgriff, oberhalb der Leinenschldsser, mit den Fingern durch die Leinen. Unbedingt
symmetrisch, kraftvoll, mit maRiger Geschwindigkeit, beide B-Gurte herunterziehen. Wobei der
erste Teil des Zugweges einen hohen Widerstand aufweist. Die Kappe kippt weich nach hinten,

die Stromung reil3t ab.
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v' Wahrend dem Einleiten und eventuellen Nachziehen der B-Gurte geht der Blick kurz zur Kappe
um die korrekte Verformung zu kontrollieren.

v' Dann nach unten schauen, um den Bodenabstand und den Luftraum zu beobachten.

v' Zur Ausleitung beide Hande mit den B-Gurten und den Bremsen zligig und ohne Verzoégerung
nach oben fuhren. Die Kappe nickt nach vorne und nimmt wieder Fahrt auf. Unmittelbar nach der
Ausleitphase darf der Schirm nicht angebremst werden, um den Stromungsaufbau nicht zu st6-
ren und keinen Sackflug oder Trudeln zu provozieren.

v" Erst nach dem Anfahren des Schirmes wieder steuern

(\

Im Falle eines Dauersackfluges A-Gurte nach vorne driicken oder Beschleuniger betatigen

v'  Die Ausleitung sollte spatestens 200 Meter iber Grund erfolgen.

Gefahrenquellen:

v' Das Herunterziehen der falschen Gurte, insbesondere C- oder D-Gurte kann zu kritischen Flug-
zustanden fuhren.

v" Wenn der Pilot beim Einleiten die B-Gurte freigibt, wahrend die Kappe hinter ihm ist, kann der
Schirm ungewdhnlich schnell und weit vorschie3en und massiv einklappen.

v' Zu weites Herunterziehen der Gurte wahrend des Mandvers macht den Schirm labil und lasst ihn
anschlieend in Flugelmitte abknicken. Dies kann zum Verhangen der Fligelenden oder zum
eintwisten des Piloten in die Tragegurte flhren.

v" Werden die B-Gurte zur Ausleitung zu langsam freigegeben oder wird in der Ausleitphase der
Schirm angebremst, kann dies zum Sackflug oder zum Trudeln fihren.

DEN B-STALL IM RAHMEN EINES SICHERHEITSTRAININGS UBEN.

Steilspirale

Die Steilspirale ist das effektivste Mandver zum schnellen Hohenabbau. Der Héhenabbau erfolgt senk-
recht nach unten durch einen steilen spiralférmigen Kreisflug. Der Luftraum unterhalb vom Piloten muss
hindernisfrei sein! Windabdrift beachten!

Sinkwerte: 8—-14m/s

15 - 25 m/s Fir die meisten, ungelibten Piloten nicht mehr kontrollierbar!!

Vorteile:

v' GroRte Sinkwerte

Nachteile:
Bei Nichtausleitung tédlich
Hohe Belastung des Piloten und Materials (Kappe, Leinen, Karabiner, Gurtzeug)

Windabdrift kann nicht korrigiert werden

<N X X

Schwindelgefahr bis hin zur Ohnmacht
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v Muss in ausreichender Hohe ausgeleitet werden

Ausfuhrung:

v

v

Einleitphase: Zur Einleitung wird der Schirm aus dem ungebremsten Geradeausflug durch Ge-
wichtsverlagerung zur Kurveninnenseite und gleichzeitig dosierten, aber konsequenten, einseiti-
gen Bremsleinenzug in eine steile Kurve gebracht. Fliehkraft und Sinkgeschwindigkeit steigen
rasch. Bei korrekter schulmaRiger Einleitung erfolgt der Ubergang aus der Einleitphase in den
Spiralflug nach 1 — 2 Umdrehungen.

Flugphase: Durch Zuriicknehmen der Gewichtsverlagerung und der kurveninneren Bremse und
betétigen der AuRenbremse verhindert der Pilot, dass der Schirm sich nun unkontrolliert schnell
dreht. Das Tempo der Spirale wird nun durch die AuRenbremse dosiert.

Der Pilot blickt wahrend des Mandvers zur Kurveninnenseite. Nicht zum Schirm oder senkrecht
nach unten ins Zentrum der Drehung schauen, Schwindelgefahr!

Ausleitphase: Zur Ausleitung wird die Geschwindigkeit durch langsames Freigeben der Innen-
bremse und dosiertes ziehen der AuRenbremse Uber mindestens 2 - besser 4 - Umdrehungen
reduziert. Zeigt der Schirm die Tendenz sich zu schnell aufzurichten, wird noch einmal die Innen-
bremse gezogen und die restliche Energie in einem letzten Kreis abgebaut. Damit ist ein weitge-

hend pendelfreier Ubergang in den Normalflug gewahrleistet.

SPATESTENS 200 METER UBER GRUND MUSS DIE STEILSPIRALE BEENDET SEIN. DIE AUSLEI-
TUNG MUSS ENTSPRECHEND FRUH, IN GROSSERER HOHE BEGINNEN.

Pilotenfehler:

v

Zu starkes Beschleunigen nach der Einleitung, welches vom Piloten nicht durch Betatigung der
AulRRenbremse reduziert wird, fihrt zur extrem hohen Fliehkraften.

Pilot beherrscht das Kurven-, Kreisefliegen tber beide Steuerleinen und richtiger Gewichtsverla-
gerung nicht ausreichend. Uben, tiben, iiben,....

Zu schnelles Einleiten und zu weites Herunterziehen der Bremse in der Einleitphase, oft mit un-
geniigender Gewichtsverlagerung, kann zum einseitigen Stromungsabriss fuhren.

Zu langsames Einleiten und zu weites Herunterziehen der Bremse in der Einleitphase, oft in
Kombination mit ungenigender Gewichtsverlagerung, kann ebenfalls zum einseitigen Stro-
mungsabriss fuhren.

Zu abruptes Ausleiten fihrt zum Hochsteigen der Kappe mit anschliel3end starkem Pendeln und
mdglichem Einklappen. Erklarung: Der Pilot fliegt (schleudert), auf Grund des gréReren Kurven-
radius als der Schirm, deutlich schneller als dieser. Die grof3ere Massentragheit des Piloten
ergibt das Ubrige. Fatal wére es, den Schirm wahrend dem Hochsteigen massiv zu bremsen (dy-
namischer Fullstall). Ansonsten ist der Pendler nicht wirklich dramatisch. Hauptsache es wird

ausgeleitet!

BEIM ERSTEN ANZEICHEN KORPERLICHER BEEINTRACHTIGUNG MUSS DIE STEILSPIRALE SO-
FORT AUSGELEITET WERDEN!
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BEIM TRAINING UND IM ERNSTFALL SOLLTE DER SINKGESCHWINDIGKEITSBEREICH VON 10
BIS 12 M/S NICHT UBERSCHRITTEN WERDEN!

IST DER PILOT NICHT IN DER LAGE DIE SPIRALE ZU STOPPEN, RETTUNGSSCHIRM AUSLOSEN!

STEILSPIRALE NUR IM RAHMEN EINES SICHERHEITSTRAININGS UBER WASSER TRAINEREN!

Besondere Flugzustande

Unter normalen Flugbedingungen ist der Gleitschirm ein sehr einfach zu handhabendes und sicheres
Fluggerat. Extremflugzustédnde kénnen durch Turbulenzeinfluss oder Fehlbedienung des Gleitschirmes
verursacht werden. Besondere Flug- und Landegefahren kénnen durch umsichtige Flugplanung vermie-
den, bzw. durch richtiges Pilotenverhalten behoben werden.

Die Reaktionen des Gleitschirms sind allgemein stark von dessen Bauweise abhangig.

SEHR SICHERE SCHIRME FUR EINSTEIGER UND HOBBYPILOTEN SIND AUSSERST FEHLER-
VERZEIHEND UND KEHREN RASCH WIEDER IN DEN NORMALFLUGZUSTAND ZURUCK.

Verlust oder Verhangen der Steuerleine

Mit den hinteren Tragegurten steuern. Aber Vorsicht, die Strémung rei3t friiher als beim Steuern Uber die

Bremsleinen ab! Bei Verlust nur einer Steuerleine, zum Landen beide hinteren Tragegurte verwenden!

Seitlicher Einklapper

Das seitliche Einklappen ist die haufigste Stérung beim Gleitschirmfliegen in unruhiger Luft. In der Regel
sind die Einklapper klein und 6ffnen sich rasch und selbstéandig, ohne die Flugrichtung des Gleitschirmes
zu beeinflussen.

GroRere seitliche Einklapper bringen den Schirm in eine mehr oder weniger schnelle Drehbewegung mit
teils hoher Sinkgeschwindigkeit. Warum: Die eine Fligelhélfte ist offen und fliegt, die eingeklappte Halfte

erzeugt nur noch Luftwiderstand (bremst).

BESONDERS IN BODENNAHE MUSS SCHNELLES WEGDREHEN VOM PILOTEN VERHINDERT
WERDEN.

BEI EINEM KLAPPER REAGIERT DER PILOT NICHT AUF DEN KLAPPER ALS SOLCHEN, SONDERN
NUR AUF DAS WEGDREHEN
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Richtungskorrektur:

v

Gewichtsverlagerung: Der Pilot muss sein Gewicht zur offenen Flugelhélfte verlagern = Kur-
venaulRenseite. Geschieht dies nicht bewusst, kippt der Pilot von alleine zur nicht mehr tragen-
den, entlasteten, eingeklappten Fligelhalfte und wiirde somit die Drehbewegung férdern, anstatt
Zu bremsen.

Bremsleineneinsatz: Entsprechend der Drehgeschwindigkeit wird die FliigelauRenseite ange-
bremst. Dreht der Schirm kaum oder nur langsam, wird wenig gebremst. Dreht der Schirm
schnell ist deutlicher zu bremsen. Verlangsamt sich dabei die Drehgeschwindigkeit, ist die Brem-

se wieder entsprechend nachzugeben.

Wiederoffnung:

v

v

Je nach Schirmtyp 6ffnen sich Schirme prompt von ganz alleine oder nur mit Pilotenunterstit-
zung.

Eventuell noch eingeklappte Fligelenden, werden durch rasche, kraftige Pumpbewegungen mit
der Bremse der eingeklappten Seite gedffnet.

Blickrichtung:

v

In Flugrichtung, nicht zur Kappe! Besonders wichtig in Hang- oder Bodennéhe und in unmittelba-
rer Nahe anderer Piloten. Bei ausreichendem Bodenabstand ein kurzer Blick zur Kappe, um die

Situation zu checken, ist ok.

Haufige Fehler:

v
v

Pilot ist mit dem Schirmtyp Gberfordert.

Pilot kippt zur eingeklappten Seite. Folge: Rasche Drehung des Schirms. Bremse muss gefahr-
lich weit gezogen werden.

Pilot bremst zu wenig. Folge: Richtung kann nicht gehalten werden.

Pilot bremst zu stark. Folge: Trudeln, mit allen méglichen Folgereaktionen (siehe Abschnitt Tru-
deln).

PRIORITAT HAT ZUNACHST IMMER DIE RICHTUNGSKORREKTUR DES SCHIRMES UND ERST
DANN DIE WIEDEROFFNUNG DES KLAPPERS!

WENN DER SCHIRM AUSSER KONTROLLE GERAT, DEN RETTUNGSSCHIRM AUSLOSEN!

Seitlicher Einklapper mit Verhanger

Verhanger (Krawatte) als Folge von Turbulenzeinwirkungen sind sehr selten und betreffen meistens

Hochleister. In der Regel entsteht dieser gefahrliche Flugzustand aber durch starkes seitliches Vorschie-

Ben der Kappe nach einem vorhergegangenen Strdomungsabriss.

Teile des AuRenfliigels verhdngen sich dabei in den Leinen und kdnnen den Schirm in einen sehr plotzli-

chen und schnellen Spiralsturz bringen.
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Wie beim einfachen seitlichen Einklapper ist die Stabilisierung des Fluggerates durch Gegenbremsen und

Gewichtsverlagerung zur offenen Seite die erste und wichtigste Pilotenmaflnahme.

Offnen des Verhangers:

v Durch Herunterziehen der Stabi-Leine an der verhangten Seite. Zur leichteren Auffindbarkeit die-
ser Leine ist sie bei fast allen Schirmen von anderer Farbe als der Rest der Beleinung, bei den
meisten Schirmen ist es die dul3erste B-Leine.

v" Durch einmaliges kraftvolles Pumpen mit der Bremse der verhéngten Seite kann einen Ver-
hanger in den hinteren Leinenebenen l6sen.

v" Ohrenanlegen auf der betreffenden Seite, fiihrt oft zu einer Entlastung und Wieder6ffnung

v Ein Fullstall zum Lésen des Verhédngers kann nur sehr routinierten und mit diesem Flugmanéver

vertrauten Piloten empfohlen werden.

Gelingt die Offnung des Verhangers nicht, der Schirm bleibt aber mit Gegenbremsen und Gewichtsverla-
gerung gut steuerbar, ist mit ausreichendem Hangabstand die nachste sichere Landemdglichkeit anzu-

fliegen.

LASST SICH DER SPIRALSTURZ NICHT UNVERZUGLICH STOPPEN, SOFORT DAS RETTUNGS-
GERAT AUSLOSEN!

Frontaler Einklapper (Front-Klapper)

Kurzzeitiges SchlieRen bei geringer Einklapptiefe ist harmlos, die Wiederdffnung erfolgt schnell und
selbststandig.
Harte Frontklapper kénnen den ganzen Schirm deformieren und stoppen abrupt die Vorwartsfahrt. Star-

kes Pendeln und groRer Hohenverlust kénnen die Folge sein.

PilotenmalRnahmen:
v' Grundsatzlich nicht anbremsen, wenn der Schirm hinter oder lber dem Piloten ist, aber bereit
sein ein VorschieRen der Kappe tber beide Bremsen abzufangen.
v Nickt der Schirm nach verzdgerter Wiederéffnung nach vorne, also kein Vorschiel3en, ist eben-
falls nicht anzubremsen. Der Schirm muss, ahnlich wie bei der Ausleitung eines B-Stalls erst

wieder Strémung aufbauen und zu Fliegen anfangen.

v’ Bei asymmetrischer Wieder6ffnung Korrektur wie beim seitlichen Einklappen.

GERAT DER SCHIRM AUSSER KONTROLLE DEN RETTUNGSSCHIRM AUSLOSEN.
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Beschleunigter Einklapper

Seitliche oder frontale Einklapper im beschleunigten Flug provozieren heftigere Reaktionen.
PilotenmalRnahmen:
v’ Sofort aus dem Beschleuniger gehen und wie bei seitlichen oder frontalen Einklappern beschrie-

ben eingreifen.

IN TURBULENZEN SOWIE IN HANG- ODER BODENNAHE NICHT MIT BESCHLEUNIGTEM SCHIRM
FLIEGEN.

Beginnender Stromungsabriss

Die Mindestgeschwindigkeit liegt beim Gleitschirm, je nach Geratetyp und Flachenbelastung bei etwa 18
bis 22 km/h.

Fliegen mit sehr stark angebremstem Gleitschirm nahe der Minimalgeschwindigkeit, ist sehr kritisch, weil
durch Béeneinwirkung jederzeit ein Stromungsabriss eintreten kann.

Den beginnenden Strémungsabriss erkennt der Pilot am fast voélligen Nachlassen der Fahrtgerdusche

und dem zunehmenden ,Weichwerden“ des Steuerdrucks.

PilotenmalRnahmen:
v’ Beide Bremsen ziigig ganz freigeben, dann geht der Schirm mit einer maRigen Nickbewegung in

den Normalflug tber.

Pilotenfehler und Gefahren
v' Zu langsames oder unvollstandiges Freigeben der Bremsen nach dem beginnenden Stromungs-

abriss kann den Schirm in den Sackflug bringen.

v’ Verspétetes Freigeben der Bremsen, wenn der Schirm bereits nach hinten in den Fullstall kippt,

kann extremes Vorschief3en der Kappe bis unter den Piloten zur Folge haben.

NICHT NAHE AM STROMUNGSABRISS FLIEGEN.

Sackflug

Beim Sackflug ist die Stromung am Obersegel des Gleitschirms vollstandig abgerissen, es wirkt nur noch
der Luftwiderstand. Der Schirm behdlt seine Form bei und sinkt (sackt) mit ungefahr 6 m/s senkrecht oder

mit leichter Drehbewegung nach unten.
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Sackflugursachen kénnen sein:
v' Zu langsames Ausleiten von Flugfiguren mit vorherigem Stromungsabriss
Zu starkes Ohrenanlegen ohne den Beschleuniger zu treten
Langsames Fliegen mit nassen Gleitschirmen

v
v
v" Hohe Luftdichte und tiefe Temperaturen kénnen die Sackflugtendenz ebenfalls etwas erhéhen
v

Mangel am Gerat (veranderte Leinenlange, starke Luftdurchlassigkeit, knittriges Obersegel,...)

Der Pilot erkennt den Sackflug durch:
o vollstdndiges Nachlassen der Fahrtgerdusche

e starkes Sinken ohne Vorwartsfahrt

e faltiges, schwammiges Aussehen des Untersegels

Korrektur durch den Piloten:
e Sofort symmetrisch die Bremsen vollstandig freigeben.

e Bei anhaltendem Sackflug (Dauersackflug) beide A-Gurte vordriicken, noch wirksamer Ful3be-

schleuniger treten.

Pilotenfehler und Gefahren:
v' Bereits geringes einseitiges Anbremsen kann zum Trudeln fiihren.

v’ Beidseitiges Anbremsen kann zum Abkippen des Schirmes nach hinten fiihren, mit anschlieRen-

dem extremem VorschielRen.

MUSS IM SACKFLUG GELANDET WERDEN, KEINESFALLS DIE BREMSEN ZIEHEN!

Fullstall

Werden beide Bremsen nach dem beginnenden Strémungsabriss weiter unten gehalten, entleert sich die
Kappe vollstdndig und geht, mit einer starken Abkippbewegung nach hinten, in den Fullstall uber. Mit
mehr oder weniger heftig schlagenden Fligelenden und zu einem Knauel deformiertem Gleitschirm, geht
es mit ca. 11 m/s steil bergab. Starker Zug auf den Steuerleinen erschwert dem Piloten das Untenhalten
der Bremsen.

Zum Ausleiten werden beide Bremsen zunachst soweit hochgegeben, dass sich der Schirm wieder mit
Luft fullt (Vorfullen) und seine Form einnimmt. Die Kappe nickt nun vor- und riickwarts. Die Bremsen sol-
len zlgig vollsténdig freigegeben werden, wenn der Schirm sich vor dem Piloten in der Vorwéartsbewe-
gung befindet, um ein Schiel3en von hinten nach vorne zu verhindern, aber gleichzeitig sicherzugehen,

dass der Schirm wieder Fahrt aufnimmt.

Pilotenfehler und Gefahren:
v' Gibt der Pilot in der Einleitphase beim Abkippen des Schirms nach hinten die Bremsen frei, kann

der Schirm bis unter den Piloten vorschieRen
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v" UngleichmaRiges Untenhalten der Bremsen oder HochreiBenlassen eines Armes, kann zu Dreh-

bewegungen mit Vertwisten oder Verhangen fuhren.

v Zu langsames Ausleiten des Fullstalls kann extremes VorschieBen zur Folge haben, asymmetri-

sches Ausleiten provoziert seitliche Verhanger.

DER FULLSTALL IST EIN RADIKALES FLUGMANOVER UND NICHT ALS ABSTIEGSHILFE GEEIG-
NET.

WENN DER SCHIRM AUSSER KONTROLLE GERAT, SOFORT DEN RETTUNGSSCHIRM AUSLO-
SEN.

Einseitiger Stromungsabriss (Trudeln, Negativ Kurve)

Wird nur eine Seite bis Uber den Stallpunkt heruntergezogen, kommt es zum einseitigen Strdmungs-
abriss. Die gestallte Seite wir nun von hinten angestromt und bewegt sich riickwarts, wahrend die offene
Seite weiter vorwarts fliegt, der Schirm geréat in eine schnelle Drehung um die Hochachse, begleitet von
einer Pendelbewegung der Kappe vor und hinter den Piloten. Geprifte Gleitschirme leiten Trudelbewe-
gungen nach dem Freigeben der Bremsen selbstandig aus.

Erkennbar ist der Ansatz des Einseitigen Strémungsabrisses am markanten Weichwerden einer Brems-

seite des Schirmes und rickwartsdrehenden Wegkippen des Piloten.

Trudelgefahrliche Situationen sind:
v' Zu rasches weites herunterziehen der Bremse aus Trimmflug und gezogen halten
v' Zu weites herunterziehen einer Bremse auch wenn es langsam erfolgt
v' Stark angebremster Kurvenflug
v Zu starkes gegensteuern nach einem seitlichen Einklapper
v

Kurvenwechsel ohne dabei die Bremse der vorher kurveninneren Seite frei zu geben

FEHLENDE GEWICHTSVERLAGERUNG ODER GAR ZUR KURVENAUSSENSEITE ERHOHT GENE-
RELL DIE TRUDELWAHRSCHEINLICHKEIT!

Korrektur durch den Piloten:

v Im Ansatz des Stromungsabrisses (bis ca.90° Drehung) die Bremse unverziiglich freigeben, dann
geht der Schirm in der Regel mit maRigem seitlichem Vorschiel3en in den Normalflug tber.

v Befindet sich der Schirm schon im vollen Trudeln, die Bremsen in der Vorwérts-Pendelbewegung
des Schirms zligig freigeben. Das Vorwartspendeln ist daran erkennbar, dass der Pilot nach vor-
ne gezogen wird und schrag unten den Boden sieht.

v’ Stabiles Trudeln mit einem Fullstall beenden, bei sicherer Beherrschung dieses Manévers, sonst

sofort den Rettungsschirm auslésen.
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Pilotenfehler und Gefahren:
v Im Ansatz des Stromungsabrisses stitzt sich der Pilot beim rlickwarts Abkippen an den Bremsen
ab, anstatt sie sofort zu l6sen.
v' Befindet der Schirm sich bereits im vollen Trudeln und der Pilot gibt die Bremsen in der Rick-
warts-Pendelbewegung des Schirmes frei, verursacht dies weites seitliches VorschieRen mit aku-
ter Gefahr eines Verhangers. Das Rickwarts-Pendeln ist daran erkennbar, dass der Pilot nach

hinten gezogen wird und den Himmel sieht.

v’ Unvolistandiges Freigeben der Bremse kann anhaltendes Trudeln verursachen.

WENN DER SCHIRM AUSSER KONTROLLE GERAT, SOFORT DEN RETTUNGSSCHIRM AUSLO-
SEN.

Notlandungen

Ich brauche Hilfe Ich brauche keine Hilfe

Verhalten bel Hubschraubereinsatzen

Notrufnummern in Deutschland: Rettung 112, Feuerwehr 112, Polizei 110, Euronotruf: 112
v"Im Landebereich eines Hubschraubers alle Schirme einpacken, nur zusammengerafft auf die Sei-
te legen ist zu wenig. Lose Teile gegen wegfliegen sichern!
v" Nie Uber einer Unfallstelle kreisen, entsprechenden Luftraum sofort verlassen!

v’ Startverbot fiir noch am Boden befindliche Piloten!

Verhalten nach verletzungsfreien Notlandungen

AUCH WENN EINE NOTLANDUNG GUTGEGANGEN IST UND KEINE FREMDE HILFE BENOTIGT,
SOLLTE UNBEDINGT DIE ORTLICHEN RETTUNGSDIENSTE UND DIE EXEKUTIVE DAVON IN
KENNTNIS SETZEN, UM UNNOTIGE SUCHAKTIONEN ZU VERMEIDEN. VERSAUMT DIES DER PI-
LOT SO MUSS ER DIE KOSTEN FUR DIE EINGELEITETE SUCH- UND BERGEAKTION VOLL BE-
ZAHLEN.

UM PILOTEN IN DER LUFT ODER ANDEREN BEOBACHTERN ZU ZEIGEN, DASS NICHTS PAS-
SIERT IST, SOLLTE NACH MOGLICHKEIT UNMITTELBAR NACH DER NOTLANDUNG DER SCHIRM
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ZUSAMMENGEPACKT WERDEN ODER SONSTIGE AKTIVITATEN DER EIGENEN UNVERLETZT-
HEIT GEZEIGT WERDEN.

Landung mit dem Rettungsschirm

Grinde einen Rettungsschirm zu werfen sind: Kollisionen, Geratebruch, unkontrollierbare Flugzu-

stande wie insbesondere schnelle Rotationen von Gleitschirm und Pilot.

v' Optimales Offnungsverhalten wird erzielt, wenn der Innencontainer samt Inhalt kraftvoll in den
freien Luftraum geschleudert wird, keinesfalls in die Leinen oder das Tuch des Gleitschirms. Den
Griff dabei loslassen.

v" Wird der Rettungsschirm geworfen, trégt er unter normalen Bedingungen bereits nach 30 bis 60
Metern. Der Pilot bleibt jedoch zuséatzlich mit dem Gleitschirm verbunden.

v' Da dies zu Scherenstellung, Pendelbewegungen und Rotationen fuhren kann, ist es sehr emp-
fehlenswert den Gleitschirm nach erfolgter Rettungsschirméffnung flugunfahig zu machen, dies
gelingt am besten durch ziehen der B-Gurte.

v' Beine durch Strampeln aufwarmen und sich abrollbereit und aufrecht auf eine harte Landung

vorbereiten.

v Zum Aufrichten des Korpers die Tragegurte des Gleitschirms benutzen.
DIE HANDBEWEGUNGEN ZUM AUFFINDEN DES AUSLOSEGRIFFES IMMER WIEDER TRAINIEREN.

RETTUNGSGERATE-TRAINING IN DER TURNHALLE.

Baumlandung

Griinde: Fehlerhaftes Einschatzen des Gleitwinkels, starker Gegenwind oder Ahnliches kénnen den Pilo-

ten zu einer Baumlandung zwingen.

Verhalten des Piloten:
v' Mdglichst dichtstehende, niedrige Baume fiir die Landung aussuchen.
v Fichten und Tannen sind Laubbaumen vorzuziehen
v' Gezielt auf den Baum zufliegen.
v' Gegen den Wind im Baum landen.
v Auf hohen Baumen, wegen der Absturzgefahr méglichst gut sichern und auf Hilfe warten, das

Runterklettern vom Baum ist in der Regel geféhrlicher als die Landung in diesem.

BAUMLANDUNG IST EINER BAUMBERUHRUNG IN JEDEM FALL VORZUZIEHEN. SEITLICHE
BAUMBERUHRUNGEN SIND UNBEDINGT ZU VERMEIDEN. GROSSTE ABSTURZGEFAHR!

34



Wasserlandung

Der Rickenschutzprotektor entwickelt im Wasser viel Auftrieb und driickt Oberkdrper und Kopf des Pilo-
ten unweigerlich unter Wasser. Der Gleitschirm reif3t in flieBenden Gewéassern schon bei geringer Tiefe

den starksten Piloten um.

Verhalten des Piloten:

v' Rechtzeitig vor der Wasserung Verschliisse (Beingurte, Brustgurt, Frontcontainer, etc.) am Gurt-
zeug 6ffnen, um unmittelbar und wirklich erst unmittelbar vor dem Eintauchen im Wasser vom
Gurtzeug lésen. Die Hohenabschatzung tGber Wasser ist sehr schwierig, deshalb nicht zu frih
vor der Landung aus dem Gurtzeug springen.

v' Gelingt es nicht die Verschliisse in der Luft zu 6ffnen, vor der Wasserung tief Luft holen, unter
Wasser die Verschlisse 6ffnen und von Schirm und Leinen wegtauchen. Jeglicher Schwimm-
versuch mit angezogenem Gurtzeug wirde scheitern!

v Reicht die Zeit aus, sollte sich in der Luft von Handschuhen, Helm und Bergschuhen getrennt

werden.

WASSERLANDUNGEN MIT DEM GLEITSCHIRM SIND LEBENSGEFAHRLICH UND MUSSEN UNBE-
DINGT VERMIEDEN WERDEN!

Notlandung auf Stromleitung

Eine Stromleitung ist der denkbar schlechteste Landeort, deshalb muss versucht werden eine Beriihrung
mit ihr unbedingt zu vermeiden. Eine Baumlandung ist auf jeden Fall einer Landung in einer Stromleitung

vorzuziehen.

Verhalten des Piloten:

v" Bestmdglich absichern und auf Hilfe warten.

v" Herbeieilende Helfer anweisen, sich nicht zu néhern, da ein Spannungsiiberschlag mit todlichen
Stromverletzungen mdglich ist.

v" Helfer anweisen die Polizei zu verstandigen oder direkt die Betreibergesellschaft. Telefonnummer
ist an jedem Mast angebracht.

v Bei Uberlandleitungen ist es wichtig detaillierte Angaben zu machen, z.B. auf welcher Seite der
Leitung der Pilot hangt. Die Betreibergesellschaft weigert sich namlich eine Uberlandleitung kom-

plett abzuschalten.

AUCH WENN ES BEIM REINLANDEN VIELLEICHT EINEN KURZSCHLUSS GEGEBEN HAT, WIRD
DER STROM AUTOMATISCH NACH KURZER ZEIT WIEDER EINGESCHALTET!
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Unfallmeldung (Stérungsmeldung)

Die Unfallmeldepflicht erstreckt sich auf Vorfalle im In- und Ausland. Unfallmeldestelle ist fir deutsche
Piloten der DHV und fiir Osterreicher die Austrocontrol (ACG).

Meldepflichtig sind Unfélle und Stérungen:

v

(\

Wenn der Pilot schwere Verletzungen erleidet. Als ,schwer® gilt eine Verletzung, die eine statio-
nare Krankenhausbehandlung von mehr als 48 Stunden erforderlich macht, sowie Frakturen (au-
Ber Finger, Nase, Zehen), schwere Blutungen, Nervenverletzungen, Muskel- und Béanderverlet-
zungen, innere Verletzungen, Verbrennungen 2. und 3. Grades.

Wenn ein ,Dritter® und der auch nur leicht verletzt wird.

Wenn der Pilot getdtet wird.

Wenn aufR3ergewothnliches Flugverhalten des Fluggerates zu einer Situation fuhrt, die einen Unfall
nach sich zieht, auch wenn der Pilot dabei unverletzt bleibt, oder nach sich ziehen hatte kdnnen
(Beinahe-Unfall).

Wenn das Fluggeréat zerstort oder schwer beschadigt wird.

Der DHV und OAeC bittet alle Piloten, auch Unfélle, Vorfalle und Stérungen zu melden, die nicht der

Meldepflicht unterliegen. Eine aussagekraftige Unfallstatistik und Unfallanalyse lasst sich nur mit griindli-

cher Kenntnis der tatsachlichen Unfallsituation verwirklichen. Absolute Vertraulichkeit ist garantiert.

Formulare fur die Unfallmeldung kénnen im Internet heruntergeladen werden, www.dhv.de .

WER IN DER BRD EINEN NACH § 5 LUFTVO BZW. IN OSTERREICH NACH § 136 LFG MELDE-
PFLICHTIGEN UNFALL BEIM GLEITSCHIRMFLIEGEN NICHT AN DEN DHV BZW. AN DIE ACG MEL-
DET, BEGEHT EINE ORDNUNGSWIDRIGKEIT/VERWALTUNGSUBERTRETUNG UND MUSS DAMIT
RECHNEN, DASS ANSPRUCHE AN DIE HAFTPFLICHTVERSICHERUNG ERLOSCHEN.
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Aerodynamik

Aerodynamik (aeros = Luft; dynamos = Kraft, Bewegung) ist die Wissenschaft, die sich mit der Wirkung
von Luftstromungen auf feste Korper beschéftigt. Grundkenntnisse in Aerodynamik helfen dem Gleit-
schirmpiloten, das Verhalten seines Gerates zu verstehen und auch in auf3ergewdhnlichen Flugzustan-
den richtig zu reagieren.

Unter totaler Luftkraft versteht man die Summe aller
auf einen Flugel wirkenden Luftkrafte. Der Angriffspunkt
der totalen Luftkraft wird als Druckpunkt bezeichnet.

Der totalen Luftkraft entgegen wirkt das Fluggewicht.
Der Angriffspunkt des Fluggewichts wird als Schwer-

punkt bezeichnet.

Schwerpunkt ——eb
Die totale Luftkraft hangt ab: %
v" vom Betrag der Geschwindigkeit Fluggewicht (G)
von der Grol3e des Korpers '
von der Luftdichte

v
v
v" von der Form des Korpers
v

von der Richtung seiner Anstromung

Auftrieb
Widerstand
Vortrieb
Gewichtskraft
Anstellwinkel

Es ist sinnvoll, die_totale Luftkraft in 2 Komponenten zu zerlegen:
- eine Komponente parallel zur Anstromrichtung, sie wird Widerstand genannt,

- und eine im rechten Winkel zur Stromung, sie wird Auftrieb genannt.
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A..Auftrieb, p...Luftdichte, F...Flache, v...Geschwindigkeit, Ca...Auftriebsbeiwert, W...Widerstand,
Cyy---Widerstandsbeiwert

Auftrieb

Grundvoraussetzung fur den Auftrieb ist, dass
am Flagel Stromung anliegt, das heil3t die
Luftteilchen von vorn nach hinten mit ausrei-
chender Geschwindigkeit am Segel entlang
gleiten.

Entscheidend in der Aerodynamik ist die Ei-

gengeschwindigkeit des Gleitschirms (true air

=2 sy

speed). Eigengeschwindigkeit ist die Schnelligkeit, mit der sich der Gleitschirm durch die Luft bewegt.
Messbar ist sie mit dem Fahrtmesser. Fur den Gleitschirmflieger einfach erkennbar am Fahrtwind.
Von der Eigengeschwindigkeit strikt zu trennen ist die Geschwindigkeit Gber Grund (ground speed). Fir

die Aerodynamik ist sie bedeutungslos. Messbar ist sie mittels GPS.

Gesetz von Bernoulli (1738) ,Je schneller die Strémung, desto
geringer der Druck® -¥a
Die erwiinschte gréRere Geschwindigkeit (geringerer Druck,
Sog) auf der Flugeloberseite im Vergleich zur Fligelunterseite
wird durch den Anstellwinkel und die Profilform erreicht. Die

groRere Geschwindigkeit auf der Oberseite hat zur Folge, dass

»
die Luftteilchen dort diinner gelagert sind als auf der Unterseite, / \ X ﬁ !
wo die Luftteilchen zusammengepresst werden. Der Druckun- +a

terschied von Fliigeloberseite zur Unterseite, ist etwa zwei Drit-

tel zu einem Dirittel. Also werden etwa zwei Drittel des Auftriebs an der Fliigeloberseite erzeugt.

Der Anstellwinkel ist der Winkel zwischen Strémungsrichtung der anstromenden Luft auf das Profil und
der Profilsehne. Die Profilsehene erhalt man, wenn man den vordersten Punkt des Profils mit dem hin-
tersten, mit einer Geraden verbindet.

PRSI Das Profil des Gleitschirms bildet sich durch Uberdruck im Inneren

der Kappe, dieser Uberdruck wird als Staudruck bezeichnet. Der

[ . 4 4+ + + ‘= Staudruck und damit die Steifigkeit sinken und steigen im Quadrat

zur Eigengeschwindigkeit. Im Staupunkt ist die Geschwindigkeit
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kurzzeitig ,Null“, deshalb herrscht dort der gréfite Staudruck.
Der Auftrieb ist im vorderen Drittel des Fliigelprofils besonders ausgepréagt. Die Auftriebsverteilung tber
die Spannweite nimmt nach auRen hin ab.

Widersiandsbeiwerte Cyy
Widerstand — D 135
Formwiderstand — ﬁ | SR

Der Formwiderstand wird durch die auftriebser-
zeugenden Teile verursacht, beim Gleitschirm = 5

durch die Kappe.

Randwiderstand, induzierter Widerstand

' Alle auftriebserzeugenden Teile erzeugen neben dem Formwiderstand auch
Randwiderstand. Die durch den Auftrieb verursachten (induzieren heifit: herbei-
fuhren, verursachen) Druckunterschiede zwischen Fligelober- und Fligeluntersei-
te gleichen sich an den Fligelenden aus und bilden widerstandsreiche Wirbelz6p-
fe. Gleichzeitig gehen dabei die auf3eren Flugelteile fir die Auftriebserzeugung
verloren.

Eine groRe Streckung (Verhdltnis von Spannweite und Fliigeltiefe) vergroRert, das

fur die Auftriebserzeugung verbleibende Mittelteil der Segelflache. Winglets oder
beim Gleitschirm die Stabilos verringern die Randwirbelbildung etwas, am effektivsten ist der induzierte
Widerstand aber durch Streckung zu reduzieren.

Restwiderstand

Der Restwiderstand wird durch die an der Auftriebserzeugung nicht mitwirkenden Teile verursacht, Pilot,
Gurtzeug und Leinen.

Gesamtwiderstand

Der Gesamtwiderstand setzt sich ungefahr zusammen aus 1/3 Leinenwiderstand, 1/3 induziertem Wider-
stand und 1/3 Pilot- und Kappenwiderstand.
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Strdmungsabriss, Stall

Wird der Anstellwinkel zu groR3 strémt die Luft nicht mehr Uber das
Obersegel und beginnt am Obersegel von hinten nach vorne abzu-
reilBen. Es wirkt kein Auftrieb mehr nur noch, wie bei einem Fall-
schirm der Luftwiderstand. Behélt der Gleitschirm dabei seine Form,

heil3t das Sackflug, deformiert er sich dabei zu einem Knaul handelt

es sich um einen Fullstall.

Einklappen

Wird der Anstellwinkel zu klein, wird der Fligel von oben angestromt und klappt ein.

Das nennt man Null-Auftriebs-Anstellwinkel.

Geschwindigkeitspolare

Misst man, in ruhiger Luft, mit einem Fahrtmesser zu jeder méglichen Fluggeschwindigkeit die zugehéri-

ge Sinkgeschwindigkeit und tragt die Werte in ein Diagramm ein, ergibt sich eine Geschwindigkeitspolare.

1 in (\V4
:I.|O %Ol %() 4i0 ﬁO qo kv
‘
|
17 [
|
2 \
Stall
27 Frontaler Einklag
g
l.....Mindestgeschwindigkeit  1l... Geschwindigkeit des geringsten Sinken Ill...Geschwindigkeit des bes-

ten Gleiten 1V...Hochstgeschwindigkeit

Wird vom Nullpunkt des Diagramms eine Tangente an die Polare gelegt, erhalt man die Fluggeschwin-
digkeit des besten Gleitens. Bei dieser Fluggeschwindigkeit ist das Verhaltnis von Flug- zu Sinkge-

schwindigkeit optimal, der Schirm fliegt mit seiner bestmdglichen Gleitzahl.

Wird eine horizontale Tangente an den hiéchsten Punkt der Polare gelegt, erhalt man den Wert des ge-
ringsten Sinkens. Die zugehdrige Fluggeschwindigkeit ist dabei immer langsamer, als die des besten

Gleitens.

Bei Unterschreiten der Mindestfluggeschwindigkeit kommt es zum Strémungsabrif? (Cp max).
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Die Hochstgeschwindigkeit wird bei kleinem Anstellwinkel, d.h. bei betatigtem Beschleunigungssystem,

erzielt. Sie wird im Extremfall durch das Einklappen der Vorderkante der Kappe begrenzt (C min).

Einfluss der Flachenbelastung

Die Flachenbelastung ist das Verhéaltnis des Fluggewichts zur Flache der Kappe.

Fl
Flachenbelastung [kg/m?] = Hgmasse

projezierte Flugelflache

Wird ein Schirm mit einer htheren Flachenbelastung geflogen, so erhoht sich die Geschwindigkeit tber
Grund und die Sinkgeschwindigkeit. Die Gleitzahl bleibt bei Windstille theoretisch gleich, bei Gegenwind
verbessert sie sich.

Eine Verdoppelung des Gewichts bedeutet eine Geschwindigkeitszunahme um die Quadratwurzel aus 2
= 1,4 fache (= 40%).

100kg auf 200 kg = Faktor 2 =2 =1,41
100kg auf 120 kg = Faktor 1,2 = V1,2 = 1,095

Startgewicht = Pilot + Ausristung + Gleitschirm
Kleine Flachenbelastung bedeutet weniger Sinken, weniger Geschwindigkeit, weniger Wendigkeit, gerin-

gere Stabilitat.

Einfluss der Hohe
Mit der Hohe nimmt die Luftdichte ab, es erhdht sich die Geschwindigkeit Uber Grund und die Sinkge-
schwindigkeit. Die Gleitzahl bleibt theoretisch gleich.

Gleitwinkel und Gleitzahl

Zusammenhinge zwischen Gleitwinkel und Gleitzahl, Flug- und
Sinkgeschwindigkeit

- ‘r Geschwindigkeit iber Grund
—— Gleitwinkel

] I

—_—

Die ﬁt;er Grund zuriickgelegte Strecke ist hier 4 mal so lang wie die dabei verlorene Hihe, die Gleitzahl betrigt
somit 4.

41



Kurvenflug

Im Kurvenflug erhéhen sich die Massenkrafte, Ge-
wicht + Fliehkraft ergeben das Kurvengewicht

(Gk)- Die Fliehkraft hangt von Kurvenradius und

Geschwindigkeit ab.

Das Verhaltnis von Fliehkraft zu Fluggewicht ergibt

die Querlage.

In der Kurve wachst die Fluggeschwindigkeit mit/

zunehmender Querlage an, damit die Luftkraft GK e

das erhohte Kurvengewicht kompensiert. o

Kurvesinken

Das Kurvensinken nimmt bei zunehmender Querneigung sogar in noch starkerem MaR3e zu als die Flug-
geschwindigkeit. Da, vereinfachend gesprochen, die Kompensation der Fliehkraft auf Kosten der Gleit-
zahl erfolgt. Deshalb kdnnen in Steilspiralen extreme Sinkgeschwindigkeiten erzielt werden.

Die g-Belastung im Kurvenflug

Das Verhaltnis Kurvengewicht(Gg): Fluggewicht (G) wird als g-Belastung bezeichnet. Der Pilot fuhlt sich

durch die erhdhte g-Belastung fester in das Gurtzeug gedriickt.

Im stationaren Geradeausflug ist die g-Belastung 1, bei 45° Querneigung betragt sie 1.41, bei 60° wirken

bereits 2g.
Die folgende Abbildung soll den Zusammenhang veranschaulichen:
- ~ ~
’ 1
c%@( (= < Jﬁ R &=
19 1.15g 1.419 29

Erhdht man in der Abbildung die Querlage noch weiter, erkennt man, dal3 90° Querlage im stationaren
Kurvenflug nicht erreicht werden kdénnen, da sonst die g-Belastung einen unendlich hohen Wert erreichen
wirde (80°=5.79).
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Stabilitat

Fligel alleine sind in den seltensten Fallen aerodynamisch stabil (Ausnahme: Nurflligler). Die Kappe des

Gleitschirms bildet da keine Ausnahme, im Gegenteil, sie ist sogar sehr instabil.
Flugzeuge werden durch Leitwerke stabilisiert, beim Gleitschirm sind die Verhéltnisse viel einfacher:

v" Quer- und Langsstabilitat werden automatisch durch den tiefen Schwerpunkt erzielt.

v' Das Pendel ist starker als alle anderen Krafte. Somit geht der Gleitschirm immer wieder, automa-
tisch in die Ausgangslage, den stationaren Geradeausflug tber.

v’ Richtungsstabilitat wird durch das Zusammenwirken des tiefen Schwerpunkts und der Pfeilung in

Flugrichtung der Kappe erzielt - Gleitschirme sind sehr richtungsstabil.

Hochachse

Querachse

Langsachse

nicken
rollen

gieren

\j
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METEOROLOGIE

Wetterkunde (Meteorologie) ist fir Gleitschirmpiloten neben der Flugpraxis der wichtigste theoretische
Unterrichtsgegenstand. Gute Kenntnisse verhelfen dem Anfanger zu mehr Sicherheit beim selbstandigen
Fliegen, dem Spitzenpiloten zu Spitzenleistungen. In der Ausbildung kann lediglich ein Basiswissen ver-

mittelt werden, das jeder selbst durch eigene Beobachtungen und Erfahrungen, aber auch mit weiterfiih-

render Literatur ausbauen sollte.

DIE ATMOSPHARE

Log.
MaBstab
— 1000 |— — § — —

Magnetosphare
“““““““““ Luft ist ein Gasgemisch, das im wesentlichen aus

78% Stickstoff und 21% Sauerstoff besteht. Die
Atmosphére ist die Lufthille der Erde.
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Die Tropopause bildet die Grenzschicht zwischen Troposphére und Stratosphére. In der Tropopause
nimmt die Temperatur trotz zunehmender Hohe nicht weiter ab (Isothermie).
Spatestens an der Tropopause werden daher selbst die machtigsten Gewitterwolken gebremst. Oberhalb

der Troposphére gibt es wegen des vollig fehlenden Wasserdampfgehalts kein Wetter mehr.

Luftdruck und Luftdichte

Luft ist - bezogen auf das Volumen - sehr leicht. Die grof3e Menge an Luft in der Atmosphare "drickt"
aber doch mit einem beachtlichen Gewicht auf die Erdoberflache. Interessant ist nicht das Gesamtge-
wicht der Lufthille, sondern die Kraft, welche die Luft auf eine kleine Flacheneinheit ausibt, der Luft-
druck:

v Auf Meeresniveau betragt der Luftdruck im Mittel
1013 Hektopascal (hPa, fruher Millibar (mB) ge-

nannt).

Héhe |

16500 m +4—
v" Mit zunehmender Hohe nimmt der Luftdruck stark ab,

da ja immer nur héhere Luftschichten auf tiefere "dru-

11000m +— cken".

Es gilt die Regel:
5500 m Der Luftdruck halbiert sich alle 5500 m (d.h. 0 m - 1000 hPa,
5500 m - 500 hPa, 11000 m - 250 hPa).

| - » Luftdruck
125 250 500 1000 hPa

pro Volumeneinheit) am gréRten, da die Luft durch den dort herrschenden maximalen Luftdruck am

Auf Meeresniveau ist auch die Luftdichte (die Masse der Luft

starksten komprimiert (zusammengedriickt) wird. Entsprechend der Luftdruckabnahme nimmt auch die
Luftdichte mit der H6he stark ab.

Die Hohenkrankheit
Der geringe Luftdruck in gréf3eren Hohen bringt fur Piloten die Gefahr der Hohenkrankheit mit sich. Durch
den geringen Druck nimmt die Fahigkeit des Blutes Sauerstoff zu binden ab, es kommt zu Sauerstoff-

mangel.

Die ersten leichten Symptome der Hohenkrankheit reichen von Konzentrationsmangel bis zu starken
Kopfschmerzen. Anzeichen der Hohenkrankheit kénnen schon in Hohen zwischen 3000 und 4000m auf-

treten.
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Warme und Temperatur in der Troposphare

Die Sonne ist die Energiequelle fir alle Wettervorgange:

Sonnenstrahlen fallen auf die Erde und erwarmen den Erdboden. Der Erdboden wiederum erwarmt die
unteren Luftschichten, die dann die Wéarme auch in gréRere Héhen transportieren kénnen — direkte Er-

warmung der Luft durch Sonnenstrahlen findet praktisch nicht statt!

Die Lufttemperatur nimmt daher in der Troposphéare im Mittel(!) um -0,65°/100m mit der H6he ab.

Inversion: Bei einer Inversion (Umkehr) nimmt die Lufttemperatur mit der Hohe zu anstatt ab.
Isothermie: Bei einer Isothermie (Warmegleichheit) bleibt die Temperatur trotz zunehmender Hohe

gleich.

Sowohl die Inversion als auch die Isothermie stellen eine Sperrschicht fur aufsteigende Luft dar. Wind-
richtung und Windstarke kénnen oberhalb oder unterhalb génzlich verschieden sein. Beim Durchfliegen

einer Sperrschicht ist meistens mit mehr oder weniger starken Turbulenzen zu rechnen!

Die ICAO - Standardatmosphare
Um einheitliche Werte fur die Eichung von Instrumenten (Hohenmesser, Fahrtmesser usw.) und die
Festlegung von Leistungsdaten fir Flugzeuge zu haben, hat die ICAO (International Civil Aviation Orga-

nisation) fir solche Zwecke eine so genannte ICAO — Standardatmosphare eingefihrt.

e Luftdruck in NN (MSL) =1013,25 hPa

e Lufttemperatur in NN (MSL) = 15° Celsius

e Dichte in NN (MSL) = 1,225 kg/m?®

e Temperaturabnahme (Gradient) = 2° C pro 1000ft (0,65° pro 100 m)
WIND

Hoch- und Tiefdruckgebiete

Die Erwarmung der Erdoberflache erfolgt auf Grund vieler Umsténde sehr unterschiedlich. Einerseits ist
der Einfallswinkel und somit die Intensitat der Sonnenstrahlung von Jahreszeit und geographischer Breite
abhéngig, andererseits spielen Bodenbeschaffenheit, Wasserflachen, Meeresstrémungen etc. eine grof3e
Rolle.
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Da warmere Luft weniger dicht (leichter) ist, kommt es Uber starker erwarmten Gebieten zum grof3raumi-
gen Aufsteigen von Luftmassen, Uber kihleren Gebieten zum Absinken. Das Aufsteigen ist mit einer Ver-
ringerung des Luftdrucks verbunden, das Absinken mit einem Druckanstieg.

In Wetterkarten werden Orte gleichen Drucks durch sogenannte Isobaren verbunden; jede Isobare ent-

spricht also einem Luftdruckwert (Angaben in hPa):

Orte, in denen der Druck gegenuber der

unmittelbaren Umgebung einen Maxi-
malwert aufweist, werden mit einem H
als Zentrum eines Hochdruckgebietes

(Antizyklone) gekennzeichnet.

Orte, in denen der Druck gegeniber
der unmittelbaren Umgebung einen
Minimalwert aufweist, werden mit ei-
nem T als Zentrum eines Tiefdruckge-
bietes (Zyklone) gekennzeihnet.

Wind und Windrichtung

Die Luft versucht, bestehende Druckunterschiede auszugleichen und vom Hoch zum Tief zu strémen.

Die Stromung erfolgt jedoch nicht

l auf geradem Weg vom Hoch zum

T+—— H —=T Tief, da die Luftteilchen nach
l rechts abgelenkt werden. Je

T schneller die Luftteilchen stromen,

desto starker ist diese Ablenkung.
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In Bodennahe (unterhalb etwa 1500 m Uber Grund) werden die Luftteilchen durch die Reibung an der
Erdoberflache gebremst. Windstarke und Rechtsablenkung nehmen daher aufgrund abnehmender Rei-

bung mit der Héhe zu.

In Bodennahe: In H6hen Uber 1500 m Uber Grund:
N —
= h \ \ 7 N l / // > \
\ Ny () )
- \ \ \ ‘ . @/ ! ! W7 p
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Wie die Abbildung zeigt, ist die Rechtsablenkung in gréReren Héhen tber Grund so stark, dass dort fol-

gendes Gesetz gilt:
v' Die Luft strémt parallel zu den Isobaren, und im Uhrzeigersinn um das Zentrum des Hochs, ge-
gen den Uhrzeigersinn um das Zentrum des Tiefs.

Die ablenkende Kraft hei3t Corioliskraft und hangt mit der Rotation der Erdkugel um ihre eigene Achse
zusammen. Die Corioliskraft wirkt auf der Stidhalbkugel linksablenkend.

AulRerdem kann aus dem Abstand der Isobaren auf die Windgeschwindigkeit geschlossen werden:

JE GERINGER DER ABSTAND DER ISOBAREN, DESTO GROSSER DIE DRUCKUNTERSCHIEDE
UND DESTO GROSSER DAHER DIE WINDGESCHWINDIGKEIT.

Windangaben

DIE WINDRICHTUNG WIRD IMMER NACH DER RICHTUNG BENANNT, AUS DER DER WIND WEHT.

In der Meteorologie und in der Luftfahrt werden die Him-
melsrichtung in Winkelgraden, die Windgeschwindigkeit
meist in Knoten (1 kt = 1. 852 km/h) angegeben.

Ein Beispiel: Die Windangabe 135/10 bedeutet SO-Wind
mit 10 Knoten (kt).

Zum schnellen rechnen:

kt x 2—-10% =km/h (km/h:2 +10 = kt)
m/s x 4 -10% = km/h (km/h : 4 +10 = m/s)
ft:3-10% =m (m x 3 +10% = ft)
FL x 100 = ca. Meereshohe in ft




(z.B. FL 50 = 5.000 FuR = 1.500 Meter)

Wind und Gelandeeinflisse

—’—\/_\

A // LJh'hfﬂf! fil

Hindernisse stdren die Strébmung umso mehr, je

kantiger und groéf3er diese sind.

Vor allem im Lee (windabgewandte Seite des Hindernisses) ist mit Turbulenzen zu rechnen, die mit zu-
nehmender Windgeschwindigkeit grol3er, gefahrlicher werden. Bei starkem Wind (25 km/h) ist leeseitig
eines Hindernisses, wie zum Beispiel einer 10 m hohen Baumreihe, mit starken Turbulenzen bis zu ei-

nem Abstand des 10-fachen der Hindernishéhe zu rechnen.

Luvseitig entsteht vor groBen Hindernissen (Higel, Berge) durch die Ablenkung des Windes nach oben

dynamischer Hangaufwind, der zum "Soaren" genutzt werden kann.

1/

A
Im Lee muss dafir mit einer VergrofRerung der Sinkgeschwindigkeit durch Abwind und mit starken Turbu-
lenzen gerechnet werden.

ACHTUNG: DER LEEROTOR KANN AN EINEM STARTPLATZ IM LEE, AUFWINDBEDINGUNGEN
VORTAUSCHEN!
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Turbulenzen im Hangaufwind verursacht durch Gelandestufen.
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Turbulenzen in Geldndeausbuchtungen

Turbulenzen an Klippen
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Turbulenzen hinter Baumen , Hauser , etc.

Bilden sich auf einem See oder Meer erste Schaumkronen ist mit einer Windgeschwindigkeit von 30 km/h

zu rechnen.

Die Windgeschwindigkeit nimmt wegen der Reibung am Erdboden in Bodenndhe normalerweise ab.

Beim Fliegen im Gebirge ist jedoch zu beachten:

v' Muss sich die Stromung durch eine Talenge zwéngen, so erhoht sich dort die Windge-

schwindigkeit (Duiseneffekt).

v" Auch Uber Bergkuppen kann man eine
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Zunahme der Windgeschwindigkeit beobachten werden, der Berg wirkt wie eine "einseitige

Duse".

Fluchtmdglichkeit

In der obenstehenden Abbildung wird deutlich, dass der dynamische Aufwind Uber dem Gipfel klar
abnimmt und der reine Gegenwind massiv zunimmt.

Bei entsprechender Windstarke herrsch akute Gefahr ins Lee geblasen zu werden! Sollte ein
Pilot iber dem Bergkamm festgenagelt sein, so soll er - ausreichende Hoéhe naturlich vorausgesetzt -
zunachst versuchen mittels Beschleunigereinsatzes gegen den Wind vorwarts zu kommen. Gelingt
dies nicht, ist so lange gegen den Wind in der Luft stehen zu bleiben wie das Steigen anhalt und
dann 180° umzudrehen und mit Rickenwind das Lee zu Uberfliegen. Ein Absturz im Leerotor kann je

nach Gelande todlich enden.

Land und Seewind

Durch unterschiedliche Erwéarmung
von Land- und Wasserflachen ent-
steht an den Kusten von grofRRen
Seen oder Meeren eine flache Luft-
zirkulation (tagstber bis ca. 500 m
und nachts bis ca. 150 m Hohe), die
Windgeschwindigkeiten von 10 bis

20 Knoten hervorbringen kann.
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Talwindsysteme

Entstehung der Talwinde

An Schénwettertagen werden tagsuber die Luftmassen im Bergland starker erwarmt als die Luftmassen
Uber dem Flachland. Dadurch wird eine Zirkulation ausgeldst, die am Talgrund Winde verursacht, die pa-

rallel zum Talverlauf vom Flachland Richtung Bergland wehen.

Die Talwinde erreichen meist am mittleren Nachmittag ihre grof3te Starke und schlafen zwischen dem

spateren Nachmittag und den ersten Nachtstunden wieder ein.

Talwindgefahren

Die Talwinde sind fur Alpenflieger von

grolter Bedeutung:

Die Talwinde kdénnen auch an Tagen

mit sehr schwacher H6henstrémung vor

allem in engen Télern hohe Windge-
schwindigkeiten erreichen.

Die Talwinde sind am Talgrund am

starksten, am Startplatz ist es oft

schwer vorstellbar, dass am Landeplatz

Winde wehen kénnen, die die Eigenge-

schwindigkeit des Paragleiters Uibersteigen.

An Talkreuzungen und Biegungen im Talverlauf kdnnen unklare und sehr turbulente Windverhéltnisse

herrschen.

Die Starke der Talwinde ist nicht an die Starke der Thermik gekoppelt - auch an Tagen ohne nutzbare

Thermik muss mit dem Auftreten von Talwinden gerechnet werden.

Talwinde kdnnen je nach Beschaffenheit des Tals, oft in Hohen von bis zu 1000m Uber den Talgrund rei-

chen.

Vorbeugung

Die Talwinde werden im Flugwetterbericht gewohnlich nicht erwéhnt. Einheimische und ortskundige Pilo-
ten wissen aber meist, wie sich die Talwinde in ihrem Fluggebiet im Laufe des Tages entwickeln. lhre

Erfahrungen sollten unbedingt beriicksichtigt werden!
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WOLKENBILDUNG

Luft und Wasserdampf

Wasser kommt auf der Erde nicht nur in fliissiger oder
__ verdampfen, verdunsten

Wasser- < flassiges fester Form (Eis, Schnee) vor, sondern auch gasfor-
dampf —p | Wasser -
kondensieren mig in der Atmosphére.
‘&@‘&o i Luft kann sich nur mit einer begrenzten Menge Was-
‘P&F" ser vermischen - kalte Luft kann weniger Wasser

aufnehmen als warme Luft.

Kihlt sich also Luft mit einem bestimmten Wasser-
dampfgehalt (Feuchtigkeitsgehalt) ab, erreicht sie irgendwann die Temperatur, bei der sie mit Wasser-
dampf gesattigt ist. Ihr Wasserdampfgehalt entspricht dann gerade der maximalen Wasserdampfmenge,

die Luft bei dieser Temperatur aufnehmen kann.

Die Temperatur, zu der man Luft mit einem bestimmten Wasserdampfgehalt abkiihlen muss, um Satti-
gung zu erzielen, bezeichnet man als ihren Taupunkt. Um wie viel Grad die Luft dabei abgekuhlt werden

muss, wird Taupunktdifferenz (Spread) genannt.

Je groler die Taupunktdifferenz, desto trockener ist die Luft.

Die Sattigungsfeuchte in gr/ m3 an der Kurve ablesen

40 Sinkt die Temperatur der Luft unter ihren Taupunkt,

kann die Luft einen Teil des Wasserdampfs nicht

- - mehr "behalten". Der Uberschuss kondensiert zu

Oy feinen Tropfchen.

Absolute Luftfeuchtigkeit: Gibt an wie viel Gramm

Wasserdampf (Wasser in gasformigen Zustand) in

einem Kubikmeter Luft enthalten sind (in gr/mS)

Relative Luftfeuchtigkeit: Die relative Luftfeuchtig-

keit ist das Verhaltnis der vorhandenen zur maximal

mdglichen Feuchte (in %).
—-200 -100 0° 100 200 300
Temperaturangaben in © Celsius
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Wolkenbildung durch vertikale Luftbewegungen

Aufsteigende Luft dehnt sich wegen des abnehmenden Luftdrucks aus und kihlt daher ab.

Aufsteigende Luft kiihlt sich aul3erhalb der Wolke
um [° C pro 100 m ab.

Innerhalb der Wolke kihlt sich aufsteigende Luft,

-~ Kondensationsniveau auf Grund der frei werdenden Kondensationswar-

me weniger als 1°/100m ab (ca. 0,3-0,9°C). Um

-1°C/100m wie viel tatsachlich, hangt von der Menge des kon-
densierenden Wasserdampfes ab.
erwirmte Luft
steigt mit
Wasserdampf auf Erreicht die aufsteigende Luft aufgrund der Abkiih-
AESA M 7 ,:‘ i / e ST 1ung ihren Taupunkt, so filhrt der weitere Aufstieg
/ M zu Kondensation und zur Bildung einer Wolke.

Da der Taupunkt von sehr feuchter Luft einer h6heren Temperatur entspricht als der von trockenerer Luft,
erreicht feuchte Luft beim Aufsteigen friiher ihr Kondensationsniveau (die Hohe, in der Kondensation be-
ginnt) und bildet Wolken mit einer tieferen Untergrenze als trockene Luft.

Sinkt die Luft wieder ab, erwéarmt sie sich genauso, wie sie sich vorher abgekihlt hat und die Wolke l6st

sich auf, sie verdunstet.
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Wolkenbildungsmechanismen - eine Ubersicht

KleinrAumige Hebung von Luftmassen durch Hebung durch das Gelande

thermische Aufwinde

Grol3flachige Hebung von Luftmassen an Fronten Wellenbildung

= . S x”;%‘“‘“———’mﬂ"“—l

N -

Wolkenarten

Wolken werden nach ihrer Form und nach der Héhe ihrer Untergrenze klassifiziert.

Nach der Form unterscheidet man
v' Schichtwolken (Stratuswolken): Gleichmafige Unterseite, grofRe horizontale Ausdehnung;
v" Haufenwolken (Cumuluswolken): Scharfe Konturen, unregelméRige Form;
v Federférmige Wolken (Cirren): DUnne Eiswolken mit oft bizarren Formen, Vorkommen nur in

grof3en Hohen;

Zur Klassifikation der Wolken nach ihrer Héhe wird die Troposphére in drei Stockwerke eingeteilt:

v' Oberstes Stockwerk: Wolkenuntergrenze tber 7 km tber Grund; Wolken bestehen aus Eis; ihre
Namen beginnen mit Cirro- (z.B. Cirrostratus = Schichtwolke in groRer Hohe).

v' Mittleres Stockwerk: Wolkenuntergrenze zwischen 2 und 7 km; Wolken bestehen je nach Tempe-
ratur aus Eis oder Wasser; ihre Namen beginnen mit Alto- (z.B. Altostratus = Schichtwolke in

mittlerer Hohe).
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v Unterstes Stockwerk: Wolkenuntergrenze unter 2 km (iber Grund; Wolken bestehen aus Wasser;

ihre Namen erhalten keine Vorsilbe.

Die durch Thermik entstandenen Cumuluswolken werden immer dem untersten Stockwerk zu geordnet,

auch wenn sie in groReren Hohen auftreten.

Oft enthalten Wolkennamen noch zusétzliche (lateinische) Beifiigungen, welche die Beschreibung verfei-
nern (z.B. Altocumulus lenticularis = hohe Haufenwolke linsenférmig; oder z.B. Altocumulus castellanus =

hohe Haufenwolke kastellférmig;)

Cirrostratus: Typisch bei
Warmfrontaufzug

Cirrocumulus

Altocumulus lenticularis: Wellenwolke,
typisch bei Fshn

Altocumulus Altocumulus castellanus:
Gewittervorbote

Cumulus: Schénwetterwolke,

2 km -

Stratocumulus:
Z.B. durch Ausbreitung von Cumyli

Wolken und ihre Bedeutung

Cirren: Es sind die Cirren die uns verwirren. Warum? Cirren die im Westen auftauchen, allméhlich néher
kommen und sich dabei milchigweil3 verdichten (Cirrostratus), sind nahezu 100prozentige Vorzeichen der
aufziehenden Warmfront mit allmé&hlich zu erwartendem Dauerniederschlag. Hingegen bedeuten einzelne

Cirren die aus dstlicher Richtung langsam néher riicken keine Wetterverschlechterung.

Cirrostratus: Typisch bei Warmfrontaufzug, um die Sonne oder den Mond bildet sich haufig ein soge-

nannter Hof (Regenbogenfdormiger Schein).
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Cirrocumulus: Mégliche Vorboten einer Kaltfront
Altocumulus floccus (Schafchenwolken): Mogliche Vorboten einer Kaltfront, besonders bei gestaffel-

tem auftreten. Das Auftreten von Schafchenwolken weist nach Schénwetter auf eine baldige Wetterver-

schlechterung, nach Schlechtwetter hingegen auf eine Wetterbesserung hin.

Altocumulus (Cumulus) castellanus: Gewittervorboten, treten sie bereits am frilhen Vormittag auf ist

mit heftiger Gewitterwahrscheinlichkeit schon um die Mittagszeit zu rechnen.

Altocumulus lenticularis: Typisch bei Féhnwellen (Flugverbot).

Altostratus: Typisch bei Warmfrontaufzug, ganz vereinzelt kdnnen schon Tropfen bis zum Boden fallen.

Nimbostratus: Platscher, platscher,... typisch bei Warmfront mit Dauerniederschlag (Landregen,

Schnurlregen, Nieselregen,..)

Cumolonimbus: Gewitterwolke, je machtiger und je schneller wachsend umso tédlicher, nicht nur fur

Leute die sich in der Luft befinden!

Cumulus: Deutet auf thermische Aufwinde hin und kann uns Piloten htchste Glicksgefiihle entlocken,
vor allem wenn sie sich in groRer Hohe befinden und ihr Vertikalwachstum von einer Inversion begrenzt
wird. Wird die Wolke hingegen immer groRer und groéRer, spricht man von Uberentwicklung und Gleit-

schirmfliegen ist zu lassen.

THERMIK

Entstehung von thermischen Aufwinden

Thermik entsteht, wenn Luft Uber einer besonders warmen Erdflache starker erwarmt wird als die Umge-

bungsluft, und -da sie dadurch leichter wird - aufzusteigen beginnt.
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Es kénnen Thermikblasen oder auch Thermikschlauche entstehen, die vom Boden bis zur Wolkenunter-
grenze (der Wolkenbasis) reichen. Fiur Gleitschirmflieger nutzbare thermische Aufwinde haben meist
Durchmesser von 50 bis 500 m.

Die Wolken, die durch thermische Aufwinde entstehen, werden als Quell- oder Cumuluswolken bezeich-
net.

Als Blauthermik wird Thermik bezeichnet, die auf Grund fehlender Feuchtigkeit oder erreichen gleicher

Temperatur, bevor die Kondensation beginnt, nicht zu Wolkenbildung fuhrt.
Zwischen den thermischen Aufwinden bilden sich aus Kompensationsgriinden Abwinde.

Am Rand von thermischen Aufwinden (Ubergang zwischen Auf- und Abwind) kénnen mitunter starke

Turbulenzen anzutreffen sein.

Thermikquellen

Thermische Aufwinde entstehen dort, wo sich die bodennahe Luft besonders stark erwarmen kann.
Folgende Faktoren begtinstigen die Erwarmung der bodennahen Lulft:
v" Vor allem im Gebirge besonders wichtig: steiler und ungehinderter Einfall der Sonnen-
strahlung.
v" moglichst geringer Wassergehalt des Bodens.
v" nicht zu Uppiger Bewuchs - z.B.: Trockener nicht zu dicht stehender Nadelwald ist glinsti-
ger als Laubwald.
v' Windschutz: Die bodennahe Luft braucht Zeit, um sich ber der warmen Erdflache er-
warmen zu kdnnen.
v" moglichst grof3e Absorption der Sonnenstrahlung: Dunkle Béden absorbieren im Allge-
meinen besser als helle.

v' usw.
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Der Einfluss der Schichtung

Ein thermischer Aufwind endet in der Hohe, in der die aufsteigende Luft die gleiche Temperatur wie die

Umgebungsluft angenommen hat - und somit nicht mehr leichter als diese ist.

Daher ist die Temperaturschichtung der ruhenden Umgebungsluft (der Verlauf der Lufttemperatur mit der
Hohe, auch TEMP genannt) von grof3ter Bedeutung fir Starke und Héhe der Aufwinde!

v' Bei labiler Schichtung wird die aufsteigende Luftbewegung beschleunigt. Faustregel: Labil bedeu-

tet "oben deutlich kalter als unten".

v’ Bei stabiler Schichtung wird die aufsteigende Luftbewegung gebremst. Faustregel: Stabil bedeu-

tet "oben nicht viel kalter als unten".

Inversionen
sind Luftschichten, in welchen die Temperatur mit der Hohe zu- und nicht abnimmt. Sie sind daher extrem

stabil geschichtet und wirken als Sperrschichten fur thermische Aufwinde.

Thermik im Gebirge

Die Thermik im Gebirge ist starker (und turbulenter!), beginnt friilher und halt langer an als im angrenzen-

den Flachland.

Im Gebirge bilden sich an warmen, sonnenbestrahlten Hangen hangnahe Aufwindstrome, die sich erst an
sogenannten Abrisskanten vom Boden l6sen. Als Abrisskanten wirken vor allem Grate, Gelandestufen,

aber auch Waldrander, Schneefelder, Gewaasser....

Der allerwichtigste Faktor fur die Entstehung von Thermik im Gebirge ist mdglichst senkrechte und unge-

hinderte Sonneneinstrahlung.

Die optimale Hangneigung hangt von der Tageszeit ab - die starksten Aufwinde sind mit hdchster Wahr-

scheinlichkeit zu finden:

v' Vormittags Ulber SO-Hangen
v' Mittags Uber flachen S-Hangen
v Nachmittags tiber SW-Hangen und Abends iiber steilen W-Hangen

Kihlt ein Hang ab, weil er in den Schatten gerat, so kiihlt auch die hangnahe Luft ab. Nach und nach
setzt ein kuhler Hangabwind ein, der oft als "Bergwind" bezeichnet wird. An vielen alpinen Startplatzen

verhindert der Bergwind am spéteren Nachmittag und friihen Abend das Starten.
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Gewitter

Ein Gewitter entsteht, wenn das vertikale Wachstum einer Quellwolke nicht durch stabile Luftschichten

begrenzt wird und die Luftmasse genligend Feuchtigkeit besitzt.

Lebenslauf eines Warmegewitters

Sonneneinstrahlung, Entstehung von Thermik in Kombination mit ausreichender Feuchtigkeit, Bildung

eines kleinen Cumulus.

Cumulusstadium

v die Schichtung lasst zu, dass der Cumulus nach oben weiterwachst; Verstarkung des Aufwind-

stromes.

v' die Wolke wird immer grofRer und breiter, die Thermik so stark, dass Paragleiter Gefahr laufen, in

die Wolke gesaugt zu werden; Aufwinde bis 20 m/s

v"die nunmehr sehr dunkle Unterseite der Wolke weist auf ihre Gr6Re und Gefahrlichkeit hin.

Reifestadium

Zugrichtung

Cumulus im Reifestadium

Auflésestadium

v Abwinde setzen sich durch

die Spitze der Wolke vereist, es entwickeln sich
groRRe Eiskristalle - der Niederschlag beginnt.
Die Vereisung ist erkennbar am Amboss
und/oder anstelle der blumenkohlartigen Quel-
lungen bekommt die Wolke im oberen Bereich
diffuse, faserige oder rauchartige Strukturen.
maximale Aufwindstéarke (> 30 m/s) und Turbu-
lenz;

im Bereich des Niederschlags starke, kalte
Abwinde durch Abkuhlung der Luft durch Ver-
dunsten oder Schmelzen von Eis.

groBe Eiskdrner beginnen gegen den Aufwind
zu fallen

die Abwinde werden am Erdboden umgelenkt
und verursachen heftige bdige Winde, wahrend
wenige 100 m daruber noch ruhige Flugbedin-
gungen herrschen koénnen (1);

Blitze und Donner treten auf.

v’ die Niederschlage erfassen die ganze Wolke, ihr Wachstum ist zu Ende, sie regnet sich aus

Gewittergefahren
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Grol3flachige, extrem starke und turbulente Aufwinde (gemessen wurden Uber 50 m/s).

v'unfreiwilliger Einflug in die Wolke, damit verbunden totaler Orientierungsverlust - besonders im
Gebirge gefahrlich.

v unkontrollierbare Extremflugzustande.

v’ Erfrierungsgefahr, Sauerstoffmangel, Druckabnahme.

v' Gefahr von Blitz- und Hagelschlag.

v"in bodennahen Schichten sturmartige Winde, die vor allem im Gebirge durch die kanalisierende
Wirkung der Taler noch in sehr groBem Abstand vom Zentrum der Gewitterwolke (10 - 40 km ent-
fernt) spurbar sind!

v Die Kaltluftmassen aus Gewitterwolken wirken als Zwangsabldser fiir die bodennahe Warmluft.
Und diese strudelt dann auch an Stellen nach oben, an denen normalerweise Sinken zu erwarten
ware, z.B. mitten Uber Talern oder Beckenlagen. Auf diese Weise wirkt die Gewitter-Kaltluft viel-
fach als Ausléser fur Folgegewitter.

Vorbeugung

v" Flugwetterbericht beachten

v stets die Wolkenentwicklung beobachten - nicht fliegen bzw. sofort landen, wenn die Quellwolken
verstarkt in die H6he wachsen

v Vorsicht vor groBen Quellwolken mit besonders dunkler Basis!

Frontgewitter

v

kénnen zu jeder Tages- und Nachtzeit und zu jeder Jahreszeit auftreten!

Tiefdruckgebiete, FRONTEN
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Tiefdruckwirbel und Fronten
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Die Abbildung zeigt die dreidimensionale Darstellung eines Tiefdruckwirbels.

Y

Als Front wird der Grenzbereich zwischen warmen und kalten Luftmassen bezeichnet.

An Fronten kommt es zu Hebungsvorgangen, somit zu Wolkenbildung und in weiterer Folge zu Nieder-

schlagen.

v' Folgt warme Luft auf kalte Luft, spricht man von einer Warmfront,

v’ Folgt kalte Luft auf warme Luft, von einer Kaltfront.

Warm- und Kaltfront haben ihren Ausgangspunkte im Zentrum eines Tiefdruckgebiets und drehen sich

gegen den Uhrzeigersinn um sein Zentrum. Man spricht daher auch von einem Tiefdruckwirbel.

Die Kaltfront zieht schneller als die Warmfront. Hat die Kaltfront die Warmfront eingeholt, spricht man von

einer Okklusion.
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Die Warmfront

Wichtige Symbole der Wetterkarte
Bedeckungsgrad

SRR N

Der Kreis markiert den Standort der Wetterstatfon. Durch ent-
sprechendes Ausfiilen des Kreises wird der Grad der gemeldaten
Gesamtbedeckung des Himmels Uber der Station dargestellt

Windrichtungspfeile

Der lange Strich am Stationskreis zeigt die Windrichtung an.
Beispiel Nordostwind

Befiederung der Windpfeile

MU

Voot A5 T

Befiederung der Windpfeile {1Kn = 1,853 km/h}

sin halber Strich: 5Knoten
ein ganzer Strich: 10 Knoten
ein Wimpel {Draieck): 50 Knoten

Fronten
A A - - A a
Kaltfront Warmfront Okkiusion

Die Warmluft (die ja leichter ist) gleitet in einem sehr flachen Winkel auf die Kaltluft auf, daher ist die

Warmfront sehr breit.

Die Warmfront kiindigt sich durch hohe Bewdlkung lange vor ihrem Eintreffen am Boden an. Die Wet-

teranderung erfolgt langsam, es kann ein ganzer Tag vergehen, bis die Dauerniederschlage einsetzen.

Auler durch Sichtbehinderung in den Niederschlagsgebieten birgt die Warmfront flr Paragleiter kaum

Gefahren.

Die Kaltfront

Die Frontflache der Kaltfront verlauft meist viel steiler als die der Warmfront. Kaltluft kann sich sogar tber

bodennahe Warmluft schieben und so kréaftige Labilisierung verursachen.

Die Warmluft steigt schnell auf, es bildet sich typischerweise Quellbewtlkung. Es kommt zu kréftigen

Regenschauern, boig auffrischenden Winden und haufig auch zu Gewittern entlang der ganzen Front
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(Frontgewitter). Treten Gewitter linienférmig bereits deutlich vor der eigentlichen Front noch im Bereich
des Warmsektors auf, so wird diese Squall-lines genannt. Sie sind im Vergleich zur Kaltfront schwerer

bzw. gar nicht vorhersagbar. Flugverbot in beiden Fallen!

Kaltfrontgefahren
v"Im Gegensatz zur Warmfront kiindigt sich die Kaltfront meist nicht durch hohe Bewdlkung lange
vorher an.
v Die Kaltfront zieht sehr schnell.
v" Die Labilisierung unmittelbar vor der Front fuhrt zu starkem und groR3flachigem Steigen, das dazu
verleiten kann, zu lange "obenzubleiben".
v" Hohe Wahrscheinlichkeit des Auftretens von Gewittern.

v' Absinkende Basis, damit verbunden Orientierungsprobleme.

v Extreme Boen mit Orkanstarke.

Okklusion

Warmluft

Warmluft

Kaltluft

kilthle Luft

d

K
Nebel urid Rfeéen

Warmfrontokklusion Kaltfrontokklusion

Die Warmluft ist vom Boden abgehoben und durch kéltere Luft vom Boden abgeschlossen, okkludiert.
Die Wettererscheinungen der Warm- und Kaltfront Giberlagern sich; sie sind nicht mehr durch den Warm-
sektor getrennt.

Drei verschieden temperierte Luftmassen sind am Aufbau der Okklusion beteiligt: Die Warmluft in der
Hohe und zwei Kaltluftmassen, die am Boden unmittelbar aneinandergrenzen, wahrend sie in der Hohe
durch die Warmluft getrennt sind.

Es hangt nun von den Temperaturverhaltnissen der beteiligten Kaltluftmassen ab, welchen Charakter die
Okklusion hat; ob die Erscheinungen der Warmfront oder die der Kaltfront mehr in den Vordergrund tre-

ten. Grundsatzlich kein Flugwetter!

Ruckseitenwetter
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Die Rickseite hinter der Kaltfront zeigt einen Wechsel zwischen starker und aufgelockerter, doch ten-

denzmafig abnehmender Quellbewdélkung mit noch vereinzelten Schauern.

Die Luft ist labil geschichtet.
Es herrscht turbulenter und kréftiger Wind.

Der Luftdruck steigt an.

AN NERN

Die Sicht ist hervorragend, weil der Niederschlag die triben Partikel ausgewaschen hat und die

kalte Luft wenig Feuchtigkeit enthalt.

v Unmittelbar nach dem Abtrocknen entwickelt sich Thermik, die jedoch turbulent und zerrissen ist.

Fronten im Gebirge

Im Gebirge werden Frontensysteme durch die hohen Gebirgsketten zunéchst blockiert, um aber dann
langs der Taler besonders schnell vorzudringen. Die mit den Fronten verbundenen Wetterablaufe spielen

sich daher keineswegs so lehrbuchmafig, wie in diesem Kapitel beschrieben, ab.

INSBESONDERE DAS EINTREFFEN VON KALTFRONTEN KANN DICH LEICHT UBERRASCHEN,
WENN DU NICHT DURCH DEN FLUGWETTERBERICHT VORGEWARNT WURDEST!

Trog

Als Troglage wird ein Gebiet mit tiefem Luftdruck bezeichnet, die im Bereich der Rickseite eines krafti-
gen, bereits zu altern beginnenden Tiefs. Der aus hochreichender Kaltluft bestehende Trog ist an der
starken zyklonalen Krimmung der Isobaren erkennbar. Er folgt der Kaltfront in einem bestimmten Ab-
stand, wobei oft der Trog die Kaltfront an Wetterwirksamkeit Ubertrifft bzw. massive Kaltluft im nachfol-
genden Trog die Kaltfront abschwacht. Troge zeichnen sich durch lebhafte Schauertatigkeit und starke
bis stirmische Bodenwinde aus, die an der tiefsten Stelle des Troges, der Trogachse oder Troglinie, am
kraftigsten ausgepragt sind. Im Satellitenbild ist die Anordnung der Wolken unregelmé&Rig (im Gegensatz

zum markanten Wolkenband der Kaltfront).

Fohn

Immer dann, wenn eine grof3rdumige, starke Strémung durch quer zur Strémungsrichtung verlaufende

Gebirgsketten behindert wird, kann in deren Lee mit fohnigen Wettererscheinungen gerechnet werden.

FUR DIE (IM GEGENSATZ ZU SEGELFLUGZEUGEN) SEHR LANGSAM FLIEGENDEN PARAGLEITER
SIND VOR ALLEM DIE HOHEN WINDGESCHWINDIGKEITEN UND DIE MITUNTER EXTREMEN TUR-
BULENZEN AUSSERST GEFAHRLICH!!
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Ist die anstromende Luft feucht genug, kommt es auf Grund der Hebung an der Luvseite der Gebirge zu
Wolkenbildung (Staubewolkung, "Fohnmauer") und Niederschlag. So verliert die Luft einen groRen Teil
ihrer Feuchte und stilrzt als trockener, (warmer) und sehr turbulenter Fallwind ins Lee, wobei sich die

Bewolkung bald auflést (féhnige Auflockerungen).

Heftige Turbulenzen (Rotoren) bilden sich im Lee der Gebirge, die gelegentlich zur Bildung von Rotorwol-

ken fiihren kdnnen.

Durch die Gebirgskdamme kann die Stromung dariber zum Schwingen gebracht werden, es
entstehen sogenannte Leewellen, deren Wellenberge durch Altocumulus lenticularis, auch Lin-
senwolken oder Fohnfische genannt, markiert werden. Sie sind ein gutes Erkennungsmerkmal

von féhnigen Wetterlagen, aber nicht immer vorhanden.

— N 1_..ﬁ_l:_e_gl\._velle 2. Leewelle 3. Leewelle

stabil

N
D

Féhnschema mit Leewellen (nach Reichmann)

Siudféhn
Sidféhn tritt am haufigsten auf und ist meist auch stéarker als der Nordféhn.

o ey S S
B
s gt v

Féhnmauer

Der Alpenhauptkamm verlauft Ost-West. Fallt auf der Alpennordseite der Luftdruck z.B. auf Grund eines
herannahenden Tiefs von Westen stark ab und bleibt er auf der Stidseite hoher, so bildet sich eine Sud-
Strémung aus, welche die Alpen als stdlicher Wind queren muss. Die Folge ist F6hn auf der Alpennord-

seite. Bei entsprechender Feuchtigkeit gibt es auf der Alpensidseite die Staubewdlkung.

FUR PARAGLEITER GEFAHRLICHE TURBULENZEN KONNEN ABER BEl ALLEN STROMUNGS-
RICHTUNGEN AUFTRETEN!
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v/ extrem hohe Windgeschwindigkeiten

v'extreme Turbulenzen bedingt durch Rotoren

v' extreme Vertikalbewegungen an den Wellenhéangen

v" Der Durchbruch des Fallwindes bis ins Tal (Fohndurchbruch) tritt ortlich und zeitlich variabel auf:
Oft ist es in der Frih und am Vormittag im Tal ruhig, der klare Himmel tduscht gute Flugbedin-
gungen vor. Von Ort zu Ort verschieden nimmt die Windgeschwindigkeit im Tal zwischen dem
Vormittag und dem frilhen Nachmittag oft in nur 20, 30 Minuten extrem zu. Ahnungslose Piloten
konnen durch einen Féhndurchbruch bése Uberraschungen erleben!

v’ Fehleinschatzung der Féhnlage, weil z.B. die typischen optischen Erkennungsmerkmale fehlen

Vorbeugung

v" Flugwetterbericht beachten!

v' Erkennen der Fohnstrémung: Es ist sehr leicht, extreme Fohnlagen zu erkennen Linsenwolken
am Himmel, Staubewdlkung am Alpenhauptkamm, stirmische Winde. Doch auch ohne diese
eindeutigen Erkennungsmerkmale kann die Stromung zu stark, die Turbulenz zu heftig sein!

v" Bei Fohnwarnung darf nicht geflogen werden!

v

Bei unklaren Verhaltnissen unbedingt einheimische Piloten befragen, da die Starke des Foéhns
oOrtlich stark schwankt.

FLUGVERBOT BEI FOHN!

67



Luftrecht

ALLGEMEINES

Vorschriften in Osterreich und Deutschland

1995/96 wurden die deutschen und die 6sterreichischen Vorschriften beziiglich Ausbildung und Geréate-
zulassung von Gleitsegeln und Hangegleitern einander angepasst. Angehende Piloten kénnen nun frei
wahlen, ob sie ihre Ausbildung (oder Teile davon) in einer deutschen oder in einer ésterreichischen Flug-
schule absolvieren mdchten. Eine weitere angenehme Folge ist, dass mit dem 01.07.96 alle in Deutsch-

land neu zugelassenen Gleitsegel automatisch auch in Osterreich zugelassen sind und umgekehrt.

Behorden

Die oberste Zivilluftfahrtbehérde in Deutschland ist das Bundesministerium fir Verkehr Innovation und
Technik (BMVIT). Der Gesetzgeber in Deutschland hat dem DHYV die Belange der Gleitschirm- und Han-
gegleiter Piloten unterstellt. Er ist fir die Luftaufsicht, Ausstellung von Lizenzen und Einhaltung von Flug-
regeln zustandig. Zusétzlich ist er auch fir die Flugunfalluntersuchung zustandig, welche in Osterreich
von der Austro Control GmbH durchgefihrt wird. Alle Gelandezulassungen nach 8§25, also Fluggelande
fur GS & HG, werden ebenfalls vom DHV durchgefunhrt.

Die oberste Zivilluftfahrtbehorde in Osterreich ist das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT), die wichtigste Unterbehérde ist die Austro Control GmbH (wichtigster Aufgabenbe-
reich: Flugsicherung, Flugwetterbericht, Unfallmeldung). Fir Paragleiter (und Hangegleiter) ist vor allem
der Osterreichische Aero-Club (OAeC) von Bedeutung, da er fiir die Ausstellung von Pilotenberechtigun-

gen und die Zulassung von Paragleitern zustéandig ist
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DEUTSCHE BEHORDEN und ihre Zustandigkeit soweit fiir PG/HG interessant

OZB
Bundesministerium fiir Verkehr LBA (= Austrocontrol)
(Luftfahrtbundesamt)
« Fach- und Rechts-
aufsichtsbehdrde des
DHV
Regierungsprisidien (= DFS DHYV (= OAeC)
Landeshauptleute) Deutsche Flugsicherung GmbH (Deutscher Hingegleiterverband)
Geldndezulassung gemiB §6 LuftvG (frither Bundesanstalt fiir « Geritepriifung und -zulassung
(Flugpliitze) Flugsicherung) « Ausstellung und Erweiterung von
Veranstaltungsbewilligungen « Kontrolle des Luftverkehrs Berechtigungen fiir HG und PG
(Zentrale in Frankfurt) » Geldndezulassung gemil §25 LuftVG
« Luftaufsicht
/ \ » Flugunfalluntersuchungen
FIS AIS
Fluginformationsdienst Flugberatungsdienst
der DFS, steht allen Fliigen hier werden aktuelle . Ausbilglﬁgs::rl:ﬁ!(l} und PG
mit Sprechfunkverbindung Informationen bereit- « Gutach gf Ausstell
zur Verfligung gehalten, steht allen utachten tir Ausstellung,
Fliegern zur Erwelterungl. Verldngerung
Verfigung von Berechtigungen

* Verldngerung von
Berechtigungen

* Aufsicht in Schul- und
Ubungsbereichen

I

AUSBILDUNG UND LIZENZEN

Ausbildungsstufen

1. Stufe: Grundausbildung (L-Schein)

Die Grundausbildung endet mit der Erteilung des L-Scheins durch eine zugelassene Flugschule. Diese
berechtigt zu selbstandigen Fliigen in den zugelassenen Ubungsgeléanden der Flugschulen, wenn min-
destens 5 Flige in jeweiligem Gelande unter Flugschulaufsicht absolviert wurden.

Voraussetzungen zur Erlangung des L-Scheins:
v" Abgeschlossene Grundausbildung bei einer zugelassenen Flugschule
v" Vollendung des 16. Lebensjahres;

v' Flugschulinterne Praxis- und Theroriepriifung

Berechtigung:
Der Lernausweis berechtigt zu Fliigen ohne Fluglehreraufsicht mit schriftichem Flugauftrag des Ausbil-
dungsleiters in dem Grundausbildungsgeldnde mit maximal 100 Meter Hohendifferenz, in welchem die
Grundausbildung erfolgt ist.
Gultigkeit:
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Der Lernausweis ist 36 Monate ab Ausstellungsdatum giltig und kann nicht verlangert werden. Er kann

vom Ausbildungsleiter der Flugschule mit Auflagen versehen werden.

2. Stufe: Ausbildung zum A-Schein = beschrankter Luftfahrerschein

Der A-Schein wird vom DHV ausgestellt und berechtigt zu selbstandigen Fligen im Rahmen der gesetzli-

chen Bestimmungen, aber nicht zu Streckenfliigen (siehe dazu Stufe 3).

Voraussetzungen zur Erlangung des A-Scheins:
v" Vollendung des 16. Lebensjahres.
v" Insgesamt (inklusive Grundkurs) mindestens 40 durch eine Flugschule bestétigte Hohenfliige
(davon max.15 mit Flugauftrag)

v' 10 der 40 zu absolvierenden Fliige miissen mindestens 500 Meter Héhendifferenz aufweisen.

v Bestandene theoretische und praktische Priifung.

Inhaber eines Pilotenscheines fur Hangegleiter missen lediglich 15 Hohenflige unter Aufsicht eines

Fluglehrers absolvieren und erhalten den Pilotenschein fur Gleitsegel.

3. Stufe: B-Schein = unbeschrankter Luftfahrerschein

Wer bei gutem Flugwetter den Startberg verlassen und "auf Strecke gehen" will, bendtigt den Piloten-

schein mit Uberlandberechtigung.

Voraussetzungen zur Erlangung der Uberlandberechtigung:
v' Gliltiger A-Schein
v" mindestens 20 durch eine Flugschule bestatigte Hohenfliige: davon 10 Fliige langer als 30 Minu-
ten Flugdauer und 10 Flige mit mehr als 30min Flugdauer, in mindestens 2 verschiedenen Flug-
gelanden und Durchfihrung Flugtechnikiibungen laut Lehrplan.
v Bestandene theoretische und praktische Prifung (dokumentierter Streckenflug iber mind. 10
km).

Zusatzberechtigungen

Windenschleppstartberechtigung

Der Inhaber eines Hange- bzw. Gleitsegelscheines mit der Startberechtigung Hangstart hat zum Erhalt

der Berechtigung fur die Startart Windenschlepp, zu absolvieren:
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v
v
v
v

Theoretische und praktische Ausbildung in einer Flugschule
20 Windenschleppstarts
10 Startleitungen

Flugschulinterne Priifung

In Deutschland und Osterreich kann der A-Schein auch rein an der Winde erworben werden. Um ,vom

Berg“ (Hangstart) starten zu dirfen, muss der Schein dann um die Hangstartberechtigung erweitert

werden.

Doppelsitzerberechtigung

Voraussetzungen zur Erlangung des Tandemscheines

v

IR NI NEEN

Bestandener Eingangstest (= dem Fluglehrereingangstest) mit Soloschirm vor Prifungskommis-
sion

A-Lizenz seit mindestens 24 Monaten

Min. 200 Hohenflige nach Erteilung der A-Lizenz

Volljahrigkeit

Mindestens 10 Flige mit einem Inhaber einer PG/HG Grundberechtigung als Passagier unter
unmittelbarer Aufsicht und Anleitung eines berechtigten Fluglehrers. Davon mind. 1 Flug mit
Fluglehrer als Pilot.

Zusatzlich mindestens 30 gemal Flugauftrag einer Flugschule durchgefiihrte Hohenfliige mit ei-
nem Inhaber einer PG/HG Grundberechtigung als Passagier.

Davon 15 Unter Aufsicht eines Fluglehrers

Bestandene theoretische und praktische Priifung

Scheinverlangerung

Seit 1. Juni 2006 missen Gleitsegel- und Hangegleiterscheine nicht mehr verlangert werden, sie sind

unbefristet glltig. Nur bei Vorliegen von Zweifeln am Bestehen der fachlichen Beféhigung ist eine ent-

sprechende Nachschulung durchzufihren.

Tandemberechtigungen hingegen missen in Deutschland und in Osterreich in Flugschulen alle 3 Jahre

verlangert werden.

Lehrberechtigung

v

v
v
v

Bestandener Eingangstest (= dem Tandemeingangstest)
Mindestens 1 Jahre im Besitz der Uberlandberechtigung
Mindestens 200 Hohenflige

Staatliche Priifung
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Internationale Anerkennung des Para- und Hangegleiter-
scheines

v’ Der 6sterreichische Grundschein (ohne Uberlandberechtigung) ist dem deutschen beschréankten
Luftfahrerschein (= A-Schein) gleichgestellt.

v Der 0sterreichische Grundschein mit Uberlandberechtigung ist dem deutschen unbeschrankten
Luftfahrerschein (= B-Schein) gleichgestellt.

v Inhaber des Grundscheins sind in der Schweiz Inhabern des schweizerischen Brevets gleichge-

stellt.

Erst in Verbindung mit der IPPI-Card (International Pilot Proficiency Identification) ist der Schein internati-

onal voll anerkannt.

IPPI-Card

N AERONAUTIQUE
RNATIONALE
iLIDING COMMISSION

International Pilot Proficiency Identification

ler Beféhigung: hweis * Certificado de Calificacion Internacional de Piloto
Certificat Internationale de Qualification de Pilote

MexmyHapONHOe KBATNPUKALMOHHO® CBHUETEeNbCTBO MWIOTa

CEIRSE /N —r O v  HBBERR

' national Licence or rating card

Issuing Authori Date of issue National License Held

Issue Authority Signature Pilot Signature

Die Karte ist nur in Verbindung einer giiltigen Lizenz giltig.
Die Karte muss nicht verlangert werden.

Die Karte ist in mehreren Landern Pflicht. Z.B. in Italien (Sudtirol)!

Zulassung von Gleitschirmen

Der Besitzer eines Gleitschirms ist gleichzeitig auch der Halter des Gerats, der fur die Erhaltung der Be-
triebstiichtigkeit verantwortlich ist. Gleitschirme missen in Osterreich musterzugelassen, in Deutschland

mustergepruft sein.

Clainogel asse / Glass: 2 GH
ll R Advance Sigen § 28 Arczat Sitzs { Number of seats: 1
i Test Reference-No:  DHV GS-01-1304-05 n--mnn aiﬁ %
Angewandte Prufrichtiinien/Normen: | uftibchtighents fordesungen Geritegawicht ca. | Welght approx.
Testreguiations/ Standards apphed: — Projizierte Filiche ca. / Prejected area spprox. 29, Bm2 |
. ...t ADVANCE Thun AG Anzahi Tragegurts / Number of isers: 4 :
Musterprufbescheinigung K
Decarsbon ! contomy waved o, ADVANCE Thun AG T o
Senen-Nr- 3"5 LBA anerkannte Prifstelle fiir Hangegleiter und Gleitsegel: o
= s“"'m“": ooy Deutscher Hangegleiterverband, D-83703 Diinbach, Miesbacherstr.2; www.dhv.de 2
| 5 wurde
cmermior [EHRET™ D] i[O ~OS| S st s st o
m""m” sonsher 24 Mo Vor Gebrauch Betriebsanweisung lesen! ‘
— SEaisa st : == p—



Ein zur Zulassung (Musterprifung) eingereichter Gleitschirm (Muster) durchlduft bei der Zulassung zu-
nachst die Festigkeitstests und dann die Flugtests durch 2 verschiedene Piloten. Sie bewerten die
Schirme nach ihrer Flugsicherheit mit den Klassen Lufttiichtigkeitsforderung (LTF) A, B, C, D (wobei LTF
A als am sichersten gilt).

Hat ein Muster diese Tests erfolgreich bestanden und wird daraufhin mit der Serienproduktion begonnen,
muss jeder einzelne Schirm dem getesteten Muster entsprechen, diese Uberpriifung wird Stiickprifung
genannt. Die Stuckpriufung wird vom Hersteller durchgefuhrt. Der Erstflug (Einfliegen) eines fabrikneuen
Gleitschirms ist Bestandteil der Stickprufung und wird vom Hersteller haufig an den Verkaufer (Fach-

handler) delegiert.

Nachpriifung (landlaufig nicht ganz korrekt ,,2-Jahrescheck“ genannt)

Die erste vom Hersteller im Betriebshandbuch und auf der Gitesiegelplakette vorgeschriebene Nachpri-
fung (in der Regel nach 2 Jahren) wird ab dem Datum der Stuckprifung gerechnet. Jeder weitere Nach-
prifungstermin wird vom Prifbetrieb festgesetzt. Die Nachprifung hat nach den Nachpriifungsanweisun-

gen im Betriebshandbuch zu erfolgen.

Wer darf Nachprtfungen durchfihren?
In Deutschland:
v' Der Hersteller des Gerates
v" Vom DHYV anerkannte Nachprifbetriebe
v' Bei eigengenutzten Geraten der Halter selbst, sofern er die in der Betriebsanweisung des Gera-
tes aufgefuihrten Vorgaben des Herstellers erflllt.

In Osterreich:

v' Der Hf-:rsteller drjzs. Gerates | onm‘%c 2ugelassener Zustand
v" Vom OAeC beuwilligte Instandhaltungsbetriebe nachgeprit und bestitiot.
Réaheis Nachprifung bis
Damit die Zulassung erhalten bleibt miissen folgende Krite- Ort, Datum
rien erfiillt sein: Unierschrift
v einwandfreier technischer Zustand Blus Sky Flugechute Hechpustatal GmoH

v' Giutesiegelplakette und Typenschild (Hersteller, Type, Mindest- und Héchstzuladung,..) missen
an der Kappe angebracht sein

v' eine Betriebsanleitung muss vorhanden sein

v regelmaRige Uberprifung ("2 Jahres-Check" falls nichts anderes vom Hersteller oder Priifbetrieb
vorgeschrieben) durch den Hersteller bzw. durch einen autorisierten Betrieb (Bestatigungsstem-
pel an der Kappe)

v Abschluss einer geratebezogenen oder personenbezogenen Haftpflichtversicherung durch den

Halter.
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VERGLEICH DER ZULASSUNGSKLASSEN LTF 2003 UND EN 2009

EN/LTF
neu

LTF
2003

Gerateklassen:

LTF A

Gleitschirme mit einfachem, weitgehend fehlerverzeihendem Flugverhalten.

LTFB

Gleitschirme mit gutmitigem Flugverhalten.

LTFC

Gleitschirme mit anspruchsvollem Flugverhalten und dynamischen Reaktionen auf Stérungen und Pilo-
tenfehler. Fir Piloten mit regelméaRiger Flugpraxis.

LTFD

Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und sehr heftigen Reaktionen auf Stérungen und
geringem Spielraum flr Pilotenfehler. Fur Piloten mit umfassender Flugerfahrung und regelmafiger Flug-
praxis.

Ohne LTF

Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und sehr heftigen Reaktionen auf Stérungen und

geringem Spielraum fur Pilotenfehler. Fur Piloten mit tberdurchschnittlich hohem Pilotenkdénnen.

EIGENMACHTIGE BAULICHE VERANDERUNGEN FUHREN ZUM VERLUST DER ZULASSUNG!

GURTZEUGE UND RETTUNGSSYSTEME MUSSEN EBENFALLS ZUGELASSEN (GEPRUFT) SEIN
(GUTESIEGEL!).
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FLUGBETRIEB LUFTVERKEHRSREGELN

LuftvO § 1

JEDER TEILNEHMER AM LUFTVERKEHR HAT SICH SO ZU VERHALTEN, DASS SICHERHEIT UND
ORDNUNG IM LUFTVERKEHR GEWAHRLEISTET SIND UND KEIN ANDERER GEFAHRDET, GE-
SCHADIGT ODER MEHR ALS NACH DEN UMSTANDEN VERMEIDBAR BEHINDERT ODER BELAS-
TIGT WIRD...

Pflichten des Piloten:

v
v
v

AR NEE NN

Er muss im Besitz der entsprechenden glltigen Pilotenberechtigung sein.
Er muss im Besitz einer gtiltigen Haftpflichtversicherung fur Gleitsegel sein.
Er muss Pilotenschein, Lichtbildausweis, Flugbuch und Haftpflichtversicherungsnachweis beim
Fliegen mitfihren.
Er darf nicht unter dem Einfluss von Alkohol, sonstigen Drogen und Medikamenten stehen, oder
durch Ermudung, Erregung oder Krankheit beeintrachtigt sein.
Er muss sich vor dem Flug mit der Betriebsanweisung des Gerates vertraut machen und sich von
der Betriebstiichtigkeit des Geréates tberzeugen.
Er muss die Anweisungen des Betriebshandbuches bezlglich der Betriebsgrenzen des Schirms
(z.B. Startgewicht) einhalten.
Er muss einen zugelassenen Helm tragen und ein Rettungsgerat mitfihren.
Er muss eine Rettungsschnur mitfiihren (nur in Deutschland).
Er muss ein Gurtzeug mit zugelassenem Protektor verwenden.
Er muss Lufttichtigkeitsanweisungen (LTA) und Sicherheitsmitteilungen regelmafig einho-
len und sie befolgen LTA s werden vom DHV erlassen, Sicherheitsmitteilungen vom Hersteller.
Veroffentlicht werden sie in den Informationsschriften der Beauftragten, den NfGH (Nachrichten
fur Gleitschirm und Hangegleiter). Am schnellsten findest du sie im Internet (www.dhv.de >
Sicherheit).
Er muss eine gewissenhafte Flugvorbereitung machen:

- Wetterinformationen

- Fluggeléandeinformationen

- Flugplanung

- Vorflug Check

- 5-Punkte Check
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http://www.dhv.de/

Start- und Landeerlaubnis

Start

In Deutschland

In Deutschland darf nur in zugelassenen Fluggelanden gestartet werden.

In Osterreich
Zum Start ist eine Bewilligung des Grundstiickseigentimers bzw. des Verfligungsberechtigten erforder-

lich. Ansonsten werden Abflige ohne AuRRenabflugbewilligung durch die Landeshauptleute geduldet.

Die Zulassung kann nach
v 86 LuftvVG Flugplatzgenehmigung (nur ganz wenige) Zustandig fir die Zulassung sind die
Luftfahrtbehdrden der Lander(Regierungsprasidien) und
v/ §25LuftvG  Start und Landung von HG /GS auch auRerhalb der zugelassenen Flugplatze er-
folgen. Die Erlaubnis nach § 25 LuftVG wird im Auftrag des Bundesverkehrsministerium vom

DHV mit Beteiligung der Naturschutzbehérden erteilt.

Landung
Mit den Landungen verhalt es sich so wie mit den Starts, eine Ausnahme bilden die Au3enlandungen.

AuBenlandungen
Mit Gleitsegeln (wie auch mit Hangegleitern und Segelflugzeugen) sind bewilligungsfrei. Der Pilot haftet
naturlich flr etwaigen dabei entstandenen Schaden.
Ausnahmen fur Au3enlandungen:
v" Ort der Landung durch Eigenschaften des Luftfahrzeuges nicht vorherbestimmbar

v Bei Uberlandfligen
v’ Bei Notlandungen

Flugbetrieb

Erlaubter Luftraum

Der Luftraum wird in Uberwachten (kontrollierten) und nicht Uberwachten Luftraum gegliedert. Der Uber-

wachte Luftraum dient der Koordination des Instrumentenflugverkehrs.

Die Luftraumgliederung entnimmt man im Detail den Luftfahrtkarten (ICAO-Karte 1:500 000 oder Sicht-
flugkarte Osterreich 1:300 000) und dem Luftfahrthandbuch (AIP).
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Der Einflug in Gberwachte Luftrdume ist verboten. Die zusténdige Flugverkehrskontrollstelle kann in Aus-

nahmeféllen eine Bewilligung erteilen. Vor dem ersten Flug in einem neuen Fluggebiet sollte sich unbe-

dingt bei einheimischen Piloten oder bei der o6rtlichen Flugschule bezliglich der lokalen Luftraumstruktur

erkundigt werden.

Auch der Luftraum in der ndheren Umgebung ("Platzrundenbereich") von kleineren Flugplatzen ist zu

meiden.

Mindestabstande

v

Von Menschenansammlungen, Gebauden, Stromleitungen, Straf3en, Schiliften in Betrieb, Seil-
bahnen, etc. ist ein Sicherheitsabstand von 50 m einzuhalten. Das bedeutet auch, dass von stark
befahrenen Skipisten nicht gestartet werden darf.

In Deutschland ist von Autobahnen 100 m Abstand zu halten.

Uber dicht besiedeltem Gebiet, falls der Uberflug nicht sowieso verboten ist, ist ein Mindestab-
stand von 300 m im Umkreis von 600 m der héchsten Erhebung einzuhalten.

Briicken durfen nicht unterflogen werden.

Ansonsten dirfen Gleitsegel, Hangegleiter und Segelflieger im Gegensatz zu den anderen Luft-
fahrzeugen tiefer als 150 m uber Grund dahinfliegen.

Flugbeschrankungsgebiete (z.B. tiber militarischem Ubungsgeldnde) sowie der Militarluftfahrt vorbehalte-

ne Luftraume sind ebenfalls zu meiden.

In Hohenfluggelanden von Flugschulen kdnnen der zustandige Flugschulleiter bzw. seine Fluglehrer den

Flugbetrieb verbieten, sofern die Sicherheit gefahrdet scheint.
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Sichtflugbedingungen

Luftraumstruktur / Sichtflugregeln in Deutschland

Der Flugbetrieb mit Gleitschirmen ist nur bei Tag und Sichtflugbedingungen erlaubt.

Das bedeutet, dass eine bestimmte Mindestsichtweite in Flugrichtung (Flugsicht) gegeben sein muss,

und ein bestimmter Mindestabstand von den Wolken einzuhalten ist.

Ausweichregeln und spezielle Flugregeln

Ausweichregeln kommen zur Anwendung, wenn bei der Annaherung zweier Luftfahrzeuge (die Regeln
beziehen sich nicht nur auf Gleitsegel) kein ausreichender Sicherheitsabstand eingehalten werden kann.

Der Pilot, dem Vorrang zusteht, hat Richtung und Geschwindigkeit beizubehalten. Er ist aber nicht

von der Verpflichtung befreit, alles zu tun, um einen Zusammenstof zu vermeiden!

Gegenrichtung: Kommen zwei Luftfahrzeuge aufeinander zu, miissen beide nach rechts ausweichen.

= &
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Kreuzende Kurse: Nahern sich zwei Luftfahrzeuge auf kreuzenden Kursen, muss der Pilot des von

links kommenden Luftfahrzeugs ausweichen. Ob er dabei nach rechts oder links ausweicht ist Entschei-

Uberholen: Uberholt wird rechts. Unter tiberholen versteht man ein Ann&hern von hinten in einem Winkel

dungssache des Piloten.

kleiner als 70°.

70°

Fliegen am Hang: Im Hangaufwind werden Achten, die Kehren stets vom Hang weg, geflogen.
Nahern sich zwei Piloten (auch Hangegleiter, Segelflugzeuge) auf Gegenkurs, so muss derjenige nach
rechts ausweichen, der den Hang zur Linken hat. Vorflug hat derjenige, der den Hang rechts hat.

Vor einer Kehre muss sich der Pilot davon Uberzeugen, dass der Luftraum hinter ihm frei ist.

Fliegen in der Thermik: Im thermischen Aufwind wird normalerweise gekreist:

Der Pilot, der als erster in einem thermischen Aufwind kreist, bestimmt die Drehrichtung. Alle Nachkom-
menden haben in derselben Richtung zu kreisen.

Dem tiefer fliegenden und schneller steigenden muss Vorrang gegeben werden.

Wird ein im selben Aufwind in der Nahe kreisendes Luftfahrzeug aus den Augen verloren, so ist der Auf-
wind sofort und ohne weitere Richtungsanderung zu verlassen.

Bei kreuzenden Kursen ist dem in der Thermik kreisenden Flieger auszuweichen.

Start:
Nur starten, wenn der Luftraum vor dem Startplatz frei ist!

Landung:
Der im Endanflug Befindliche und Niedrigere hat Vorrang. Lokale Regelungen beziglich des Fliegens der

Landevolte sind zu beachten
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Versicherungsrechtliche Vorschriften

Haftung

Nach dem Birgerlichen Gesetzbuch sind Personen, die anderen schuldhaft einen Schaden zugefligt ha-
ben, gegentiber der geschadigten Person verpflichtet Schadensersatz zu leisten. Diese Verpflichtung
erstreckt sich auf den vollen Umfang des verursachten Schadens. Diese Art der Haftung heil3t Verschul-

denshaftung.

Die Verschuldenshaftung tritt aber nur dann ein, wenn dem Verursacher ein Verschulden nachzuweisen
ist und der Verursacher haftet unbegrenzt. Im Luftverkehr ist im Regelfall der Pilot derjenige, der aufgrund
dieser Haftungsart belangt werden kann. Nun ist es aber auch maéglich, dass sich ein Unfall ohne Ver-

schulden des Piloten ereignet.

Aus diesem Grund hat der Gesetzgeber unter anderem auch fur den Luftverkehr die Gefahrdungshaf-
tung als weitere Haftungsart eingefuihrt. Aufgrund der Gefahrdungshaftung ist jetzt der Halter (!) des Luft-
fahrzeuges auch bei unverschuldeten Unféllen verpflichtet, fir den entstandenen Schaden aufzukommen.
Der Halter ist danach auch dann haftbar zu machen, wenn der Pilot einen Unfall verschuldet hat, aber

selbst zahlungsunféhig ist.

Die Argumentation des Gesetzgebers ist die, dass der Halter ein Gerat unterhalt, von dem potentiell eine
Gefahr fur andere Leute und Sachen ausgeht. Wahrend die Verschuldungshaftung in ihrer Hohe unbe-
grenzt ist, gibt es bei der Gefahrdungshaftung Haftungshéchstbetrage, in Deutschland 1,5 Mio. Euro und
in Osterreich 1,2 Mio. Euro.

Versicherungspflichten

Nach dem Luftverkehrsgesetz LuftVG (in Deutschland) und dem Luftfahrtgesetz LFG (in Osterreich) be-
steht bei nichtmotorgetriebenen Luftsportgeraten fur die Gefahrdungshaftung Versicherungspflicht.

Die vorgeschriebene Haftpflichtversicherung deckt auch Anspriiche, die aus der Verschuldenshaftung
resultieren, ab: Natirlich zahlt die Versicherung nur bis zu dem Betrag, der in dem Versicherungsvertrag
als Haftungshochstbetrag ausgewiesen ist. Bei daruber hinaus bestehenden Anspriichen bleibt der Haft-
pflichtige zur Befriedigung derselben verpflichtet. Beim Abschluss eines Vertrages sollte darauf geachtet

werden, dass die Deckungssumme auch den Anspriichen im Ausland gerecht wird.

Ein Vorsatz liegt vor, wenn jemand bewusst einen Schaden herbeifiihren will oder ihn bei der Durchfiih-

rung seines Vorhabens billigend in Kauf nimmt.

Grobe Fahrlassigkeit liegt vor, wenn jemand fehlerhaft handelt, aber hofft, dass kein Schaden eintreten

wird.
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Leichte Fahrlassigkeit liegt vor, wenn jemand unbewusst einen Fehler macht, den er mit tblicher Sorg-

falt hatte vermeiden kdnnen.

Luftraumgliederung

Hoéhenangaben durch Flugflachen (FL flight levels)

Alle Motorflugzeuge stellen im Reiseflug ihre (geeichten) Hohenmesser unabhangig vom Luftdruck am
Start- oder Landeort auf die sogenannte Standardeinstellung ein;

In der Standardeinstellung zeigen alle Hohenmesser bei einem Luftdruck von 1013,2 hPa genau 0 Meter

an.

Natirlich stimmt dann die tatsachliche Hohe tiber dem Meeresspiegel selten mit der angezeigten Hohe
Uberein, dafur wird dadurch gewdhrleistet, dass der Reiseflugverkehr vertikal sicher gestaffelt werden
kann, da alle Hohenmesser gleich ("gleich falsch") eingestellt sind. Fiur An- und Abflug werden die

Hohenmesser dem ortlichen Luftdruck entsprechend umgestellt.

Reiseflughéhen und die meisten vertikalen Luftraumgrenzen sind auf Standardeinstellung bezogen und

werden als Flugflachen, englisch: flight levels (FL), bezeichnet.

Die Hohe einer Flugflache variiert mit dem Wetter und bedeutet fir Gleitschirmpiloten, die ihre
Hohenmesser am Start auf MSL eingestellt haben, nur eine ungefahre Héhenangabe. Beispielsweise
zeigt der Hohenmesser in Standardeinstellung auf Flugflache 120 (FL 120) 12000 ft (Fuf3) bzw. 3600 m

an. Die tatsachliche Hohe kann in diesem Fall durchaus im Bereich von 3400 bis 3800 m schwanken.

ICAO Luftraumklassifizierung

"
Luftraumstruktur in der Bundesrepublik Deutschland
UNL
i C
schrinkungs-
gebiet
(ED-R (TRA}) FL 13D
FL 100 @/’ 100
D
E E
=
2500 GND
1500 GND
‘g{lﬂ GND F(HX)
1000 GND
MSL Nord-/Ostses
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Luftraum A und Luftraum B sind zur Zeit nicht vorgesehen.

Luftraum C ist primr fur Instrumentenflige (IFR (Instrument Flight Rules)) vorgesehen und kommt fur

Paragleiter und Hangegleiter nicht in Frage.

Luftraum D ist fir Paragleiter und Hangegleiter ebenfalls verboten. Es darf nur nach Freigabe durch die

jeweilige Flugsicherungsstelle eingeflogen werden.

Luftraum E ist am wenigsten streng kontrolliert. Darf in Deutschland nur mit B-Schein oder gleichgestell-
ter auslandischer Lizenz eingeflogen werden. In Osterreich darf in den Luftraum E seit dem Januar 2004

auch mit Hange- und Paragleitern eingeflogen werden.

Luftraum F gibt es in Deutschland aber nicht in Osterreich. Para- und Hangegleiter durfen fliegen. Er ist
nur zeitweilig aktiv. Wahrend der Aktivierung gelten héhere Sichtmindestwerte: Flugsicht 5 km, 1,5 km

waagrechter Wolkenabstand und 300 Meter vertikaler Wolkenabstand. Wenn nicht aktiv: Wie Luftraum G.

Luftraum G ist unkontrollierter Luftraum und Sichtflligen (VFR Visual Flight Rules) vorbehalten. Dies ist
der Hauptluftraum fur Para- und Hangegleiter. Er beginnt am Boden (GND Ground) und reicht bis zum
ersten kontrollierten Luftraum. In Deutschland beginnt E in 2500 ft GND bzw. 1700 oder 1000 ft GND. In
Osterreich beginnt der E je nach CTA unterschiedlich oder E fehlt géanzlich.

Luftraumgliederung
Oberer Luftraum ab FL 245
Unterer Luftraum Ground (GND) bis Flugflache 245

Unterer Luftraum:
v"Unkontrollierter Luftraum (G, F)
v" Kontrollierter Luftraum (C,D,E): In Deutschland immer oberhalb 2500 ft ( auch tiefer);
= In Osterreich unterschiedlich je nach CTA ;
o CTA (Control Area): Kontrollbezirke
o CTR (Control Zone): Kontrollzone
o TMA (Terminal Control Area): Nahkontrollbezirk

= SRA (Special rule areas): Bereich mit Sonderregelungen

Beschrankungsgebiete:
v' P (Prohibited Area): Luftsperrgebiete
v" R (Restricted Area): Flugbeschrankungsgebiete (ED R Nr. bzw. LO R Nr.)
v' D (Danger Aea): Gefahrengebiete (ED D Nr. bzw. LO D)

Gebiete mit Transponderpflicht (TMZ): Einflug nur mit Transponder mit automatischer Hohenlibermittlung;
Ausnahmegenehmigung durch Flugsicherungsstellen;
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Segelflugbeschrankungsgebiete (Glider Restricted Areas): Ausnahmegenehmigung durch Flugsiche-

rungsstellen; nur mit Funk auf Horbereitschaft;

Luftgebietsverletzung

Wer als Fihrer eines Luftfahrzeuges den Anordnungen Uber Luftsperrgebiete und Gebiete mit Flugbe-
schrankungen zuwiderhandelt, wird mit Freiheitsstrafe bis zu 2 Jahren oder mit Geldstrafe bestraft, wenn
die Tat nicht in anderen Vorschriften mit schwereren Strafen bedroht ist!

Militarische Tieffluggebiete

Militarische Tieffluggebiete in Deutschland:
1000 ft und 1500 ft gesamtes Bundesgebiet
250 ft Tiefluggebiete in ICAO Karte

Militarische Tieffluggebiete in Osterreich:
In ICAO-Karte eingezeichnet.
In Osterreich reicht der Tiefflug nur von GND bis 150 Meter (iber GND. Begegnet dir z.B. ein Jet in 200 m

GND ist das kein Tiefflug.

Von Montag bis Freitag, aul3er an gesetzlichen Feiertagen ist mit Tiefflug zu rechnen.

UMWELTASPEKTE

Gleitschirmfliegen ist in nur wenigen Jahren zu einer der populéarsten Flugsportart geworden und wird
nirgendwo so intensiv ausgetbt wie in den Alpen. Gerade im Gebirge reagieren Tier- und Pflanzenwelt
besonders empfindlich auf Stérungen durch unachtsames Verhalten. Die Auswirkungen des Gleitschirm-

fliegens auf die Natur sind daher keineswegs zu vernachlassigen.

Um Konfliktsituationen zu vermeiden und die mit dem Fliegen verbundenen Belastungen der Natur auf
ein Mindestmalf3 zu beschrénken, sollte man ein paar Grundregeln beachten:
v" Nicht schreien oder larmen, weder am Boden, noch in der Luft;
v' keinen Miill wegwerfen;
Wege nicht verlassen, mdglichst die vorgesehenen Start- und Landeplatze benutzen;
das Aufscheuchen von Wild (durch Tiefflige, Jodeln) unbedingt vermeiden, vor allem im Winter;

Naturschutzgebiete respektieren, entsprechende Hinweistafeln beachten;

AN NI NN

keine Landungen in ungeméahten Wiesen; wenn es dennoch einmal passiert, sollte man folgen-
dermal3en vorgehen:

- Am Rand landen;

- nach der Landung Schirm zusammenraffen und schnellstméglich die Wiese verlassen;

- Zuschauer fernhalten (1);
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- das Gesprach mit dem Bauern suchen, eventuell eine kleine Entschadigung anbieten;

nachgeben, nicht streiten!

Im Gbrigen ist zu bedenken, dass in den meisten Fluggebieten die ortlichen Clubs vom Wohlwollen der

Bauern und Jager abhangig sind. Dieses Wohlwollen sollte man vor allem als Gast nicht strapazieren.

Fast noch wichtiger ist sicherheitsbetontes Verhalten gegentiber anderen Luftverkehrsteilnehmern:
v Uberwachte Luftraume strikt meiden;
v" Vorrangregeln beachten; nicht in Wolken einfliegen; gegentuber Segelflugzeugen und Hangeglei-
tern besonders grof3en Sicherheitsabstand einhalten;
v’ auf gemeinsamen Landeplatzen Hangegleiter im Endanflug nicht behindern, da diese weniger
wendig und schneller als Paragleiter sind, und daher mehr Platz fir die Landeeinteilung benétigt.
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