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x-sa # 13.12. André: ,Kapstadt
konnten wir gerade noch vor dem Fei-
Mit dem
Linksverkehr waren wir ja schon ver-

erabendverkehr verlassen.

traut, aber komisch bleibt es trotzdem.

Kilometer 360, ich bin 10 Kilometer
zuvor an einer Tankstelle vorbeige-
rauscht. Jetzt stehen wir in der Abend-
dimmerung auf der StraBe mit leerem
Tank, in der sudafrikanischen Wiuste

nicht ganz ungefihrlich.“ Eine Einhei-
mische muss die beiden aus ihrer miss-
lichen Lage befreien.

18.12. Eric: ,Unser
erster Tag in der Wiste. Die Land-

xc-safari #

schaft in Springbok ist trocken, steinig
und hiigelig. 50 Kilometer landeinwirts
geht dieses Bild in eine sandige und fla-
che Steppe iiber. So nah an der Kiis-
te sind die Steigwerte noch schwach,
aber mit jedem Kilometer in die Wiiste
verbessern sich die Bedingungen.*
xc-safari # 19.12. Eric: ,,Dav hat-
te es fast runtergehauen. Bei seinem
ersten Start erwischte ihn in drei-
Big Meter Hohe ein Dust Devil. Sein
Schirm drehte um 90° nach rechts,
das Schleppseil riss bei dieser schlag-
artigen Belastung — ein Gliick fiir ihn
- und er konnte heil landen. Mit so
was muss man hier rechnen. Matt ist
78 Kilometer weit geflogen, die ande-
ren Piloten haben wir unterwegs mit
dem Truck aufgesammelt. Abends ha-

Artikel: die Sudafrika-Tagebucher
Thema: Abenteuerbericht
Autoren: Nina Hille, Eric Knorr

Fotografen: Eric Knorr, Alfredo Studer

ben wir in einem Restaurant mit dem
klangvollen Namen ,,De Windpomp,
de Beste Pomp Oppie Dorp* geges-
sen. Der Wirt war besoffen, aber was
sonst auBer Saufen soll man hier auch
tun. Hunderte Kilometer rundherum
ist hier nichts los, und als ich nach ei-
nem Internetanschluss gefragt habe,
hat mich der Wirt nur ausgelacht.
xc-safari # 21.12. Eric: ,Nach
sechs Stunden Flug ist Dav heute iiber
180 Kilometer bis kurz vor De Aar ge-
flogen. Remo und Mathieu haben wir
unterwegs irgendwie verloren.
Remo:,,Nach den ersten 35 km fand
ich einen Bart auf 4000 Meter. Oben
angekommen verriet mir ein Blick auf
mein GPS: ,Running out of Battery’.
Verflucht, wohin geht's jetzt weiter?




SCHOKOLADENPYRAMIDE MIT
REKORDPOTENTIAL: DER NIESEN

Er ist wohl einer der beliebtesten Ka-
lenderberge der Schweiz. Anders als
seine Postkartenkonkurrenten Mat-
terhorn, Eiger, Monch und Jungfrau
beeindruckt er jedoch nicht durch
exorbitante Hohe oder gewaltige eisbe-
packte Flanken. Der Niesen ist vielmehr
bekannt durch seine perfekte Pyra-
midenform. Man stelle sich ein Uber-
dimensioniertes Stiick Toblerone vor,
stelle es zwischen den Alpenrand und
den Thunersee, dariiber noch ein mit
weillen Wolkchen gespickter stahlblau-
er Himmel - fertig ist unser Fotomotiv.
Die Niesenbahn gilt als die steilste
Standseilbahn Europas, und an ihren
Schienen entlang fiihrt die langste Trep-
pe der Welt. Laufjunkies wetteifern da-
rum, wer am schnellsten die vielen tau-
send Stufen hochlaufen kann.

Wir Gleitschirmflieger lassen uns heu-
te lieber mit der Bahn hochkarren. Erst
wundern wir uns dariiber, wie schrag
die Sitzbanke eingebaut sind, nach ein
paar Metern Fahrt stehen die Sitze aber
auf einmal gerade und das Bahnchen zu-
ckelt auf beeindruckend steilen Schie-
nen den Berg hinauf. Nach der Mittel-
station wird es noch mal steiler und wir
sind froh, vom verwegenen Bahnchen in
die vertrauten Gurtzeuge wechseln zu
konnen.

Wir wiahlen den Sldoststartplatz. Er ist
sehr steil, ermoglicht aber friihzeitige
Starts, ideal also, um schon vormittags
auf Strecke zu gehen. Ein Zug an den

Artikel: Der Niesen

Thema: Fluggebietsvorstellung
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DER MIESEN

ist dann auch wirklich hervorragend.
Meist folgt man erst der ganzen Niesen-
kette bis zum letzten Schokistlick. Nun
heisst es sich entscheiden: entweder,
man wibhlt den einfacheren Weg retour
zum Niesen, oder man entschliesst sich
fir eine etwas anspruchsvollere Varian-
te. Fir Piloten mit groBem Hunger auf
groBe Strecken - und dem entsprechen-
den Konnen - stehen noch ganz andere
Moglichkeiten offen. Warum nicht den
Versuch wagen...

Gurten, ein Schritt und schon schwebt In siidlicher Richtung zieht sich die Nie-

man vom Startplatz weg.

Linkerhand steht meist der Einstiegs-
bart. Hat man ihn zentriert und den
Gipfel lberstiegen, offenbart sich eine
phantastische Rundumsicht. Der Blick
schweift im Kreisen Uber die Drei-
und Viertausender der Alpen, iiber die
weit unten liegenden Seen des Berner
Oberlandes und iiber das Flachland bis
hin zum Jura, zum Schwarzwald und zu
den Vogesen.

senkette dem Herzen der Alpen entge-
gen. Bildet der Niesen das erste Stiick
einer riesigen Toblerone, so stellen die
folgenden Gipfel mit ihm zusammen ei-
gentlich erst die ganze Schokolade dar.
Auf der Ostseite des zweiten Toble-
ronestiicks, dem Fromberghorn, steht
meist der erste wirklich gute Bart. Von
hier aus kann man sich das Streckenpo-
tential, das der Niesen als Ausgangs-
berg bietet, zunutze machen. Und das

Den vollstandigen Artikel kannst du in Ausgabe |1 von Schlechtflieger MAGAZIN lesen. Bezug tiber den Fachandel oder online: shop.schlechtfliegerMAG.com




Kaum eine Flugveranstaltung kommt
heute noch ohne Akroshows aus, Akro-
fliegen ist salonfahig geworden. Noch
vor kurzem als selbstmordgefihrdete
Randgruppe totgeschwiegen, werden
Akroteams nun selbst von vorsichtige-
ren Veranstaltern zu ihren Flugfesten
eingeladen. In einigen Landern ist das
Akrofliegen inzwischen legalisiert wor-

den, in anderen werden gerade die
Randbedingungen von den Verbanden
diskutiert. Viele Hersteller haben Akro-
schirme im Programm, es gibt bereits
regelrechte Akrokurse, wenngleich im
Ausland, und immer mehr Piloten tas-
ten sich an das Akrofliegen heran.
Uber die Gefahren beim Akroflie-
gen wird hingegen wenig geschrieben,
schlieBlich will man angesichts des neu-
en Booms nicht als Miesepeter daste-
hen. In unserem Werksteam haben wir
letztes Jahr neben den Serienschirmen
auch viel Zeit in die Entwicklung und Er-
probung von Akroschirmen und Akro-
Gurtzeugen investiert. Unsere Erfah-
rungen und Erkenntnisse mochten wir
euch nicht vorenthalten und in diesem
Bericht das Akrofliegen einmal von ganz
anderer Seite beleuchten.

Ich will an dieser Stelle nicht mit ,,Du
sollst ...“ -Regeln und Vorschlagen lang-
weilen und schon gar nicht eine Check-
liste als Garant fiir sicheres Akrofliegen
erstellen, sondern anhand einiger Bei-
spiele aufzeigen, was hinter gelungenen
Akrovorfiihrungen wirklich steckt. Ich
hoffe, dass auch jene, fiir die Akrobatik
nur zum Zuschauen interessant ist, so

Artikel: behind akro

Thema: Unerzahlte Geschichten
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Autor: Michael Nesler
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einen tieferen Einblick bekommen. Und
ich bin nicht ganz ohne Hoffnung, dass
so verheerende Kritiken, wie sie in den
Foren nach dem letzten Stubai Cup zum
Ausdruck kamen, zukiinftig etwas mil-
der ausfallen.

Turkei, im Herbst 2004. Einer unser
Teilnehmer am Akrotraining hat einen
groBen Verhanger nach einem McT-
wist, reagiert, soweit wir das beob-
achten konnen, nicht und spiralt un-
kontrolliert ab. Trotz Anweisung liber
Funk, den Rettungsschirm zu ziehen,
spiralt er mit hoher Geschwindigkeit
bis ins Meer. Das sofort gestartete Ret-
tungsboot kann den bewusstlosen Pilo-
ten, der dank Schwimmweste mit dem
Kopf noch liber Wasser war, nach we-
nigen Minuten bergen. Mit dem Schre-
cken davongekommen, zeigt uns der Pi-
lot spater, warum er nicht in der Lage
war, einen seiner beiden Rettungsschir-
me auszulosen: die Fliehkraft hatte das
Gurtzeug so stark deformiert und die
beiden Packchen so fest eingeklemmt,
dass er trotz extremster Anstrengung
zwar die Verkleidung und die Nahte
am Griff zerriss (!), aber nicht auslésen
konnte.




Artikel: need for speed
Thema: Sinn und Unsinn von
Geschwindigkeitsmessungen

Autor: Marcus Gesierch
Fotograf: Andreas Busslinger

need for speed
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digkeit mit Temperatur-, Luftdruck- ten wir noch immer beachten, dass die

Aus praktischen Griinden haben sich

in der Fliegerei folgende Geschwindig-
keitsbegriffe eingebiirgert:

* Speed Over Ground (SOG) oder Ge-
schwindigkeit iber Grund. Das ist die
Geschwindigkeit, mit der wir uns ge-
geniiber der Landschaft fortbewegen.
Sie ist besonders wichtig, wenn wir
schnell Strecken zuriicklegen wollen.
Bei Windstille entspricht sie der Hori-
zontalgeschwindigkeit unseres Schirms.

* Indicated Air Speed (IAS) oder an-
gezeigte Geschwindigkeit. Dieser Ge-
schwindigkeitsbegriff ~wurde schon
sehr friih geprigt, als praktisch alle
Geschwindigkeitsmessgerate noch auf
mechanischen Druckmessungen ohne
elektronischen Schnickschnack beruh-
ten, und er ist noch heute von groBter
Bedeutung. Da die Luftdichte mit der
Hohe abnimmt, stimmt so ein konven-

tionelles Messgerat nur in einer Hohe

wirklich - abhangig von den jeweiligen
Oberhalb dieser
Hohe zeigt es zu wenig an, darunter zu-
viel. Weil sich aber Stallpunkt, Mindest-
und Hochstgeschwindigkeit mit ande-

Tagesbedingungen.

rer Luftdichte genau im gleichen MaBe
verschieben, ist dieser Begriff bis heu-
te wichtig geblieben. Zeigt das Messge-
rat die Stallgeschwindigkeit an, befindet
sich das Flugzeug tatsichlich am Stall-
punkt, obwohl sich die Stallgeschwin-

oder Hohenanderung verschiebt.

* True Air Speed (TAS) oder wahre Ge-
schwindigkeit gegeniiber der Luft. Das
ist die Geschwindigkeit, mit der sich
das Fluggerat gegeniiber der umgeben-
den Luft bewegt.

Idealfall: Fiir gleitende Flugzeuge kom-
men noch zwei Begriffe hinzu: die Ho-
rizontal- und die Sinkgeschwindigkeit.
Nehmen wir einmal an, wir hatten ide-
ale Messbedingungen: Windstille und
ein fehlerfreies Messgerat. Dann miiss-

Horizontalgeschwindigkeit - jetzt gleich
der Geschwindigkeit iber Grund (SOG)
- ein wenig kleiner ist als die angezeig-
te, gegeniiber der Luft gemessene Ge-
schwindigkeit (IAS), denn ein Gleit-
schirm fliegt schrig durch die Luft. Je
kleiner die Gleitzahl ist, desto groBer ist
der Unterschied zwischen diesen beiden
Geschwindigkeiten. Unsere Grafik zeigt,
dass bei Gleitzahl 4 der Fehler immer-
hin 3 % betragt, bei Gleitzahlen iiber 10
wird er kleiner als 0,5 %.




