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>> REISE

Auf der Suche nach brauchbarem Foto-Wetter blieben uns nicht viele Alternativen
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In den Suden...

Text: Mirjam Hempel, Fotos: Wolfgang Ehn




>> Slditalien

wie aus dem
Bilderbuch: Maratea
bietet wirklich alles
fiir einen perfekten

Fliegerurlaub

inter den sieben Bergen, bei den ... Nein,

die skywalk Foto-Tour mit den neuen
Modellen von 2012 war keine Reise zu Schnee-
wittchen und ihren sieben Gefahrten. Sie flhrte
vielmehr nach ltalien. Unser eigentliches Ziel war
Sizilien. Aber wie so oft im Gleitschirmsport warf
das Wetter die Planung durcheinander und alles
kam anders. Eines blieb freilich gleich. Das Land:
Italien, des Deutschen immerwahrende Sehnsucht
nach Siiden, Sonne und siBem Leben, dem viel
zitierten Dolce Vita.

»Um die einmal rum fliegen ...«, sinniert Rolf und
blickt gebannt nach oben. Auch wir haben, seit wir
mit dem Auto um die Ecke gebogen sind und der
StraBe entlang der Kiiste folgen, nur noch Augen
fur die Statue da in der Ferne, hoch oben auf dem
Berg. Verglichen mit dem Felsen, auf dem sie steht,
muss sie gigantische AusmaBe haben. Einen Gleit-
schirm neben ihr wiirde man aus dieser Entfernung

e

vermutlich noch gar nicht sehen. Als wir naher kom-
men und die ausgebreiteten Arme deutlicher wer-
den, ist klar, dass dort oben auf dem Monte San
Biagio ein Uberdimensionaler Jesus stehen muss:
mit dem Riicken zum Meer, die Arme weit Rich-
tung Hinterland ausgebreitet als ob er das Inland
vor dem, was oder wer auch immer vom Wasser
her kommen mag, schiitzen wolle. Rechts, etwas
unterhalb, schmiegen sich einzelne kleine Hauser
in den steilen Abhang. Das alte Maratea Superiore,
wie wir spater noch erfahren werden. GroBe und
kleine Buchten, Landzungen, Sandstrande, felsige
Steilkliste und eine griine, hiigelige Laubwald- und
Buschlandschaft: Das ist Basilicata, eine Region,
die sich vom Golf von Tarrent, sozusagen dem
FuBgewdlbe des italienischen Stiefels, Richtung
Norden erstreckt. Genauer gesagt, trifft diese Be-
schreibung auf den einzigen Kiistenabschnitt Ba-
silicatas zu, der am Thyrrenischen Meer liegt und
sich 32 Kilometer entlang der Westkiiste zwischen
der Region Kampanien im Norden und Kalabrien im
Siiden zieht: der Golf von Policastro. Wahrend der
verregneten Anfahrt nach Sizilien, hatte der Flug-
schulleiter und italienische skywalk Importeur Mas-
similiano vorgeschlagen, einen Stopp hier in Mara-
tea einzulegen. Wir hatten sofort zugestimmt. Fiir
den nachsten Tag war in Sizilien noch zu viel Wind
zum Gleitschirmfliegen vorhergesagt. Bei den Itali-
enern ist Maratea und die gleichnamige Provinz als
Urlaubsziel sehr beliebt. Die Region verfiigt mit eini-
gen Campingplatzen direkt am Meer, Sandstranden
und kleinen Hotels iiber eine gute Infrastruktur fir

die Ferienzeit. Andenkenbuden, riesige Hotelbun-
ker und abendliches Halligalli wird man hier aber
nicht finden. Die Restaurants sind so, dass sie dem
Wort urspriinglich noch gerecht werden und beim
morgendlichen Cappuccino in der kleinen Bar am
Hafen von Maratea trifft man die Einheimischen,
angefangen vom Hafenmeister, iiber Skipper bis
hin zu StraBen-, Hafen-Arbeitern und Géartnern. In
besagtem Hafen werden wir bei unserer Ankunft
von Enrico empfangen. Der MittdreiBiger arbei-
tet im Sommer als Skipper. Im Winter widmet er
sich ganz seinem Hobby, dem Gleitschirmfliegen.
Enrico ist der Prasident des Gleitschirmclubs Fly
Maratea. Ein Gleitschirmclub ist unter Fliegern ja
an sich nichts Ungewohnliches. Dieser allerdings
schon. Fly Maratea besteht aus nur einem Dut-
zend Mitgliedern, die sich allesamt sehr engagiert
und rihrselig um ihr Fluggebiet kiimmern.

Und dieses kann sich sehen lassen! Fiinf unter-
schiedlichste Startplatze, einer davon in Kalabrien,
erlauben abwechslungsreiches Fliegen in den Ber-
gen im Hinterland oder entlang der steilen Kiiste.
Soaringstrecken, Thermikflige oder genussvolle
Abgleiter mit Meeresblick: Der Tisch fiir Piloten ist
in Maratea reich gedeckt. Nach unserer Ankunft
probieren wir am Nachmittag noch den 450 Meter
hohen Startplatz »Tiro al Piatello« aus. Dank guter
ZufahrtsstraBe kann man mit dem eigenen Auto di-
rekt hinfahren. Bei Westwind lasst es sich an der
nach vorne versetzten Hangkante sehr gut soaren.
Auf dem picobello von Astchen, Steinen und Sta-
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>> Geradezu eine
malerische Kulisse, die
Maratea uns Fliegern bietet.
Das Landen am schwarzen
Strand ist allerdings

nur auBerhalb der
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>> Normas Wunderkante in der 360° Rundumsicht

chelgewachsen gesauberten Grasstartplatz haben mehrere

Schirme Platz. »Hier oben haben wir ein Clubheim geplant«, sagt
Enrico und zeigt stolz auf eine ebene Flache neben dem Start. In dem Haus-
chen konnen sich in Zukunft Piloten vor dem Flug, Mountainbiker und Wanderer
auf ihren Touren stéarken. Das Gebiet rund um Maratea eignet sich namlich
nicht nur zum Fliegen, sondern auch zum Trekking, Rennradfahren, Reiten, Ka-
jak, Segeln, natirlich zum Baden und hervorragend zum Mountainbiken. Nach
einem gemiitlichen Abgleiter mit einem Queranflug tber tiirkisblauem Meer
landen wir direkt am schwarzen Strand unterhalb von Enricos Ferienwohnun-
gen. Die fiir die Region bekannte Gastfreundschaft und das Engagement
des heimischen Clubs erleben wir am folgenden Tag. Die Wettervorhersage
fir Sizilien hat sich drastisch verschlechtert, zum starken Wind ist Regen
dazu gekommen und so schlagt Enrico vor, dass wir einige Tage langer in
Maratea bleiben sollten. Rolf ist begeistert. So kann er vielleicht wirklich
noch um den Jesus de Redendore herumfliegen und die 22 Meter hohe

Skulptur aus nachster Nahe inspizieren.

Als erstes mochte Enrico uns heute den neuen Startplatz »Colle della
Salvia« zeigen. Dieser liegt auf 950 Metern Hohe zwischen den griinen
Hiigeln hoch tiber dem Ortchen Aquafredda und ist fiir thermische Stre-
ckenfliige der ideale Ausgangspunkt. Im November mit bedecktem Him-

mel konnen wir zwar nicht auf Thermik hoffen, aber dieses neue Flug-
gebiet mochten wir natiirlich sehen. Mit dabei ist Giulio, einer der zwolf
Mitglieder von Fly Maratea. »Wir freuen uns hier immer lber
Besuch von anderen Piloten<, hatte er uns beim Frih-
stlick in der Bar am Hafen herzlich begriiBt. Enrico und
er werden uns zu den Startplatzen fahren. Der clubei-
gene, spezielle Offroadbus, der sonst als Startplatz-
Shuttle, »Navette«, dient, ist gerade in der Werkstatt
und die Zufahrtswege waren mit einem Mountainbike
zwar interessant, mit einem normalen PkW aber nur
schwer zu bewaltigen. Oben am »Colle della Salvia«
begriiBen uns zierliche, zartlila Bliiten, die wie Herbst-
zeitlose aussehen. Es ist Safran. In Basilicata kommt er haufig
vor. Auch hier ist der Startplatz wieder groBziigig bemessen
und picobello gesaubert. »Im Frihling und Herbst kann man

STARTPLATZ
-

..-

R -

rechts von uns an
dem Berg mit der An-
tenne gut aufdrehen<, erklart Giulio. Unser Blick
schweift von dem Berg mit der Antenne hinaus aufs
Meer. Dort regnet es bereits, aber Enrico versi-
chert, das Wetter wiirde hier noch halten. Enrico
behalt Recht. Nach dem Flug vom »Colle della Sal-
via« mit anschlieBender Landung am weitlaufigen
Strand »Spiaggia di Aquafredda« fahren wir 30 Mi-
nuten zum Fluggebiet »Praia a Mare« in Kalabrien.
Vom Startplatz am Monte Cancero genieBt man
eine fantastische Aussicht auf den 15 Kilometer
langen schwarzen Sandstrand Praia a Mare, der
auch der Landeplatz ist, die vorgelagerte Insel Isola
di Dino und die zerkliiftete Kiiste. Weit in der Ferne
liber dem Meer gewittert es und wir machen, dass
wir runter fliegen. Bis wir das zweite Mal zum Start-
platz kommen, ist das Gewitter verschwunden,
dafiir hat der Wind gedreht. Es blast so stark von
hinten, dass an einen Start nicht zu denken ist. Wir
rufen den Wetterbericht ab. Die Prognosen haben
sich fiir die gesamte Region weiter verschlechtert.
Eine Nacht werden wir abwarten und dann ent-
scheiden, wohin wir weiter fahren.

TOPLANDPLATZ
AUSGRABUNGEN

Am nachsten Morgen scheint die Sonne, aber Enri-
co macht uns wenig Hoffnung. »Uberall ringsum
regnet es schon und ab Mittag wird es auch hier
nass werdenc, prophezeit er. Rolf mochte in Bezug
auf den Jesus-Flug nichts unversucht lassen und wir
fahren zum kleinen Startplatz »Monte San Biagio«
unterhalb der Statue. Das Wetter hélt noch, aber
der Startplatz liegt im Lee. Uber eine Stunde be-
obachten wir den Windsack, doch die Riicken- mit
abwechselnder Seitenbrise frischt deutlich auf. Als
wir schlieBlich mit den zusammengepackten Schir-
men zum Auto trotten, fangt es zu Tropfeln an.

Wir beschlieBen, nach Norma rund 55 Kilometer
Luftlinie stidostlich von Rom zu fahren. Dort soll
das Wetter besser sein. Und wirklich. Als wir gegen
22 Uhr dort eintreffen, erwartet uns sternenklarer
Himmel und Gianni vom Bed & Breakfast Lefate
del Lago mit einem ausgezeichneten Mehrgange-
Meni. Damit hatten wir gar nicht gerechnet und
unterwegs schon was gegessen. Aber die Nudeln,
das anschlieBende Fleisch und das mangoldartige
Gemiise duften so verlockend, dass wir noch mal
essen. Gianni lauft um uns herum wie ein Wie-

>> Sightseeing inklusive: der Flug
liber Norma und die vorgelagerte

Ebene ist durchaus etwas fiir Romantiker




sel und beobachtet mit wachsamen Augen, ob wir
auch alles aufessen. Wir sind brav und leeren unsere
Teller bis auf den letzten Krimel.

Das Wetter scheint es uns zu danken. Am nachsten
Tag herrschen hervorragende Flugbedingungen
mit ansprechender Thermik. Wir starten vom neu-
en Startplatz zwischen den Ruinen des alten Nor-
ba zu mehreren Fligen entlang der Ridge, wo die
Hauser von Norma dem Abgrund trotzen, drehen
in einer der vielen Thermiken auf, fliegen uber
den Ort und zurlick, um anschlieBend wieder top
zu landen. Selbst im Hochwinter bietet Norma
meist gute Thermik. Und wenn es mal nicht so
thermisch ist, kann man entlang der Ridge dank
der Pontinischen Ebene (iber die der Wind vom
Meer direkt zu den Bergen blast, soaren. Zwei
Tage toben wir uns fliegerisch so richtig aus,
dann wird auch in Norma das Wetter schlecht.
Wir brechen Richtung Heimat auf und machen
noch einen Stopp in Bassano. Hier erwartet
uns noch ein Herbsttag mit besten Flugbedin-
gungen. Nachmittags ziehen dann allerdings
die erste Wolken rein und wir fahren endgiil-
tig nach Hause. Rolf plant insgeheim schon
seinen nachsten Aufenthalt in Maratea. Wolf-
gang und ich liebaugeln mit Norma und Sara
mochte bald wieder nach Bassano. Das sind
aber andere Plane. Und wer weiB, wo das
Wetter uns stattdessen hin verschlagen
wird? Gleitschirmreisen sind so spannend
und vielfaltig, wie das Fliegen selbst.

>> Turniibungen lber Norma:
Der neue CAYENNE4 ladt durch seine
Agilitat geradezu zum Wingovern ein.
Dabei fiihlt sich das Ganze so gut

an, dass man durchaus auch mitten

im Bart auf die Idee kommen kann ...

Fluggebietsinfos:

MARATEA, Italien

Maratea ist ein 5.000-Einwohner Ort in
Suditalien. Er liegt in der Region Basilikata
zwischen den Regionen Kalabrien und
Campania. Neben dem Gleitschirmfliegen
eignet sich die Gegend auch hervorragend
zum Mountainbiken, Wandern, Klettern,
Segeln, Reiten, Kajak- und Rennradfahren.
Im Sommer laden lange Sandstrande zum
Baden ein. In Maratea fiihlt sich die ganze
Familie wohl.

Beste Reisezeit: In den Fluggebieten von
Maratea kann man das ganze Jahr uber
fliegen. Am besten geht es im April, Mai,
Juni und September.

Infos Fluggebiet: Gleitschirmclub Fly Mara-
tea, www.flymaratea.it. Die zwolf Clubmit-
glieder sind alle sehr nett und hilfsbereit.
Shuttle-Service: Bis auf den Startplatz

im Soaringgebiet Tiro a Piatello sind die
Startplatze nur mit einem gelandegangi-
gen Allradauto zu erreichen. Die Zufahrten
sind kompliziert und fiihren teilweise iber
Privatgrund. Deshalb bietet der Club Fly
Maratea bei Bedarf einen Shuttle-Service
an. Der hoher gelegte Club-Allradkleinbus
bringt sémtliche Piloten sicher zu den
verschiedenen Startplatzen.
Ubernachtung/Einkehr: Geraumige Feri-
enwohnungen oberhalb des Landeplatzes
Spiaggia Nera im Soaringgebiet Tiro a
Piatello bietet der Gleitschirmpilot und
Prasident des Clubs Fly Maratea, Enrico
lannini, an: Enrico lannini, Via S. Venere 41,
[-85046 Maratea, Tel.+39/333/7 95 72 86.
E-Mail: iannini75@tiscali.it

Ristorante Lanterna Rossa, Piazetta del
Porto, -85046 Maratea, Tel. +39/347/6
26 14 85, E-Mail: info@maratea.it.

Das Restaurant liegt direkt am Hafen

von Maratea.

Allgemeine Infos: www.maratea.info

Fluggebiete:

Soaringgebiet Tiro a Piatello

Start: Tiro a Piatello, 450 m, SW-W, leicht,
sehr groBer, gepflegter Startplatz. Neben-
an ist ein Clubhaus geplant, in dem sich
Piloten und Ausfligler starken kénnen.

N 39° 5829,5"/E 015° 44'22,3"

[.andung: Spiaggia Nera, O m, nur im
Winter, leicht bis mittel. Kleine, von Felsen
eingerahmte Bucht mit Sandstrand.

N 40° 01'48,1"/E 015° 42'24,9"

Truzzo della Salvia, Basilicata

Sehr schon gelegenes, neues Fluggebiet
in den Higeln nordostlich von Aquafredda
ber dem Meer, das der Club Fly Maratea
2010 eingerichtet hat.

Start: Colle della Salvia, 950 m, leicht,
SW-NW, groBe Grasflache, die vom Club
Fly Maratea von Steinen und Stachelge-
wachsen frei gehalten wird.

N 40°01'48,1"/E015°42'24,9"

LLandung: Spiaggia Aquafredda, O m,
leicht, zwei groBe Sandstrande bei
Aquafredda. ACHTUNG, im Winter den
ostlichen der beiden Strande, im Sommer
den westlichen, auBeren, zum Landen
nutzen. Direkt am Strand des Winterlan-
deplatzes liegt das Hotel Gabbiano. Hier
finden diverse Sicherheitstrainings statt.
N 40°02'12,3"/E 015°40'00,9”
(Winterlandeplatz)

N 40°02'19,5"/E 015°39'56,7"
(Sommerlandeplatz)

Monte San Biagio, Basilicata

Kleines, aber sehr feines Fluggelande
unterhalb des alten Maratea und der Jesus
Statue. Mit etwas Thermik kann man

die méachtige Statue aus nachster Nahe
inspizieren.

Start: Delcollo San Biaggio, 450 m, S-SW,
schwer, kleine Wiese an der Zufahrts-
straBe zum ehemaligen Maratea und zur
Jesus Statue. Es hat nur ein Gleitschirm
Platz. ACHTUNG, bei Nord-Ost Wind ist
der Startplatz gefahrlich, Lee!

N 39°59'07,0"/E 015°43'27,5"

LLandung: Porto di Maratea, O m, mittel,
groBe Asphaltflache westnordwestlich
neben dem Hafen von Maratea.

N 39°59'21,0"/E 015°42'21,3"

Praia a Mare, Kalabrien

Aussichtsreiches Fluggebiet in Kalabrien
mit Blick auf die vorgelagerte Insel »Isola
di Dino« und den 15 Kilometer langen
Sandstrand von Praia a Mare.

Start: Decollo Domenico Vinci, Monte Can-
cero, 601 m, S, mittel, kiesiger Startplatz
mit Kunstrasenmatten und relativ kurzer
Anlaufstrecke.

N 39°43'30,1"/E 015° 48'16,6"
[Landung: Praia Mare, O m, leicht, 15 km
langer, schwarzer Sandstrand.

N 39° 53'16,0"/E 015°46'58,9"”

In den Bergen oberhalb von Aquafredda
gibt es noch einen fiinften Startplatz, den
Coccovello, 1100 m. Er bietet Startmog-
lichkeiten von SW bis NW.

NORMA, ltalien

Wie ein Adlerhorst thront die kleine Ge-
meinde Norma auf einem Felsplateau hoch
uber der Pontinischen Ebene in der Region
Latium stidlich von Rom. Der mittelalterli-
che Ort ist bei Gleitschirm- und Drachen-
piloten sehr beliebt. Und das hat seinen
Grund: Hier kann man selbst im Hochwin-
ter noch thermisch fliegen, oder entlang
der Felsen soaren und dabei die Aussicht
uber die Pontinische Ebene bis zum Meer
und zu den Hiigeln von Rom genieBen.

>> Gianni ist ein gleichermalBen
begeisterter wie begnadeter Koch.
Gern geht er dabei auch auf

die Bediirfnisse seiner Gaste ein

>> Das alte Maratea liegt vom
Meer abgewandt oben auf dem Berg.
Die Lage schiitzte die Bewohner

friiher vor Seeraubern

Beste Reisezeit: In Norma kann man das
ganze Jahr iber fliegen und selbst im
November und Dezember erlebt man hier
noch Steigwerte von bis zu 3 m/s.

Im Sommer ist die Thermik mittags oft

zu stark zum Fliegen.

Infos Fluggebiet: Flugschule Parapendio Roma,
Fabio Pasquali, Tel. +39/335/5 77 43 94,
www.parapendioroma.it
Ubernachtung/Einkehr:

Le fate del lago

Via del Corso, 56, Norma

LT 04010, ltalia

www.lefatedellago.it

Tel. +39/339/4 62 80 23

Mobil: +39/04/7 67 30

Allgemeine Infos: www.comunedinorma.it

Fluggebiet:

Start: Parco Archeologico dell'antica
Norba, 430 m, leicht, groBe Wiese bei den
Ruinen von Norba. Den friiheren Startplatz
im Ort gibt es nicht mehr.

N 41°35'27,1"/E 012°57'26,3"

[Landung: Auf dem weitlaufigen Startplatz
kann man sehr gut toplanden. Bei nicht zu
starker Thermik und Wind ist dieser Lande-
platz auch fiir Anfanger geeignet.

Sonst landet man auf einer groBen Wiese,
30 m, leicht, hinter einem Bauernhof mit
Kiwiplantagen, Schweinen und Gansen.
Der Bauernhof liegt direkt an der FahrstraBe.
N 41°34'54,8"/E 012°56'32,3"




>> NEWS & TRA

MINIWING - groBBe Mdglichkeiten

Im Sommer abends noch schnell auf einen Berg, wie das Brauneck
bei Lenggries, aufsteigen oder im Winter eine gemiitliche Skitour
auf den Unterberg in Késsen machen: An sich kein Problem, wenn
da nur das Zusatzgewicht des Gleitschirms nicht ware! Damit ist
jetzt ein fiir alle Mal Schluss. Mit den erst seit kurzem auf dem
Markt prasenten Miniwings ist es moglich — und zwar fiir eine gro-
Be Gruppe von Piloten. Diese Schirme sind nicht nur sehr leicht,
sie sind auch tiberaus einfach zu Starten und Landen. Mochte man
auBerdem noch sicher unterwegs sein, ausreichend Gleiten haben,
um (ber die nachste Kuppe zu kommen und vielleicht in ausrei-
chender Hohe noch ein paar steilere Kurven ziehen, ist man mit
einem Miniwing bestens bedient. Besonders in Fluggebieten, wie
dem Brauneck, wo der Aufstieg gut eine Stunde dauern kann und
ein Flug mit einem Speedflyer wegen seiner geringen Gleitleistung
ein spannendes Unternehmen werden wiirde, eignet sich der Mi-
niwing perfekt. Problemlos und immer mit ausreichend Hohe iiber
Grund erreicht man den Landeplatz. In anderen Fluggebieten, wie
in Kossen, wo das Speedschirmfliegen verboten ist, steht einem

Miniwing nichts im Wege. Der Miniwing hat allerdings nicht nur gegeniiber den Speedfly-

ern Vorteile. Aufgrund seines geringen Gewichts hat er auch gegeniiber den Standard-
gleitschirmen einiges voraus. Er ist Gber die Bremsen wendig zu fliegen und trotzdem

2> |In der Testphase und bislang

im Prototypengewand unterwegs

iberaus sicher. Natiirlich ist ein Miniwing kein Anfanger-Schirm. Fiir sportliche Piloten,

die regelmaBig fliegen, ist er aber eine tolle neue Moglichkeit, das Fliegen einfach zu

und demnach in Design und Farbgebung

erleben und es mit vielen anderen Dingen zu verbinden. skywalk hat einen Miniwing  nicht endgtltig: Der noch namenlose

entwickelt, der noch 2012 auf den Markt kommen soll. Die ersten Protos sind auBerst

skywalk Miniwing

vielversprechend und von unseren Testpiloten nicht mehr wegzudenken. Wir werden

Euch auf dem Laufenden halten.

skywalks neues Entwicklungstrio

Kann man im Alter von 28 Jahren schon die Erfahrung haben, Gleitschirme zu entwickeln? Ja, man kann, das beweisen unsere beiden

Entwickler und Testpiloten Paul Guschlbauer und Alex Hollwarth. Beide wurden zu Beginn ihrer Konstrukteurs-Karriere von

er dabei auch an Paul und

Jiirgen Kraus in die auBerst sensible Technik des Schirmentwickelns eingefihrt. Jirgen Kraus, einer der wohl erfahrensten
Testpiloten der Gleitschirmszene, hat die vergangen zehn Jahren fir skywalk Schirme entwickelt. Seine Erfahrungen hat
Alex weitergegeben. Alex, der in den vergangenen Jahren bei Nova

erfolgreich Schirme getestet hat, unter anderem den Mentor2,
arbeitet nun mit Paul zusammen, der Maschinenbau studiert hat.
Zuerst konstruieren sie am Computer, um dann gemeinsam zum
Fliegen zu gehen und die neuen Protos zu testen. Produkte,

werk verstehen. Uberzeugt Euch selbst!

>> Sie bilden das Kernteam der skywalk Gleit-
schirmentwicklung: Paul Guschlbauer, Arne Wehrlin,

und Alex Héllwarth (v.l.n.r.)

wie der neue CAYENNE4, beweisen, dass sie ihr Hand-

CAYENNE3 Junior Race Team

skywalk bietet mit dem bewahrten Streckenfligel CAYENNE3
(LTFO3: 2 | EN: C) in Zusammenarbeit mit den Firmen UTT, tech-
nische Textilien und LIROS, Hersteller von Gleitschirmleinen, ein
interessantes Forderungsangebot fiir junge (bis 29 Jahre), ta-
lentierte und motivierte Pilotinnen und Piloten. Ziel von skywalk
ist es, jungen aufsteigenden Fliegern einen erfolgreichen Gleit-
schirm zu giinstigen Konditionen zur Verfiigung zu stellen und
zu fordern. Mehr Informationen dazu bekommt lhr bei skywalk
oder bei Eurer Flugschule.

Wichtige Termine 2012:

> 18. Februar
Thermik Messe, Sindelfingen, Deutschland

>2.-3.Marz
Stubai Cup, Neustift, Osterreich

> 17.-20. Mai

Super Paragliding Testival, Kossen, Osterreich

> 2.— 3. Juni (Ausweichtermin 23./24. Juni)
skywalk Night Fever, Andelsbuch, Osterreich

>12.-18. August )
Junior- & Ladies Challenge, Greifenburg, Osterreich

> 8. September

Red Bull Dolomitenmann, Lienz, Osterreich

> 20.-23. September

Coupe Icare St. Hilaire, Frankreich
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video competition 2011

Auch dieses Jahr war es wieder eine schwere Entscheidung

aus den vielen eingesendeten Videos einen Gewinner zu ermittein.

Vielen Dank an alle, die mitgemacht haben.

Auffallend war die gesteigerte Anzahl der Klicks bei den eingereichten Filmen. Deshalb wird es auch
im nachsten Jahr wieder einen Video Competition geben. Wir freuen uns schon auf Eure Filme und
winschen Euch viel Erfolg bei der skywalk Video Competition 2012!
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You Tube Titel
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skywalk Video Competition 2011 - Paragliding — my passion

skywalk Video Competition 2011 — easy lucky free

skywalk Video Competition 2011 — Streckenflug vom Hochfelln in den Pinzgau

A
5
6

skywalk Video Competition 2011 - Volo a vela / Gliding
skywalk Video Competition 2011 — Thermic Hunters

skywalk Video Competition 2011 — Pure passion for flying 2
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2.259

1.134

9.315

2.116
12.659
1.385

8

2.259
378
776

1.058

1.808
693

9‘4"}

1,5
15
2,5
2,5
3
2,5

‘/
o

i

iy

i

(
I

//"
%
i,
il
Il

/(/i

)

!

..und 2012

Begeistere auch dieses Jahr die
Jury und das Publikum mit Deinen
selbst gedrehten Videos!

Und so geht’s:

> Jedes Video beginnt mit dem Intro, das auf un-

serer Homepage zum Download bereit steht.

> Lade Dein Video auf eine Videoplattform hoch
(dabei gelten die Nutzungsbestimmungen der
jeweiligen Anbieter).

> Videos, die das Copyright einzelner Kiinstler
verletzen, kénnen aus juristischen Griinden nicht
veroffentlicht werden.

> Nenne Dein Video »skywalk Video Competi-
tion 2012 — Name Deines Videoss, z. B. »skywalk
Video Competition 2012 — Jan Meier mit ARRIBA2«.
> Schick den Video-Link an: info@skywalk.info

Es gibt Preise im Wert von 4.000 £uro zu gewinnen
(Einkaufsgutscheine laut aktuellem MAGALOG 2012),
die unter den besten Videos aufgeteilt werden. Das
Regelwerk ist nachzulesen auf: www.skywalk.info

Wir wiinschen allen Teilnehmern viel Erfolg und
freuen uns auf einen spannenden Wettbewerb!

> Videoschnitt

Um auf die vorderen Plétze zu gelangen, sollte Dein Video vor
allem Unterhaltung und SpaB bieten. Vom Akro-, iiber Urlaubs-
bis hin zum absoluten Funvideo ist alles moglich. Sei kreativ,
Dir sind keine Grenzen gesetzt. Ganz besonders faszinieren

Zuschauer eine Geschichte im Video oder transportierte
Emotionen. Im Idealfall steht bei Deinem Film ein von
Dir ausgewahlites skywalk-Produkt im Vordergrund.
Um den Film abwechslungsreich und spannend zu ma-
chen, sollte der GroBteil nicht nur »von AuBen<, sondern
aus verschiedenen Kamerapositionen gefilmt werden.
Unterschiedliche Perspektiven, Fluggebietswechsel und vor
allem auch die passende Hintergrundmusik beleben die
Story und machen ihn interessanter. Bewegte Landschafts-
aufnahmen, ruhige Kamerafahrten (iber Walder und Wiesen
oder zum Beispiel ein Wolkenzeitraffer lassen das fertige
Video geradezu professionell aussehen.
Wichtig sind auch ein passendes Intro und Outro.

> Export fiir You Tube & Co.

Um die You Tube Videos mit guter Qualitéat online stellen
zu kénnen, empfehlen sich fiir den Videoexport aus
Eurer Software folgendeEinstellungen: Die meisten
Video - Plattformen akzeptieren die bekanntesten
Formate, wie:
- .avi (Windows Media Video)
- .mp4 (iPod, PSP)
- .MKV (H.264)
- .3GP (Handy)
- .mpeg
- .mov (Quicktime/Mac)
- .flv (Adobe Flash)

Um Dein Video in guter Qualitat mit méglichst wenig
Speicherkapazitét online zu stellen, exportierst Du
das fertige Projekt am besten im MP4-Video-Format
und AAC-Audio. Programme, wie iMovie09 unter Mac
haben auch einen direkten Upload auf You Tube.
Das vereinfacht den Export. Die Framerate (zum
Beispiel 60 fps) sagt aus, mit wie vielen Bildern pro
Sekunde aufgenommen und anschlieBend auch wie-
dergegeben wird. Sie sollte nicht liber 30 fps liegen.
Falls es in Deinem Programm maglich ist, begrenze
die Datarate auf 5.000 kbits/sec und 1280 x 720 p
fiir High Definition und auf 2.000 kbits/sec und 640 x
480 p fiir Standard Definition Aufnahmen.



>> skywalk JUBIL

1 nen, allgemeine Wirtschaftskrise hin oder her. Gut,

1 \ dass auch andere Enthusiasten, wie der Gleitschirm-
pilot und Grafiker Rolf Rinklin an diese Idee glaub-

ten. Der Fliegerkumpel von Arne und Armin steuerte

den Namen und das Logo bei und sorgt bis heute

mit seinen Kollegen aus dem Atelier FORMGEBER

fir den durchgestylten Auftritt von skywalk. 2002

Die anderen Grundungsmitglieder waren zwar stieB Marketing- und VertriebExperte Reinhard und heutige Kdpfe skywalks:
lberzeugt, eine eigene Gleitschirmmarke auf-  Volmert zu der noch jungen Firma, 2003 konnte
bauen zu kdnnen, dass sie eines Tages aber  man mit dem CAYENNE erste Erfolge verzeichnen.

Noch immer Freunde

Keiner der sechs skywalk Griinder
hétte 2001 gedacht, dass 10 Jahre . . '
spater rund 40 Mitarbeiter in drei DR Gl W

verschiedenen Bereichen weltweit rund 40 Mitarbeiter beschaftigen wiirden, ~ Mit seinem polarisierenden Design, dem aus dem  Thomas Allertseder,

damit hatten sie nie gerechnet. Jeder  skywalk Schriftzug entnommenem A an der Hinter-
hatte sich bis 2001 seine Sporen im  kante, und direktem Handling iiberzeugte er viele

Produkte entwickeln, produzieren und

Manfred Kistler (vinr.)

vermarkten wiirden, auBBer einer vielleicht:
Thomas Allertseder. Der ehemalige
Leinenentwickler bei Betech glaubte verdient: Armin Harich als erfolgrei-
schon damals an die Diversifizierung L ———— cher Wettkampfpilot und Gleitschirm-  Mit dem CAYENNE bildete sich auch das Motto von
und den Erfolg damit. shopinhaber, Manfred Kistler als skywalk heraus, das heute, im Zeitalter von Falt-
Konstrukteur diverser Swing-Erfolgs- leinen und anderen Kategorie-Tricksereien ganz

Gleitschirmsektor auf seine Weise Intermediate-Kunden.

modelle, wie den Mistral, Arcus und besonders gilt, namlich Schirme bauen, die SpaB
Astral und Jirgen Kraus und Arne Wehr-  machen, dabei aber nicht ihre Kategorie komplett

: lin als langjahrige Testpiloten diverser ausreizen. »Flieghare Leistung, die SpaB macht.«
— - — ’ : . namhafter Gleitschirmfirmen. Die Schnitt-  Weltweit auf dem Gleitschirmmarkt etablieren
- ".-q_——. = . _stelle der fiinf war der Gleitschirm und in einem  konnte sich skywalk mit dem MESCAL, einem Gleit-

—-— -—:-: R —== _‘v'varen sich alle einig: Bei so geballter Kompetenz  schirm fiir Einsteiger, bei dem erstmals die von sky-
A S L -L: = _’!...":; = = - i = _-4" “  misse-man doch eine eigene Firma aufbauen kon-  walk entwickelten JET FLAPs zum Einsatz kamen. >>
Grtinder von denen heute ) - i - —
noch vier die Firma mit inzwischen - > JET FLAPs am MESCAL. Die Druckausgleichs-
rund 40 Angestellten leiten > Schon den HYPE, skywalks = > Die Rdume am Birkenweg in Grassau wurden schnell

eine Verringerung der

ersten Schirm, ziert das zu klein fiir die junge Firma vom Chiemsee und so zog skywalk mit

. ; Stallgeschwindigkeit
. . | . .
und ein »weicheres

AbreiBen«

markante A-Logo auf einer Mann und Maus (diese wurde erst Jahre spater gefunden!)

Seite der Hinterkante

in die Bahnhofstrasse, blieb aber dem
o F : I | Standort Grassau treu

(anfangs oft als »Biiro-

o ?’

klammer-« tituliert ...)
> Urvater der
> Rolf, Teampilot und

Grafiker der ersten Stunde

005"

. P ‘ > zuerst von FLYSURFER bei den SurfKites erprobt,
s wurden die patentierten JET FLAPS bald zum skywalk Markenzeichen. -r_

16 entwickelt sich zum Verkaufsschlager Das Vol Libre Magazin testet die anfangs kritisch beaugten »Locher« auf ihre Wirkung 17

> Unser erster Azubi, Maria,

! L

arbeitet heute noch bei uns > Der CAYENNE



FLYSURFFER
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>> Die skywalk
Marke FLYSURFER
ist Marktfiihrer bei den

so genannten RAM-AIR

Surfkites

2004 folgte mit dem TEQUILA ein echter Trend-
setter: ein Schirm, der viel verzieh, aber mit an-
standiger Leistung und einem fiir schulungstaug-
liche Schirme vergleichsweise direktem Handling
aufwartete. Das Vol Libre Magazin nutzte seiner-
zeit einen Test des TEQUILA, um die Wirkung der
JET FLAP zu priifen. Das positive Ergebnis lieB

auch die letzten Zweifler verstummen. 2004
launchten wir dbrigens unseren ersten Tandem-
schirm, der gleich in doppelter Hinsicht polarisier-
te: zum einen durch seinen Namen JOIN'T, zum
anderen durch sein geruhsames Startverhalten.

Dass skywalk nicht nur mit seinen Sparten
PARAGLIDING, FLYSURFER und PARASAIL breit
gefachert ist, sondern auch seine einzelnen
Bereiche weit anlegt, beweist das Jahr 2005.
Mit dem CULT wurde das erste Gurtzeug aus dem

> Der POISON kann sich auf Anhieb als

5\

piloten, die fiir dieses Event sogar einen offiziellen

bester Serienschirm in der
Deutschen Gleitschirm-

Liga platzieren

SKYUW/)\CU
IGHT [FEV

.

Ligadurchgang sausen lassen: das skywalk NIGHT FEVER

> Leroy Westerkamp.

>2> Der SKYCARVER:
Das komplett neue Schirmkonzept

in der Entwicklungsphase

Hause skywalk entwickelt. Durch seine neuartigen
Seitenprotektoren war es schnell in aller Munde.
Im Kitebereich behaupteten sich mit ihrem gleit-
schirmahnlichen Prinzip verschiedene FLYSURFER
Softkitemodelle erfolgreich gegen die Fiille der
anders aufgebauten Tubekites. Ein erster Versuch
skywalks, die Kite- und Gleitschirmentwicklung zu-
sammen zu bringen, war der TACO. Einerseits als
Snowkite mit langen Flugleinen, andererseits als
Trainings-Gleitschirm mit normalen Tragegurten
bei viel Wind, war er seiner Zeit weit voraus, wie
die jetzt aufkommenden Hybridschirme zeigen.
Mit dem SKYCARVER Projekt werden wir unsere
Idee bald perfektionieren und damit ein weiteres
technologisches Highlight setzen. Das Jahr 2005
brachte noch zwei Neuheiten: Mit dem POISON
betrat skywalk erstmals die Biihne der Leistungs-
schirme und kein geringerer als der skywalk Gra-

> Erfolgsmodell CHILI

Hohenweltrekord: mit dem POISONZ2 auf 7.685 Meter

> CAYENNE2

fiker Rolf Rinklin sollte mit ihm erste Duftmarken
setzen. In seinem ersten Jahr in der Deutschen
Gleitschirmliga wurde er mit dem POISON Ge-
samtneunter und war bester Pilot mit einem Se-
rienschirm. AuBerdem gewann er mit ihm das
erstmals veranstaltete skywalk NIGHT FEVER.
Bei diesem Gleitschirm-Event gewinnt derjenige,
der sich abends am langsten in der Luft halten
kann. Offensichtlich hatten eine Menge Piloten
genau auf ein so einfaches, liberschaubares Wett-
bewerbsformat gewartet. Der Andrang hat bisher
jedes Jahr zugenommen. Unter dem inzwischen
bekannten Motto »Der Letzte macht das Licht aus«
findet auch 2012 wieder ein NIGHT FEVER statt.

Seit 2006 entwickelt skywalk auch Motorschirme
und die Idee, einen solchen vom Berg zu starten,
dabei aber die Trimmer stillzulegen, hat sich in-
zwischen auf dem gesamten Markt durchgesetzt.
Auch der legendare CHILI und der CAYENNE2 ka-
men 2006 auf den Markt und Leroy Westerkamp
flog auf einem POSION einen spektakularen Welt-
rekord am K2 mit 7.685 Metern!

> Der MASALA fiihrte das markannte
Alu-bedampfte Aerofabrix Tuch in die

Szene ein

ersten Liegegurtzeuge mit Giitesiegel

2007 wird ein bedeutendes Jahr fiir die Firma.
Eigentlich aus reinem Selbstzweck wurde
X-GLOO entwickelt, ein Eventzelt, dessen Kons-
truktion nur einmal mit Luft gefiillt wird und das
durch geringes Gewicht und eine herausragen-
de Optik besticht. Niemand hatte gedacht, dass
sich aus dieser Idee bis 2012 ein weiteres, ei-
genstandiges, sehr erfolgreiches Geschaftsfeld
entwickeln wiirde. AuBer einer vielleicht ...

Mittlerweile wird das X-GLOO in drei GroBen welt-
weit vertrieben und hat mit dem »Red Dot« Wett-
bewerb einen bekannten Designpreis gewonnen.
Namhafte Kunden, wie Landrover, Ford, Porsche,
Red Bull und die Sparkasse, schmiicken die Refe-
renzenliste. Das X-GLOO ist aus der Messeland-
schaft von ISPO und Co. nicht mehr wegzuden-
ken und der Bereich Event-Equipment hat sich
bei skywalk inzwischen als weiteres Standbein
etabliert. Im beginnenden »Hike & Fly, back to the
roots«Trend konnte skywalk 2007 auBerdem mit
dem neuen Leichtschirm MASALA und spater dem
ARRIBA punkten. Das silbern schimmernde Ae-

> Der POISON2
gewinnt die Wertung der

Liga-Serienklasse

> Das RANGE war eines der

> Raumt im OLC ab:
der CAYENNE3
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Auch sie vertrauten

auf skywalk Schirme:

die legendaren Renegades

> Auch im zweiten Jahr mit
dem POISONZ ist Rainer Braun

in der Liga nicht zu schlagen

rofabrix Tuch, war in aller Munde. So ein Materi-
al hatte die Gleitschirmwelt noch nicht gesehen!
Extrem leicht (leider auch extrem teuer) und den-
noch alterungsbestandig: Die Alu-Bedampfung im
Hundertstel Millimeterbereich machte es maoglich.
Mit dem RANGE wurde auBerdem ein Wettkampf-
gurtzeug entwickelt, mit dem die skywalk Team-
piloten aerodynamisch optimal verkleidet auf Ki-
lometerjagd gehen konnten. AuBerst erfolgreich
taten sie das 2009 mit dem CAYENNE3, dem
ersten echten 3-Leiner in der LTF 2/EN-C Klasse.
Gleich fiinf skywalk Toppiloten konnten die ersten
10 Platze in der Sportklasse des DHV XC erobern.
Und auf dem Treppchen standen mit Hans Wal-
cher, Thorsten Hahne und Jorg Zitzmann gleich
drei skywalk Piloten! Oliver Teubert schaffte es mit
unserem Sportster sogar sich auf Platz 4 der Of-
fenen Klasse zu platzieren und dem nicht genug,
gewinnt Reiner Braun mit dem POISON2 die Seri-
enwertung der Gleitschirmliga.

Im Jahr darauf kann Reiner diese Leistung sogar
noch einmal wiederholen und steht erneut mit sei-
nem POISON2 auf dem Siegertreppchen. Oliver
Teubert hingegen setzt seineszeichens imposant
die Erfolgsserie des CAYENNE3 fort, gewinnt
die OLC Sportklassewertung und platziert sich

> Oliver Teubert

gleichzeitig noch mit 3 anderen eingereichten
Fligen auf Platz drei der Offenen Klasse. Gerade-
zu ein Husarenstlck!

Innovativ in allen Bereichen, dieses Motto gilt fiir
skywalk auch in den Jahren 2010 und 2011. 2010
war die Geburtsstunde des skywalk MAGALOGS,
eine richtungsweisende Mischung aus MAGAzin
und KataLOG. 2010 startet auch die Entwicklung
des auBerst zukunftsweisenden Projekts E-WALK,
ein vollintegrierter elektrischer Gleitschirmantrieb.
Die Vision des Projekts kénnte man folgender-
maBen beschreiben: Fliegen wann immer und fast
immer wo man will, auch und gerade im Flachland.
Die Realisierung wird 2012 abgeschlossen sein.

Blicken die skywalk Griinder so zuriick, sind
sie manchmal selbst erstaunt, welche Fiille an
Produkten sie in zehn Jahren auf den Markt ge-
bracht haben. Mit der Entwicklung gingen viele In-
novationen einher und das ist es, was diese Firma
so spannend macht: die Suche nach immer besse-
ren Losungen, um das zu verwirklichen, was der
Traum fast aller Menschen ist, den aber nur einige
wenige realisieren. Die Fliigel ausbreiten und abhe-
ben in die dritte Dimension. Wer kann ahnen, was
wir auf dieser Suche noch alles entdecken werden?

Naja, einer vielleicht ...

> Der skywalk MAGALOG

wird geboren

> Mit Elektro-Thermik
auf dem Riicken: der E-WALK

dominiert mit dem CAYENNE3 geradezu die OLC Wertung

Im Rahmen des 10-jahrigen Jubilaums der Firma skywalk
ist die skywalk Crew von Februar bis September 2012
einmal im Monat an einem fliegbaren Wochenende mit dem
Testermobil in den Hot Spots der Gleitschirmszene unter-
wegs. Und zwar jeden Monat an einem anderen Ort.

Hier kénnt Ihr dann unsere gesamten aktuellen Modelle
Probe fliegen, Euch informieren oder einfach nur mit uns
am Landeplatz gemiitlich etwas trinken.

Das ausgewahlte Wochenende wird jeweils spontan nach
Wettervorhersage auf unserer Homepage www.skywalk.org
bekannt gegeben.

Folgende Orte sind in 2012 geplant:

Februar: Nova Gorica, Slowenien
Marz: Bassano, ltalien
April: Bezau, Osterreich
Mai: Emberger Alm, Osterreich
Juni: Westerwald, Deutschland
Juli: Mosel, Deutschland
August: Fiesch, Schweiz
September: Col Rodella, Italien

Da das 10-jahrige Bestehen ein Grund zum Feiern
und Danke-Sagen ist, bekommt jeder Pilot, der eines
unserer Produkte getestet hat, als Dankeschon ein
kleines Prasent iiberreicht.

Wir freuen uns auf jeden, der vorbeischaut!

Eure skywalk Crew

> skywalk MAGALOG,
Ausgabe 2011
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Der fi

Die X-Alps sind inzwischen iber die Gleitschirmszene hinaus bekannt.

Der Gleitschirm-Wettkampf, bei dem alle zwei Jahre 30 ausgewahlte Piloten

die Strecke von Salzburg einmal quer lber die Alpen bis nach Monaco fliegend

und laufend zuriicklegen, fesselt die Zuschauer immer wieder aufs Neue.

Dank Live-Tracking kdnnen sie jeden Schritt, Thermikkreis und Gleitflug der

Sportler mitverfolgen. Wie es hinter den Kulissen aussieht, zum Beispiel, was

es heift, bei diesem Rennen Supporter zu sein, bleibt dabei verborgen.

Sara Gudelius, Supporterin von Paul Guschlbauer, der mit ihr als Team AUT4
den dritten Platz beim X-Alps 2011 erreichte, berichtet im MAGALOG 2012

exklusiv Uber ihren fiinften Tag.

Text: Sara Gudelius
Fotos: Red Bull Content Pool
Jog Mitter, Chris Horner,

ach einer weiteren kurzen und feuch-
ten Nacht starten wir auch an die-
sem flinften Tag piinktlich um 4 Uhr.
Am Vortag waren wir schon ein gutes Stiickchen

Felix Wolk  vorangekommen, aber nicht so weit, wie wir uns

vorgenommen hatten. Bei der Aufholjagd hatten
wir den SpaB ein bisschen aus den Augen verlo-
ren und genau das hatte uns gebremst. Wir waren
auBerst unzufrieden mit uns selbst gewesen. Ich
hatte an Paul herum kritisiert und er an mir. Aber
zum Gliick hatten wir ein gemeinsames Ziel und

jeder hat sich die Anmerkungen des anderen zu

Herzen genommen. Paul hat sich wieder auf sich
konzentriert und ich mich auf das, was wir im Vor-
feld alles geplant hatten. Jetzt will Paul erst mal
die vor ihm liegenden 40 Kilometer in Angriff neh-
men. In 20 Minuten soll ich wieder bei ihm sein.
Also muss ich mich sputen, das Frihstlck, Dach-
zelt und die herumliegenden Sachen zusammen-
raumen und das nachste Essen fiir den Stopp mit
Paul herrichten. Trotz der sehr friihen Stunde sind
schon viele Autos unterwegs und die StraBe ist
schmal. An Uberholen ist nicht zu denken. Ich bin
hundemide. »lch muss mich zusammenreiBen!«
Als ich bei Paul ankomme, ist er gut drauf.
Er kommt erstaunlich gut voran. Die nachste
Stunde verbringe ich mit »Stop and Go«. Paul
geht, und ich stehe nach einem, maximal zwei
Kilometern mit dem Auto parat, um ihn zu ver-
sorgen und bei ihm zu sein. Irgendwann kann
ich nicht mehr, mir fallen die Augen zu und ich
habe Miihe, das Auto in der Spur zu halten. Ich
fahre ein Stlickchen vor und lege mich zehn
Minuten hin. Nach paar Sekunden schlafe ich

bereits — das schnelle und effektive Schlafen
ist eine Wohltat und funktioniert bestens. Das
Telefon klingelt. Paul ist dran und sagt, ihm
sei total kalt. Auf der geraden Strecke, die
er im Moment entlang gehe, pfeife der Wind.
Ich habe ein schlechtes Gewissen und bin
die folgenden sechs Stunden immer bei ihm.
Ein Stiickchen fahre ich voraus und gehe ihm
dann entweder zu FuB oder mit dem Fahrrad
entgegen, gebe ihm zu trinken, koche, priife
den Abstand zum Hintermann, stehe in Verbin-
dung mit unserem Wetterdienst und motiviere
ihn von Zeit zu Zeit.

Und Paul gibt Gas. Es ist ein riesen Unterschied
zu den letzten Tagen! Paul kampft und ist dabei
richtig gut. Wir sind beide froh, dass es am Abend
vorher so gekracht hat. Das Rennen macht wie-
der richtig SpaB! Gegen 11 Uhr nahern wir uns
dem Tonale Pass. Ich bin total begeistert, das
Wetter sieht super aus. Doch kaum bin ich wieder
bei Paul, fangt es an zu regnen. Die Motivation
sinkt. Wir besprechen die nachste Entscheidung,

Fliegen oder Gehen? Unser Ziel ist Fliegen! Vom Pass zum
moglichen Startplatz sind es 800 Hohenmeter. Paul geht
voran. Ich tue mich hart, ihm zu folgen. Der Rucksack ist
schwer und die Aussicht auf einen Flug auBerst gering.
Es regnet immer wieder und die Wolken sehen nach
weiteren Schauern aus. Aber
je hoher wir kommen, desto
munterer wird Paul. Er beob-

achtet das Wetter, telefo-
niert mit den »Wetterman-
nern< und hegt Hoffnung.
Gott sei Dank! Ein Hatsch vom Tonale Pass Rich-
tung Westen ware eine Katastrophe in Bezug auf
Kraft, Zeit und Motivation. Es sind nur noch 50
Hohenmeter, Paul rennt fast und ich kann nicht
mehr. Er deutet mir an, dass ich mich beeilen sol-
le und ich beeile mich. Mit letzten Kraften stehe
ich am Startplatz, das Wetter sieht gut aus. Paul
macht sich startklar, doch plotzlich prasselt es
nur so vom Himmel. Eine Wolke iber uns regnet
sich ab. Aber Paul Iasst sich nicht unterkriegen.
Er sagt, er wisse, wie er das Wetter austricksen
konne und startet. Es funktioniert! Paul steigt,
der Regen lasst nach, die Thermik tragt
ihn. Gleich wird er den in der Sonne liegen-
den Kamm erreichen. Ich muss wieder runter zum
Auto. Wer weiB, wie lange die gute Lage anhalt.
Per Live-Tracking erfahre ich, dass Paul fliegt. Und
zwar gut. Ich bin froh und gonne mir eine Pause.
Schlafl Nach kurzer Zeit klingelt das Telefon und
mein Vater berichtet, dass Paul nach einer Zwi-
schenlandung nochmal starten wird. Zufrieden
schlafe ich wieder ein. Es klingelt erneut. Paul
sei auf dem Live-Tracking nicht mehr zu sehen.
Ich bin hellwach und versuche ihn anzurufen.
Kein Netz. Ok, ich weiB wo er hin will, also fahre
ich zu dem bei Rennradfahrern beliebten Morti-
rolo Pass. Das Telefon klingelt. Paul ist dran,
er sagt nur, er habe schlimmen Hunger und
sein Schirm sei komplett nass. Wir wir-
den uns dort treffen, wo Chrigel 2009
gestartet sei. Bei mir klingeln die Alarm-
glocken. Nasser Schirm kann Sackflug
bedeuten! >>

» Das Telefon klingelt.
Paul ist dran und sagt,
ihm sei total kalt.«

>> Eine moglichst

gut funktionierende
Kommunikation zwischen
Athlet und Supporter

tragt maBgeblich zum

Erfolg bei
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» Meine Nerven liegen
blank. Ich will nur, dass alles
schnell voriiber geht.«

Zum Glick
kenne ich die StraBe
schon und weiB, wohin ich
fahren muss. Nach nur 15 Minuten bin
ich am Pass, alles ist im Nebel. Wo ist Paul?
Ich fahre die StraBe wieder etwas zuriick, suche
ihn. Als ich merke, dass ich kein Handynetz mehr
habe, wende ich, um erreichbar zu bleiben. Doch
von Paul keine Spur. Er hat keinen Empfang — we-
der uber Handy, noch
beim Tracker. Ich weiB
nicht, was ich tun soll
und rufe mir Pauls letz-
te Aussage noch einmal
ins Gedachtnis. Ich soll
zum Startplatz GEHEN!
Ok. Ich packe Handtucher ein, um den Schirm zu
trocknen, warme Kleidung, ausreichend Essen,
GPS und vor allem Batterien. Durch Nebel renne
ich den Berg hinauf.

Immer wieder geht es auch ein Stiick bergab,
das nervt. Langsam bekomme ich eine Wut auf
Paul, oder besser gesagt auf die Technik und
ihre Tiicken. In der Hoffnung, Paul am Startplatz
zu treffen, gehe ich weiter. Es regnet, die Sicht
betragt etwa zehn Meter und es ist ziemlich kalt.
Plotzlich klingelt das Telefon. Es ist Paul. Wir
stellen fest, dass ich der StraBe von vorhin nur
hatte weiter folgen missen, dann hatten wir uns
getroffen. Sch ...!

Paul geht nun die 600 Hohenmeter Richtung Start-
platz hinauf. Wir machen aus, dass wir uns auf
dem Weg, spatestens jedoch am Gipfel treffen. Da
ich nur langsam vorankomme, wundere ich mich,
wo Paul bleibt. Wir telefonieren, rufen ins Nichts,
um uns zu finden. Stille! Nebel, Regen und Kalte
zehren an meinen Kréaften. Aus dem Tal hore ich,
dass nur der Gipfel in Wolken ist. Doch eine groBe
Stromleitung fiihrt unter dem Gipfel hindurch, ein
Start mit nassem Schirm ware viel zu gefahrlich.
Meine Gedanken kreisen um Paul. Da er wohl von
der anderen Seite den Berg hinauf geht, machen
wir aus, dass er nur bei wirklich startbaren Be-
dingungen fliegt und ich am Pass auf ihn warte,
falls es nicht klappt. Ich beeile mich, zum Auto zu
kommen. Vollig erschopft steige ich ein, ziehe die
nassen Klamotten aus und schliipfe in den war-
men Daunenschlafsack. DrauBen schiittet es, Paul
ist nicht mehr zu erreichen, dafiir rufen mich alle
moglichen Leute an. Sie machen sich Sorgen —
und ich mir langsam auch. Was ist, wenn er doch
startet? Was ist, wenn er nicht fliegen kann, was
steht uns dann bevor? Und wenn er startet, wird er
es Uber die Stromleitung schaffen?

Paul hat kein Netz, der letzte Anruf liegt eine
Stunde zurlick und das Live-Tracking funktioniert
wegen leerer Batterien auch nicht. Wenn ihm wirk-
lich etwas passiert, dann erfahrt das erst mal nie-
mand! Wie lange kann man warten, bis man sich
auf die Suche macht? Hundert Fragen rasen durch
meinen Kopf, gleichzeitig glaube ich fest an Paul.
Er weil3, was er tut, aber meine Gedanken stehen
nicht still. Die Totenkopfe auf der StraBe von den
Radrennen blinken in meinen Kopf auf. Moritrolo.
Wieso heiBt dieser Pass »Morti«-Rolo? Ist das ein
schlechtes Omen? Meine Nerven liegen blank. Ich
will nur, dass alles schnell voriber geht.

Das Handy. Es klingelt! Es ist Paul. Er lebt! Und
zwar bestens! Er steht kurz vor der Schweizer
Grenze. Als er schon wieder am Runtergehen
war, lichtete sich plétzlich der Nebel, und die
Sicht war frei. Zwar habe es weiterhin viel gereg-
net, aber das sei fur den Schirm kein Problem
gewesen. Vermutlich mache der Mix aus AERO-
FABRIX und Skytex 27 in seinem eingesetzten Be-
reich den X-Alps Schirm selbst bei jedem Wetter
auBerst zuverlassig. Paul war direkt (iber meinen
Kopf hinweg geflogen und nach einigen Kilo-
metern wohlbehalten am Eingang zum Piz Palii
Wendepunkt gelandet. Ich hatte ihn nur nicht se-

Weitere Erlebnisse des Team AUT4

Guschlbauer/Gudelius bei den X-Alps 2011 erfahren

Zuschauer bei den Vortragen von Paul Guschlbauer
und Sara Gudelius.Termine und Infos unter:

www.paulguschlbauer.at

hen konnen, weil die Busfenster so beschlagen
waren! Die Freude ist riesig und ich mache, so
schnell ich kann. Paul ist super hungrig und noch
viel nasser als ich. Auf der Fahrt hinab ins Tal
fasse ich mich wieder, vor Paul muss ich schlieB-
lich stark sein! Endlich bei ihm angekommen,
bin ich so froh wie selten! Voller Stolz erzahlt er
mir von seiner Leistung und ist begeistert von
seinem Schirm. Ich bin gliicklich, schame mich
aber gleichzeitig ein bisschen, ihm nicht vollends
vertraut zu haben. Allerdings ist nicht viel Zeit,
mir darliber den Kopf zu zerbrechen. Wir miis-
sen weiter. Die Konkurrenz nach vorne ist nah.
Wir haben heute schon ein gutes Stiick aufgeholt
und wollen damit weiter machen!

Die nachsten Stunden nehmen ihren Lauf. SchlieB-
lich falle ich gegen zwei Uhr gliicklich tber diesen
heutigen Tag ins Bett. Davor hatte ich noch
mit Handtlichern zwei Stunden lang
Pauls Schirm und Gurtzeug
getrocknet.

>> Weit mehr als ein
Achtungserfolg: Bei seiner
ersten Teilnahme verbliifft
Paul gleichermaBen Fach-
welt wie Konkurrenz und
beendet zusammen mit Sup-
porterin Sara den hartesten
Gleitschirmwettbewerb

auf Platz drei
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Rift Valley

elid

Hoher, schneller, weiter ...
Rekorde fliegen fiir »Fliegen fiir ein Klassenzimmer «

Text: Mirjam Hempel, Fotos: skywalk

Nachdem er durch einen Vortrag
der Flugschule Elpe auf das Flug-
gebiet Rift Valley in Kenia auf-
merksam wurde und den Kindern

vor Ort helfen wollte, Lesen und

>> Der JOINTZ auf Rekordkurs

Schreiben zu Lernen, hat skywalk Die geflogenen Rekorde im Uberblick:

Projekt »Fliegen fiir ein Klassenzim-
mer« ins Leben gerufen (wir berich-
teten ausfiihrlich im MAGALOG 2010).

Das Projekt

45 Millionen Kinder in Afrika besuchen
keine Schule. Ralphs Idee war, Afrika

zu helfen, indem er durch Bildung und
Schulung die Menschen dort unterstiitzt,
sich selbst zu helfen. Mit Spendengeldern,
auch von skywalk, wurden seit 2009 zwei
Schulen unterstitzt und eine Behinderten-
schule betreut. So wurde fir die Kessup
School, die ibrigens in unmittelbarer Nahe
zum Landeplatz liegt, ein Schulgebaude fir
etwa 80 Schiiler inklusive Sozialeinrichtun-
gen, wie Toiletten und eine Kiiche, gebaut.
Fir die Kobil Behindertenschule wurden unter
anderem Gebaude errichtet und ein groBer
Wassertank sowie zwolf Rollstiihle gespen-
det. Alle Gelder flr »Fliegen fir ein Klassen-

Teampilot Ralph Schisffel 2008 das —

10.01.2011  R.Vollmert | 0.Feldmann M JOIN‘T2 Zielriick-Flug 58,29 km

10.01.2011  R.Vollmert | 0.Feldmann M JOIN‘T2 Freier Zielriick 62,48 km X
11.01.2011 Burkhard Martens G POISON 3 100 km Zielriick | Zeit 29,5 km/h X
11.01.2011  T.Schweers | R.Vollmert M JOIN'T2 100 km Zielriick | Zeit 29,49 km/h X X
11.01.2011 T Schweers | R.Vollmert M JOIN‘T2 Zielriick-Flug 101.81 km X
12.01.2011 Renate Brimer F CHILI2 Zielriick-Flug 101.81 km X
12.01.2011 Renate Brimer F CHILI2 100 km Zielriick | Zeit 27,11 km/h X
15.01.2011 Thomas Schweers G POISON 2 100 km Zielriick | Zeit 38,54 km/h X X
15.01.2011 Burkhard Martens G POISON 3 Zielriick-Flug 202 km X
15.01.2011 Burkhard Martens G POISON 3 200 km Zielriick | Zeit ca.33 km/h X
15.01.2011  M.Schapler | M.Wesselmann M JOIN‘T 2 200 km Zielriick | Zeit 33,75 km/h X X
15.01.2011  M.Schapler |M.Wesselmann ~ M JOIN‘T2 200 km Zielriick ca.33 km/h X X
15.01.2011  M.Schapler |M.Wesselmann M JOIN‘T2 204 km Zielriick fr.Strecke  ca.33 km/h X X
15.01.2011  M.Schapler |[M.Wesselmann ~ M JOIN‘T2 Héhengewinn X
15.01.2011 Renate Briimer F CHILI2 3 Wendepunkte 99 km X
16.01.2011 Renate Briimer F CHILI2 3 Wendepunkte 140,45 km X
17.01.2011 R.Vollmert | P. Loffler M JOIN‘T2 3 Wendepunkte 145 km X

zimmer« kommen dem
Projekt 100 Prozent
zugute. Ralphs Traum
ist, ein Waisenhaus in
der Nahe von Eldoret zu
bauen und die Verwal-
tung aus privater Eigen-
initiative zu ermdglichen.

www.fliegen-fuer-ein-Klassenzimmer.de

*G = GENERAL | F = FEMININE | M = MULTIPLACE

Rekorde fliegen im Rift Valley

Dass das Rift Valley fiir Thermik- und XC-Piloten mit Basishohen bis zu 6.000
Meter und Steigwerten um die 5 m/s ein wahr gewordener Traum sein muss,
zeigten die Fluge der skywalk Piloten Burkhard Martens, Nina Briimmer, Tho-
mas Schweers, Markus Schapler, Paul Loffler, Olaf Feldmann und Markus Wes-
selmann 2011. Zusammen mit dem ehemaligen skywalk Marketing und Ver-
triebsleiter Reinhard Vollmert, der das Projekt »Fliegen fiir ein Klassenzimmer«
von Anfang an tatkraftig unterstitzte, brachten sie Ende Januar 2011 neben
faszinierenden Eindriicken von Land und Leuten 18 Gleitschirmrekorde heim,
darunter Deutsche und fiinf Weltrekorde. Sozusagen als Erfolgspramie wollte
ihnen skywalk dafiir tausend Euro zukommen lassen. Nach einem kurzen
Gesprach in der Runde waren sich die Rekord-Piloten allerdings einig, dass
dieses Geld in Afrika am Besten aufgehoben sei und der Scheck wurde von
skywalk Geschaftsfiihrer Manfred Kistler an Ralph fiir sein Projekt »Fliegen
fiir ein Klassenzimmer« iibergeben. Damit ist Ralph seinem Traum, ein Wai-
senhaus zu errichten, wieder ein Stiickchen naher gekommen. >>
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In den vergangenen Jahren machte Nina-Renate Briimmer mit skywalk Gleit-

schirmen mit mehreren Rekorden auf sich aufmerksam. Was die Voraussetzungen

sind, um erfolgreich Rekorde aufzustellen oder bestehende zu iiberbieten, schil-

dert sie im folgenden Text.

Wie fliegt man eigentlich Rekorde?

Rekorde gibt es in allen Sportarten. Das Regelwerk
fir Gleitschirmrekorde ist im aktuellen Sporting-
code der FAI Section 7D auf 25 Seiten in Englisch
auf der DHV-Website unter Sportrekorden nachzu-
lesen. Dort stehen auch die Regelabweichungen
der Weltrekorde zu den nationalen Rekorden. Um
einen Rekord einreichen zu konnen, bendtigt man
eine FAl Sportlizenz. Den Antrag gibt es auf der
DHV-Website. Die FAI-Lizenz muss jahrlich fiir ein
Kalenderjahr neu beantragt werden. Sie kostet
7,50 Euro. Das Wichtigste ist dann, dass man
sich lberlegt, welche Rekorde zu brechen, oder
tberhaupt das erste Mal aufzustellen sind. Die

>> An Schliisselstellen

haben wir uns gegenseitig

Listen der nationalen und internationalen Rekorde
stehen auf der Website des DHV unter Rekorde.

unterstiitzt und gezogen.

Leider hat der ein oder andere

Zu beachten ist: Ein neuer Streckenrekord muss
1 km groBer sein als der bestehende Rekord.

den zusatzlichen Zeitrekord

nur knapp verfehit.
Aber genau das macht

es doch so spannend!

REINHAR

Jede Aufgabe muss ganz geschlossen werden.
Der GPS dokumentierte Wendepunkt hat normal
einen Radius von 400 m, in den man einfliegen
muss. Berechnet wird aber nur die geflogene Stre-
cke. Also fliegt man etwa 800 m je Wendepunkt
P HORHERT weniger als man am PC plant. Die geplante Auf-
gabe muss also dementsprechend groBer sein.
Bei Fliigen bis 125 km ist auBerdem zu beachten,
dass zwischen Startpunkt und Zielpunkt nur zwei
Prozent der Gesamtstrecke an Hohendifferenz

fehlen dirfen. Das heiBt bei einem 100 km Flug

— e,

Samtliche Rekorde gibt es fiir Gleitschirme und Drachen in den
Wertungsklassen Allgemein, Damen und Tandem mit folgenden Unterscheidungen:

Streckenrekorde Freie Strecke, Ziel-Riickflug, FAl-Dreieck, Zielflug
Geschwindigkeitsrekorde iiber ein 25, 50, 100, 150, 200 km Dreieck und Zielriickflug tiber 100, 200 und 300 km.

Hohenrekorde-Hohengewinn

Freie Rekorde iiber eine freie Strecke, freie Strecke Ziel-Riickflug, freie Strecke mit bis zu drei Wendepunkten
und freie Strecke um ein Dreieck. Diese kdnnen nach einem Flug nachtraglich eingereicht werden,

miissen aber groBer sein als der jeweilige Streckenrekord.

darf man am Zielpunkt maximal 2000 m
weniger Hohe haben als am Startpunkt.

Wie beim DHV-XC darf beim Rekord eines
FAI-Dreiecks kein Schenkel kleiner als 28
Prozent der Gesamtstrecke sein. Bei Welt-

und Europa-Dreiecksrekorden muss die
Aufgabe auf einem Eckpunkt/Wendepunkt,

bei einem Deutschen Rekord darf auch auf

dem Schenkel gestartet werden. Die Auf-
gabe mit den GPS-Daten der Wendepunkte

wird vor dem Flug auf einer Startmeldung
(diese gibt es im Sportingcode) notiert und

von einem Sportzeugen unterschrieben. Eine
Ausnahme bilden freie Rekorde, die nachtrag-

lich deklariert werden. Sportzeuge wird man
ibrigens einfach. Man muss nur das Sport-
zeugenhandbuch (auf der DHV-Website unter
Sport/Downloads) durchlesen und Seite 2 un-
terschrieben an den DHV senden. Bei nationa-
len Rekorden mit einem G-Rekord fahigem Gerat
werden keine Sportzeugen bendtigt. Der Flug
mit IGC-File und Startmeldung muss innerhalb
von sieben Tagen an den Auswerter des DHV, bei
internationalen Rekorden zusatzlich der FAl, ge-
meldet werden. Der Rekord wird dann gepriift. Die
Anerkennung kann einige Zeit dauern. Ubrigens
sind in Deutschland das 25er und 50er FAI-Dreieck
auf Geschwindigkeit bei den Damen noch nicht be-

legt: also einfach fliegen und melden.  Viel SpaB!
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> Der Aufbau dauert ein paar Minuten langer als bei
Gleitschirmfliigen ohne Aufstiegshilfe, da noch der
Akku und Propeller angesteckt werden miissen.
Doch das nimmt man gerne in Kauf. SchlieBlich
weiB man ja, dass man dafiir ein ganzes Stiick
Freiheit bekommt.
> Das Stehen im Gurtzeug mit Motor wah-
rend des Wartens auf Thermikanzeichen ist
dank Front-Akku und der ausgeglichenen Ge-
wichtsverteilung deutlich angenehmer als mit
einem Rucksackmotor.
> Der Start erfolgt wie ohne Motor: einfach
aufziehen und warten, dass der Schirm hoch-

Mein Ziel wurde es, mit maximal 20 Prozent des
Akkus schon einen Aufwind zu bekommen, um
dann beim Rumfliegen, selbst wenn es mal keine
Thermik mehr gibt, noch genug Energie zu haben,
um jederzeit wieder zu meinem Auto zurlickzukom-
men. Man mdchte sich ja die Gegend anschauen.
Wenn thermisch halt nichts geht, kommt man zu-
mindest, je nach Luftmassensteigen in dem man
rumfliegt, auch so auf ausreichend Flugzeit. Dazu
gibt es noch einen Tipp: Anders als beim Benzin-
motor, geht es beim E-WALK auch nur mit und
nicht gegen die Natur. Wenn Ihr
mit einem Abwind Hohe verliert,

selbst wenn der Akku mal leer ist, kann man ihn
in 1.5 Stunden, zum Beispiel beim Mittagessen,
schnell wieder nachladen. Wenn sonst nur Vogel
in einem Aufwind flattern konnen, kannst Du das
nun auch. Dank E-WALK fahre ich jetzt nur noch
zum nachstgelegenen Fluggelande, das allge-
mein thermisch gut ist, statt viel weiter zu ei-
nem, zum Wind passenden Hang zu fahren. Das
Fliegen bei Windstarken, die nicht zum Soaren
reichen, ist ungefahrlicher und es macht sehr
viel SpaB turbulenzarm zu kurbeln.

Da der E-WALK den Gerauschpegel eines

leisen Geschirrspiilers hat, ist das Surren sehr
angenehm. Wer mal ein modernes Elektrofahrrad
gehort hat, weiB3, wie cool das ist.

/ kommt. Bei Windstille ist natiirlich Laufen ange-
sagt. Ansonsten kann man stehen bleiben und den

lasst den Motor aus und versucht
aus dem Abwind seitlich zu ent-
fliehen. Der Abwind hort spates-
tens knapp iiber dem Boden auf

Schirm in Ruhe stabilisieren. AnschlieBend gibt man
Vollgas und lasst sich wie auf Rollen wegschieben.

=\ "\"/a\ i <

die neue Freiheit
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Is Flachland Bewohner hat man es nicht leicht: Die Berge zum Fliegen

sind etliche Autostunden entfernt, die kleinen Hiigel in der Ebene kon-

nen zwar dank immer besserer Schirme besser genutzt werden, aber

den sicheren Thermikeinstieg fiir einen schonen Feierabendflug findet
man nur selten. AuBerdem muss man den Startplatz je nach Windrichtung sehr ge-
nau auswahlen. Wie oft habe ich mir an diesen Hiigeln schon gedacht, wie toll es
ware, wenn ich mich nur die paar hundert Meter zu den kreisenden Vogeln schieben
lassen konnte! Auch mit der Winde ist es oft schwer, im richtigen Moment in die Luft
zu kommen. Eine Helmreihe gibt einem vor, wann man an der Reihe ist und dadurch
verpasst man leider in sehr vielen Fallen die Thermik, die einen oben halten wiirde.
Der Aktionsradius aus der Winde reicht oft nur ein paar Kilometer ohne Thermik,
wenn man nicht absaufen will. Die Schleppgelande sind mehr nach einfachen Geneh-
migungen und Platz fiir eine lange Schleppstrecke ausgesucht, als nach thermisch
aktiven Gelanden mit Thermikabrisskanten. Wenn man doch einfach hinter dem Haus
in die Thermik starten konnte! Ich hatte das Gliick, einige E-WALK Prototypen im
Flachland immer mal wieder testen zu diirfen. Endlich konnte ich den Startzeitpunkt
selbst bestimmen, und war auf keine Hilfe angewiesen.

> Das Steigen liegt bei ordentlichen, rund 1,5 m/s.
Sogar mit XS-SchirmgroBen bin ich mit meinen
78 kg, kraftig lberladen, immer gut weggekom-
men. Bei schlechten Bedingungen ist, wie sonst
auch, eine gute Starttechnik sehr hilfreich. Zu De-
mozwecken bin ich auch mal im Lee gestartet. Das
geht zwar, aber zum Freifliegen sollte man sich
besser eine freie Wiese suchen — am besten zum
Wind hin abschiissig. Dann kann man sogar erst in
der Luft den Propeller anwerfen.

> Apropos anwerfen. Es reicht, ein-
fach nur sanft das Gaskndpfchen
zu driicken, um unglaublich stufen-
los und dosiert den gewiinschten Schub jederzeit
direkt und ungewohnt prazise zu bekommen.

> Der Einstieg in die Thermik ist sehr einfach. Man
kann den Startpunkt (zeitlich wie raumlich) nun sehr
viel flexibler und wetterunabhangiger wahlen. Ohne
Thermik hat der Pilot etwa einen Aktionsradius von
15 Kilometern. Wenn man in der Umgebung einen
Aufwind vermutet, der zum Beispiel durch aufbau-
ende Thermikwolken, kreisende Vogel oder ahnli-
chem angezeigt wird, startet man. Selbst bei einem
Nullschieber steigt man bei 20 % Motorleistung
mit 0,5 m/s dem Himmel entgegen. Mit einer Akku-
ladung kann man so selbst ohne richtiges Steigen
zu finden, bis zur Basis aufdrehen — meist zieht der
Bart weiter oben an. Sieht man einen besseren
Aufwind, muss der sich dank E-WALK nicht mal im
Gleitwinkelbereich befinden.

und ihr kénnt dann bodennah,
uber natiirlich landbarem Gelan-
de, mit weniger Energieverbrauch weiterpropel-
lern und zu einen neuen Aufwind hinfliegen oder
einfach zuriickfliegen.

Bei meinen Fliigen kamen oft Fremde angerannt
und wollten unbedingt mehr iiber diesen fast unhor-
baren Antrieb erfahren. Bei meinem Benzinmotor,
den ich mal besessen habe, waren die Leute vom
Larm oft genervt. Was fiir ein Unterschied! Da der
E-WALK den Gerauschpegel eines leisen Geschirr-
spillers hat, ist das Surren sehr angenehm. Wer
mal ein leises, modernes Elektrofahrrad gehort hat
weiB, wie cool das ist. Mit dem E-WALK stellt sich ein
vollig neues Freiheitsgefiihl ein. Das ist ganz anders
als mit einem Benzinmotor. Es fiihlt sich einfach
wie eine natiirliche Erweiterung des Fliegens an.
Dass die Energie beim E-WALK begrenzt ist, erhoht
den Reiz, Thermik zu Suchen und zu Finden. Und

Den E-WALK kann man bestens mit dem Gleit-
schirm fliegen, den man immer fliegt. Ein »Extra-
Schirme ist fiir den SpaB nicht notwendig. Fiir die
0,05 m/s mehr Sinken hat man ja einen E-Motor,
der einem 1,5 m/s Steigen schenkt, wenn man
es braucht. Dafiir ist der Schirm agiler und es
macht mehr SpaB damit zu fliegen. Rechtlich,
sollte der Gewichtsbereich natiirlich die paar
Kilogramm mehr erlauben.

Das Fliegen bei grenzwertigen Bedingungen, nur
um mal wieder in die Luft zu kommen, oder um
nicht »umsonst« irgendwo hin gefahren zu sein,
kann man sich mit einem E-WALK in Zukunft sparen.
Ich wiinsche allen, die sich einen E-WALK gdnnen,
genauso viel SpaB wie mir!

Euer Armin Harich

>
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»Das mit dem Rollstuhl am Gleitschirm

bin ich, Petra Kreuz.«

| | I it dem Gleitschirmfliegen habe ich

1992 angefangen. Im Sommer 1996
folgte der Drachenschein und im Frihling 2000
die Gleitschirm Tandem Lizenz. Es hat mir immer
groBen SpaB gemacht, morgens auf einen Berg zu
gehen und begleitet von den ersten Sonnenstrah-
len hinunter ins Tal zu gleiten oder vormittags auf
den Hochfelln zu fahren und einen Streckenflug
tiber den Wilden Kaiser zum Gerlospass, nach Zell
am See und Waidring zu unternehmen.

- Ny ’rl;j"_-

fliegt
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Seit einem Unfall beim Drachenfliegen im Septem-
ber 2000 in den Dolomiten, bei dem ich plétzlich

das Bewusstsein verlor und gegen eine Felswand
prallte, bin ich querschnittgelahmt. Es brauchte
sieben schwere Operationen und 361 Tage, bis
ich aus dem Krankenhaus und der Reha entlas-
sen wurde. Andere hatten vom Fliegen vermut-
lich nichts mehr wissen wollen und sich erstmal
Sorgen gemacht, wie sie den Alltag im Rollstuhl
bewaltigen. Bei mir war es anders. Schon als ich
direkt nach dem Unfall nach einer Woche aus dem
Koma erwachte, galt mein erster Gedanke dem
Fliegen: »Geht nicht, gibt's nicht! Wenn ich nicht
mehr Laufen kann, muss die Startphase irgendwie
anders Uberbriickt werden, damit ich wieder flie-
gen kann.« Ich begann mit der Konstruktionszeich-
nung fir einen Flugrolli. Einige Leute haben mich
deswegen fiir verriickt erklart, aber das haben
sie schon ofter, dachte ich mir und plante weiter.
Und selbst die Familie und Freunde konnten mich
nicht von meinem Plan abhalten, wieder zu fliegen.

Heute sind sie froh, dass ich nie aufgegeben habe
und dadurch wieder gliicklich bin. Seit ich dann vor
vier Jahren auch noch meinen jetzigen Ehemann,
Peter, kennen gelernt habe, ist das Leben einfach
perfekt. Mit meinem Flugrolli gehe ich inzwischen
wie friiher gewohnt, auf Strecke, genieBe die Ther-

»Einige Leute haben mich deswegen fiir

skywalk den richtigen Partner gefunden zu haben.
Dank JET FLAPs haben samtliche skywalk-Schirme
einen sehr geringen Minimalspeed, was beim Flie-
gen ein zusatzliches Sicherheitspolster bedeutet.
Nach ausgiebigen Tests im vergangenen Jahr habe
ich mich fiir einen CHILI2 entschieden. Schon beim
ersten Start hatte
der CHILI2 mir seine

verriickt erklart, aber das haben sie schon quaiitsten gezeigt.

ofter, dachte ich mir und plante weiter.«

mik und einfach das Gefiihl, in der Luft zu sein. Seit
vier Jahren verbringen Peter und ich die Winterzeit
in Australien, was fliegerisch sehr speziell ist. Egal
ob beim Kiistenfliegen in »Stanwell Parks, stdlich
von Sydney oder Soaren am »Hill 60« im Industrie-
gebiet von Wollongong, einem der wenigen Moglich-
keiten, mit Pelikanen zu Fliegen: Es ist immer wie-
der etwas ganz Besonderes, direkt tiber dem Meer
zu Gleiten. Bei der Wahl des Gleitschirms spielte die
Sicherheit eine sehr groBe Rolle und ich bin froh, in

Trotz Seitenwind hob
er samt Rolli und mir
spurtreu ab und flog geradeaus. Das Thermikflie-
gen machte mit dem CHILI2 auf Anhieb enorm viel
SpaB und bei Talquerungen iberrascht mich die
Gleitleistung fiir einen EN-B Schirm auch heute im-
mer wieder aufs Neue.

Euch allen wiinsche ich fiir die Zukunft so viele
perfekte Flugtage, wie ich sie mit dem CHILI2
schon erleben durfte. Und denkt immer dran:
Geht nicht, gibt's nicht!

aufzugeben.

>> Mutig, verriickt,

optimistisch, wahnsinnig ...
Petra und ihr unbeugsamer
Wille wieder zu fliegen, wurden
schon mit den unterschied-

lichsten Adjektiven belegt.

Heute sind ihre Freunde

froh, dass Petra so
beharrlich an ihrem Traum
festhielt. Sie hat ihr Gliick
gefunden und kann uns
allen als Vorbild dienen,
auch nach harten

Riickschlagen nie
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Text: Thomas Keller; Fotos: Thomas Keller, skywalk

Ein kurzer Zug an den Tragegurten, zwei, drei Schritte Anlauf und schon ent-

>> Der Monte Valinis

ist fir Gleitschirm-
flieger eine einzige
Spielwiese. Seine Gras-

kuppe ladt tiberall zum

. Toplanden ein und gegen
Siiden gibt es jede Menge
Platz, um die gewonnene

Héhe wieder zu vernichten

schweben wir dem Monte Valinis, einem rund 1.100 Meter hohen Flugberg in der
N&he von Meduno. Wir, das sind Reini, Bruno, Rolf, Andrey und ich. Mit Motoren
und unseren Hybridschirmen SCOTCH und MOJITO wollen wir uns einen Traum
erfiillen und vom Alpensiidrand bis zur Adria und zuriick fliegen.

ach dem Start am Monte Valinis bringen uns angenehme

Steigwerte mit bis zu vier Metern pro Sekunde nach oben.

Kurz darauf Giberhohen wir das Bergmassiv, das sich am FuBe
der sidlichen Alpen in Ost-West-Richtung erstreckt. Mein Blick schweift in
sudliche Richtung und folgt dem sich durch die Landschaft schlangelnden
Flussverlauf des Tagliamento. Bereits nach wenigen Kilometern verliert er
sich im diesigen Tageslicht des herrlichen Herbsttags. Der Tagliamento
ist einer der letzten Wildfliisse der Alpen. Knapp siebzig Kilometer siidlich
von hier mindet er nahe Bibione in die Adria, unserem Flugziel fir den
nachsten Tag. Bevor wir ihm jedoch gen Siiden folgen, genieBen wir das
Fliegen am Berg und vergniigen uns mit Touch and Goes, Wingovern, SATs
und Spiralen. Jeder macht das, worauf er gerade Lust hat, um wenig
spater wieder liber Kammhohe dahinzugleiten.

Flug ans Mittelmeer

Amnéchsten Vormittag starten wir mitunseren Motoren und den Hybridschirmen
auf dem Ultraleichtflugplatz von Patrizia und Paolo am Rand des Ortsteils Solim-
bergo zu unserer Flugtour zum Mittelmeer. Paolo und Patrizia betreiben 300
Meter vom Flugplatz entfernt eine Flugherberge, das Agriturismo Sasso D'Oro.
Normalerweise wird auf ihrem UL-Flugplatz mit Drachentrikes oder Dreiachsern
gestartet. Doch heute gehen wir mit unseren Motorschirmen Richtung Mittel-
meer auf die Reise. Zunachst folgen wir im Tiefflug dem Verlauf der
Eisenbahnlinie nach Pinzano. In ltalien sind schlieBlich unter der Woche nur
maximal 150 Meter (iber Grund fiir Ultralights erlaubt. Kurz darauf geht es
liber dem Flussverlauf des Tagliamento, Richtung Siiden. Tiirkisblau schldngelt
sich das Wasser durch das steinige Flussbett. Bodennah gleiten wir durch die

sanfte Vormittagsluft. Keine Spur von Thermik stort
unseren Fluggenuss, der sich anfihlt, als wiirden wir
auf Schienen dahingleiten. Die Luft hat angenehme

25 Grad Celsius. Auf der Hohe von Latisama verlas-
sen wir das Flussbett Rich-

tung Valle Zignago. Der weit- ~ »> Nach zwei Stunden

laufige See beeindruckt mit
unterschiedlichsten Farben

und zahlreichen Seevigeln. Meer schon riechen.«

Nach zwei Stunden Flugzeit

konnen wir das Meer schon riechen. Kurz darauf
landen wir einer nach dem anderen auf dem neuen
Flugplatz des Volo Aimare Clubs. Er liegt nur wenige
Kilometer nordlich von Caorle, in der Nahe der Adria.
Der Platz verfiigt (iber eine 800 Meter lange Gras-
bahn und einen geraumigen Hangar mit angeschlos-

Flugzeit konnen wir das

sener Tankstelle. Wie schon bei Paolo und Patrizia,

werden wir auch hier sehr freundlich aufgenommen.
Eine Landegebiihr miissen wir nicht entrichten. Sie
wird erst ab einer Abflugmasse von tausend Kilo-
gramm erhoben. Nach
einem schmackhaften ita-
lienischen Essen im Flug-
platz Restaurant und dem
obligatorischen Espresso
zum Abschluss, starten
wir am Nachmittag zu einem kleinen Rundflug iiber
Bibione. Kilometer lang erstrecken sich hier die
Bettenburgen an der Mittelmeerkiiste. Nach etwas
Suchen finden wir schlieBlich einen naturbelasse-
nen Strandabschnitt zum Landen. Ein Sprung ins
kiihle Meer ist anschlieBend natirlich Pflicht. >>

>> Wie im Rausch cruisen
wir liber die uns erst endlos
scheinende Flusslandschaft,
machen einen kurzen
Zwischenstopp bei Caorle,
um am Abend dann am
Mittelmeerstrand zu landen.

Unbeschreiblich!!




Flug zuriick nach Meduno

Nach der Ubernachtung in den flugplatzeigenen

Appartments und einem typisch italienischen

Frithstiick mit Cappuccino und gefiillten Crois-

sants, starten wir am spaten Vormittag direkt

von den Hangars zum Riickflug Richtung Alpen.

Wir werden durch einen leichten Gegenwind

aus Nord gebremst. Gegen Mittag entschei-

den wir uns zu einer Zwischenlandung, denn

die Thermik driickt mittlerweile machtig durch. >> Es sind viele Bilder und Eindriicke,
Auf fast jeder Agrarflache sind Landwirte mit die uns sicher noch lange in Erinne-
ihren Traktoren unterwegs und l6sen zahlrei-
che Thermikblasen ab. AuBerdem verlangen
unsere Motoren und Magen nach Energiezufuhr
und Rolfs Motor nach mechanischen Streichel- Flussbett, das gemeinsame Entlang-
einheiten. Der Endschalldémpfer seines etwas schweben an der Adriakiiste,
betagten Antriebs hatte sich gelost und den
Propeller in Mitleidenschaft gezogen. Nach ei-
ner ausgiebigen Siesta starten wir schlieBlich
gegen halb fiinf, um zu unserem Ausgangsort Spielen und Soaren an den

rung bleiben werden: das sich unter

uns durch die Landschaft schlangelne

das Dahingleiten liber die unzéah-

ligen Ackerflachen, wie auch das

zuriick zu fliegen. Eine halbe Stunde vor Son- sanften grasbewachsenen Hiigeln

nenuntergang landen wir im diesigen Abend- .
) ) . tiber Meduno ...
licht direkt neben der Fliegerherberge von Pat-

rizia und Paolo, dem abgemahten Maisfeld sei
Dank. Wir springen in den hauseigenen Pool und Nicht zuletzt die Moglichkeit

o sowohl mit, als auch ohne
Motor fliegen zu kénnen,
hat diese Hybridschirm Reise
so facettenreich gemacht.
Der Umstand, dass in Italien
mit ULs nur bis maximal
150 Meter tber Grund
geflogen werden darf und
die ausreichend zur
Verfligung stehenden
Notlandeflachen, gestal-

tet natirlich gerade

flir Motorschirmflieger

die Geschichte doppelt

interessant




>> Ein »Postkartenmotiv« jagt das andere...

entspannen uns anschlieBend mit
einem Landebier im dazugehdrigen
Whirlpool. Zum perfekten Abschluss
der ohnehin schon mehr als gelungenen
Tour wiirde jetzt nur noch ein langer Soa-
ringtag am Monte Valinis fehlen. Und tat-
sachlich: Am folgenden Tag spielt das
Wetter mit und vergdnnt uns vor einer
aufziehenden Warmfront noch herrli-
che Gleitschirm-Soaringflige im nahe-
zu laminaren Hangaufwind.

Vom Strand, an dem wir gelandet sind
habe ich mir eine Muschel zur Erinne-
rung mitgenommen. Jetzt liegt sie

bei mir im Badezimmer und

jeden Morgen beim Rasie-

ren fallt mein Blick auf sie.

Ein schones Gefiihl ...

Start- und Landeplatze:

Monte Valinis

Koordinaten: N 46°13'50.6" E 12°48'22.9"
Ort: Meduno, Provinz Pordenone

Region: Friaul-Julisch Venetien

Startplatz: 1.000 m NN | Landplatz: 256 mNN
Startrichtung: SO bis SW,

ErschlieBung per Auto, zu Fuss

UL-Platz Sequals — Sassoddro

Koordinaten: N 46°10790.0“ - E 12°49°33.0"
Belag: Gras | Bahnlange: 320 m

Kontakt: Tel: +39,/0427/9 35 87

Mobil: +39,/333,/2660977
www.sassodoro.pn.it, info@sassodoro.pn.it

UL-Platz Volo Almare Club:

Koordinaten: N 45°36°43.0“ - 0 12°48°52.6"
Belag: Gras | Bahnlange: 800 m

Frequenz: 130,000 MHz

Kontakt: Tel: +39,/042/81351

Mobil: +39,/333/1926106

Restaurant: Tel. +39/0421,/212017
clubvoloalmare@libero.it, www.clubvoloalmare.it

Ubernachtung:

Agriturismo Sasso D'Oro

Via del Capitel 4, Ortsteil Solimbergo, Sequals
Tel./Fax: + 39/0427 /93587

Mobil: +39,/333,/2660977
info@sassodoro.pn.it, www.sassodoro.pn.it

Auf dem Flugplatz des Volo Almare Clubs
Kontakt und Buchung iiber Telefonnummer
und Mailadresse des UL-Platzes

Daten der Tour

Dauer: 4 Tage
Thermikflugzeit: 5 x 5 Stunden
Motorflugzeit: 4 x 7 Stunden
Motorflugstrecke: 4x 210 km
Spritverbrauch: 90 Liter
Ollverbrauch: 1,8 Liter
Rotwein: 10 Liter
Landebier: 10 Liter

VerschleiB: 1 Endschalldampfer, 1 Prop

Wiederholungsgefahr: 100 Prozent




Die hohe Kunst
des Vergleichens

Warum veroffentlicht skywalk keine technischen Daten, wie Gleitzahl
und Speed, im magalog? Oder: Wie schwer ist es eigentlich, einen
realen Leistungsvergleich zweier Gleitschirme zu erfliegen? Im fol-

genden Beitrag von Arne Wehrlin, Leiter der skywalk Gleitschirm Ent-

wicklung, geht es darum, wie schwierig und aufwéandig es ist, einen
aussagekraftigen Vergleich zweier Schirme zu erfliegen.
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as Heraustellen und Vergleichen

von Gleitzahlen und Geschwin-
digkeiten hat in den letzten Jah-

ren immer mehr an Bedeutung gewonnen
und wurde sicher des ofteren sogar als
Argument zur Kaufentscheidung heran-
gezogen. Dabei ist das Vergleichen der
Leistungsfahigkeit zweier Gleitschir-

me nun wirklich keine leichte Auf-

gabe. Gerade durch die aerody-
namischen und physikalischen
Besonderheiten des Fluggerats
Gleitschirm ergeben sich hier-

bei grundsatzliche Schwierig-

keiten. Aber fangen wir erst

einmal damit an, Elementares

zu diesem Thema klarzustellen:

Pilot 1

> Pilot 1 achtet nun auf eventuellen Windversatz
beim Geradeausfliegen.
> Er muss genau mit oder gegen den Wind fliegen.

> Bei Windversatz heit das, neu ausrichten und
den Vergleich erneut beginnen.

> Bei Windversatz fliegt man fast automatisch
eine Kurve sobald man auf den Fixpunkt zu-
steuert. Ein Schirm ist somit benachteiligt,
denn er fliegt den weiteren Weg.

> Pilot 1 gibt die Geschwindigkeiten vor: Trimm-

speed, halb beschleunigt, voll beschleunigt.

Wichtig ist, dass zu allererst die offensichtlich
beeinflussenden Parameter bei beiden Piloten
angeglichen werden. Das bedeutet im Einzelnen:
> Gleiches Gewicht (aufs Kilo genau)

> Gleiches Gurtzeug (exakt gleiches Modell)

> (Gleiche Sitzposition

> Gleiche Handhaltung (nicht zu unterschatzen!)

Zudem gibt es Dinge wahrend des Flugs, die den

Vergleich unbrauchbar machen kdnnten:

> Sind die Bremsen zu kurz, so der Schirm
angebremst ist, verandert sich sofort die Leis-
tung. Eine Bremse kann bei Trimmspeed lang
genug sein, aber beschleunigt bremst sie an.
Das darf nicht sein.

> Achtung: Der Bremsweg fangt nicht an, wenn
die Bremsleinen straff sind, sondern sobald die
Hinterkante anfangt, sich zu bewegen.

> Sind irgendwelche Leinen so stark auf Zug,
dass sie den Schirm eventuell anbremsen
(z. B. zu starker Trimknoten in der Bremse)?

> Es ist zu thermisch oder zu bewegt, um eine
Aussage treffen zu konnen.

Pilot 2

> Bevor der Vergleich losgeht, formiert sich
Pilot 2 genau neben Pilot 1.

> Pilot 2 achtet nur auf Pilot 1, er muss Fliigel
an Fligel fliegen (Abstand circa 2 bis 5 m,
beschleunigt etwas mehr).

> Der hohere Pilot legt die Ohren an, um genau
auf die gleiche Hohe zu kommen.

> Pilot 2 halt genau die Geschwindigkeit
von Pilot 1.

Wie definiert sich Leistung?

Hat ein Schirm eine Gleitzahl von 9 bedeutet das, er
verliert auf einer Strecke von 3 km 333 m Hohe. Ein
Schirm mit der Gleitzahl 9,5 braucht fiir die gleiche
Entfernung 315 m Hohe, also genau 17 m weniger.
Um das zu erfliegen, muss man mit zwei Schirmen
bei einer Geschwindigkeit von 40 km/h viereinhalb
Minuten ganz ruhig nebeneinander fliegen. Der Un-
terschied betragt dann zwei Schirmhohen. In be-
wegter Luft muss man das erst einmal erfliegen!

Weiterhin muss der Begriff Leistung grundsatzlich
erst einmal definiert werden. Meist wird das nam-
lich unterschatzt. Bei Prototypen ist es oft so, dass
zwei Schirme bei Nullwind die gleiche Gleitleistung
haben, der eine fliegt aber schneller als der andere.
Fliegt der eine zum Beispiel 2 bis 3 km/h schneller,
ist das sehr viel. Das bedeutet namlich, dass der
langsamere Schirm beschleunigen muss und dann
wird man, wenn beide gleich schnell fliegen, sofort
einen Unterschied erkennen. Dieser Unterschied ist
nicht zu unterschatzen. In bewegter Luft macht sich
das noch deutlicher bemerkbar.

Vergleichen in ruhigen Bedingungen

Vergleicht man zwei Schirme bei Trimgeschwindigkeit, ist es wirklich wichtig, ext-
rem ruhig und konstant zu fliegen. AuBerdem muss man darauf achten, wie lang-
sam oder schnell der andere fliegt. Der Langsamere beschleunigt auf den Wert
des Schnelleren. Dann fliegt er genau nebenher. Das Ganze muss man sehr gut
trainieren. In der Praxis ist es so, dass zwei Piloten sich sehr gut kennen miissen,
bis sie aussagekraftige Vergleiche erfliegen. Man muss namlich auch erkennen, ob
ein Leistungsunterschied aufgrund der Bedingungen oder aufgrund eines anderen
Fehlers entsteht. Es ist oftmals so, dass bei zehn Fliigen sieben mal der eine Schirm
und drei mal der andere besser fliegt. Trotzdem kann das oft schon einen deutlichen
Unterschied zwischen beiden Schirmen bedeuten. Das zeigt, dass man bei nur
ein bis zwei Vergleichen (iberhaupt keine Aussage treffen kann. Macht man diesen
Vergleich dann auch halb beschleunigt und voll beschleunigt, erkennt man erst, wie
aufwendig das Ganze wird. Und das ist erst der Anfang.

Vergleichen in bewegter Luft

Viel wichtiger noch ist der Leistungsvergleich in bewegter Luft, zum Beispiel: ther-
mische Verhaltnisse, Lee, Gleiten gegen den Wind, Stabilitat im beschleunigen Flug.
Dies sind die wahrhaft wichtigen Leistungsdaten. Das reine Nullwindgleiten ist nur
der geringere Teil, aber merkwiirdigerweise immer der, den jeder wissen mochte.
Nach den obigen Ausfilhrungen zum Schirmvergleich in ruhiger Luft kann sich nun
jeder lebhaft vorstellen, wie schwierig es erst in bewegter Luft ist, die Unterschiede
verlasslich herauszufinden. Aber natiirlich ist es wichtig zu wissen, welche Leis-
tung der Schirm hat, wie stabil er beschleunigt ist und wie gut er sich in harten
Bedingungen handhaben lasst. Um das herauszufinden, braucht man zwei Piloten
auf gleichem, sehr hohen Niveau. Wir erfliegen diese Leistungsdaten immer mit
Hilfe eines Referenzschirms. Dabei werden auch kleinere Strecken in verschiedenen
Luftkonditionen geflogen. Bei Gleitstrecken achtet man auch hier darauf, dass man
genau nebeneinander auf gleicher Hohe losfliegt und beim Kurbeln, ob man besser
steigt als der andere. Der Pilot mit dem Schirm besserer Leistung wird dem anderen
einfach (iberlegen sein. Nach dem Flug wird der Vergleich dann intensiv besprochen.
Dazu gehort natiirlich auch, dass man »die gleiche Sprache« spricht. Im Gesprach
wird dann deutlich, ob beide das Gleiche empfunden haben und sich einig sind, oder
ob auBere Faktoren den Vergleich verfalscht haben konnten. Sind wir zufrieden, wird
nochmal mit dem Benchmark-Modell des Markts in der jeweiligen Klasse verglichen,
um sicher zu sein, dass wir mit unserer Entwicklung ganz vorne sind. Ausschlagge-
bend neben dem Gleiten sind fiir uns aber auch andere Leistungseigenschaften, wie:
> Wie stabil ist der Schirm in turbulenten Bedingungen?

> Fihle ich mich in harten Bedingungen wohl?

> Wie ist das Handling in schwacher, starker, zerrissener Thermik?

Erst, wenn alles passt, bringen wir den Schirm auf den Markt, vorher nicht.

Um wirklich glaubwiirdige Leistungswerte fiir einen Vergleich zu ermitteln, sind zu-
satzlich zu den Vergleichsfliigen unzahlige Instrumenten-Messfliige nétig, die dann
auch noch von Luftdruck, Temperatur, Hohe, Gewichtsbelastung, Flugposition und
vielen weiteren Faktoren abhingen. Vielleicht wird nun ansatzweise klar wie hoch der
Aufwand ist, reelle Vergleichswerte zu ermitteln und warum wir im Interesse aller
von nun ab darauf verzichten mochten, diese zu verdffentlichen.
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Viele Piloten fragen uns immer: Muss
ich meinen Schirm Zelle auf Zelle pa-
cken? Bei Gleitschirmen mit Mylar-
Verstarkungen in der Eintrittskante ist
Zelle auf Zelle Packen durchaus sinnvoll.

Riss-Reparatur

Ein Riss, der unter 20 cm Lange ist und sich
weiter als 10 cm im Bereich der Leinenloops
Dadurch werden Knicke im Mylar verhin-
dert, die im Laufe der Zeit zu schlech-
terem Startverhalten fiihren kénnten. Die
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in den neueren Schirmen verbauten Rigid Foil (kleine elastische Stédbchen im tiber den Riss hinausragt. Das eine Stiick auf
den Riss auf der Oberflache des Tuchs, das
Pendant auf die Unterflache kleben. Risse (ber

20 Zentimeter in der Nahe der Leinenloops

Bereich der Eintrittskante) sind wesentlich knickunempfindlicher als das her-
kommliche Mylar. Zelle auf Zelle Packen ist gerade bei modernen Schirmen, vor
allem bei denen mit sehr flexiblem Rigid Foil Material, somit nicht mehr erforder-

lich, aber natirlich moglich.
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Reinigung des Tuches

Ist der Gleitschirm einmal sehr verschmutzt, reinigt man ihn am besten mit einem weichen Lappen
oder Schwamm und Wasser. Keine harten Biirsten, chemischen Mittel oder Salzwasser verwenden.
Das konnte die Beschichtung schadigen. Den Schirm anschlieBend gut trocknen lassen. Niemals
feucht zusammengelegt lagern, sonst bekommt das Tuch Stockflecken. Das gilt auch, wenn

der Schirm anderweitig nass geworden ist (z. B. im Winter durch geschmolzenen Schnee).
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Was ist eigentlich ..

Gern werden, wennes  Handling? Steuerdruck?

44

um das Beschreiben der
Flugcharakteristika eines

Gleitschirms geht, gebrauch-

liche Fachbegriffe benutzt.
Leider stellen wir immer
wieder fest, dass die Defini-
tionen dieser Begriffe wohl
aber nicht jedem ganz klar
sind. Um Missverstandnisse
zu vermeiden, wollen wir
hier ein wenig Aufklarungs-
arbeit leisten.

Der Begriff Handling beschreibt die Bedienbar-
keit des Schirms. Es umfasst zum Beispiel die
Handhabung mit dem Tragegurt. Ist er leicht zu
bedienen? Denn das Handling sollte einfach und
unkompliziert sein. Dabei stellen sich folgende
entscheidende Fragen: Wie leicht ist der Schirm
in der Luft zu bedienen? Was zeichnet ein gutes
Handling in der Luft aus?
> unterstitzt es den Piloten beim Fliegen,
schrankt es ihn nicht ein?
> ist es direkt, heiBt ohne Zeitverzdogerung?
> ist individuell wie beim Auto,
Stichwort Kurve fahren?
> passt es zur Klasse? Zum Beispiel Acro.
Beim Streckenfliegen heiBt gutes Handling auch
gutes Steigen sowie entspanntes und ermi-
dungsfreies Fliegen.

Der Steuerdruck ist die Antwort auf die Frage:
Wie viel Kraftaufwand ist notig, um eine gewisse
Reaktion des Schirms hervorzurufen, um die
gleiche Kurve zu erfliegen.

Das heiBt; Wie hoch ist die bendtigte Kraft bei un-
terschiedlichem Steuerdruck? Hoher Steuerdruck
bedeutet mehr Kraftaufwand bei gewiinschter
gleicher Reaktion. Niedriger Steuerdruck heiBt
weniger Kraftaufwand bei gewiinschter gleicher
Reaktion. Der Steuerdruck kann auch gemessen
werden. Trotzdem kann das Handling sowohl bei
hohem, als auch bei niedrigem Steuerdruck gut
sein. Das muss jeder Pilot nach seinem personli-
chem Gefiihl selbst entscheiden.

Moooo-Ment!l!
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den Clubrekard in kum- |8
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Die Zukunft des
Gleitschirm Checks
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CHECK AIR

2> Johannes Knust

und Wolfi Marxt nutzen
in ihren Flugschulen
skywalk CHECKAIR
und liefern so wert
volles Feedback aus

erster Hand

%

as datenbankbasierende System

zur turnusmaBigen Uberpriifung

von skywalk Gleitschirmen hat

die interne Testphase erfolgreich
passiert. Erste von skywalk autorisierte Partner
konnen sich bereits (iber das Internet einloggen
und werden somit direkt mit allen Informatio-
nen versorgt, die fiir einen vorschriftsmaBigen
Check benotigt werden. Der Checkbetrieb wird
Schritt fiir Schritt durch den Check geleitet und
sensible Details, wie die Berechnung des Trimm-
vorschlags und anderer Technologiewerte, (iber-
nimmt CHECKAIR. Fehlinterpretationen werden
somit ausgeschlossen. Ergebnisse und notwen-
dige Nachbesserungen sind auch fiir den Piloten
transparent darstellbar.

Was sagen Experten aus zwei der renommier-
testen Checkbetriebe zu den ersten Erfahrun-
gen mit CHECKAIR? Wolfgang (Wolfi) Marxt,
einer der Geschaftsfiihrer der Flugschule
Chiemsee und Johannes Knust, Technischer
Leiter der Papillon Flugschulen Wasserkuppe,
beantworteten unsere Fragen.

’'a
LA 4 LA\ T

-

——— S——

e e

.

Ri
s

Ist ein System wie CHECKAIR ein
grundsatzlich zukunftweisender Fortschritt?

W + J: Ja, auf jeden Fall, denn dieses System bil-
det in Echtzeit den Wissenstand des Herstellers
ab. Die derzeitige Rechtslage besagt eindeutig,
dass nur der Hersteller und nicht die Zulassungs-
stelle dafiir verantwortlich sind, wie die Flugfahig-
keit iiber die Zeit gewahrleistet werden muss und
welche Priifverfahren hierfiir anzuwenden sind.
Genau dieser Forderung kommt CHECKAIR nach.
AuBerdem wird grundsatzlich die Qualitat eines
Checks angehoben, wenn zu allererst einmal
geschaut wird, wer den Check wie durchfiihrt.
Die vorgeschaltete Autorisierung filtert schwarze
Schafe heraus und saubert so den Markt. Somit
weiB der Pilot, dass auch ein ortlich entferntes
skywalk CHECKAIR Center in engem Kontakt mit
dem Hersteller steht.

Welche wegweisenden Anderungen ergeben

sich fir die Checkbetriebe?

W + J: Durch das Web-basierende System haben
wir immer die aktuellen Daten fiir jeden Schirm.
Das bedeutet auch, dass auftretenden Fragen, wie
welche Leinen typenspezifisch gerissen werden
missen, oder welcher Trim nach dem Vermessen
anzuwenden ist, nicht mehr von der Flugschule in-
terpretiert werden miissen. Das hilft letztendlich,
neben der maximal erreichbaren Sicherheit des
Fluggerates auch die noch maximal mogliche Per-
formance des Gleitschirms abzupriifen und fiir den
Piloten wieder herzustellen. Durch die Meniifih-
rung Uber 18 Punkte kann sichergestellt werden,
dass alle Punkte, die abgearbeitet und interpretiert
werden mussen, auch tatsachlich durchlaufen wer-
den. AuBerdem erlaubt ein System wie CHECKAIR,
die gewonnen Daten dem Hersteller zur Verfiigung
zu stellen. Somit kann skywalk die Daten fiir die
Entwicklung nutzen, auf Anderungen schneller re-

C——

Durch CHECKAIR wird skywalk seiner Herstellerverantwortung

; gerecht, sichere Produkte mit maximaler Performance auch wahrend

des Gebrauchs zu gewahrleisten. In der kommenden Zeit werden

agieren, der Flugschule typenspezifische Erkennt-
nisse und Arbeitsanweisungen (zum Beispiel zum
SpleiBen von Leinen) bereitstellen und weltweit
einen gleichwertigen Standard etablieren.

Welchen Mehrwert hat der Pilot durch die
Verwendung von CHECKAIR, im Vergleich zu
bisherigen Checkfverfahren?

W + J: Der Check und das Ergebnis werden nach-
vollziehbar und systembedingt vereinheitlicht. Der
Pilot kann sich sicher sein, dass sein Fluggerat
nach neuestem Stand der Technik gepriift wurde.

immer mehr Partner nach Bestehen des entsprechenden Audits fiir

das System von skywalk zugelassen.

Diese Betriebe und mehr Informationen findet lhr unter:

www.check-air.de oder www.skywalk.info

mail: checkair@skywalk.org

Alle Erkenntnisse, die auch der Hersteller fiir seine
Entwicklung verwendet, flieBen in die Checkvor-
schrift ein. Gerade in der Frage des Trims ist das
essentielll Der Pilot kann auch in der Frage, ob er
bei einem Weiterverkauf des Gleitschirms ein ein-
wandfreies Produkt verkauft, ein gutes Gewissen
haben. Das von CHECKAIR erzeugte, detaillierte
Protokoll am Ende der Uberpriifung liefert im Zu-
sammenhang mit der im Schirm verklebten Check-
plakette den Nachweis eines qualitatsgesicherten
Checks. Das ist ein echtes Verkaufsargument.

>> skywalk CHECKAIR
bringt nicht nur dem
Checkbetrieb, sondern auch
dem Piloten klare Vorteile.
Ausfihrlichere Informationen
bekommt Ihr auf

unserer Website
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>> ENTWICKLUNG

>> Der CAYENNE4

besticht sowohl durch
seine Optik als auch
durch seine Flugcharak-
teristika. Das Feedback
der Piloten bei den
Fotoshootings ist mit
dem Ausdruck »einhelliger
Begeisterung« noch eher
zurlickhaltend be-

schrieben...

CAYENNE 4

Die Sportklasse fachert sich immer weiter auf.
Unter den EN-C Schirmen finden sich einerseits
relativ brave Gerate mit recht gutmitigem Flug-
verhalten, andererseits aber auch ausgereizte
Highend Fligel mit sehr hohem Anspruch. Die Ver-
wendung von Faltleinen bringt auch solche Gerate
in die EN-C Klasse, die hier bei weitem nicht rein
gehoren. So liegt es am verantwortungsbewussten
Hersteller, den Piloten lber den Schirmcharakter
aufzuklaren, und am Piloten, sich ein moglichst
umfassendes Bild zu machen. Idealerweise passt
dann beides perfekt zusammen. Unsere CAYENNE
Baureihe steht schon immer fiir ehrliche Leistung
ohne versteckte Bugs, und diese Tradition fiihrt
der CAYENNE4 mehr als eindrucksvoll fort. Die
Zielgruppe bleibt die gleiche: Streckenpiloten und
ambitionierte Thermikflieger, die ihren Fligel
zu fliegen wissen, dabei aber Wert auf Be-
herrschbarkeit in Kombination mit sehr hohem

~ brand

Leistungspotential legen. Bei der
Entwicklung des CAYENNE4 haben
wir das Feedback unserer Team-
piloten und vieler Streckenflieger
zum CAYENNE3 umgesetzt. Die
Steuerdriicke wurden erheblich re-
duziert und das gesamte Handling
abgerundet. Fir die markant redu-
zierten Steuerdriicke zeichnen sich
unter anderem eingesetzte Miniribs
verantwortlich. Nebenbei verrin-
gern diese auch etwaige, unliebsa-
me, weil Leistung mindernde, Schwin-
gungen des Fliigels in Langsrichtung.

Rigid Foil-Elemente in der Eintrittskante spannen
die Lufteinlassoffnungen sauber auf und erleich-
tern so das Fillen der Kappe. Der CAYENNE 4 ist
problemlos zu starten. Auch die Tatsache, dass
er, wie sein Vorganger, ein reinrassiger Drei-
leiner ist, wobei er in Spannweitenrichtung nur
noch zwei (!) Stammleinen hat, tragt zu seinem
guten Startverhalten bei. Ganz zu schweigen
vom einfachen Sortieren der Leinen wahrend

der Startvorbereitungen! Im Flug fallt auf,
wie stabil der CAYENNE4 durch Turbulenzen
pfliigt. Ahnlich wie beim POISON3 resultiert

diese Stabilitat aus einer Vielzahl von Merkmalen.
So sorgen zum Beispiel kleine, robuste Kunststoff-
elemente Uber den C-Leinen fiir ideale Lastvertei-
lung und geringe Profilverwindung. Das extrem
tbersichtliche und Widerstand sparende Leinen-
konzept, das schon beim Leinensortieren erfreut,
fallt auch wahrend des Fliegens beim Blick nach
oben auf. Die Kappe ist nur mit wenigen Leinenauf-
hangungspunkten bestlickt, so gibt es zum Beispiel
eine Vier-Zellenbricke. Die Lasten werden im Inne-
ren (ber ein ausgekligeltes Diagonal- und Quer-
bandsystem verteilt. In Summe hat der CAYENNE 4
inklusive Bremsleinen nur noch rund 254 Leinen-
meter. Was die Materialien angeht, bleibt sich der
CAYENNE treu. Die Limits werden nicht aus-
gereizt. Die Festigkeiten der LIROS Leinen,
egal ob bei den ummantelten Dyneema-Stamm-
leinen oder den Tecnora-Galerieleinen, liegen
weit Uber den Anforderungen. Auch beim
Tuch wurden keine Kompromisse gemacht.
Es hat ein durchwegs geringes Gewicht, aller-
dings immer vor dem Hintergrund einer langen
Lebensdauer und einem gleichbleibendem Flug-
verhalten. Samtliche Kunststoffverstarkungen
im CAYENNE4 sind sehr flexibel, der Pilot ist also
nicht an ein bestimmtes Packverfahren gebunden.
Fur sicherheitsbewusste Piloten durchaus interes-
sant diirfte noch die Tatsache sein, dass der
CAYENNE4 ohne Faltleinen entwickelt und auch
von der Priifstelle ohne solche getestet und fir
gut befunden wurde. Jetzt liegt es an Euch, sich
ein umfassendes Bild von unserem Neuen zu ma-
chen. Wir sind gespannt auf Eure Eindriicke.

ARRIBAZ2

Der Berg ruft! Der SchweiB rinnt, das Ziel hast Du
langst vor Augen. Endlich bist Du oben. Auf dem
Gipfel. Es ist windstill. Nach einer Pause legst Du
den Schirm aus und bereitest den Start vor. Drei,
vier Schritte, und Du hebst ab. Der Schirm will
fliegen. Du auch. Was fir ein Gefiihl! Hike und Fly

>> Durch seine Alltagstauglichkeit
weit mehr als »nur« ein Hike & Fly Schirm:

Der ARRIBAZ2

ist mehr als ein Trend, es hat sich langst etabliert.
Besonders seit es wieder adaquate Ausriistungen
gibt: mit kleinem PackmaB und geringem Gewicht.
Der ARRIBA? ist fiir solche Vorhaben der perfekte
Begleiter. Abgeleitet aus dem TEQUILA3, erfreut
er den Berggeher mit einem hervorragenden
Startverhalten. AuBerdem hat er satt an Leistung
zugelegt. Kein Wunder: Der ARRIBA ist in seiner
zweiten Generation ein reiner Dreileiner und an der
Eintrittskante mit Rigid Foil ausgestattet. Fir den
neuen Leichtschirm zeichnet sich Paul Guschibauer,
Dritter bei den X-Alps 2011, verantwortlich. Seine
Erfahrungen, auch was das Materialpackage angeht,
machen den Leichtschirm zu einem voll alltagstaug-
lichen Geréat. Unseren Anspruch in der Entwicklung

spiegelt das weithin sichtbare, glanzende AERO-

FABRIX [AL] 32 wieder: Hier kommt nur das Beste
zum Einsatz. Ein enormes Sicherheitspotential
kombiniert mit einem perfekten PackmaB
und angenehmen Gewicht sind die Dinge,
auf die es beim Hike und Fly ankommit.
»Zum Gipfel geht's da langl« ARRIBA2 — das
Maximum an Freude pro Kilogramm.

TEQUILA3XXS

Leichte Piloten kennen das Problem: Oft
sind sie mit flichenmaBig zu groBen Gleit-
schirmen unterwegs und filhlen sich beim
Fliegen wie ein Blatt im Wind — besonders,
wenn er auffrischt. Proportional zum Wind
nimmt dann meist auch die Angst zu, wah-
rend des Starts oder Flugs ins Lee gesplilt
zu werden oder riickwarts zu fliegen, und
es deshalb nicht mehr zum Landeplatz zu
schaffen. Wir haben jetzt die Losung: ei-
nen leistungsstarken, sicheren und einfach zu
fliegenden Schirm mit einem voraussichtlichen

>> FlugspaB pur!

Fiir sicherheitsbewusste,
gleitschirmfliegende
Leichtgewichte die
richtige Wahl:

Der TEQUILA3XXS

Startgewichtsbereich zwischen 50 und 70 Kilogramm. Der TEQUILA3 in XXS ist da!
Durch das Verwenden von Rigid Foil in der Eintrittskante besticht der EN-B Schirm
durch ein einfaches Startverhalten und steigt trotz kleiner Flache von 17,4 proji-

zierten Quadratmetern hervorragend in der Thermik. Auch bei starkerem Wind hat

er noch eine gute Leistung und verfligt Gber die notigen Sicherheitsreserven fiir

entspanntes Fliegen. Wer sich beim Fliegen nicht mehr wie ein Blatt im Wind fiihlen

mochte, sollte unseren Mini aus der TEQUILA-Familie ausprobieren. Wer in Punkto

Kilogramm noch eins draufsetzen will und am Material Gewicht sparen maéchte,
dem sei der ARRIBA2 empfohlen. Auch ihn gibt es jetzt in XXS.
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welcher

fur wen?

ei Gleitschirmen stellt sich die Frage »Welcher fiir wen« sowohl der Hersteller als auch

die Flugschule. Ganz besonders aber fragt sich natiirlich der Pilot, welche Ausriistung,

allen voran Gleitschirm und Gurtzeug, am besten zu ihm passt. Bei den vielen unter-
schiedlichen Modellen von inzwischen tber 40 Herstellern auf dem Gleitschirmmarkt wird die Wahl
immer mehr zur Qual. Zumal das Zulassungsverfahren kaum mehr eine echte Aussagekraft hat.
Wir als Hersteller fiihlen uns deshalb in der Pflicht, Euch unsere Produkte und ihre jeweiligen
Unterschiede genau vorzustellen und aufzuzeigen, was sich fiir welche Pilotenklasse am Besten
eignet. So habt lhr die Moglichkeit, den fiir Euch passenden Schirm anhand wichtiger Kriterien

herauszufiltern.

>> Trotz aller Normen
ist und bleibt die Basis fr
Sicherheit und Spaf

beim Fliegen eine gesunde
und ehrliche Selbstein-
schatzung. Nur wer sich
mit seinem Gerat nicht
liberfordert, wird auf
Dauer im Element Luft

gliicklich sein

EN und LTF Norm

Grundsatzlich gibt es in Europa die Europaische
Norm (EN). Sie normiert auch Gleitschirme.
Die EN ist fiir den Hersteller nicht verpflichtend.
Versicherungsrechtlich ist ein zugelassener
Schirm aber von groBem Vorteil. AuBerdem er-
moglicht die Zulassung dem Hersteller und Kun-
den einen bedingten Uberblick iiber die Sicher-
heitseigenschaften des Produkts.

Die EN gliedert sich grob in folgende Klassen:
EN-A fiir Anfanger

EN-B fiir Gelegenheitspiloten

EN-C fiir Fortgeschrittene

EN-D fiir sehr erfahrene Piloten

Diese vier Klassen unterteilen sich wiederum. So
gibt es mindestens immer zwei Bereiche inner-
halb einer Klasse und in einem dieser Bereiche
ist er dann einzustufen: Low Level und high Le-
vel. Als low Level kann man Schirme bezeichnen,
die nicht die Grenzen ihrer jeweiligen Kategorie
ausreizen, beziehungsweise bei den einzelnen
Zulassungskriterien deutlich mehr Einstufungen
der benachbarten unteren Klasse aufweisen. High
Level bedeutet hingegen, dass die Gerate am
Limit ihrer Klasse gebaut sind, mit deutlicher Ten-
denz zur nachst hoheren Kategorie.

In nebenstehender

Tabelle seht Ihr unsere
gesamte Schirmpalette,
aufgefachert gemaB
Eignung fiir bestimmte
Pilotenzielgruppen.
Auch sie soll Euch die
Entscheidung, welcher
Schirm sich fir Euch
am Besten eignet,

etwas erleichtern.

Neben der EN gibt es
speziell in Deutschland noch
die LTF, eine Norm des Deutschen
Luftfahrtbundesamtes. Sie enthalt im Grun-

de sehr ahnliche Priifpunkte wie die EN-Norm.

Tricks bei der Zulassung

Samtliche, bisher bei skywalk entwickelten Pro-
dukte haben eine Zulassung: entweder die EN
oder die LTF, meistens jedoch sogar beide. Das
bedeutet, jedes einzelne Produkt wurde bei einer
Priifstelle gepriift und einer jeweiligen Klasse zu-
geordnet. Inzwischen werden viele Gleitschirme
mit Faltleinen gepriift. Faltleinen sind zusatzlich
angebrachte Leinen, die bei entsprechender
Anordnung dem Schirm zu einem sanfteren
Klappverhalten verhelfen. Die erreichbaren Zu-
lassungskategorien bei relevanten Mandvern,
wie Einklapper und Frontklapper, verschieben
sich beim Einsatz von Faltleinen moglicherweise
nach unten. Der Pilot wirde in diesem Fall iiber
das tatsachliche Sicherheitsverhalten des Geréa-
tes getauscht.

Samtliche skywalk Schirme wurden bisher
ohne Faltleinen getestet und zugelassen.

Sicherheit
Gleitschirme
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Piktogramme
Um Euch einen noch besseren
Uberblick zu geben, welche Besonderheiten unsere

Schirme jeweils kennzeichnen, haben wir Piktogramme erstellt.
Diese heben ein signifikantes Merkmal des Schirms hervor. Zum Beispiel hat jeder
skywalk Schirm das Piktogramm »JET FLAP<«. Es gibt aber auch andere, wie »3-Leinen-Ebenen«, »Hybrid-

L
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Leistung
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Beleinung« oder »2+2 Garantie«. Im Folgenden wird jedes Piktogramm kurz beschrieben. Eine ausfiihrliche Beschreibung findet ihr

unter: www.skywalk.info. Solltet Ihr noch weitere Fragen haben, freut sich das gesamte skywalk Team auf Eure Mail oder Euren Anruf.

2 Plus 2: Die skywalk 2+2 Garantie umfasst Fehler am Ma-
242 terial oder Verarbeitungsfehler und gilt fiir alle zugelassenen,
(LTF oder EN) privat genutzten Geréte. Sie ist eine Verlange-
rung der gesetzlichen 2-Jahres Garantie.

L JET FLAP: Enorme Reserven bei der Annahe-

/A Y4IN:/BA rung an den Stromungsabriss: bessere Steig-

leistung, vor allem in enger und kraftiger Ther-

mik, groBerer Bremsweg bis zum Stall und damit ein erweiterter »griiner«
Bereich beim Fliegen.

AL

AEROFABRIX AL32: Leichtes Tuch mit Aluminiumbe
schichtung: UV-unempfindlich, leicht, hohe Porositats-
werte, langlebig.

HY Hybrid-Beleinung: Mix aus Aramid- und Dyneemaleinen:
hohe Haltbarkeit und geringe Dehnung, leichter, weni-
ger Luftwiderstand.

Rigid Foil: Flexible Stabchen im Eintrittskantenbereich:
weniger Gesamtgewicht, halt die Kappe in Form, sorgt fiir kon-
stanten Staudruck, besseres Start- und Extremflugverhalten.

3-Leinen-Ebenen: 3-Leinen-Ebenen ohne Vergabelung:
verringerter Luftwiderstand, besseres Gleiten.

Double-splice-Technologie: Leinen-Verbindungsverfahren
fiir hohere Belastbarkeit der Leinenverbindungen.

Racebeleinung: Unummantelte Aramidleinen: dehnungs-
arm, knickunempfindlich, geringer Luftwiderstand.

Komfortgurt: Farbige Markierung der Gurte, 5-Punkte-Check
und Big Ear »Flags«, um die Startvorbereitung zu erleichtern
und im Flug nichts zu verwechseln.
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UVP  2.790,- EURO JET FLAP fun cruiser - LTF09: A | EN: A

Mit keinem unserer Schirme wurde der Traum vom Fliegen schon so
oft realisiert wie mit dem MESCAL. Das simple Startverhalten lasst den
Piloten beim MESCAL3 schnell Erfolge feiern. JET FLAP Technologie
sorgt fiir sehr viel Spielraum beim Uberziehen, farblich codierte
Tragegurte fiir klare Verhaltnisse beim Start. In der Luft verwohnt der
EN-A/LTF-A zertifizierte MESCAL3 mit einem angenehmen Handling

und sehr guten Steigleistungen bei enormen Sicherheitsreserven.
Ungetriibter FlugspaB von Anfang an.

Der 5-Punkte-Check am
Tragegurt des MESCAL3 ist ein
klares Sicherheitsplus fiir
jeden Einsteiger.

Xs S M L XL
Zellen 44 44 44 44 44
Flache ausgel. in m? 22,57 24,76 27,06 29,36 32,24
Spannweite ausgel. in m 10,66 11,16 11,67 12,16 12,74
Streckung ausgelegt 5,03 5,03 5,03 5,03 5,03
Schirmgewicht in kg 4,8 53 538 6,3 6,9
Startgewicht in kg von - bis 60-80 7595 85-105 100-120 115-140
Windenzulassung ja ja ja ja ja
Pilotenzielgruppe Features
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UVP  3.190,- EURO JET FLAP freerider - LTF09: B | EN: B

Das Einsatzspektrum des TEQUILA ist von jeher weit gefachert.

Egal ob talentierter Einsteiger oder gelegentlicher Streckenpilot:

Der TEQUILA war und ist fiir viele Piloten eine exzellente Wahl.

Der neue TEQUILA3 ist mit einer 3-Leiner-Technologie und Rigid Foil
in der Eintrittskante ausgestattet. Durch den um mehr als 20 Prozent
geringeren Luftwiderstand profitiert die Leistung. Dazu verwohnt der
Allroundschirm mit einem direkten, leichtgangigen Handling und
hervorragenden Starteigenschaften.

Das lberarbeitete Innenleben
des TEQUILA3 steckt
voller Innovationen.

XS S M L XL

Zellen 44 44 44 44 44
Fléche ausgel. in m? 23,30 26,20 28,80 31,00 32,70
Spannweite ausgel. in m 11,11 11,77 12,35 12,80 13,16

Streckung ausgelegt 5,3 5,3 5,3 53 5,3
Schirmgewicht in kg 53 59 6,2 6,6 6,9
Startgewicht in kg von - bis 60-80 75-95 90-110 100-120  110-135
Windenzulassung ja ja ja ja ja
Pilotenzielgruppe Features
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UVP  3.390,- EURO JET FLAP lightweight glider - LTF09: B | EN: B

Als robuster Begleiter beim Walk & Fly iiberzeugt der ARRIBA2 durch

ein geringes Gewicht und PackmaB. Erreicht wird dies durch das beim
POISON3 bewahrte Aluminiumtuch AEROFABRIX [AL]32 mit zusatzlicher
PU Schicht, einem reinen 3-Leiner-Konzept und unummantelten Leinen.
Dank Rigid Foil in der Eintrittskante ist er einfach und sicher zu starten.

Im Flug zeichnet er sich durch ein angenehmes Handling und sehr guter
Leistung mit groBzligigem Sicherheitspotential aus, denn er ist vom
schulungstauglichen TEQUILA3 abgeleitet.

Lange Haltbarkeit:
Die hautdtinne Metallschicht

des AEROFABRIX (AL)32 -
reflektiert Strahlung um mehr
als 90 Prozent. "-‘-:F—-

-

Xs S M L

Zellen 44 44 44 44
Fléache ausgel. inm? 23,30 26,20 28,80 31,00
Spannweite ausgel. in m 11,11 11,77 12,35 12,80

Streckung ausgelegt 5,3 53 53 53
Schirmgewicht in kg 41 45 49 b
Startgewicht in kg von - bis 60-80 7595 90-110 100-120
Windenzulassung ja ja ja ja
Pilotenzielgruppe Features

NEU fiir die Saison 2012: XXS GrdBen fiir TEQUILA3 und ARRIBA2

Ab 2012 haben wir mit dem TEQUILA3 XXS und dem ARRIBA2 XXS
zwei Schirme fiir sehr leichte Piloten im Programm — und zwar fiir einen
voraussichtlichen Startgewichtsbereich von 50 bis 70 kg.

Beide XXS Modelle bauen auf
der Basis der jeweiligen ,groBBen Brii-
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der* auf, haben ein dementsprechend
einfaches Startverhalten und

TEQUILAS

angenehmes Handling.

AuBerdem (iberzeugen sie, wie

die groBeren Modelle, sowohl in Punkto
Sicherheit als auch in ihrer Leistung.

So macht Fliegen SpafB!
T3 XXS A2 XXS
Zellen 44 44
Fléche ausgel. in m? 20,71 20,71
Spannweite ausgel. in m 10,47 10,47
e e o M- Streckung ausgelegt 5,3 5,3
ARRIBA2XXS Schirmgewicht in kg ol 3,8
vsl. Startgewicht in kg von - bis 50-70 50-70
Windenzulassung ja ja

Pilotenzielgruppe, Features sowie Charakteristika und Preise
entspechen den jeweiligen groBeren Modellen.
Bitte entnehmt diese Angaben aus der jeweiligen Beschreibung.

NA"RISANA2S2XXS

NA"RISANA2

n
X
X
)
<
=
]
0
W
[=




I
W
Z
2
v
5

UVP 3.190,- EURO JET FLAP high end freerider - LTF09: B | EN: B

Mit einer Streckung von 5,67 zeichnet sich der 3-Leiner mit einer
ausgesprochen guten Leistung, gepaart mit hoher passiver Sicher-
heit dank JET FLAPS aus. Damit zielt der Highend - Intermediate auf
ambitionierte Thermikflieger und fortgeschrittene Piloten ab, die
gerne auch auf Strecke gehen. Dank seines hohen Wohlfiihlpotentials
kann man sich unter dem CHILI2 ganz aufs Fliegen und die Wahl

der optimalen Flugroute konzentrieren.

Die ovalen Offnungen
tragen zu einem sehr guten
Startverhalten bei.

Xs S M L XL

Zellen 52 52 52 52 52
Flache ausgel. in m? 23,19 26,08 28 29,44 31,11
Spannweite ausgel. in m 11,47 12,16 12,6 12,92 13,28
Streckung ausgelegt 5,67 5,67 5,67 5,67 5,67

Schirmgewicht in kg 51 5,7 6,2 6,5 6,8

Startgewicht in kg von - bis 60-85 7595 85-110 100-120 105-130
Windenzulassung ja ja ja ja ja
Pilotenzielgruppe Features

e

UVP  3.650,- EURO JET FLAP sportster - LTF09: C | EN: C

Die erfolgreiche CAYENNE-Serie geht weiter. Der CAYENNE4 basiert

auf einem reinen 3-Leinerkonzept mit nur zwei Stammleinen je Ebene
pro Seite und kommt mit Bremsen auf eine Gesamtleinenlange von
nur254 m. Rigid Foil aus flexiblem Kunststoff in der Eintrittskante sorgt
flr eine aerodynamische Profilnase und lasst unseren Neuen einfach
starten. Hervorzuheben ist die auffallende Leistung des CAYENNE4,
vor allem im beschleunigten Flug — der EN-C Schirm bleibt duBerst
stabil und ist weiterhin einfach zu fliegen. Die Kronung ist sein direktes
Handling mit geringem Steuerdruck.

Weniger ist mehr...
Die spartanische Ausstattung
des CAYENNE4 mit nur

@ 7 Stammleinen auf jeder
% Seite sorgt flir minimalsten
Luftwiderstand.
@ XS s M L XL

Zellen 59 59 59 59 59
Fléche ausgel. in m? 21,80 24,48 26,73 28,30 29,48
Spannweite ausgel. in m 11,55 12,24 12,80 13,16 13,44

Streckung ausgelegt 6,13 6,13 6,13 6,13 6,13
Schirmgewicht in kg 5,3} 5,7 6,1 6,3 6,6
Startgewicht in kg von - bis 60-85 75-100 90-110 100-120  110-130
Windenzulassung ja ja ja ja ja
Pilotenzielgruppe Features

AL it

UVP  3.390,- EURO JET FLAP race carver - LTF09: D | EN: D

An der Eintrittskante des neuen POISON3 wurde das bewahrte Silbertuch
AEROFABRIX AL29 fiir noch hohere Abriebfestigkeit mit einer zusatzlichen

PU Schutzschicht versehen. Rigid Foil Elemente in der Profilnase, drei Leinen-
ebenen und Wettkampfbeleinung in Verbindung mit der Sleeve Technologie
sorgen fiir einen geringen Luftwiderstand, der sich in der Leistung deutlich
niederschlagt. Die Einzel-Leinen-Aufhangung fiihrt zu hoher Stabilitat — beson-
ders beschleunigt, und trotz Streckung von 6,8 legt der POISON3 ein fiir
seine Klasse noch tberschaubares Extremflugverhalten an den Tag.

Die aufwandig ausgekliigelte Einzel-Leinen-Aufhangung verleiht

dem Beschleunigungsvorgang beim

POISONS3 eine unvergleichliche Stabilitét.

Hier entfaltet unser

S Flaggschiff ganz klar
R

seine Talente.

—_——t XS s M L XL

Zellen 69 69 69 69 69
Flache ausgel. in m? 22,95 24,88 26,80 28,24 29,40
Spannweite ausgel. in m 12,51 13,03 13,52 13,88 14,17

Streckung ausgelegt 6,82 6,82 6,82 6,82 6,82
Schirmgewicht in kg 51 5,5 6,0 6,3 6,6
Startgewicht in kg von - bis 7090 80-100 90-110 100-120  110-130
Windenzulassung ja ja ja ja ja
Pilotenzielgruppe Features
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UVP  3.990,- EURO JET FLAP biplace - LTF09: B | EN: B

Beim Tandemschirm JOIN‘T2 steht das sichere, gemeinsame GenieBen
an erster Stelle. Das fangt mit einem einfachen und direkten Start-
handling an, geht (iber ein dank JET FLAPs und Speedtrimmern breites
Geschwindigkeitsspektrum und hort mit einem sicheren Landever-
halten auf. Der JOIN'T2 wurde mehrfach in extremen Bedingungen
eingesetzt und getestet. Sein robustes Material verspricht eine

lange Lebensdauer.

Schnell wenn nétig ...

Der Trimmer des JOIN‘T2 ist duBerst
effektiv. Der skywalk Tandem:

ein Garant fir strahlende Gesichter
bei Pilot und Passagier.

Zellen 49
Fléche ausgel. in m? 41,00
Spannweite ausgel. in m 14,78
Streckung ausgelegt 5,33
Schirmgewicht in kg 9,4
Startgewicht in kg von - bis  140-225
Windenzulassung ja

Pilotenzielgruppe Features
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UVP  749,- EURO cross over harness - LTF09 | max 120 kg

Das Komfortgurtzeug CULT3 ist mit einem 17 cm Schaumprotektor
ausgestattet, zusatzlich sorgen optional einbaubare Seitenpro-
tektoren fiir weitere Sicherheit. Fiir den Fall eines Retterwurfs verfiigt
es (ber ein automatisches Beinstrecker-Trennsystem, der Beschleuni-
ger wird per Gummizug zuriick gezogen. Das modifizierte CULT3 ist
leichter geworden und eignet sich fiir Piloten vom Einsteiger bis
zum angehenden Acro- oder Streckenflieger.

Das automatische
Trennsystem vermeidet
das Verhangen der Rettung
mit Beschleuniger und

Beinstrecker.
XS S M L XL
KérpergréBe min in cm - - 160 170 180
KérpergréBe max in cm 165 165 175 185 195
Sitzbrett - Breite x Lange incm ~ 34x30 36x32 38x34 40x36 42x38
Gewicht in kg 4,4 4,5 4,6 4,7 4,8
Pilotenzielgruppe Empfehlung
Hochfunktionelles, modernes Allroundgurtzeug optional: Ml Seitenprotektoren
fiir eine breite Pilotenzielgruppe Gleitschirmpacksack in GréBe M
UVP | 729~ EURO lightweight harness - LTF09 | max 120 kg

Sehr leicht und sehr sicher, von Anfang an. Das CULT-Compact ist
nach hochstem Sicherheitsstandard LTF 09 gepriift und bietet hundert-
prozentigen Schutz schon in der Startphase. Moglich macht's der
neue Protektor, eine innovative Mischung aus Schaum, Luft und Rigid Foil.
Auf eine Wendefunktion zum Rucksack wurde zugunsten eines zu-
satzlichen Schutzes im oberen Riickenbereich und deutlicher Gewichts-
einsparung bewusst verzichtet. Die Beingurte betreffend ist das
Gurtzeug entweder mit einem T-Bar-
oder einem Get-Up-System erhaltlich.

Das Rigid Foil bietet im
aufgeklappten Zustand zusatz-
lichen Schutz im gesamten

Rickenbereich.
Xs S M L
KérpergréBe min in cm - - 160 175
KorpergroBe max in cm 165 175 185 185+
Sitzbrett - Breite x Lénge in cm 34x34 36x34 38x36 40x36
Gewicht in kg 3,2 34 3,6 3,9
Pilotenzielgruppe Empfehlung
Hochfunktionelles, modernes Allroundgurtzeug Gleitschirmrucksack

fiir eine breite Pilotenzielgruppe in GroBe S

UVP | 2.890,- EURO JET FLAP motor & mountain-glider - LTF03: 1 | DULV

Stundenlanges, ermiidungsfreies Fliegen — mit und ohne Motor.

Der MOJITO.HY+ eignet sich fiir alle Piloten, die fiirs Motorfliegen und
freie Fliegen nur einen Schirm nutzen wollen. Seine hohen Sicherheitsre-
serven dirften besonders fiir Einsteiger ins Motorschirmfliegen interes-
sant sein. Auf dem MOJITO.HY+ wurde eine groBe Bandbreite

an Motoren zugelassen. Dadurch hat der Pilot eine enorme Auswahl

bei der Wahl seines Antriebs.

Die obere Aufhangung dient

dem Motorflug, die untere dem -
Bergstart bei gleichzeitigem
Einhangen der Trimmer. o
Hybrid eben!
s M L XL
Zellen | 39 39 39 39

Flache ausgel. in m? 26,08 28,04 30,40 32,13
Spannweite ausgel. in m 11,19 11,68 12,09 12,42
Streckung ausgelegt 4.8 4.8 4.8 4,8
Schirmgewicht in kg 5,6 6,1 6,5 6,9
Startgewicht o. Motor LTF in kg von - bis 75-95 90-110 105125  115-140
Startgewicht m. Motor DULV in kg von - bis = 75-120 90-140 105160  115-180
Windenzulassung ja ja ja ja
LTF - bei geschlossenen Trimmern 1 (95kg) 1 (110kg) 1 (125kg) 1 (140kg)

Pilotenzielgruppe Features

SarTY ﬂun SPORT_ _lt-n_nu_-:l JETFLAP

UVP  2.990,- EURO JET FLAP motor & mountain-glider — LTF03: 1 | DULV

Der SCOTCH.HY ist der Freerider unter den Motorschirmen: Eine SpaB-
maschine mit spritzigem und direktem Handling. Der Hybridschirm liegt
gut in der Hand und ist mit und ohne Thermik prazise zu fliegen.

Auch bei ihm wurden eine Vielzahl von Motoren zugelassen, was die
Entscheidung fiir Schirm und Motor einfach macht. Das i-Tlipfelchen
des SCOTCH.HY ist seine neue, frische Farbe.

Die obere Aufhdngung dient

dem Motorflug, die untere dem
Bergstart bei gleichzeitigem x
Einhéngen der Trimmer.
Hybrid eben!
M L
Zellen 51 51
Flache ausgel. in m? 27,50 30,40
Spannweite ausgel. in m 12,01 12,57
Streckung ausgelegt 5,2 5,2
Schirmgewicht in kg 6,4 6,9

Startgewicht o. Motor LTF in kg von-bis ~ 90-110 105-130

Startgewicht m. Motor DULV in kg von - bis = 90-130 105-150
Windenzulassung ja ja

LTF - bei geschlossenen Trimmern = 1-2 (110kg) =~ 1-2 (130kg)

Pilotenzielgruppe Features
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UVP Overall ganz 199,- EURO

Aus zwei mach eins: Unser
SYSTEMOVERANALL
ist ein praktischer Zweiteiler, den
man schnell und einfach zum
Einteiler verbinden kann. Jacke
und Hose sind einzeln erhaltlich
und in verschiedenen GroBen

kombinierbar. Kapuze kann abge-

nommen werden. GroBen S - L.

uvp 129,- EURO

Hochwertige Verarbeitung und

funktionelle 3-Lagen-Technologie

machen unsere Softshell

TE/AMINCKE winddicht,

wasserabweisend und atmungs-

aktiv. Unterarmzipper sorgen

fir gute Beliiftung. Die Jacke
ist ab sofort auch in der
Farbe Blau erhaltlich.
GroBen XS — XXL.

uvp 19,- EURO

Bei jedem Anlass gut zu
tragen. Das dunkelgraue
CEREMONYSHIRT
aus 100 Prozent Baumwolle
mit dem eisblauen skywalk
Schriftzug auf der Brust.
GroBen XS — XXL.

uvp 19,- EURO

Das BANDANA ist ein
hochelastisches Multifunktions-
tuch mit vielfaltigen Einsatz-
moglichkeiten. Als Sturmhaube,
Halstuch, Haarband oder Haar-
gummi wird es zum niitzlichen
Flieger-Accessoire. Ab sofort ist
es auch in den neuen CAYENNE4
Farben erhaltlich. Uni Size.

o

uvp 149,- EURO

Leicht, wind- und wasserdicht:
die PACLITEJNCKE.
Egal ob als Uberziehjacke zum
Warmen oder als Schutz vor Wind
und Regen, die neue Jacke ist
mit seinen 440g ausgesprochen
leicht und immer gut mit dabei.
Die Kapuze kann im Kragen inte-
griert werden. GroBen XS - XXL.

uvp 89,- EURO

Elastisch, figurbetont

und mit zwei seitlichen ReiB-
verschlusstaschen: Die
Softshell WESTE lasst
sich sehr gut mit sportlichen
Outfits oder normaler Street-
wear kombinieren.

GroBen M — XL.

uvp 29,- EURO

Unser dunkelblaues
POLOSHIRT in
modernem Design ist viel-
seitig einsetzbar und dank
100 Prozent Baumwolle
sehr angenehm zu tragen.
Es gibt eine Damen- und
eine Herrenversion.
GroBen XS — XXL.

uvp 19,- EURO

Sonnenschutz und Garant

fiir einen lassigen Look:

Das dunkelblaue TP aus
Baumwolle mit innenliegen-
dem SchweiBband aus 100 %
Polyester hilft Fliegern einen
kiihlen Kopf zu bewahren.

Uni Size.

uvp 69,- EURO

Einsatzvielfalt:

Dank Grilamid Rahmen mit Soft
Touch Coating bietet die Son-
nenbrille SEQUENCE
hochsten Tragekomfort und
schitzt die Augen mit UVA/-B
absorbierenden Glasern nach
CE Standard EN 1836.

uvp 69,- EURO

Das COCKPIT mit
winkelverstellbarer Auflage,
Sicherungsschlaufen, groB-
ziigiger Einsteckoffnung fiir
Fotoapparate und gepolsterter
AuBenhaut fiir den Instrumen-
tenschutz beim Transport,

ist mit vielen Gurtzeugen
kompatibel.

uvp 79,- EURO

Zelle auf Zelle, schnell

und einfach gepackt:

Unser leichter, praktischer
SOFTBAG Packsack
unterstitzt den Piloten beim
Zelle auf Zelle packen und
bietet dem Schirm dariiber
hinaus zusatzlichen Schutz.
Uni Size.

uvp 49,- EURO

Die optimale Aufbewahrung
flir Daheim: Der skywalk
STORANGE BANG
mit atmungsaktiven Meshein-
satzen und Tragegurt-Befesti-
gungsmoglichkeit bewahrt den
Schirm locker auf, spart Platz
und schont das Tuch.

Farben konnen varieren.

UvP 14,90 EURO

Treuer Begleiter: Das
komfortabel zu tragende
HIP BAG bietet Platz

fiir alle kleinen, aber wichtigen
Dinge, die unbedingt dabei
sein mussen. Dank flexiblem
Material ist der niitzliche
Begleiter auch schnell

Zu verstauen.

UVP GroBe S 589,- EURO
UVP GroBe M 649,- EURO
UVP GréBe L 689,- EURO

Der Rettungsschirm ver-
vollstandigt die Gleitschirm-
ausristung. Wenn alles
schief lauft, ist er die zweite
Chance des Piloten. Die
PEPPERZ2 LIGHT
zeichnet sich durch ein noch
geringeres Gewicht und eine
extrem schnelle Offnungszeit
aus. Daneben lberzeugt sie
mit einer geringen Sinkge-
schwindigkeit von nur 5,03 m/s
(GroBe M) bei gleichzeitig
hoher Pendelstabilitat.

S M L
Flache ausgel. in m? 26,90 34,20 40,00
Gewicht mit Innencontainer in kg 1,3 1,6 19
Anzahl der Bahnen 20 20 20
Sinken bei der jeweiligen zugelassenen Anhéngelast in m/s 5,07 5,03 513
EN zugelassene maximale Anhéngelast in kg 80 100 120
EN Giitesiegel ja ja ja

Trotz ihres geringen Gewichts verfiigt die PEPPER2 LIGHT iiber
nahezu 30 % mehr Flache als vergleichbare Rundkappen.

Mehr Informationen (iber skywalk und unsere Produkte
findet Ihr unter: www.skywalk.info

Gerne beantworten wir auch Eure personlichen Anfragen
unter: info@skywalk.info
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