


DHV
Performance Center
Die Profi-Gleitschirmflugschulen
• DHV-zertifiziert nach Qualitätsmanagement-Maßstäben

• Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

• Professionelle Ausbildungsangebote und Performance Trainings nach DHV-Standards
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ParagfichngTegemsee
Tegernseer Straße 88 •k,"'
83700 Reitrain
Tel: 08022/2556
Fax: 08022/2584
www.paragliding-tegernsee.de
info@paragliding•tegemsee.cle

Flugschule
Achensee
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Hesstscne Gtettschirmschule Frankfurt
Hot Sport Sportschulen GmbH
Breslauerstraße 12
35096 Niederweimar/ Marburg
Tut: 06421/12345
Fax: 06421/77455
www.hotsport.de
info@hotsport.de
Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet über Wasser statt!

Rhöner Drachen- und Gleitschirmflugschulen
Wasserkuppe GmbH
St. Laurentius Straße 7
36163 Poppenhausen
Tel: 06654(7548 hen (06651175

Fax: 06654/8296 •■ .
www.wasserkuppe.com
info@wasserkuppe.com

Harzer Gleitschirmschule
Amsbergstraße 10
38667 Bad Harzburg
Tel: 05322/1415
Fax: 05322/2001
ww.harzergss.de
info@harzergss.de

Flugschule Siegen
Claus Vischer
Eisenhutstraße 48
57080 Siegen

eter,_{Flugschute Sieger

Tel: 0271/382332
Fax: 0271/381506
www.flugsport.de
claus@flugsport.de

Luftikus Eugens Flugschule
Luftsportgeräte GmbH
Eugen Köninger
Hartwaldstraße 65b
70378 Stuttgart LUFTIKUS

FL .3 FW.." •

Tel: 0711/537928
Fax: 0711/537928
www.luftikus•flugschule.de
info@tuftikus-flugschuleale

GlideZeit Flugschule Tübingen
Bahnhofstraße 1/1
72764 Reutlingen
Tel: 07121/370400
Fax: 07121/370454
www.glidezeit.de
info@glidezeit.de
Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet über Wasser statt

Flugschute Göppingen
Zeppelinstraße 3
73105 Dürnau
Tel: 07164/12021
Fax: 07164/12029
www.flugschute-goeppingen.de
office@flugschute•goeppingen.de

Sky-Team Paragliding
Michael Wagner
Schwarzwaldstraße 30
76593 Gernsbach
Tel: 07224/993365 9 be",1 11; Tle
Fax: 07224/993326
www.sky-team.de
info@sky-team.de

Flugschule Chiemsee GmbH
Thomas Beyhl
Dreilindenweg 7 FLUGSCHULE

Tel: 08052/9494
83229 Aschau -CHINSEE
Fax: 08052/9495
www.flugschule-chiemsee.de
flugschule.chlemsee@t-ontine.de

Süddeutsche Gleitschirmschule
Paragliding Performance Center Chiemsee
Am Balsberg
83246 Unterwössen
Tel: 08641/7575
Fax: 08641/61826

SODOEUTSCHEGI.EITSCLUMEHULE

www.einfachfliegen.de
info@einfachfliegen.de

Flugzentrum Ruhpolding
Hr!zner GmbH
Gstatter Au 5
83324 Ruhpolding
Tel: 08663/668
Fax: 08663/776
www.Flugzentrum-Ruhpolding.de
office@flugzentrum-
ruhpolding.de

Adventure Sports Gleitschirm-Schule
Talstation 4v ture-spoper
83661 Lenggries
Tot: 08042/9486 -47
Fax: 08042/4831 efrit.,.sh,INgtat‘titt
www.adventure•sportsde
info@adventure-sports.de

Flugschule Martin Mergenthaler
Waltenerstraße 20
87527 Sonthofen
Tel: 08321/9970
Fax: 08321/22970
www.flugschuie•mergenthater.de
flugmergen@aolcom

OASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1
87538 Obermaiselstein
Tel: 08326/38036
Fax: 08326/38037
www.oase-paragliding.de
info@oase•paragiiding,de

1. DAeC Gleitschirm-Schul(
Heinz Fischer GmbH
Brunnenstraße 35
87669 Rieden am
Forggensee
Tot: 08362/37038
Fax: 08362/38873
www.gleitschirm-aktuell,de
info@gleitschirm-aktuell.de

Flugzen t rum Ravelwald
Georg Höcherl
Schwarzer Helm 71
93086 Wörth a.d. Donau
Tel: 09482/959525
Fax: 09482/959527
www.Flugzentrum-Bayerwald.de
schorsch.hoecherl@t-online.de

Rugschule Achensee
Eid Meute GmbH
Tatstation Karwendetbahn
A-6213 Pertisau
Tot: 0043/5243/20134
Fax: 0043/5243/20135
www.skyconnection.at
office@skyconnection.at
Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet über Wasser statt

Flugschute Wildschönau-Tirol
A-6314 Niederau Nr, 217
Tot: 0043/664/2622646
Fax: 0043/5339/8668
www.paragliding,at
info@paragliding.at

Sky Club Austria Walter Schrempf
Moosheim 113
A-8962 Gröbming
Tot: 0043/3685/22333
Fax: 0043/3685/23610
vvvvw.skyclub•austria.com
office@skyclub-austria.com
Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet über Wasser statt

Flugschule Aufwind •
Franz Rehrl 
Dachstein 52 474/14
A-8972 Ramsau
Tel: 0043/3687/81880 0.82568
Fax; 0043/3687/818804
www.aufwind.at
office@aufwind.at
Der Flugtechnikteil des Performance
Trainings findet über Wasser statt

Euro-Flugschule Engelberg
VVesserfallstraße 135
CH-6390 Engelberg
Toi: 0041/41/6370707
Fax: 0041/41/6373407
www.euroflugschule.ch
info@eurofiugschule.ch
Der Flugtechnikteil des Performance Trainings
findet über Wasser statt

HOT sParr
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Gleitschirmschule
Martin Mergenthaler
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Papillon
Harald Huber
rue de hglise
F-68470 Fellering
Tel: 0033/38982-7187
Fax: 0033/38982-7187
www.papillon-web.de
hari@papillon•web.de
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Skywalk Night Fever 2006
Zum ersten Mal wurde am Wochenende das
Skywalk Night Fever durchgeführt. Eine Pre-
miere, die hervorragend organisiert war durch
die Flugschule Bregenzerwald. 27 Teilnehmer
starteten bei idealen Bedingungen in einem
Zeitfenster von 16 Uhr bis 17 Uhr und mussten
dann, solange die Flügel trugen, oben bleiben.

Viele Piloten haben im Rahmen dieses Wett-
bewerbs dann auch tatsächlich eigene Bestmar-
ken, was die Flugdauer angeht, aufgestellt! Im
Live-Interview, gleich nach der Landung, wur-
den die Eindrücke hautnah dem Publikum vor-
gestellt und so war es recht kurzweilig, obwohl
die Besten fast 4 Stunden flogen.

Das Finish fiel unheimlich spannend aus: In
der Ostwand konnten sich einige Piloten, unter
ihnen Ulrich Prinz, Peter Felk, Pascal Purin, Mar-
tin Wachsmuth und Rolf Rinklin bis kurz nach
20 Uhr halten. Dann kam einer nach dein ande-
ren ums Eck, um im Tal noch nach letzten Null-
schiebern zu suchen. Direkt im Blickfeld des
Publikums,

Das beste Händchen hatte dabei Skywalk
Team Pilot Rolf Rinklin, gefolgt von Martin
Wachsmuth und Ulrich Prinz. Die Drei konnten
auch die fetten Siegprämien einstreichen.

Das Format des Wettbewerbs hat sich super
bewährt, vor allem die Zuschauernähe wurde
allenthalben gelobt! Der Bewerb ist einfach,
auch für Laien absolut nachvollziehbar, span-
nend und medienwirksam

WICHTIG 1 NEU 1 KURZ

EU-Recht für den Freizeit-Luftverkehr

Textilflieger sind weiterhin nicht
betroffen, aber Flächen-ULs sollen spä-
testens ab dem Jahr 2010 erfasst wer-
den. Es gibt seit 2002 die Europäische Ver-
ordnung 1592 „Common rules for civil avia-
tion" mit Vorschriften für die Lufttüchtigkeit
von Flugzeugen. Ausgenommen von dieser
Vorschrift sind die im Annex 2 genannten
Luftfahrzeuge, darunter Ultraleichte Motor-
flugzeuge bis 450 kg, Ultraleichte Segelflug-
zeuge, Flugdrachen und Gleitschirme. Diese
Verordnung wird Ende 2007/Anfang 2008
mit Vorschriften für Ausbildung und Pil oten -
lizen sowie für den Flugbetrieb erweitert. Am
14. November ist die 1. Lesung im Europa-
parlament vorgesehen. Hierzu hat die EU-
Kommission das Dokument COM (2005)
579 veröffentlicht. Darin wird dem Wunsch
des Luftsports entsprochen, den L-PPL (Lei-
sere PPL), eine einfachere Lizenz für den
"Freizeit-Flugverkehr" einzuführen. Die
Detailregelungen wurden vorbereitet von
der Arbeitsgruppe MDM.032 der EASA
(European Aviation Safety Agency), die auch
über einfachere Lufftüchtigkeitsanforderan-
gen für den Freizeit-Flugverkehr beriet. Zu
dem neuen Begriff Freizeit-Flugverkehr zäh-
len neben dem Freizeit-Motorflug, Segelflug
und Ballonfahrt auch die ultraleichten Flä-
chenflugzeuge mit Motor. Europaverbands-
vertreter dieser Flugsportsparten hatten
neben Vertretern der nationalen Behörden
Sitz in der EASA Arbeitsgruppe.

Von April bis Juli traf sich die Arbeitsgrup-
pe MDM.032 insgesamt 10 Mal. Das Ergeb-
nis ist auf der EASA Homepage als A-NPA
14/2006 einsehbar, Titel:"A concept for better
regulation in General Aviation (Aireraft other
than Complex Motor Powered Aircraft, used
in Non -cornmercial activities)" In dieser
NPA (notice of proposed amenciment) sind
für die Bereiche Musterzulassung, Instand-
haltung, Lizenzierung und Flugbetrieb meh-
rere Optionen zur Wahl gestellt. Die Betrof-
fenen haben derzeit Gelegenheit schriftlich
Stellung zu beziehen. Das Ergebnis wird für

die EASA Arbeitsgruppen FCL.001 und
OPS.001 die Basis bei der Ausarbeitung kon-
kreter Vorschriften bilden. Leider ist in diese
Arbeitsgruppen nur ein Vertreter der europäi-
schen Luftsportverbände berufen worden,
weil sich die nationalen Luftfahrtbehörden
hier eine stärkere Vertretung ausbedungen
haben. Anschließend werden die Vorschläge
der EASA von EU-Kommission, -Parlament
und -Council ins Europäische Gesetzge-
bungsverfahren genommen.

Es gilt als unwahrscheinlich, dass bereits in
diesem Arbeitsgang der Annex 2 geändert
wird. Dies wird wohl erst im nächsten
Arbeitsgang geschehen, wenn die nächste
Änderung der Verordnung 1592 wegen der
Hinzufügung von Flugplatzregeln Ende 2009,
Anfang 2010, vorgenommen wird. Mehrere
nationale Behörden möchten, dass alle ULs
mit starrer Fläche (auch solche unter 450 kg)
in die EASA Zuständigkeit fallen. So wird's
wohl kommen. Textilflieger, also auch die
motorisierten Gleitschirme und Flugdrachen,
sollen im Annex 2 bleiben. Die EASA zeigt
kein Interesse diesen Bereich zu regeln. Sie ist
bereits mit den Regelungen der schwereren
Luftfahrzeuge überlastet. Es gibt auch keine
politischen Vorstöße im Europäischen Parla-
ment. Die EHPU (European Hang Gliding
and Paragliding Union) beabsichtigt derzeit
ebenfalls nicht, zentrale europäische Vor-
schriften für Gleitschirmtliegen und Drachen-
fliegen zu fordern. Flugdrachen und Gleit-
schirme zählen also zu den Luftfaluzeugen,
für die der nationale Gesetzgeber zuständig
bleibt. Es wird also in diesem Bereich weiter-
hin unterschiedliche Vorschriften in den ein-
zelnen Ländern Europas geben. Dies stellt
aber kein Problem dar, weil Inhaber der IPPI
Card mit der Flugausrüstung in allen EU-
Ländern fliegen dürfen, die sie auch im Hei-
matland verwenden dürfen.

Die nationalen Gesetzgeber bleiben auch
zuständig Rh die Regelung des Unteren Luft-
raums innerhalb ihrer Landesgrenzen. Der
deutsche Gesetzgeber regelt also auch weiter-
hin, welche Luftfahrzeuge in Deutschland
unter welchen Voraussetzungen in den für
unsere Streckenflüge interessanten Luftraum
einfliegen dürfen.

Weitere detaillierte Informationen siehe
www.ehpu.org
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DEUTSCHER HÄNGEGLEITERVERBAND E.V

Bis zu 6.000 Interessenten im
DHV-Gebrauchtmarkt
Wer seine Ausrüstung verkaufen will
oder eine Gebrauchte sucht, findet
keine größere und aktuellere Platt-
form. 869 Gleitschirme und 234 Dra-
chen werden zur Zeit angeboten, 81
Gleitschirme sowie 60 Drachen
gesucht.
Schaut rein - es lohnt sich!

ANGEBOTE

IS1
Olellaohlrm Drachen Drachen-

(5139) (235) Durtzeug (147) Gurizeurg (34)

SUCHANZEIGEN

WICHTIG 1 NEU 1 KURZ

www.dhv.de - die weltweit größte Website für
Gleitschirm- und Drachenflieger

Wer wissen will, was in der Szene los ist, geht
auf dhv.de. Mehrmals täglich aktuelle News.
Der redaktionelle Wetterbericht von DHV-
Wetterexperte Volker Schwaniz. Die neuesten
Sicherheitsmitteilungen und Testberichte.
Die Vorschau aufs aktuelle Info und vieles
mehr. 37.000 Besucher pro Woche wissen
den Service zu schätzen.

21

Travel & Training
Der Herbst ist da! Die Thermik neigt sich dem
Ende zu. Jetzt ist die Zeit der relaxten Genuss-
flüge. Warum nicht zwei Hobbys miteinander
verbinden - Fliegen und Reisen.
Travel und Training auf www.dhv.de macht's
möglich. Dort bieten die DHV-Flugschulen
Gleitschirm- und Drachenreisen in alle Welt an.

Ein besonderes "Schmankerl" ist das DHV-Weblog - www.dhv.de/weblog.
"Wolkengeflüster" berichtet live und aktuell aus der Fliegerszene. Eine Menge
schöne Artikel sind dort zu finden. Z.B. der Karwendelrundflug von Robert, einem
Gelegenheitsstreckenflieger, der sich mit der Umrundung des Karwendelgebir-
ges einen langgehegten Traum erfüllte. Er
lässt uns teilhaben an seinen intensiven
Erlebnissen und macht sie damit umso nach-
haltiger. Deshalb: Schreibt auf, wenn Ihr was
zu erzählen habt! Es zählen nicht Rekorde
oder Kilometer, sondern nur die Individuelle
Geschichte.

Fotowettbewerb 2006
Im nächsten Info findet ihr wieder die Ausschreibung zum diesjährigen
Fotowettbewerb des DHV. Vorab einige Informationen dazu:

• Die Anzahl der digitalen und analogen Einsendungen wird pro Mit-
glied auf 10 Bilder beschränkt.

• Bei einer Auflösung von 72 Pixel/Zoll sollte die Bildbreite bei digitalen
Bildern mindestens 1000 Pixel betragen.

• Bilder benötigen folgende Bezeichnung: Deine Mitgliedsnummer
sowie eine Bildnummer. Bilder ohne diese Beschriftung können wir
nicht annehmen.

Weitere Informationen folgen in der Ausschreibung in Info 143.

Nun schon mal viel Spaß,  beim Zusammenstellen eurer schönsten Bilder.

Flugfunk
Mit den bisher gebräuchlichen Flugfunkgeräten lassen sich die Kanä-
le mit 25 kHz Frequenzabstand wählen. Am 23. August 2006 infor-
mierte die Deutsche Flugsicherung (DFS) darüber, dass die Einfüh-
rung des 8.33-kHz-Frequenzabstandes bevorsteht, wie er bereits für
Funkfrequenzen oberhalb FL 195 in Gebrauch ist.

Nach den Plänen der Europäischen Kommission soll ab 2012 auch
der Sichtflugverkehr in der Lage sein, die Frequenzen mit 8.33 kHz
Abstand zu nutzen. Die Europäischen Luftsportverbände fordern
zwar die Frequenzzuteilung so zu gestalten, dass die Luftsportler wei-
terhin mit 25 kHz-Funkgeräten Zugang zu den heute vom Luftsport
genutzten Luftraum haben. Ob sie entsprechendes Gehör finden, ist
jedoch ungewiss.

www.dhv.de DHV-info 142 5



INTERNATIONAL
ÖLÜDENIZ
AIR GAME S

25 - 29 OCTOBER 2006

Rechtsberatung
Für die Rechtsberatung der

DHV-Mitglieder steht der

Rechtsanwalt und Gleitschirm-

flieger

1111_

 Dr. Eick Busz zur Verfügung. Sprechzeit

für DHV-Mitglieder ist freitags zwischen 17

und 20 Uhr unter Tel: 089/38367967.

Ir
Auf 7.685 m Höhe mit dem Gleitschirm
Leroy Westerkamp aus den Niederlanden hat mit seinem
Skywalk Poison während seiner K2 Expedition die Maximal-
höhe von 7.685 Metern erreicht. Gleichzeitig toppt Leroy
den alten Rekord im Höhengewinn mit einer Startüberhö-
hung von 4.526 m.
Leroys Rekordflug startete im Hunza Tal in Pakistan und
sorgte für spektakuläre Bilder. Die ganze Story kann unter
wfflv.fly-k2.com/newsletter/newsletter4.php nachgelesen
werden.

SW Club Austria Walter
Schrempf
Moosheim 113
A-8962 Gröbming skyClub
Tel: 0043/3685/22: °"': °
Fax: 0043/3685/23610
www.skyclub•austria.com
office@skyclub•austria.com

WICHTIG 1 NEU 1 KURZ

Ölüdeniz-Airgames 2006
Die Ölüdeniz Airgames 2006 (25. - 29.10.) fin-
den in gewohnt professioneller Weise statt. Die
Differenzen um die horrenden Gebühren für die
Auffahrt auf den Babadag sind laut Airgames
Organisator Kadri Tuglu beigelegt. Flüge vom
Gipfel sind wieder möglich und werden maxi-
mal 7.50 Euro Nationalpark-Gebühr kosten. Die
Kosten für den Transport kommen dazu. Vom
1.000 m Startplatz wird keine Gebühr erhoben.
Teilnehmer der Air Garnes sind während des
Events von der Gebühr befreit. Auch 2006 bieten
die Airgames ein packendes Rahmenprogramm.
Mehr Infos unter www.babadag.com.

Attraktion im Serfaus-Fiss-Ladis-Hochplateau
für Flugbegeisterte

Serfaus-Fiss-Ladis zählt wohl zu den schönsten Hochtälem im Alpenraum. Einmalige Bergerlebnisse
kann man auf diesem Hochplateau genießen. Wer allerdings eine Kick der besonderen Art sucht, für
den bietet sich in Fiss, neben der bekannten Sommerrodelbahn, nun eine einzigartige Attraktion: Der
„Fisser Flieger", der vor kurzem eröffnete, ist eine absolute Neuheit in den österreichischen Alpen:
Pilotenweste anziehen, anschnallen, fertig zum Abflug? Darm geht es los – 700 Meter lang mit 80
km/h talwärts sausen –Adrenalinstoß garantiert! Das Fluggerät, einem Drachenflieger ähnlich, nimmt
vier Passagiere auf und schwebt in 8 – 47 Metern Höhe über dem Boden. Dabei wird der Flieger auf
Rollen geführt, die über ein stabiles Stahlseil gleiten. Die Passagiere hängen in einem Gurt, der das
Gefühl des freien Fluges vermittelt. Der Start ist an der Möseralm Bergstation. Das Vergnügen ist ab 4
Euro zu haben.

Information von
paragliding-slovenia

Dies ist eine Information für alle, die in Slowenien
fliegen oder zu fliegen beabsichtigen. Slowenien ist
ein kleines Land in Mitteleuropa. Es hat 20.273 qkm
Oberfläche, 2.001.114 Einwohner und drei Flughä-
fen mit ihren eigenen Lufträumen, in denen Fliegen
nicht erlaubt ist. Die Strafen für Luftraumverletzun-
gen sind sehr hoch. Aus diesem Grund veröffentlicht
der Club diesen Hinweis für Piloten aus der ganzen
Welt. Ausländische Piloten sind in Slowenien sehr
willkommen. Infonnation über Fluggebiete und ein-
geschränkte Bereiche gibt es auf der Website www.paragliding-slovenia.si/airspace/. Willkommen im
Land des thermischen und aufregenden Fliegens!

DHV-anerkanntes Sicherheitstraining
Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirrnpiloten mit A- oder B-Schein die regelmäßige Teilnahme an einem DHV-
anerkannten Sicherheitstraining. Die Veranstalter von DHV-anerkannten Sicherheitstrainings haben sich in einem aufwändigem
Verfahren qualifiziert. Sie sorgen für hohen Sicherheitsstandard, professionelle Durchführung und Betreuung
durch kompetente Fluglehrer, gemäß den Anforderungen des DHV.

Flugschule Chiemsee GmbH
Thomas Beyhl

FLUGSCHULE«.--,
Dreilindenweg 7 AlludsEE
83229 Aschau
Tel: 08052/9494
Fax: 08052/9495
www.flugschule-chiemsee.de
flugschule.chiemsee@t-online.de

GlideZeit Flugschule Tübingen
Bahnhofstraße 1/1
72764 Reutlingen
Tel: 07121/370400
Fax: , 07121/370454
www.glidezeit.de
info@glidezeit.de

HABIS Flugsport
Marienplatz 20 e
87509 Immenstadt
Tel: 08323/8590 KleZenalp
Fax: 08323/51390
www.klewenalp.de
mall@klewenalp.de

Flugschule Achensee
Eki Maute
Buchau 20

Flugschul
A•6212 Maurach Achenseee
Tel: 0043/5243/20134
Fax: 0043/5243/20135
affice©skyconnection.at
www.skyconnection.at

if.ht A
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Ostthüringer Drachen- und Gleilschirmfliegerverein Saalfeld e.V.

Gleitsegelclub Weer e.V.

Delta-Club Wichengebirge e.V.

DFC Edelbergland e.V.

0170/7287230

0160/91259530

9571/110227

0160/91815859

Gefahr bei Nordwind in den Dolomiten
Kilian Insam, Fluglehrer aus St. Ulrich im Grödnertal, bat um Veröffentli-
chung seines nachfolgenden Schreibens:

„Mein Name ist Insam Kilian, bin italienischer Gleitschirmfluglehrer. Wollte nur
darauf hinweisen, dass auch heuer wie in den letzten Jähren, täglich bei guter Ther-
Trak viele Gastpiloten, vor allem Deutsche, vom Startplatz Col Rodella bei jedem
Wind starten, auch bei Nordwind. Habe persönlich gesehen, wie viele Piloten bei
starkem Nordwind vom Col Rodella Richtung Sellajoch starten und im. dynami-
schen Nordwind segeln und mit geringer Höhe voll ins Lee Richtung Canazei
hinunterfliegen. Habe auch viele Ausländer auf der Marmolada landen sehen, bei
über 8 m pro Sekunde Steigen aus der Südwand der Marmolada. Kann diesem
extrem gefährlichen Toplanden auf der Marmolada nicht endlich ein Ende gesetzt
werden. Voll im Lee bei Hammerthermik auf der Südwand auf dem Gletscher ein-
landen!

Veröffentlichen Sie bitte eine Warnung im DHV, damit dieses extrem gefährliche
Fliegen endlich aufhört. Es scheint fast so, dass man in den Dolomiten bei jedem
Wind starten könne und in jedem Lee landen könne. Wenn nicht endlich eine War-
nung im DHV gemacht wird, wird es wie in jedem Jahr wieder Tote auf dem Col
Rodella geben. Bitte um eine Gefahreneinweisung vom Flur; ebiet Col Rodella: abso-
lut nicht bei Nordwind fliegen und ins Lee abdrehen, bzw. ja nicht auf der Marmo-
lada landen!

Das Problem sind nur ausländische Piloten, die einheimischen Piloten starten
nicht bei Nordwind auf dem Col Rodella, bzw. landen nicht Top auf der Marmola-
da (außer wenige Ausnahmen).

Auch im September und Oktober sind Thermik und Turbulenzen in den Dolomi-
ten noch sehr stark. Diese Bedingungen können nur von Piloten mit viel Thermi-
kerfahrung, gutem Starthandling und entsprechenden Kenntnissen des Schirmes bei
Einklappern etc. gemeistert werden.

Bitte unbedingt darauf hinweisen, dass Anfänger und Flieger mit wenig Fluger-
fahrung mit diesen Flugbedingungen absolut überfordert sind, auch wenn sie von
einer Flugschule betreut werden. In der Luft sind sie dann doch alleine.

Wir, die einheimischen Piloten, stehen den Gästen gerne mit Wetter- und Flugge-
bietsinforrnationen zur Verfügung. Meine Telefonnummer: 0039/ 0335/6823850,
www.fiy2. info.

Grüße, schöne und sichere Flüge", Kilian Insam

Der DHV hat sich bei Kilian für sein Engagement sehr herzlich bedankt
und weist auf die früheren Informationen zum Thema "Fliegen in den
Dolomiten" hin, www.dhv.de/typo/Fliegen_in_den_dolom.859.0.html.

Schleppauskünfte
Auskunft zum Schlepp gibt der Schleppfachmann Horst Barthelmes im
DHV-Informationsbüro für Schlepp regelmäßig Montag bis Freitag jeweils
von 10:00 bis 12:00 Uhr, telefonisch unter 06654/ 353, per Fax unter
06654/7771, per e-mail: dhvschleppbuero@dhv de.
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07338 lauschwitz

27374 Laingen

32457 Porta Viestfalica

35088 Eisenberg

35415 Fahlheim

36136 Wasserkuppe

38640 Rammelsberg

52245 Sophienhöhe

55585 Duchroth

57562 Sassenreih

58849 Nordhelle

64407 EilataränMsch Crumbach

64665 Melibokus

69198 Ölberg

69117 Königstuhl

72258 Stöckerisopf

72393 Schneehalde

73430 Ostalbskipisle lungert

74343 leulelsberg

14544 Einkorn

14847 Finkenhof

75325 Sommerberg

76332 Allhol

76530 Merkur

76597 leufelsmidle

76703 Kraichlal

16863 Förlenbergffrifels

77709 KirchbergSpitzlelsen

77728 Oppenau

78148 Hintereck

79102 Schauinland

79183 Kandel

79215 Gsdhasi

79410 Hochblauen

19736 Rickenbach

83122 Hochries

83661 Brauneck

83700 Wallberg

87459 Breitenberg

93339 lachenhausen

93453 Hoher Bogen

93462 Osser

94541 Bühelstein

35415 Pohlheim

76530 Merkur

79736 Rickenbach

83346 Hochfelle

Rhöner Drachen- und GleitschirmIliegemerein e.V.

Hauer Brechen und GIMIschirm•Verein Goslar e.V.

Ostwindfreunde e.V.

Pläber GlellschankClub e.V.

Drachen . und Gleilschlrmfreunde Hellmal e.V.

GSC Nordhelle e.V. + Flugsport Lennetal e.V.

Erster Odenwälder Drachen-flug-Club e.V.

Erster Odenwälder Drachen-FlugClub e.V.

Bergsträßler Drachenflieger e.V.

Kurpfälzer Gleilschimillieger e.V.

Brachen . und Gleitschirmverein Baiersbronn e.V.

DFC Slarzeln e.V.

DHC Aalen e.V.

Die "1. Hohenhaslecher Flieger" e.V.

HG-Club "Einkorn Schwäbisch Har e.V.

Delta-Club Mosbach e.V.

Enzielflieger Bad Wildbad e.V.

Bin Allholdrachen e.V.

Gleitschirmverein Baden e.V. 07221)217577,

Drachenfeld Loffenan e.V.

Gleitschirmclub Kraichlal e.V.

Südpfälzer Gleitschirmflieger Club e.V.

Drachen- und Gleitschirmflieger Oberes Eldal e.V.

Oppenauer Gleitschirmflieger e.V.

Gleitsegelclub lenticularis e.V.

GSC Colibri e.V.

DK Südschwarzwald e.V.

Drachen- und Gleitschirmflieger Oberes Elztal

Hängegleiter Club Region Blauen e.V.

Delta-Club Condor e.V.

Gleitschirmclub Hochries-Samerherg e.V.

Lenggrieser Gleitschirrullieger

DIE Tegernseer Tal e.V.

Ostallgäuer und Pfront'ner Gleitschirmflieger e.V..

1. Oberpfälzer Drachenfliegerclub Hindenburg e.V.

1. Gleitschirmverein Bayerwald e.V.

1. Gleitschirmverein Bayerwald e.V.

DGC Bayerwald e.V.

Drachenflieger Pohlheim e.V.

GIenschirinverein Baden e.V.

Delta-Club Condor e.V.

flochfelln-Flieger Bergen e.V.

06654/696

0110/6728487

02274/703649

0175-5198606

02744/930349

02352/21265

0160/8551027

06251/983612

0174/1861382

0176/28677305

07442/121425

0110/4436901

01603282349

07147/922156

0791/4992360

06261/670638

07081/380212

0170/9865064

niv.schwarzweldgeinde, 433.309 MHz

0173/4166929

07250/927487

06346/308560

0/834/4594

0160/7129906

07723/580/

07602/1512

07681/22068

0171/9004833

07632/828088

07762/523495, www.wetterwehr.de

08032/8895

0171/8169210

0160/95643891

0171/9120340

0160/7841232

09947/2452

01603523936

09908/891191

voadrechenfbegeopohlheirede

wenschwarzweldgmede

vornweller.webt.de

wirnv.hochlellnllieger.hergen.de/

Drachenflieger Pohlheim e.V.06403/63606 www.drachenhiegeopuhlheim.de, keine Bandansage



DHV-WINDSACK
Windsack aus beschichtetem Poly
astet Ca. 1 m x 25 cm, Farbe:
blau. weiß, rot, Preis 15,00 Euro
int Versand

■1
Preis:

Preis:
Preis:
Preis:

12.00
12,30
10,30 •

3,60
7,00 E

&SASehein
FiG A.Scheln
HG, GS B-Schein
Flugfunk
GS Passagier

T-Shirts für Drachen-
und Gieitschirmflieger.
Basic-Shirt der Qualitätsmade Switcher 170 gr./m2
in den Farben rot und beige, mit "Drachen"- oder
"Gleitschirm"- Motiu - siehe Abb.
Größe S Länge: ca. 62 cm
Größe M Länge: ca. 67 cm
Größe L Lange: ca. 73 cm
Größe XL Länge: ca. 76 cm
Preis: 15,90 € zzgl. Versandkosten

Die T-Shirts fallen groß aus!

Bücher / Lehrpläne / DVDs / Kar

11.A.D.-Headware Multifunktionstuch
Die H.A.D. Originale sind nahtlos aus hochwertigem
Funktionsmaterial (Microlite) gefertigt, ca. 50 cm lang,
sehr widerstandsfähig, und multifunktionell einsetzbar.
Die Elastizität des Tuches ermöglicht verschiedenste An-
wendungsmöglichkeiten, z.B. als Halstuch, Sturmhaube,
Stirnband, Piratenmütze u.v.m.
Mit DHV-Exclusiv-Druck - Drachen- und Gleitschirmmotiv,
Preis 12,90 €

Die schönsten
Fluggebiete der Alpen
4. Auflage des Outdoor-Führers von Oli-
ver Guenay mit vielen neuen Infos zu
ausgewählten Fluggebieten der sechs
Alpenländer Deutschland, Frankreich,
Italien, Slowenien, Schweiz, und Öster-
reich. Mit vielen Fotos. 258 Seiten

Ausgabe 2005 Preis 39,50

Die schönsten Fluggebiete rund
um das Mittelmeer
2. Auflage des Fluggebietsführers von
Oliver Guenay mit vielen neuen Tips zu
Fluggebieten in Italien, Frankreich. Spa-
nien, Türkei, Griechenland, Kroaten,
Portugal und Marokko,
Preis: 39,50 E

Windsysteme und Tltermik
im Gebirge
Der erfolgreiche Segelflieger Martin
Dinges höhtet sein Buch an Alle. die ihr
meteorologisches Verständnis auf dem
Gebiet der thermischen Aufwinde und
Ihermischen Windsysteme vertiefen wol-
len. 62 Seiten mit 48 Skizzen sie .
Preis: 15,25 €

Info - Sammelordner
Preis: 0,20 €

Flugbuch für Drachen- lind
Gleitschirmflieger
Rubriken: Flug Nr., Gerätetyp, Datum, Ort,
Höhendifferenz, Flugdauer, Wetter, Wind,
Bemerkungen und Vorkommnisse,
Fluglehrerbestätigung, E rste.iiille.Anwel sungen.
Preis: 4,10 €

Rettungsschnur-Set
Bestehend aus 30m Nylon-Flechtschnur
und 30g Bleigewicht
Preis: 4,10

DVD - BLUE SKY
Inhalt: Wing Man, Grand Canyon Wings, Job am Limit
(Drachen- und Gleitschirmtests beim DHV), Pilot in 5
Tagen, Höhenrausch, Sprung in die liefe und als Bo-
nus eine Reportage über die X-Alps 2005. Länge
Hauptfilme 120 Min, Bonuslila) 20 Min.
Einzelpreis 19,90 € zzgl. Versand.

DVD FREE FLIGHT
Die schönsten Folgen aus der TV-Doku-Serie Take-Off.
Inhalt Ein neues Leben, Matterhorn BASE, Der Dra-
chenreiter (Guido Gehrmann), 40 Sekunden Freiheit,
Rekordjagd, X-Andes und als Bonusfilme: lautlos am
Li mit, Drachenflüge in den Alpen und Skysurf. Länge
107 Min. Bonusfilme 25 Min.
Einzelpreis 19,90 € zzgl. Versand

Kunstkalender vom Gleitschirm-
und Drachenfliegen
Zeichnungen und Gemälde der Schwarz-
wälder Künstlerin Hilde Wilimann, hoch-
wertig reproduziert und gedruckt in einem
einzigartigen Kunstkalender.
Format DIN A3
Preis: 24.80 €

Erste Hilfe Päckchen
Wer im Falle eines Falles Erste Hilfe leisten möchte,
sollte es dabeihaben! Inhalt: SAM Splint (biegbarer
Metallstreifen. sowohl als Schiene für Arme und Bei-
ne wie auch als Halskrause verwendbar). Verbands-
material, Rettungsdecke. Trillerpfeile. Maße:
20 "14" 5 cm Preis: 35,80 €, incl. SAM-Splint
18.40 E, ohne SAM-Splint (sonst gleicher Inhalt)

Kalender vom Gleitschirmfliegen
Formal 54 x 42 cm, 13 Blätter Hochglanz.
Versand erfolgt über
den Thermikvedag Die Versandkosten werden
unabhängig von einer DHV-Shop-Bestellung
berechnet.
Preis. 25,00

■11
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Flugführer Berner Oberland -
Jura
Die schönsten Fluggebiete im Gleaschir-
mparadies Schweiz (Berner Oberland,
Berner und Freiburger Voralpen, Jura,
Genf) von Um Lötscher mit Fotos von
Andreas Bussringer dargestellt auf 160
Seiten, Preis: 25,00 €

Flugführer Zentralschweiz
Die schönsten Buggebiete In der
Zentralschweiz von Urs Lütncher
mit Fotos von
Andreas Busslinger dargestellt a
uf 160 Seiten.
Preis 25.00 €

AND THE WORLD COULD FLY
Anläßlich ihres 100- jährigen Bestehens hat
die FAI ein englischsprachiges Buch über die
Geschichte des Drachen- und Gleitschamfliegens herausge-
geben. Ein besonderer Leckerbissen
sind die zahlreichen historischen Aufnahmen
von den Ursprüngen des Drachen- und Gleitschirmfliegens.
103 Seiten, (Ausgabe 2005).
Preis 22.00 €

AUGENBLICKE OBEN -
Das Buch ist eine packende Dokumentation über die
aufregendsten Flüge, spektakuläre Abenteuer und
die ungewöhnlichsten Piloten dieser faszinierenden
Sport- und Lebensart Oliver Guenays Abenteuer in
Mittelasien, Ostafrika, Südamerkia, den Alpen und
Hochkarpaten und außergewöhnliche Portraits und
Leistungen von: Will Gadd. Red Bull X-Alps, Bob Drury,
Mad Mike fing- denn Meister der Flugakrobatik und
seinem Sprung aus 10.100 Metern. 264 Seiten,
Preis: 39,00 €

Fluggebiete der Alpen
Auf drei Karten Ost/Mitte/West im Maß-
stab 1:400.000 sind die schönsten Flug-
gebiete der Alpen dargestellt und im Info-
teil mit den wichtigsten Informationen be-
schrieben. Die Karten sind als Straßenkar-
te mit praktischer Faltung und als Rugge-
bietsführer zu verwenden,
Preis pro Karte: 12,80 €
(Sonderpreis für DHV-Mitglieder)

Ausgabe 0003

Fluggeländkarte
Italien
Gesamtübersicht
der italienischen
Rüggebiete.
Maßstab 1:900 000
In Italienisch!
Preis: 7,00 €

Deutsche Fluggelände Karte
450 Fluggelände für Gleitschirme und
Drachen sind in dieser Karte
mit den wichtigsten Informationen
beschrieben, Der Clou: Die Karle
Ist als normale Straßenkarte mit
praktischer Faltung und als
Fluggebietsführer zu verwenden.
Preis: 9.20 €

A.9enbilde oben
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WOLKEN, WIND und THERMIK
Eine Lehr- und Informations-DVD für Drachen- und Gleitsch eliieger des DHV, Artschau.
Ilch hat Charlie lest in Zusammenarbeit mit dem DHV-Lehrteant insbesondere dem hie-
teorioldgen Hannes Schmalzt, die Themen Windsysteme, Thermik, Zi rkulation, Frontensy-
steme und Wettergefahren dargestellt. Für die Ausbildung zum Drachen- und Gleitschirm-
piloten beschreibt dieser Film die wichtigsten Inhalte An Fach Wetterkunde. Jetzt auch als
VHS erhältlich. Filmdauer 53 Min.
DVID-Preis: 19,00 €
VHS-Video Preis: 19,00 €

GLUCKLICHER IKARUS
mit dem Gleitschirm über die Alpen. Quer über die
Alpen zu fliegen von Nord nach Süd. Toni Bender hat sich diesen Traum erfüllt und nimmt
den Zuschauer mit auf eine Reise mit dem Wind in völliger Harmonie mit der Natur, Nicht
nur Piloten werden von diesem Film begeistert sein! Eine DVD In deutscher und engli-
scher Sprache.
DVD-Preis: 17,95 €

Starten, Steuern, Landen mit dem Gleitschirm
Der Lehreiern zeigt die Gleitschirm-Flugtechnik entsprechend dem Lehrplan. über den rei-
nen Lehrteen hinaus ist der Film auch schön anzuschauen. Herstellung: ChadleJöist zu-
sammen mir dem
DHV-Lehrteam. Filmdauer. 20 Minuten.
VHS-Video Preis: 15,30
DVD-Prels: 15,00 € Mit Bonusfilm Sieher Gleitschirrefliegern

Starten, Steuern, Landen mit dem Drachen
DHV-Lehrfilm für Drachenfliegen. Darstellung der richtigen Flugtechnik für den Start. den
Flug und die Landung. Herstellung: Ralf Heuber zusammen mit dem DHV-Lehrteam. Film-
dauen 15 Minuten.
I.e . eidee Preis: 15,30 €
DVD-Preis: 15,00 € Mit Bonusfilm . Gennan Oper 20051

Aktiv G leitschirm fliegen
Der Leerfilm stellt sänleiche Inhalte des Penfermance-Treiningsle und zeigt die entere-
elenden Übungen. Das Video ist in erster Linie für die engagierte fort- und Weiterbildung
in Schulen und Vereinen geeignet, es soll aber auch der interessierten Pilotin, dem inter-
essierten Piloten am heimischen Fernseher Lust auf Training und Weiterbildung machen.
Herstellung Charlie Jdst zusammen mit dem DHV-Lehrteam. Filmdauer: 42 Minuten.
VHS-Video Preis: 20,45 €
DVD-Preis: 19,00 € Mit Bonesfilm • Sicher Gleitschirmfliegen!

Am Seil nach oben
Windenschleep für Drachen- und Gteitschirrnflieger. Der neue Lehr- und Informationsfilm
des Deutschen Hängegleitereerbandes zeigt alles Wissenswerte zum Thema Winden-
scelepp, Gleitschirm- und Drachenschlepp werden getrennt vorgesteilL aber beide Filme
werden gemeinsam auf einer einzigen Kassette {60 Mine ausgeliefert. Das Video ist nicht
nur KI; die Schleppausbildung irdeieS3a01, sondern bietet auch den erfahreneren Winden-
hiegere einige neue Tippe und Tricke zum Thema Schlepp,
VHS-Video Preis: 20,45 €
DVD-Preis: 15,00 €

Heiter bis wolkig
Heiteres und Lustiges aus den Anfangstagen des Drachenfliegens.
Herstelleng 1985. zusammengestellt von Charlie Just aus zahlreichen Amateurstreifen.
Firndauer. 25 Minuten. Zum Verkauf als VHS-Video.
Prei 20,45 E

FREE FLICHT Film Award
Die besten Firme der
Jahre 2000 und 2001
Laufzeit 37 min.
VHS-Video Preis: 20,45 E

1Fax: 08022/9675-99 e-mail: shop@dhv.de www.dhv.de Alle Preise verstehen sich zuzüglich Portokosten

en / Sicherheit / Unterhaltung
Gleitschirmfliegen
Das klassische Buch des Gleitschirrnsports jetzt grundle-
gend überarbeitet, erweitert und aktualisiert von Peter
Janssen, Kerl Slezak und Klaus Tänzler nach offiziellem
Lehrplan. Mit einer beiliegenden CD-Rom mit Videos Min
Buch und über 100 brillanten Farbfotos. Sowohl Er Flug-
schüre zur Unterriehtst egleitung als auch Er erfahrene
Gleitseh epiloten durch die ausführliche Gefahrenein-
weisung ein weriveller Sicherheitsgewinn.
Preis: 35,70 €

Gieitschirmfüegen für Meister
Das Lehrbuch für den Streckenflieger wurde grundlegend es
weifert und aktualisiert. Neu ist ein Beitrag von Claus 'fi-
schen. Der Gleitschirmfluglehrer und erereiche SUeckenpi-
let im Mittelgebirge und Flachland gbi im Kapitel
"Streckenflug Flachland' sein wertvolles Wissen für den
SUeckenerleg außerhalb der Alpen weiter. Die beiliegende
CD-ROM bietet ein packendes Video über einen Strecken-
flug des Gleitschirmpiloten Teni Bender über die Alpen. Wei-
tere aufschlussreiche Videos erläutern die Wetterphäneme-

Liebtingsreuten der Streckenflieger werden grafisch dar-
gestellt. Preis: 39,90

Drachenfliegen
Lehrbuch Er Anfänger und Fortgeschrittene von Peter
Janssen und Klaus Tänzler, weitete Autoren Peter Geiger
und Knut v. Hee.
Preis: 24,50 €

Drachenfliegen für Meister
Herausgegeben sen Peterlaessen und Klaus Tänzler,
weitere Autoren Helmut Denn, Dr. Vieler Henle und Peter
Cremigen zahlreiche
Abbildungen.
Preis: 24,50 €

Lehrplan-Passagierfliegen
Dieser Lehrplan dient als Grundlage Er die Ausbildung
zur Passagierberechtigung Fer Gleitschirmfliegen. Aber
auch für die vielen Piloten, die eineTandemberechügung
bereits besitzen, 'stur eine Informationsquelle über den
aktuellen Stand des Luftrechles, Haltungs- und Versiche-
rungsfragen, die optimale Ausrüstung und die aktuelle
Flugtechnik. Der Lehrplan ist se aufgebaut dass die
einzelnen Abschnitte in sich geschlossen sind und eine
möglichst umfassende Information über dieseibernen
geben.
Preis: 19.90 €

Schlepp-Lehrplan
Lehrpläne zum Thema
Wiedenschlepp und 1.L-Schlepp.
Wiedenschlepp 85 Seiten
Preis: 16,90 €
UL-Schlepp 60 Seiten
Prels: 12,50 €



Brasilien mit Weltcupsieger Oliver Rössel
Eine durchwachsene Fliegersaison in den Alpen geht zu Ende und es wird nicht lange dauern,
bis der erste Schnee die Berggipfel bedeckt. Höchste Zeit also, um sich Gedanken darüber zu
machen, wie und wo man die thermiklose Zeit am besten überbrückt, damit im Frühjahr mit
Trainingsvorsprung in die neue Saison gestartet werden kann.
Oliver Rössel, Weltcup Gesamtsieger 2004 und aktuelles Teammitglied der deutschen Natio-
nalmannschaft, kennt die Fluggebiete bei Castelo in Brasilien und hat das fliegerische Poten-
tial dort schätzen gelernt. Beim letztjährigen PWC wurde hier im Januar an jedem Tag ein
Durchgang geflogen. Eine geniale Quote, die für viele Stunden in der Luft und über herrlicher
Landschaft spricht!
In Zusammenarbeit mit einem örtlichen und portugiesisch sprechenden Betreuer werden im
Januar 2007 (10.01. - 23.01.2007) mit einer überschaubaren Gruppe bis maximal 16 Personen
verschiedene Fluggebiete bereist. Piloten, die mit Spaß ihre allgemeinen und streckenflug-tech-
nischen Fähigkeiten verbessern wollen, werden hier sicher viel dazulernen und erleben. Die
genaue Leistungsbeschreibung der Reise und alle weiteren Details finden Interessenten auf der
homepage www.oliver-roessel.de

Neuer Gin-Overall
Von Gin gibt es einen neuen All-

round-Overall für maxima-
len Komfort bei allen

Bedingungen. Be-
sonders strapa-

zierfähiges Ny-
lon-Material
mit wind-

dichter, wasser-
dichter und atmungsaktiver
Membran und wasserabwei-
sender Beschichtung. 2
Farbkombinationen: 'Petrol
Blue' oder 'Carbon Bleck',
Größen: XS, 5, M, L, XL,
erhältlich unter
www.aerosport.de.

ANBIETER 1 INFORMATIONEN

U-Turn jetzt noch näher am
Kunden
Roger Wittelsberger wird in Zukunft mit dem
U-Turn Info- und Testmobil bei Wettbewerben
und Testivals sowie den Kompetenzcentern
vor Ort sein. Probieren geht über Studieren –
unter diesem Motto hat der begeisterte Flieger
natürlich immer die attraktiven Schirme in
allen Größen dabei. „Wir sind froh, mit Roger
einen Fachmann gefunden zu haben, der die
kompetente Beratung über die innovativen
Features von U-Turn-Gleitschirmen sicher-
stellt", freut sich U-Turn Mitbegründer Tho-
mas Vosseler. „Der Info- und Testbus ist ein
logischer Schritt in unserem Anspruch, dem
Kunden beste Beratung und Service zu bie-
ten", soVosseler. Das Info- und Testmobil kann
zu Testivals und anderen Club-Veranstaltun-
gen angefordert werden. Bitte mindestens vier
Wochen vorher per Mail unter roger@u-
turn.de Kontakt mit Roger Wittelsberger auf-
nehmen.

Performance Flying DVD mit Jocky Sanderson
Wenn es darum geht Filme über's Gleitschirmfliegen zu machen, dann zieht Jocky Sanderson alle
Register des Filmhandwerks. Dies zeigte er schon bei seinen ersten Filmen „Security in Flight" und
„Speed to Fly". Bei Jockys neuestem Film, den er zusammen mit dem Ozone Testpiloten Team pro-
duzierte, dreht sich alles um die hohe Kunst des Streckenfliegens und um Acro- und Sicherheits-
trainings-Manöver. Eine Hochge-
schwindigkeits-Laborkamera wurde
eingesetzt, um die klarsten Zeitlupen-
aufnahmen zu schießen, die es von
Flugfiguren mit Gleitschirmen gibt.
On-Board-Kameras und Aufnahmen
von einem neben dem Objekt fliegen-
den Tandem aus bringen einem die
perfekte Beobachtungsposition für alle
Manöver. Im Streckenflugteil von
„Performance Flying" hilft Jocky -
langjähriges Mitglied der Britischen
Nationalmannschaft - die Technik
beim Fliegen und Finden von Ther-
mik, beim Gleiten und beim Einsatz des Beschleunigers zu verbessern. Er erklärt Inversionen und
wie man die nächste Thermikquelle findet."Performance Flying" ist ab sofort lieferbar.
Performance Flying DVD 70 Min. Sprachen: Englisch, Deutsch, Französisch und Italienisch - PAL
Format - keine Regionen-Beschränkung. Infos unter info@aerosport.de, www.aerosport.de.

www.dhv.de



Das neue Flyer2 Vario von
Digifly
Digifly hat nach intensiver
Testphase das Flyer2 freige-
geben. Zusätzlich zu den
bekannten Anwendungen
gibt es einige bemerkens-
werte Änderungen für
dieses preisgünstige Ein-
steigermodell. Neues
Design und Update
von Display und elek-
tronischen Kom-
ponenten, Karabiner
Halterung/optional.
Infos bei Fly & more
GmbH, Tel: 08034/
909700, www.fly-
more.com.

ADVANCE OMEGA ist der Stoff, aus dem die Träume der
ten sind. Seit 1.5 Jahren. Mit dem ADVANCEOMEGA 7 ist jetzt

e jüngste Genen eß des HIgh-End-Streckenflugschirms.da,
für Champions und jeden der es4ith zutraut, selber einer zu sein.
Benn in diesem Schirm steckt Spitzentechnologie, Spitzenmaterial
und das Fingerspitzengefühl unserer Weltmeister, Weltcup-
und OLC-Sieger.

Und für die, die zum Träumen auch noch Fakten brauchen:
Hohe Eigenstabilität bei hohem Tempo dank HiArc fl optimales
Speed-Management durch SPI direktes Handling bei
hoher Streckung, Gleitzahl von 1:10, DHV 2-3, Einsatz neu entwickelter
Hochleistungsmaterialien bei Obersegel und Wettkampfleinen,
und alles wie gewohnt im perfekten Finte für die hohe Lebensdauer
der Schirme von ADVANCE,

Detaillierte Infos auf advance.ch

A DVA N C E O M E G A' Inspired by Champions

ANBIETER 1 INFORMATIONEN

Schwenkel Iight Handschuhe
und Maloya Jacke bei Turnpoint
Die Handoberfläche ist aus einem leichten
Baumwollstoff. Die Handinnenseite, ebenfalls
aus Baumwolle, ist zusätzlich mit gummierten
Noppen ausgestattet. Diese geben dem Piloten
einen guten rutschfesten Griff. Der Handschuh
wird am Handgelenk mit einem breiten Gummi
und zusätzlichem Klettband abgeschlossen. Für

die heißen Sommerflüge und für das Bodenhandling der ideale
Handschuh in den Größen XS bis XXL. Die Handschuhe können
bei 30 Grad in der Waschmaschine gewaschen werden. An der
Free Flight in Garmisch hat Turnpoint die neuen Maloja Wind-
stopper Jacken präsentiert. Nachdem die erste Auflage innerhalb
weniger Tage ausverkauft war, haben sie nachproduzieren lassen.
Die Jacke gibt es in den Farben braun und schwarz in den Größen
M bis XL. Erhältlich in den Flugschulen oder unter www.turn-
point.delschwenkel.

Windreporter liefert Startplatzwindwerte
Unter www.windreporter.com sollen Windwerte von Flugbergen abrufbar sein. Im Moment
gibt es jedoch nur eine abrufbare Station, das Neunerköpfl in Tannheim. Wenn es mehr wer-
den, sicherlich eine interessante Sache für Drachen und Gleitsch irmflieger.
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Spaß Im Gruppen-Pack?

GEFÜHRTE TOUR:
VIER TAGE ALLGÄU-SAFARI
Ein Beitrag von Till Gottbrath

Natürlich steht am Ziel der Gleitschirm-Ausbildung, den Schüler zum selbstver-
antwortlichen Piloten zu machen. Trotzdem erfreuen sich neben den reinen Schu-
lungskursen auch Gleitschirmreisen und geführte Touren großer Beliebtheit.
Till Gottbrath hat sich bei der Flugschule Oberallgäu in eine Vier-Tages-Allgäu-
Tour „geschlichen" und erzählt von innen...



FLUGGEBIET 1 ALLGÄU

0 rganisierte Gleitschirm -Vera nsta l tu n -
gen, egal ob Wettkampf, Schulung oder
eben auch geführte Touren, teilen gerne

das klassische Flugwetterschicks.al: Und das
heißt Sch ...wetten Klaus Eberle von der Flug-
schule Oberallgäu bietet einmal pro Jahr eine
Allgäu-Safari an.Vier Tage „geführtes Fliegen",
wenn man das überhaupt so nennen kann, an
den beliebtesten Flugbergen im Allgäu. Schon
letztes Jahr hatte er mich eingeladen. Aber da
war der Wettergott schlecht gelaunt. Nicht so
dieses Jahr: Fronleichnam und die folgenden
Tage locken mit guten, vielleicht sogar sehr
guten Bedingungen.

Klaus wohnt in einem uralten Allgäuer Bäu-

ernhaus im kleinen Dorf Tiefenberg. Wir sitzen
im Garten. Nach und nach treffen die elf Teil-
nehmer ein. Drei Allgäuer, die anderen weiter
aus dem Norden. Die meisten wohnen in Pri-
vatzimmem oder Pensionen in unmittelbarer
Umgebung. „Herrntzlich willkommen zu
unserrern Allgäu-Tourt," beginnt Klaus seine
offizielle Begrüßung. Keine Frage, der Mann ist
Allgäuer, durch und durch, und er wird das nie-
mals verbergen können. Aber das macht ihn

umso sympathischer. Und dann stellen wir uns
reihum selbst vor.

Bea, Anfang vierzig, ist eine der drei Einheimi-
schen und seit zwei. Jahren Gleitsdünnfliegerin.
Benno, 45, fliegt seit rund sechs Jahren. Bertram,
37, fliegt seit sieben Jahren, hat bereits einen
Streckenflugkurs gemacht und geht auch alleine
auf Strecke. Frank, 53, ist ein alter Modellflieger,
der vor acht Jahren beschloss, selbst in die Luft
zu gehen, Marc, 32 kommt aus dem Rheinland
und fliegt erst seit Mai 2005, aber dafür umso
begeisterter! Markus, 40, von dem Klaus einen
seiner Übungshänge gepachtet hat, fliegt seit
gut zwei Jahren und nahm auch bereits an
einem Streckenflugkurs in •Bassano teil. Seine
Frau Doris, 31, ist dagegen noch Anfängerin.
Rüdiger, 48, fliegt seit 2004 Gleitschirm und
sammelte vor 25 Jahren mal ein bisschen Dra-
chenflugerfallning. Sven, 35, fliegt seit sieben
Jahren ,regelmäßig unregelmäßig" und hat aus
seinen Schulungstagen einen alten Edel " Con-
trol", den Klaus am liebsten nicht mehr. am
Himmel sehen möchte. Thomas, 43, fliegt seit
2001, aber wie er selbst sagt viel zu wenig. Wer-
ner, 52, ist seit 1999 Gieitschirmpilot, aber

zuletzt nicht so intensiv, wie er sich das
wünscht. Neben Klaus ist als zweiter Fluglehrer
Michael Gebot mit von der Partie. Michel ist
nicht nur Fluglehrer und ein netter Kerl, er
nahm 2006 am Red Bull X-Alps teil und ist ein
ebenso herausragender Pilot wie exzellenter
Ausdauersportler, Und schließlich bin da noch
ich, der seit 1987 fliegt und noch nie an irgend-
einer Form organisierter Fliegerei teilgenommen
hat, aber der privat mit Klaus befreundet ist und
der trotz der vielen Jahre noch nie so richtig im
Allgäu geflogen ist.

EINSTIEG – „HÖRNER"
Waren wir anfangs alle noch etwas unsicher,

wer und was da in den nächsten Tagen auf uns

warten würde, sind wir nach der Vorstellungs-
runde alle schon etwas lockerer. Klaus verrät sei-
nen ungefähren Plan: Morgen Vormittag auf die
Hörner-Kette, „des isch a Osthang, da geht es
am Mornrge oft sch() a bissele the, Asch", ab
Mittag dann Wechsel zum Mittagberg, dem
Flugberg oberhalb von Immenstadt. „Da könnt
ihr alle mit Sicherrnheit a ganze VVoile fliege'.
Der Talwind steht an eine heil Tag
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Orachenf Ult

Startplatz bi
beire

sonst Unter
des Flugb

Obligatorisch: Zu herrlichen Flügen im Allgäu gehören nicht minder herrliche Kässpatzen.

www.dhv.de

Kontraste: Ruhe am Nebenstartplatz am Bolsterlanger Horn und Schlangestehen an der Tegelberg-Rampe

so wunderrbarr am Hang, da isches manchmal
schwerrerr n-unterzumkommen als obenzum-
bleiben." Für den Freitag plant er den Tegelberg
und am Samstag die ,Allgäuer Krönung', das
Nebelhorn. „Und am Sonntag schaumerramal."

Der Hörner-Tag beginnt wie geplant – mit
blauem Himmel und Thermik versprechendem
Wetterbericht. Alle sind pünktlich und mit mög-
lichst wenigen Autos fahren wir zur Hörner-
Bahn. Unterwegs schauen wir uns den „neuen"
Landeplatz nordöstlich von Bolsterlang an.
Anders als der „alte" direkt in der Hangschräge
oberhalb des Parkplatzes bietet der neue jede
Menge Platz, erlaubt für alle denkbaren Rich-
tungen eine einfache Landevolte und er ist
„brrrettleben". Ein paar Gärten und Weidezäu-
ne sind die ärgsten Hindernisse.

Anders als üblich, starten wir nicht an der Mit-
telstation, sondern fahren ganz hinauf. Fünf
Minuten zu Fuß nach Norden hinüber gibt es
einen „neuen" Startplatz. Klaus verspricht Platz
für alle und perfekt anstehenden Wind. So ist es.
Und dann kommt das, was wohl das Wichtigste
und Beste am „geführten Fliegen" ist: Die kon-
krete und kompetente Einweisung vor Ort.
Gefahrenhinweise, das Talwindsystem, das
Gelände, die örtlichen Gegebenheiten in der
Relation zur überregionalen Wetterlage – und
vor allem die Antwort auf die Frage: Wo steht
der Hausbart? Und zwar nicht nur in der Theo-
rie „einer über der Mittelstation und der andere
hinten am Grat", sondern tatsächlich. Michael
Geben startet als Vorflieger mit Funk. Ein spre-
chenderThermik-Dummy nur für uns – eine fei-

ne Sache. Aber wissen, wo der Hausbart steht
und Obenbleiben sind zwei verschiedene Din-
ge. Zwar bietet das Bolsterlanger Horn eine
wirklich schöne grasige Ostflanke, „Jedermann-
Thermik" gibt es dennoch nicht. Einigen gelingt
es einigermaßen, sich zu halten und den Grat
ein wenig nach Norden hinauszukrebsen, aber
richtig hoch oder gar weit kommt keiner. Und
früh runter so mancher. Wie sagt Markus:
„Typisch Hörner, da geht bei mir nie was!"

ZUVERLÄSSIG – „MITTAG"
Das wird am Mittagberg über Immenstadt
anders: Zusammen mit dem Grünten auf der
Ostseite bildet er das Tor zum Illertal. Klaus ver-
spricht: „Der Mittag geht an am thermnischen
Tag ab Mittag immerrr! Und heut' isches therrr-
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Manchmal tückisch: Landeplatz für den Flug vom Nebelhorn (die rautenförmige Wiese rechts
über dem Schuh)

misch. Am Hang könnt ihn soarre und überram
Grrat könnt ihrr aufdrrrehe. Aber fliegt's bloß
net auf die Südseite vorn Ostgrrat."

Klaus ist sich mit der Einschätzung der Ver-
hältnisse so sicher, dass er uns gleich eine kleine
Flugaufgabe stellt: Wer mindestens auf 1600
Meter aufdrehen kann, soll versuchen, nach
Nordwesten hinüber zum Immenstädter Horn
zu fliegen, aber auf keinen Fall direkt über das
Steigbachtal, sondern immer vom entlang ober-
halb von Immenstadt. Wer es wieder zurück
schafft, soll dann versuchen, zurück zur Flug-
schule in Tiefenberg zu fliegen. „Des müsset
scho' gehen mit dem Talwind im Rrrücken, aber
flieget bloß hoch genug überr das Gunzesrrieder
Tal, weil da im Lee isches sehr ungemütlich."

Klaus und Michel versprechen nicht zu viel:

Der Wind steht wunderbar an, wer Thermik flie-
gen kann, dreht problemlos auf. Und wer es
noch nicht so beherrscht, dem bietet der lami-
nare Hangaufwind viele Möglichkeiten zum
Üben. Marc riskiert den Sprung zum Immen-
städter Horn, aber sein Mut, mit wenig Höhe
abzufliegen, wird nicht belohnt. Er nimmt es mit
Humor: „Ich habe eine gepflegte Außenlandung
am Badestrand des Alpsees hingelegt. Den ken-
ne ich bestens aus meiner Jugend vom Urlaub
mit meinen Eltern!" Immerhin vier Leute schaf-
fen sogar den Flug zurück nach Tiefenberg.

Als wir abends auf der Alpe Gerstenbrändle
zusammensitzen und auf die ebenso unver-
meidlichen wie leckeren Allgäuer Kässpatzen
warten, ist aus ein paar Leuten, die sich zufällig
unter dem Dach einer Flugschule zum Fliegen

Souverän: Flugschulchef Klaus Eberle bringt
alle sicher Ins Tal.

GEFÜHRTE GLEITSCHIRMTOUREN UND -REISEN

Als Autor Till Gottbrath diesen Artikel schrieb, sprach oder mailte er nochmals mit den meisten Leuten der Allgäu-Gruppe. Marc schrieb dazu: „Ich schwelge gerade melan-
cholisch mit meinem Glas Rotwein in Erinnerungen und träume von weiteren Abenteuern. Es war echt eine Spitzentruppe. Meine Erwartungen wurden vollstens erfüllt und
ich will mehr davon. Spätestens nächstes Jahr bin ich wieder dabei." Und Thomas sagte: .Es war zwar vom fliegerischen Können eine sehr heterogene Gruppe – auch mit
unterschiedlichen Ambitionen, was das Thermik- oder Streckenfliegen angeht – aber das hat dem Spaßfaktor und dem Zwischenmenschlichen keinen Abbruch getan.
Aber nicht immer und unbedingt verlaufen geführte Touren so harmonisch wie die Allgäu-Safari der Flugschule Oberallgäu. Wie findet man die richtige Tour? Till hat sich
ein paar Gedanken zum Thema gemacht.

„Was will ich überhaupt?"
Mache dir bewusst, was du wirklich suchst Nur ein wenig Geländeeinweisung? Verbesserung der Flugtechnik? Streckenflug-Taktik? Die Kombination von Urlaub (vielleicht
mit der Familie) mit entspanntem Fliegen? Welchen Stellenwert hat die Fliegerei, welchen das Drumherum? Willst du Leistung oder Entspannung?

„Was wird da wirklich angeboten?"
Nachdem du weißt, was du willst, solltest du schauen, welches Angebot am besten dazu passt. Wichtig: Egal, wie informativ die Website oder der Prospekt einer Flug-
schule ist, der persönliche Anruf ist durch nichts zu ersetzen! Im Idealfall (so wie bei Klaus Eberle) kennt der Veranstalter (fast) alle Teilnehmer und kann, ein wenig Ein-
fühlungsvermögen vorausgesetzt, eine sehr harmonische Gruppe „bauen".
Frage nach dem erwarteten fliegerischen Niveau. Schätze dich selbst nüchtern ein, was du drauf hast. Sei bei dieser Einschätzung realistisch, denn es bringt weder dir
noch den anderen etwas, wenn du daneben liegst.
Nach den persönlichen Vorstellungen desjenigen fragen, der die Tour tatsächlich leitet (und nicht nur nach dem, was der Flugschul-Chef sagt).
Bei DHV-Flugschulen ist normalerweise ein gewisser Mindeststandard in Sachen Sicherheit und Organisation vorhanden. Eine Garantie gibt es da aber auch nicht.
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Zuverlässig: An thermischen Tagen ist der Mittag ein
idealer Berg um Flugstunden zu sammeln,

FLUGGEBIET 1 ALLGÄU

getroffen haben, eine echte Gruppe geworden.
Jeder hat etwas Tolles erlebt, jeder kann etwas
erzählen und alle haben sich gegenseitig akzep-
tiert! Die Stimmung ist so positiv, dass akute
Gefahr besteht, sich der guten Laune und damit
weiterhin dem Bier und dem Rotwein hinzuge-
ben. Wäre da nicht der morgige Tag...

KÖNIGLICHES PROGRAMM –
TEGELBERG
Denn da stehen Tegelberg und Neuschwanstein
auf dem Programm. Klaus und Michel warnen
alle, die den Tegelberg nicht kennen, intensiv
vor: Super Flugberg, phantastische Aussicht,
thermisch zuverlässig – aber wahnsinnig voll!
„Trrotzdem, oimal im Lebe mus ma übern Neu-
schwanstein fliege!" Wie voll, das glauben wir
am Landeplatz zu erahnen, als uns Harti Waitl
von der Flugschule Aktiv erstmal die Landere-
geh erklärt und uns die obligatorische „Tegel-
bergeinweisungskarte" ausstellt. Aber wir soll-
ten uns täuschen: Es ist noch viel voller als voll.
Schlange stehen ist angesagt, es drängen sich
Erinnerungen an düstere Erlebnisse bei der
Kraftfahrzeugzulassungsstelle oder dem Ein-
wohnermeldeamt auf...

Aber wohl dem, der sich auskennt – oder zu
mindesten jemanden dabei hat, der sich aus-
kennt. Nach einer Weile Beobachtung des bun-
ten Treibens entscheiden Klaus und Michel, dass
wir ein Stück die Skipiste hinabwandern. Unter-
halb des Grüble wartet ein breiter, ebener Ski-

hang auf uns, mit Platz für alle und Wind von
vom. Der Himmel ist zwar etwas verhangen,
aber es geht schon etwas. Und es sind so viele
Schirme in der Luft, dass wir heute auf den Pri-
vat-Dummy verzichten könnten. Trotzdem ist es
gut zu wissen, dass bei Nordwest vorne über
dem Rohrkopf oder der Alm direkt daneben
immer ein Bart steht.

Einige Stunden später treffen wir einer nach
dem anderen sicher am Landeplatz ein. Frank
grinst: „Ich war heute zuerst irgendwie körper-
lich schlecht drauf. Aber der Flug ging dann
doch gut. Und irgendwann habe ich den Hori-
zont hinten wachsen sehen – das ist immer das
Beste am Fliegen! Und dann noch Neuschwan-
stein von oben..." Frank trägt nicht als Einziger
diese Glückseligkeit im Gesicht. Doris gelang
zwar nicht der Blick von oben in den Innenhof
von Neuschwanstein, aber sie sieht ihren Flug
dennoch sehr positiv: „Ich habe mich sehr sicher
gefühlt und es hat saumäßig Spaß gemacht."

WELTKLASSEÜBERRASCHUNG
Mit dem Spaß ist es am dritten Tag erstmal vor-
bei: viel Wind und nicht geringe Gewitterwahr-
scheinlichkeit. Anstatt frustriert abzuwarten,
zaubert Klaus einen kleinen Gastvortrag über
das Streckenfliegen im Allgäu aus dem Zylinder,
gehalten von niemand geringerem als World
Cup-Pilot 011i Rössel. 011i arbeitet eigentlich
nicht bei Klaus in der Flugschule, sondern bei
Oase. Aber anders als in manchen anderen

Regionen herrscht im Allgäu unter den Flug-
schulen eher ein Miteinander als ein Gegenei-
nander.

Da am Nachmittag der Wind für den Übungs-
hang einigermaßen gut ansteht, arbeiten wir ein
wenig an unserem Ground Handling. Es ist
heiß, die Sonne brennt, aber es macht in der
Gruppe jede Menge Spaß und man hilft sich
gegenseitig bereitwillig. Thomas sagt: „Man
kann nie genug Ground Handling machen – und
das Fliegen fängt ja bekanntlich am Boden an."

ALLGÄUER HÖHEPUNKT –

NEBELHORN
Nachdem wir die sündhaft teure Auffahrt
bezahlt haben, schweben wir hinauf bis auf fast
2.000 Meter zum Edmund-Probst-Haus. Klaus
und Michael erklären uns noch ausführlicher als
sonst die Windsysteme am Nebelhorn. Wer sie
kennt, kann von hier aus phantastische Flüge
machen, denn das Nebelhorn ist thermisch
einer der besten Berge Deutschlands. Wer sie
nicht kennt, steht nicht nur schnell wieder am
Boden, sondern bringt sich unter Umständen in
ernste Gefahr.

Aber so gut und zuverlässig das Nebelhorn
normalerweise ist, es ist keine Maschine. Und so
landen einige von uns zu früh – einige neben
der Mittelstation auf der Seealpe, andere auf
dem Landeplatz im Tal. Doris wird später erzäh-
len: „Ich kam nur bis zur Mittelstation. Alleine
wäre ich dann enttäuscht wieder nach Hause
gefahren. Aber dann haben wir hoch gefunkt
und der Michel meinte, wir sollten nochmals
kommen. Und das hat sich gelohnt: Zum ersten
Mal kam ich so weit nach oben, so richtig hoch,
über alle Berge. Gut, dass die anderen da
waren!" Rüdiger ging es genauso: „Erst die Rie-
senenttäuschung nach der Landung bei der
Mittelstation und die Zweifel „kann ich denn
gar nichts...?" Und dann ein gigantisches
Höhenflugerlebnis!"

Nach und nach treffen alle ein. Nur Marc fehlt.
Er war als letzter vor Michel gestartet, der ihn
noch in der Luft gesehen hatte: „Ich glaube, der
ist nach Norden auf Strecke gegangen." Später
löst Marc das Rätsel auf. Emotional, fast im Stac-
cato erzählt er: „Aufgeregt ... hochalpin ... letz-
ter am Start ... Rückwärtsstart ... am Schatten-
berg entlang kratzen ... bloß nicht absaufen ...
und dann ging's plötzlich ab bis auf über 3.200
Meter ... Schattenberg ... Nebelhorn ... Rubi-
hom ... zurück zum Nebelhorn ... rüber zu der
Sonnenköpfen ... über alle hinweg und dann
nach rund drei Stunden Flug hinter Altstätten
einlanden. Was für ein irres Gefühl!"

www.dhv.de



Euroflugschule Engelberg
CH - 6390 Engelberg

Tel +41 41 637 07 07
info©euroflugschule.ch

Ob Anfänger oder Streckenflieger, dank
unserem Leasing-Angebot kannst du sofort
zu sehr vorteilhaften Konditionen abheben,

Angebot für alle Gleitschirm-Marken neu
oder gebraucht.

Angebotsb&spieie:
ALPHA 3 für CHF 3'000.- oder Euro 2'000.-

.011■313" 12 Monate CHF 225.-/rnt, Euro 150.-/m11
24 Monate CHF 130.-/mtl, Euro 87.-/mtl
für CHF 4'000.- oder Euro 3'000.-
12 Monate CHF 299,-/mtl, Euro 225.-/mtl
24 Monate CHF 172,-/mtl, Euro 130.-/mtl

Sicherheitseinweisung über See inklusive.

Verlange eine unverbindliche Offerte.

ALLES Erlebe eine ungetrübte Flugwoche im Gleit-
schirm Eldorado der Zentralschweiz.

1

Variable Komplettangebote inklusive Hotel/
Frühstück, Betreuung, Funk & Material.
5 Tage alles dabei bereits ab CHF 678.- oder
Euro 448.-.

Jetzt buchen.



FLIEGEN IN DER

Ein Beitrag von Jutta Reiser

W
er im Naturpark Pfälzer Wald fliegen
will, dem stehen Landschafts- und
Flugerlebnisse der eher ungewohn-

ten aber erlebnisreichen Art bevor. Das hat viele
Gründe: Flieger laufen hier mit ihren Gleitschir-
men die „Flugberge" (der Höhenunterschied
beträgt zwischen 230 und 270 Meter) hinauf.
Verschwitzt – egal ob im Sommer oder Winter –
oben angekommen erwartet uns eine unver-
gleichliche Aussicht auf den Wasgau: Wälder
und Hügel so weit das Auge reicht, ab und zu
durchbrochen von Burgen, Ruinen oder aus
dem Wald herausragenden Buntsandsteinfelsen,
eingetaucht in weiches Licht, das die Konturen
in der Ferne verschwimmen lässt.
Schon oft hab ich bei diesem Anblick an J.R.R.
Tolkiens Auenland gedacht und es gibt, glaube
ich, keinen Platz auf der Welt, an dem es mich
weniger wundern würde, ein paar Hobbits,
Elben, Zwergen oder gar einem Drachen zu
begegnen.
Weil Flieger hier erst einmal laufen müssen,
bevor sie starten können, ist das Flug- und
Landschaftserlebnis sicherlich intensiver, aber
auch, weil es keine oder zumindest nur seltenst
überfüllte Startplätze gibt. Manchmal starte ich

dort allein, genieße die Ruhe und bin deswegen
auch deutlich konzentrierter, offener für alle
Wahrnehmungen als an überfüllten Startplät-
zen, an denen Zuschauer manchmal wunderli-
che Fragen stellen (wie z.B. am Tegelberg, als
mich ein Fußgänger fragte, ob auch Frauen flie-
gen können! Oder ein Wanderer, der zu seinem
Mitstreiter sagte: "Hast du Darmprobleme?
Musst du mitfliegen!") oder Fliegerkollegen
lautstark die allerneusten „Klapperhorrorszena-
rien" noch kurz vor dem Start zum Besten
geben. (Und zugegebenermaßen auch, weil
„Absaufen" in der Südpfalz bedeutet: Noch ein-
mal 45 Minuten lang den Berg hoch laufen!).
Und dennoch gibt es hier auch nur drei Minu-
ten dauernde Sonnenuntergangsflüge in ruhigs-
ter Luft sanft dahingleitend, die ein echtes Flie-
gerherz höher schlagen lassen und wofür es sich
allemal lohnt zu laufen.
Mit dem Ori, dem Förlenberg, dem Adelberg
und dem Höllenberg gibt es in der Südpfalz
Startgelände für alle Wmdrichtungen. Allerdings
sind die Start- und Landeplätze häufig
anspruchsvoll und daher ausschließlich für B-
Scheinpiloten zugelassen. Gastflieger benötigen
hier unbedingt eine Einweisung in die Flugge-

lände von einem Vollmitglied der Südpfälzer
Gleitschirmflieger. Auch das Streckenfliegen
hier ist nicht einfach, weil die Ausgangshöhe
gering ist und weil der Pfälzer Wald das größte O

zusammenhängende Waldgebiet Deutschlands
und der Wasgau nur dünn besiedelt ist, sprich:
Es gibt eher wenig Außenlandemöglichkeiten!
Dennoch gelingen hier jedes Jahr schöne Stre-
ckenflüge, davon schon einige über 100 km.
Und mit ein paar Tipps der einheimischen
„Duddefliecher" und der entsprechenden Wet-
terlage ist es beispielsweise schon möglich, vom
Förlenberg zu starten und ab ca. 300 Meter
Startüberhöhung – bei der die sagenumwobe-
nen Reichsburg Trifels in den Blick gerät – in
südlicher Richtung am Haardrand und mit Blick
Richtung Osten auf die Rheinebene zur ca. 8 km
entfernten Madenburg zu fliegen. Oder bei
einer Westwindlage vom Ori zu starten und raus
in die Rheinebene zu fliegen, wo es dann auch
wieder mehr Außenlandegelegenheiten gibt.
Die Startplätze liegen rund um Annweiler an
der B 10 zwischen Landau in der Pfalz und Pir-
masens. Wer Lust hat, einmal hier zu fliegen,
sollte unbedingt einheimische „Duddefliecher"
kontaktieren. Ein paar Telefonnummern von
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Fliegern, die oft am Berg anzutreffen sind und
mit deren Hilfe ihr sicher die Start-und Lande-
plätze findet, stehen am Textende. Noch eine
Warnung: Nicht erschrecken, wenn ihr auf Ori-
ginal „Pälzer Krischer" trefft (so nennen sie sich
übrigens selbst!). Sie sind manchmal ziemlich
„raubeinig", laut, heimatverbunden und stolz
aber flugbegeistert, auskunftswillig und sehr
gesellig. Am Ende eines Flugtages sitzen „Palz-
flieger" gern am Dernbachhaus - einer der vie-
len urgemütlichen Pfälzer Waldhütten - direkt
am Landeplatz und da werden die Eindrücke
und Erlebnisse aller „großen" und „kleinen"
Flieger noch einmal erzählt und der Durst beim
wohlverdienten Schoppegläsche gestillt.

WEGEBESCHREIBUNGEN

ZU DEN FLUGBERGEN

Der Orensberg (SW-W)
Auf der B10 Richtung Pirmasens die Abfahrt
Ramberg abfahren. Der Straße folgen und an
der folgenden T-Kreuzung rechts Richtung
Ramberg/ Dernbach fahren und nach ca. einem
Kilometer rechts abbiegen ins Dembachtal. Am
Ortsausgangsschild Dembach rechts hoch zum

FLUGALTERNATIVEN

• Die Südpfalz ist ein Eldorado für Kletterer

• Mountainbiketouren

• Wanderungen und Burgentouren (lustig z.B. ist

eine Führung auf der Burg Berwartstein)

• Annweiler hat eine schöne Altstadt mit viel

Fachwerk, Bachlauf und Mühle in der Innen

stadt und schnuckligen Cafes

• Tretroller Down- und Uphil (siehe Internetseiten)

• Weinfeste (ich glaube, im dünn besiedelten

Pfälzer Wald gibt es die höchste Dichte an

Weinfesten!)

Telefonnummern von Pfälzer Fliegern, die oft am

Berg anzutreffen sind:

Robert Böspflug 0174/2606912

Wolfgang Reuter 0160/96262107

Guiseppe Guglielmi 0171/4184898

Kurt Friedmann 0172/7202271

Jutta Reiser 0151/11556982

Internetadressen:

www.duddefriecher.de

www.eckrich.de (aktuelle Wetterdaten für die

Pfalz)

www.kletterschule.de (Klettern, Kanufahrten, Tre-

troller und vieles mehr rund um das Thema Aben-

teuersport im Wasgau, auch als Gruppenevent)

Dernbachhaus bis zum Parkplatz fahren.
GPS Daten N49°14.787' E' 008°00.697

Der Adelberg (0-S0)
Auf der B10 von Landau Richtung Pirmasens
die Abfahrt Bad Bergzabern/Annweiler nehmen.
An der T-Kreuzung links Richtung Annweiler
und im Kreisel die Erste gleich rechts auch Rich-
tung Annweiler. Danach gleich links hoch (noch
vor der Jet Tankstelle) der kleinen Straße bis zum
Turnerjugendheim folgen. Der Sportplatz dort
ist gleichzeitig der Landeplatz.
GPS Daten N 49°12.491' E 007°57.779

Der Förlenberg (NNO-ONO)
Auf der B10 Richtung Pirmasens die Abfahrt
Leinsweiler/13irkweiler, Deutsche Weinstraße
folgen. In Birkweiler gleich links Richtung
Ranschbach fahren. In Ranschbach der Haupt-
straße folgen bis die Kaltenbrunnerstraße rechts
abbiegt (kurz hinter der Kirche). Dieser folgen
bis zur Straßengabelung. Dort links dem Schild
„Zum Kaltenbrunn" folgen und bis zu Parkplatz
fahren.
GPS Daten N°49.11666' E008°00.656'
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ardinien, die Perle des Mittelmeeres. Kein
gewagter Ausspruch, laden doch die lan-
gen weißen Strände mit dem wunderbar

türkisfarbenem Wasser zum Baden, Faulenzen
und Genießen ein. Wir wollten jedoch nicht nur
im feinen Sand liegen, sondern auch etwas
unternehmen. Die Insel bietet außerdem Mög-
lichkeiten zum Klettern, Wandern, Tauchen und
natürlich Fliegen. Für alle Wildcamper ist die
Insel das reinste Paradies und daher mit dem
Wohnmobil besonders zu empfehlen. Nicht

einmal in einem 5 Sterne Hotel bekommt man
so eine tolle Aussicht wie direkt an den Strän-
den von Sardinien, wo man mit dem Camper in
erster Reihe stehen kann. Jeder, der schon ein-
mal auf Sardinien war - egal ob Flieger oder
Nichtflieger - schwärmt von dieser Insel. Also
stand Sardinien bei mir auf der Urlaubs-Hit-Lis-
te an erster Stelle. So fuhr ich zusammen mit
Freunden Anfang Oktober, als in Deutschland
mal wieder Schmuddelwetter herrschte, mit
dem Wohnmobil nach Süden in die Sonne. Ein

kurzer Zwischenstop in der Toskana, um im
bekannten Fluggebiet Diecimo bei Lucca noch
einen Mittagsflug mitzunehmen, bevor es auf
die Nachtfähre von Livorno nach Olbia geht.
Die hat den Vorteil, dass wir im Wohnmobil
schlafend an unser Ziel kommen. Wer mit dem
Auto unterwegs ist, kann aber auch einfache
Kabinen mit Stockbetten mieten.

Gegen 6.00 Uhr erreichen wir im Dunkeln
Sardinien, eigentlich viel zu früh und die Cafes
haben auch noch zu. Unser erstes Ziel Alghero
sehen wir 1 1/2 Stunden später. „Sardisch" ist
Alghero nicht. Dafür stand es zu lange unter
spanischer Herrschaft. Die Altstadt neben dem
großen Fischerhafen hat aber Flair. Prächtige
Kirchen, kleine dunkle Gassen und nette Piaz-
zas mit schönen Kneipen. Alles eingerahmt in
einer meterdicken Stadtmauer verleiht der Stadt
ein einmaliges Ambiente. Für mich die schönste
Stadt auf Sardinien.

ALGHERO

Das Fluggebiet Alghero liegt südöstlich der
Stadt. Der Startplatz liegt auf 355 m. Es ist einer
der Schönsten und „Aufgeräumtesten" auf Sar-
dinien. Das bedeutet, die allgegenwärtige Mac-
cia ist größtenteils beseitigt und ein Nullwind-
start ist locker machbar. Steht der Seewind an,
kann hier toll gesoart werden. Da unterhalb des
Startplatzes aber thermisches Gelände liegt,
konnten wir bis zum Einsetzen des herbstlich
schwachen Seewindes leichte Thermik zentrieren.
Gelandet wird am Strand von La Speranza oder
auf der großen Wiese daneben. Im Herbst hat die
Beachbar leider nur am Wochenende geöffnet.

Nichtfliegende Begleiter können im 23° war-
men klaren Wasser einen schönen Strandtag mit
freier Sicht auf das ganze Fluggebiet genießen.
Von Einheimischen hörten wir sogar von Stre-
ckenflügen der Küste entlang bis Bosa. Beein-
druckende wilde Felslandschaft in vielen Farb-
schattierungen mit roten und braunen Steilhän-
gen prägen das Bild neben der Panoramastraße
nach Bosa. Leider fehlt es auf der Strecke an
geeigneten Landeplätzen und so begnügen wir
uns damit die Küste einige Kilometer auf und ab
zu fliegen. Der Blick beim Flug schweift dabei
über Alghero, das weite Meer und die einsame
Küste. Wir bewundern die Gänsegeier, die hier
zuhause sind, wie sie im Wind majestätisch mit
großer Flügelspannweite die Küste entlang flie-
gen. Am Campingstrand cirka 8 Kilometer nörd-
lich von Bosa mit dem Tone Argentina kann man
toll picknicken, baden, auf der Wiese mit dem
Schirm spielen und im Wohnmobil übernachten.
Ein Plätzchen mit Aussicht und beeindrucken-
den Trachytklippen.

2
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Im Uhrzeigersinn:
Nachtfähre von Livorno
nach Olbia, Wasser-
sportler in Hafennähe,
Startplatz und Flugge-
biet von Alghero, Cam-
pingstrand nördlich
von Bosa, Strand von
La Speranza, Alghero
mit Blick aufs Meer.

FLUGGEBIET 1 SARDINIEN

BOSA
Bosa hat Stil. Schon die Lage ist einzigartig –
zwischen flachen Tafelbergen und schroffen
Felsgraten hat sich der Fluss Temo ein tiefes Bett
gegraben. Wehendes Schilf, saftig grüne Arti-
schockenfelder, Wein- und Olivenbäume prä-
gen das Bild. Die kleine Altstadt vom mittelal-
terlichen bunten Bosa, einen Kilometer vom
Strand entfernt, besitzt fast soviel Charme wie
die von Alghero. Zum Eis oder Cappuccino
braucht man sich aber vor 16.00 Uhr nicht zu

www.dhv.de

verabreden. Während der Siesta scheint Sardi-
nien ausgestorben zu sein. Am Strand von Bosa
Marina wird gelandet und die 120 Höhenmeter
zum Startplatz sind in einerViertelshinde zu Fuß
schnell zurückgelegt. Dreimal flogen wir in
Bosa, leider stand nur einmal der Wind stark
genug zum Soaren an. Der Flug war beeindru-
ckend, die Aussicht über das runde Hafenbe-
cken mit dem sauberen Strand und dem türkis-
farbenem Wasser entschädigt für die kurze Auf-
stiegsstrapaze bei 25° Außentemperatur. Von

Bosa sind es ca. 4 Stunden Fahrt bis an die Cos-
ta Verde, kurz vor Buggeru. Laut den Beschrei-
bungen unseren Reiseunterlagen hat es dort
lange und breite Sandstrände sowie Soaring-
möglichkeiten. Im Reiseführer steht sogar:
„Endlose weiße Dünenlandschaft..." Das woll-
ten wir uns natürlich nicht entgehen lassen. Ein
Abstecher lohnt sich wegen des Strandes, des
Hotels und der Strandbar auf jeden Fall. Zum
Soaren ganz nett und einen Besuch wert. Flug-
hungrigen Besuchern reicht jedoch ein Tag.
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BUGGERU
Buggeru, ein recht einsames Bergarbeiterdorf,
liegt lang gestreckt unter einer hohen Felswand,
unserem Flugberg. Stillgelegte Bergwerke und
verlassene Gemäuer bieten eine bizarre Kulisse
neben dem modern wirkenden Hafenbecken.
Am Startplatz angekommen packen wir unsere
„Macchia-Vernichtungswaffen" aus. Der Start-
platz wächst schnell zu, so dass wir zuerst eine
Reinigung des Platzes vornehmen mussten.
Macheten und Heckenscheren haben sich nicht
bewährt, am geeignetesten war ein kleines Beil.
Die Aussicht von diesem 530 m hohen Berg ist

unglaublich beeindruckend. Man blickt auf den
kilometerlangen prächtigen Strand, in früheren
Jahren war der mit Wacholder und Pinien besetz-
te Strand der beliebteste Wildcampingplatz. Das
Gelände ist thermisch aktiv und die Streckenflie-
ger können ohne Probleme einige Kilometer in
der Gegend herumfliegen. Die Landung, wie
wohl schon vermutet, an dem langen Strand in
Sichtweite oder nach dem Startplatz links am
Sandstrand von Buggeru.

Wir haben genug von Strand, Sand und Soaren
und fahren ins Landesinnere. Der Supramonte
mit dem 1.463 m hohem Monte Corrasi ist die
imposanteste Erscheinung in der Gegend. Steil
wie eine Wand, kalkweiße Granitwände, tief ein-
gekerbte Schluchten lassen Erinnerungen an die
Alpen aufkommen. Früher war es das Rückzugs-
gebiet der „Schäferbanditen". Die verarmten
Hirten mussten irgendwie überleben, es bildeten
sich Banden von Gesetzlosen. Heute finden hier
oberhalb von Oliena Geier, Adler und Mufflons
eine Heimat. Unterhalb des Gipfels befinden sich
lichte Steineichenwälder, die schönsten Innersar-
diniens. Für alle, die sich in den letzten Tagen zu
wenig bewegt haben, ist dies ein tolles Gebiet
zum Wandern.

Nachmittags auf der Suche nach dem Start-
platz trafen wir Pepino von der „Polizia Forresta-
le", man würde bei uns wohl Förster sagen. Er
macht eine Umfrage, warum und wie lange man
hier ist und wie es einem gefällt. Er bot uns fri-
sche und zuckersüße Feigen und Weintrauben
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Von Links: Supramonte, Buggeru mit
Hafenbecken, Groundhandling am Strand
von Costa Verde, mit der Machete gegen
die Macchia.

an. Wir erzählten und schwärmten von der Insel.
Nachdem wir auch noch von seinem selbstge-
machten Wein probieren mussten, zeigte er uns
den Platz, wo er schon mal jemanden hat starten
sehen. Ein recht steiler Start im Geröllfeld, knapp
oberhalb der Baumgrenze, eröffnete uns einen
tollen Blick auf das Massiv des Monte Ortobene
und einen imposanten Abendflug. Die Sonne
stand schon tief und die Felswände leuchteten in
herrlichen Farben. Der Landeplatz ist klein und

Sardinien ist in 4 Provinzen und 7 Klimazonen einge-

teilt. Es wehen manchmal kräftige Winde. In der Tages-

zeitung La Nuova bekommt man einen guten Wetter-

überblick. Ansonsten Internet: www.sar.sardegna.it.

Infos über Sardinien: Internet in Suchmaschine „Sardi-

nien' eingeben oder toller Reiseführer von MM-Verlag:

„Sardinien" ISBN: 3-923278-11-X. Beste Reisezeit:

April bis Juni und September/Oktober. Übernachtun-

gen im Wohnmobil in der Nebensaison ist an fast allen

Stränden möglich, viele Campingplätze haben dann

geschlossen. Anreise: Per Fähre: Nachtfähre „Linea dei

Golfi" wwwlineadeigcnit : Übernachtung im eigenem

Wohnmobil erlaubt: Info z.B. www.turisarda.de. Über-

nachtungstipp in der Toscana: Agritcurismo www.LeCa-

panne.it in San Giuliano (zwischen Lucca/Pisa) mit

eigenem Fluggebiet. Per Flugzeug: Direktflüge von deut-

schen Flughäfen nach Alghero oder über Rom und Miet-

wagen nehmen. Fluginformationen: Italienische Flug-

geländekarte (DHV-Shop), GPS Koordinaten für Sardi-

nien teilweise über 1 km Abweichung! Im Internet sind

Fluggebietbeschreibungen und eine Landkarte zu fin-

den http://webliscali.it/ParapendioinSardegna/

FLUGGEBIETE

Alghero, einfach

Startplatz: der Straße von Alghero Richtung Villano-

va/Monteleone folgen. Nach ca. 10-12 km kommt nach

einer scharfen abschüssigen rechts/links Kurare rech-

terhand ein großes Feld. Hier Parken (GPS: N

40°30'24" 0 8°23'15") Über das Feld in 2 min. zum

Startplatz, Startrichtung W, H-355 m. Landeplatz:

Strand La Speranza 8 km hinter Alghero an der Straße

nach Bosa (GPS: N 40°29'47" 0 8°22'09")

Übernachtungstipp: Hotel Francesco (www.sanfrance-

scohotel.corn) es liegt absolut zentral neben der gleich-

namigen Kirche, ist ein umgebautes altes Franziskaner-

Kloster mit Kreuzgang, sehr romantisch, das Frühstück

italiensch einfach. Sonstige Sehenswürdigkeiten:

Neptungrotte (riesige Tropfsteinhöhle), Nuraghen, in

der Umgebung, Steindörfer der Ureinwohner.

BOSA, einfach

Startplatz: Am südlichem Ende vom Strand, zu Fuß

dem schmalen Pfad folgen. Mit einem Geländewagen

kann man auch vorm Hotel Turas (Straße Richtung

Süden am Meer entlang) unter der Eisenbahnbrücke

hindurch fast bis zum Startplatz fahren. (GPS: N
40°16'53,2" 0 8°29'14,2") H-120 m. Startrichtung

WNW. An dieser Straße befindet sich ein weiter Start-

platz, Flug Richtung Strand Hotel Turas, Auf Windfah-

nen achten. Startrichtung SW. Landung am Strand

Bosa Marina oder Hotel Turas. Übernachtungstipp:

Agriturismo Bainas: 'fel, 0789-373793, inmitten von

Olivenbäumen an der Straße zur Kirche.
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sollte vorher unbedingt besichtigt werden. In
diesem Steineichenwald, auf halber Höhe, befin-
det sich, verborgen im satten Grün, die Koopera-
tive ENIS. Eine Handvoll engagierter junger
Arbeitsloser baute das Haus in den dreißiger Jah-
ren mit Hilfe spärlicher öffentlicher Gelder zu die-
ser schönen Herberge mit Ristorante um.

SUPRAMONTE
Es ist ein guter Ausgangspunkt um hier ein paar
Tage zu verweilen. Da der Supramonte nord-
westlich ausgerichtet ist, wird hier eher nachmit-
tags geflogen, morgens fährt man zum gegen-
überliegenden Berg, dem Monte Ortobene,
gleich neben Nuoro. Auf einer sieben km langen

INFOS



Panoramastraße erreicht man den Gipfel. Kleine
Steineichenwälder spenden Schatten, laden zum
Relaxen und Picknicken ein. Die Statue des
„Redentore", des Erlösers, ist ein vielbesuchter
Platz am Gipfelplateau.

Der Startplatz liegt halb auf der Rundstraße des
Ortobene selber. Unterhalb des riesigen, alten
verlassenen Hotels sieht man die Windfahnen.
Der Startplatz ist nicht ganz einfach. Der Lande-
platz dagegen extrem groß und vom Start aus zu
sehen. Das schroffe, rötliche Felsgestein erzeugt
selbst in leichten Dunstglocken, wie wir es jedes
Mal hatten, noch zentrierbare Thermik. Wie muss
es hier erst blubbern, wenn es klare Luft hat!
Haben wir den Berg erst überhöht, so genießen

wir eine gewaltige
Rundumsicht. Das
Meer ist ca. 24 Kilo-

meter entfernt und
fast zum Greifen nah.

Von Oliena oder
Nuoro ist man in ca. 1

Stunde Fahrtzeit am

Meer bei Cala Gono-
ne. Der Ort bildet das
Zentrum des sardi-
schen Ostküstentou-

rismus. Er lebt von seiner einzigartigen Lage. 800
Meter hohe Felswände schließen die 60 km lan-
ge Bucht ein. Hier sind Hunderte von Kletterrou-
ten zu finden. Der einzige Zugang zum Ort ist
ein Straßentunnel. Gleich oberhalb dieses Tun-
nels führt ein Weg zum etwa 100 m höheren
Startplatz (neben dem uralten Tunnel). Der Start-
platz befindet sich in einer kleinen Düse zwi-
schen den benachbarten Bergen rechts und links
des Tunnels. Das bedeutet, dass auch bei sehr
leichtem Seewind am Start mit guten Bedingun-
gen zu rechnen ist. Der Landeplatz befindet sich,
nicht sichtbar vom Startplatz, an der Hauptstraße
nach Cala Gonone, direkt neben dem Sportstadi-
um halb auf den Parkplätzen. Ich hatte beim Flug

FLUGGEBIET 1 SARDINIEN

Mitte Oktober das Glück leichte Thermik zu

erwischen und so konnte ich am ca. 4 Kilometer
entfernten großen Strand landen. Wer etwas Zeit
mitbringt, sollte einen Boots-Badeausflug zu

einer der zahlreichen Höhlen auf dem kristallkla-
ren warmen Wasser unternehmen.

ABSCHIED
Auf der Rückfahrt zur Fähre kamen wir an La
Caletta vorbei, ein paar Kilometer südlich von
Posada. Ein Sträucher bewachsener Hügel mit
160 Höhetunetein bot zum Abschluss der Reise
noch einen netten Soaringflug. Der kleine, sau-
bere Startplatz zwischen der Maccia befindet sich

am Gipfelrücken, der Landeplatz auf der Wiese
unterhalb. Eine Straße fahrt bis 40 Höhenmeter
unterhalb des Startplatzes. Hier kann man am
Wasserspeicher parken und ein Trampelpfad
führt ganz hinauf.

Auf dem riesigen Sandstrand mit kleinem Kie-
ferwäldchen verbringen wir die letzten Stunden
beim Baden auf dieser wunderschönen und
beeindruckenden Insel. Von hier ist es nur noch
eine Stunde Fahrt bis zur Nachtfähre in Olbia.
Auf der Fähre Richtung Festland träumen wir
schon von unserem nächsten Aufenthalt auf Sar-
dinien.

BUGGERU, einfach

Startplatz: von Norden kommend durch Bug-

geru hindurch, bis zur Kreuzung mit Brücke

dort links den Berg hinauf, auf einer neuen

Teerstraße geht es steil bergan mit Blick aufs

Meer. Dieser Straße folgt man, sie wird zur

Schotterpiste, bis es wieder eben wird. Dort

zweigt ein Weg nach rechts ab. Hier parken

(H=490 in GPS: N 39°24'17" 0 8'25'09")

und in ca. 20-30 min, leicht bergauf Richtung

Süden vorlaufen. Nach GPS geht es am einfachsten:

GPS Startplatz: N 39°24'14" 0 8°25'08" H=530m,

Startrichtung NW. Landung am Strand von Buggeru

GPS:39°24'11" 0 8°24'07" oder am Strand der vom

Startplatz aus zu sehen ist. Übernachtungstipp: Hotel

Golfe del Leone (www.golfodelleoneit/hotelde.htm)

bei Portixeddu, ca. 8 km nördlich Buggeru, das einzige

ordentliche Hotel im Umkreis.

COSTA VERDE, einfach und anstrengend

Der Strand von Scivu und Piscinas (mit dem Hotel te

Dune (www.portalesardegna.com) bietet tolle Möglich-
keiten mit dem Schirm zu spielen und etwas zu

soaren, ansonsten ist relaxen angesagt. Zu beiden

Stränden geht es von der Hauptstraße zwischen Güspi-

ni nach Baggern ab, auf die Beschilderung achten. Sci-

vu ist besser zum Soaren 20-30 Höhenmeter und steil,

Piscinas ist breiter, flacher, riesig und bietet das Hotel

Le Dune und eine Strandbar.

SUPRAMONTE, mittelschwer

Startplatz: Der Straße zum Supramonte hinauf am

südöstlichen Ausgang von Oliena geigen bis kurz vor

dem Gipfel folgen. Man kommt am Hotel ENIS (auch

ausgeschildert) vorbei, Bei den letzten Steineichen par-

ken und noch ca. 50 Höhenmeter zu Fuß. GPS: N

40°15'28,0" 0 9°25'26,7" H=1085 rn, Startrichtung

NW. Landeplatz: (klein, uneben) an der Straße von Oli-

ena nach Orgosola, an einer Wasserstelle. GPS: N

40°15'29" 0 9°24'17" li=460 m Übernachtungs-

tipp: Cooperative Enis (www.coopenis.it) im Steinei-

chenwald auf halber Höhe vom Supramonte über Olie-

na gelegen.

MONTE ORTOBENE, mittelschwer, Landung einfach

Startplatz auf der Ringstraße des Ortobene. GPS: N

40'19'21" 0 9°22'23 H=900 m, Startrichtung S

Landeplatz: An der Straße von Nuora nach Orosei.

GPS: N 40° 18'31" 0 9°23'03" H= 240 m

CALA GONONE, anspruchsvoll: Start und flacher Gleit-

winkel.

Startplatz: Oberhalb des neuen Straßentunnels, neben

dem uralten Tunnel. GPS: N 40°16'32" 0 9'35'40"

H= 560 m, Startrichtung Ost. Landung am Sportfeld an

der Straße nach Cala Gonone oder am langen Strand.

LA CALFITA, einfach

Startplatz: Durch den Ort immer Richtung Berg fahren,

auf 120 m Höhe am Wasserspeicherbecken parken. In

5 min zum Startplatz, evtl. etwas Maccia entfernen.

GPS: N 40° 36'42" 0 9°44'17", H=155  Landung:

in der Wiese direkt unterhalb H=10
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Beim Anflug ins Mon-
tafon geht der Blick
noch einmal zurück in
die Bergwelt der Sil-
vrettagruppe

ALPENWANDERFLUG
AUF DEN SPUREN DER ZUGVÖGEL
Ein Beitrag von Thomas Ziesel

Ein mehrtägiger Flug vom oberbayerischen Hochfelln bis in die Schweiz und über Österreich und Italien wieder zurück bietet natürlich
eine Unmenge außergewöhnlicher Erlebnisse und Eindrücke. Thomas Ziesel hat sich dieses Abenteuer gegönnt und lässt uns hier
daran teilhaben.
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Nicht eine Wolke markiert den Weg über die Lechtaleralpen zurück Richtung Osten

M
it großen kindlichen Augen bewun-
derte ich diesen faszinierenden Blick
über den Rücken einer fliegenden

Wildgans, hinunter auf den heimischen Hof und
über die grenzenlose Weite der herbstlichen
Landschaft. Wie er auf ihr saß und sich festkrall-
te, er konnte fliegen! Zusammen mit demVogel-
schwam-t machte er sich auf in Richtung Hori-
zont. Einem Däumling gleich, begann er seine
abenteuerliche Reise aus der Perspektive der
Zugvögel und begleitete seine gefiederten
Freunde auf ihrem langen Weg gen Süden und
zurück."

Es war dieses Bild, in dem Märchen von Nils
Holgerson, welches mich damals als Kind so tief

beeindruckte, dass ich es bis heute nicht verges-
sen habe. So wurde diese Erzählung zum
Ursprung einer nicht enden wollenden Leiden-
schaft, die mich bis zum heutigen Tag in ihrem
Bann gehalten hat.

Wie faszinierend musste es sein, die Welt so
von oben sehen zu können. Doch nicht nur die-
se einzigartige Perspektive, sondern auch die
besondere Art der Fortbewegung, diese Form
des Reisens mit den Elementen der Natur übt
eine unvergleichliche Anziehungskraft aus. Nie-
mand konnte damals schon ahnen, zu welch
fantastischen Erlebnissen der Mensch, nur
wenige Jahre später durch die Erfindung von
Drachen und Gleitschirm, tatsächlich noch
gelangen sollte. Nur schwer hätte ich mir zu
jener Zeit vorstellen können, einmal selbst, auf
eigenen Flügeln auf Wanderschaft zu sein um
meiner eigenen Flugroute zu folgen...

DAS ABENTEUER BEGINNT
Erster Tag, Freitag 9.6.2006, Hochfelln -
Tegelberg
Als ich am Morgen, nach dem Abladen des Dra-
chens an der Seilbahn, wie gewohnt mein Auto
neben den Landeplatz des Hochfelln parkte,
konnte ich noch nicht wissen, dass ich erst eine
ganze Woche später wieder an dieser Stelle ste-
hen sollte und mir das wohl ungewöhnlichste
Flugabenteuer meiner bisherigen Fliegerlauf-
bahn bevorstand. Es kündigt sich eine Nordost-
Hochdrucklage an und die Chance auf brauch-
bares Streckenflugwetter sollte langsam steigen.
Bereits die erste Gondelfahrt ist voller motivier-
ter Piloten und schon bald drehen sich die ers-

ten Gespräche um die mögliche Streckenaus-
beute. Doch die Hoffnung auf schöne Dreiecks-
flüge sind bei dem herrschenden starken Nord-
ostwind und der noch sehr niedrigen Wolken-
basis schnell verflogen. „Eigentlich müsste man
jetzt Richtung Schweiz unterwegs sein" fach-
simpeln die Spezialisten, mehr aus Ironie, als
diesen Gedanken tatsächlich zu Ende zu spin-
nen. Aber warum eigentlich nicht? - geht es mir
still durch den Kopf. Noch steht das Hoch wei-
ter westlich und letztendlich würde es ja Sinn
machen dem besseren Wetterfenster entgegen
zu fliegen. Über kurz oder lang sollte sich der
Hochdruckkern ohnehin Richtung Alpen ver-
schieben, na und dann...

Die ersten Schirme schrauben sich bereits in
den Wolkenhimmel, als ich mit meinem Gleiter
startbereit bin. Schon der erste, stark versetzte,
Bart lässt keinen Zweifel daran, dass es ein tur-
bulenter Tag werden wird. Mir wird schnell klar,
dass ein Ritt Richtung Süden, ins Pinzgau, heu-
te wenig Sinn ergibt. Selbst wenn man unver-
drossen alle Leebärte nutzt, wird ein Heimkom-
men gegen den starken Wind nicht möglich
sein. Für einen schönen inneralpinen Flug ist es
noch ein wenig zu früh. Mir erscheint der
Alpenrand für heute deutlich sinnvoller und
vielversprechender, um hier vielleicht eine schö-
ne freie Strecke Richtung Westen auszuloten. So
fliege ich also ab Richtung Kampenwand, einer
noch nicht ganz reifen Idee im Hinterkopf fol-
gend. Schon die erste längere Quereng vom
Spitzstein über das Inntal zum Wendelstein soll-
te zu einer Herausforderung werden, bei der ich
nur knapp einer Landung entgehe. War es nun
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Zufall, dass ich gerade erst gestern, bei einem
abendlichen Genussflug mit dem Gleitschirm,
genau jenen Auslösepunkt zum ersten Mal über
Brannenburg gefunden habe, der mir heute im
Drachen meinen Weiterflug rettet? Der Ostwind
tut sein übriges und so gelingt der behutsame
Überflug des markanten Fels. Ich sehe einige
Drachen im Lee in Bayrischzell landen und
weiß, dass ich heute äußerst vorsichtig und auf-
merksam sein muss. Der Schliersee zieht unter
mir vorbei und ich peile bereits den Wallberg an.
Wieder enttäuschen die erhofften Thermikquel-
len und es bleibt nur die Alternative sich mit
dem Wind möglichst weit schieben zu lassen.
Schon zeigt sich das Isartal vor mir. Bereits zum
zweiten Mal öffne ich den Gurt, um für eine
drohende Notlandung bereit zu sein. Buchstäb-
lich in letzter Sekunde reißt mich ein Bart in Tal-
mitte wieder an die Wolkenbasis, an der schon
einige Gleitschirme über der Benediktenwand
kreisen. Endlich bleibt mir ein wenig Zeit über
die weitere Flugtaktik nachzudenken. Das Wol-
kenbild hat sich verbessert, aber der Wmd lässt
noch immer die starke Leegefahr erkennen.
Sollte ich es wagen Richtung Mittenwald und
dann weiter zum Inntal, vielleicht sogar Rich-
tung Engadin vorzustoßen? Oder ist es doch
vernünftiger am Alpenrand zu bleiben?

Am nächtlichen Kartenstudium
führt kein Weg vorbei

In der abweisenden Schnee- und Felswelt der
Lechtaler

Doch plötzlich stellt sich mir eine, bis dahin,
völlig neue Frage: Was machst Du dann? Mor-
gen könnte es weiter im Westen wieder gutes
Flugwetter geben, während es im Chiemgau
noch bei der wolkenreichen, zu labilen Ostlage
mit schlechteren Bedingungen bleibt. Warum
solltest du also heute Abend wieder irgendwie
per Zug oder Anhalter versuchen nach Hause zu
kommen, wenn du, wer weiß wo entfernt, mit
deinem Drachen stehst? Einer Eingebung fol-
gend fällt mir eine bereits vor langen Jahren ent-
standene Idee wieder ein. Warum nicht probie-
ren am Fuße einer Gondelbahn zu landen, mit
der man am nächsten Tag wieder hoch zu einem
neuen Startplatz gelangt und dann von dort ein-
fach weiterfliegen? Außerdem möchte ich doch
etwas Neues entdecken! Vor mir war fliegeri-
sches Neuland und wollte ich nicht immer
schon einmal vom Tegelberg aus über Schloss
Neuschwanstein kreisen? Da hatte sich nun die-
se Idee durch die Hintertür in mein Bewusstsein
geschoben. Ich hatte ein neues Ziel. Es ging

nicht mehr nur darum möglichst weit zu fliegen,
sondern mein Landeplatz sollte nun direkt
neben der Bahn am berühmten Tegelberg im
Allgäu sein! Mehr noch: Dieser Flug wird damit
zum ersten Baustein einer größeren Flugroute,
von der ich jetzt noch gar nicht abschätzen
kann, wohin sie mich noch trägt. Nur das Wet-
ter und das Gelände werden also ab jetzt meine
Lotsen sein. Zum ersten Mal habe ich das
Gefühl, der Idee eines wirklichen freien Wan-
derfluges, den Zugvögeln gleich, zu folgen.

Aufgetankt mit dieser neuen Motivation und
genug Höhe verlasse ich die Wolkenbasis Rich-
tung Herzogstand und Oberammergau. Doch
es liegt noch ein schwieriges Stück Flugstrecke
über das Ammergebirge vor mir, bevor der rich-
tige Landeplatz in Reichweite rückt. Schloss
Linderhof, schräg unter der Flügelspitze, kün-
digt bereits von der reichen, kulturellen Bautä-
tigkeit vergangener Tage, dieser mit so vielen
Sehenswürdigkeiten bedachten Region. Die
Zugspitze lockt im Süden, die fliegerische Renn-
strecke ins Inntal und Engadin ist schon fast in
Reichweite und für einen kurzen Moment
beginnt mein Plan, weiter am Alpenrand zu
bleiben, zu wackeln. Doch ich habe ja Zeit, die
Tage sollten noch besser werden und meine
Route verspricht mir einen anderen Genuss.

Im Schneckentempo taste ich mich über recht
unlandbares Gelände. Zwar unterstützt der
Wind den Gleitflug, nur, sollte es voraus nicht
mehr weiter gehen, dürfte ein Zurückgleiten zu
eventuellen Notlandeplätzen gegen den Wmd,
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Zwei auf einen Streich: Schloß
Neuschwanstein und Burg Hohenschwangau

als krönendes Etappenziel

unmöglich werden. Aber meine Sorgen sind
unbegründet. Wie in einem Märchen aus „tau-
send und einer Nacht" taucht schließlich das
berühmte König Ludwig Schloss am Horizont
auf. Ich habe es geschafft! Am späten Nachmit-
tag überfliege ich das meistbesuchte Bauwerk
Bayerns und lande überglücklich direkt neben
der Tegelbergbahn. Einige Gleitschirme spielen
im starken Wmd auf der Landewiese und nie-
mand ahnt, dass ich gar nicht von hier, sondern
am fernen Chiemsee gestartet bin.

Genüsslich baue ich den Drachen ab und
deponiere ihn gleich an der Gondel. Es ist der
Tag des Fußball WM Eröffnungsspieles und so
sind die Straßen schnell menschenleer. Eigent-
lich wollte ich den hier lebenden Fliegerkollegen
Bob Baier mit meinem Besuch überraschen,
erreiche ihn aber leider nicht. So quartiere ich
mich nach einem kleinen Fußmarsch in eine
naheliegende Pension ein und verfolge, bei einer
wohlverdienten Pizza, das erste WM Spiel. Doch
meine Gedanken sind bereits woanders. Wie
wird sich das Wetter morgen entwickeln? Wird
es mir gelingen von hier meinen Streckenflug
fortzusetzen? Das Gelände ist mir hier ja noch
völlig unbekannt und so liege ich noch lange
wach, um die mitgenommenen Landkarten zu
studieren.

START INS UNBEKANNTE
Zweiter Tag, Samstag 10.6.2006
Tegelberg - St. Gallenkirch

Schon früh am nächsten Tag zieht es mich

hinaus. Selten erlebt man eine Region so auf-
merksam und intensiv, besonders, wenn man
sich ihr nur auf dem Luftweg genähert hat! Der
Himmel ist fast blau, nur einige hohe Schleier-
wolken verraten das ferne Tiefdruckgebiet im
Osten.Verschlafen liegt das berühmte Märchen-
schloss am Fuße meines neuen Startberges. Ich
hätte mir nicht träumen lassen, wie sehr ich ein-
mal eine Bergbahn zu schätzen weiß. Nun ist
mein Drachen für eine Bergtour dann doch
deutlich zu schwer und so bleibt mir eben nur
die Möglichkeit die bestehende Infrastruktur zu
nützen. Hatte ich in den ersten Streckenflugjah-
ren auch einmal begonnen kleine Biwakflüge
mit dem Drachen zu unternehmen, also, wo
möglich, oben in den Bergen an einem neuen
Startplatz für den nächsten Tag zu landen, bin
ich davon, wegen des hohen Risikos, doch wie-
der abgekommen. Der damalige Pionier im

Drachenbiwakflug, Didier Favrier, musste seine
Leidenschaft hierfür auf tragische Weise mit
dem Leben bezahlen. Erst die rasante Entwick-
lung im Gleitschirmsport dürfte eine neue
Dimension im wirklich freien Wander- & Biwak-
flug eröffnet haben. Noch wird diese, aus meiner
Sicht, jedoch viel zu wenig genutzt. Mein Herz
gehört dem Fluggefühl unter einer Drachenflä-
che, aber wer weiß, welch' neue Perspektiven
sich einmal ergeben... Der Startplatz am Gipfel
empfängt mich mit einem wunderbaren Blick
über die Voralpenlandschaft, die Allgäuer- bis
hinein zu den Lechtaleralpen und ich versuche
mich gleich einmal zu orientieren. Hohe Lentis

weit im Süden dämpfen meine Euphorie. Es
sind keine typischen Südföhnwolken, sondern
noch die sichtbaren Zeichen der starken Nord-
ostströmung in höheren Lagen. Schnell komme
ich ins Gespräch mit ein paar Fliegern.

Zurückfliegen Richtung Osten scheidet also
für heute noch aus. Tatsächlich hat meine Theo-
rie gestimmt und im Chiemgau herrscht noch
schlechteres Wetter, während im Berner Ober-
land, trotz Tendenz zur Bise, wohl gute Flugtage
zu erwarten sind. So ist also mein Plan, etwas
weiter Richtung Schweiz vorzudringen und
dann bei aufbauendem Zentralalpenhoch den
Heimweg zu probieren.

Wegen des schnell zunehmenden Ostwindes
müssen die Gleitschirme vorzeitig starten, wol-
len sie nicht riskieren, ab Mittag gar nicht mehr
in die Luft zu kommen. Kaum zeigen sich die
ersten Wolkenschleier, klinke auch ich mich mit
meinem Gurtzeug in den startbereiten Drachen.
Ich bin angespannt. Alles um mich herum ist
neu. Die Startrampe weist nach Norden und wie
soll ich hier den richtigen Bart und dann später
den richtigen Einstieg in die Lechtaleralpen fin-
den? Doch meine Erfahrung aus derVoralpenre-
gion zu Hause hilft mir und nur kurze Zeit spä-
ter, verschwinde ich einsam unter der ersten
Wolke Richtung Süden. Heute muss ich, will ich
wirklich weiterkommen, wegen des immer noch
vorherrschenden Nordostwindes auch in die
südseitigen Leegebiete einfliegen. Bereits nahe
dem Plansee bekomme ich einenVorgeschmack
auf diese brutalen und äußerst turbulenten Ver-
hältnisse. Meine Route soll mich entlang des
Lechtals bis zum Arlberg bringen und von dort,
je nach Möglichkeit, weiter ins Sihrettagebiet.
Doch bei diesen Bedingungen erscheint mir ein
stundenlanger Flug mehr als fragwürdig. Ich
ändere meine Taktik und versuche in erster Linie
die zwar schattigen aber eben besser ange-
strömten Luvseiten zu nutzen. So kämpfe ich
mich Stück für Stück weiter hinein in die großen
Berge, mehrmals versucht den Flug wegen der
unangenehmen Turbulenzen einfach abzubre-
chen. Doch absaufen will ich jetzt nicht mehr!
Über dem Ort Bach begegne ich einem Gleit-
schirm und sehe unten auch einige Fluggeräte
an einem, wohl offiziellen, Landeplatz stehen.
Trotzdem möchte ich weiter. Ich spekuliere
damit, dass sich inneralpin die Verhältnisse bes-
sern könnten und der Wind durch Thermik und
das hohe Relief etwas abgebremst wird. Mit
Rückenwind quere ich hinüber in das Stanzertal
und soare eine halbe Ewigkeit, um an der Nord-
seite des Hohen Pifflers wieder Höhe zu gewin-
nen. Ein Segelflieger hat nicht ganz soviel Glück
und muss in Pettneu notlanden. Sollte ich nicht

www.dhv.de DHV-info 142 29



Herzliche Gastfreundschaft nach der Landung im Montafon

Vom Startplatz in Schnifis geht der Blick nach Süden über das Walgau bis ins Rätikongebirge

besser doch versuchen einfach nur nach Land-
eck zu kommen, um morgen vom Venetberg
einen Weiterflug zu starten? Aber die Wolkenba-
sis zieht mich weiter und so drehe ich wieder
um, hinein ins Paznauntal weiter zur Vesulspitze
oberhalb von Ischgl. Mein Wunschziel wäre
Klosters oder Davos. Auch hier sollte es gute
Startmöglichkeiten mit Gondelbahnanschluss
geben. Doch die Wolken liegen beinahe auf den
mächtigen Schultern des Piz Buin auf. Der Pass
über die Bieler Höhe weiter Richtung Süden
bleibt mir verschlossen.

Zudem stehe ich vor einem weiteren Problem:
Langsam beginne ich die genaue Orientierung
ein wenig zu verlieren. Die niedrigen Wolken-
höhen erlauben keinen freien, weiten Blick und
so bleiben nur die Haupttäler als wirkliche
Bezugspunkte. Noch liegt viel Schnee und ver-
wandelt auch die sonst so markanten Berge zu
weißen, faszinierenden Wüsten. Aber ich kenne
diese Gegend eben nur aus dem Kartenstudium
und nicht aus der Luft. Wie weit kann ich heute
vorstoßen, in diese so abweisende, mächtige
Bergwelt? Über der Bielerhöhe hinter Galtür
gibt mir das Wetter die Route vor. Die einzige
Chance, die mir bleibt, ist ins Montafon auszu-
weichen. Ohne es zu wissen, hatte ich bereits
die Grenze zur Schweiz berührt, aber ein
Landeanflug nach Klosters bleibt mir verwehrt.
Gleichzeitig habe ich auch die West - Ost Wet-
terscheide der Alpen erreicht und man merkt
bereits den stabilisierenden Charakter des brei-
ten Rheintals und des Bodensees, nicht mehr
fern im Nordwesten. Ich gleite hinaus und suche
einen passenden Landeplatz in dem engen, von
Leitungen zerfurchten Tal. Schließlich entschei-
de ich mich lieber für eine Hanglandung ober-
halb von St. Gallenkirch und setzte nach sechs-
einhalb Stunden Flug den Drachen in die frisch
gemähte Bergwiese.

Die unzähligen neuen und überwältigenden
Eindrücke der vergangenen Stunden überfluten
meinen Kopf, so dass mir noch gar nicht
bewusst wird, wie abseits ich hier eigentlich ste-
he. Noch denke ich rächt daran, wie es denn
nun von hier aus überhaupt weitergehen kann.

Doch der ungewöhnliche Landeplatz stellt
sich bald als der größte Glücksfall meiner Flug-
Odysee heraus. Ich liege noch träumend im
Gras, als schon ein Mann herbeieilt und mich
freundlich begrüßt. Selbst ein ehemaliger Gleit-
schirmcrack und Segelflieger, hat Envald mich
landen sehen und lädt mich sofort zu seinem
familiären Grillabend ein. Natürlich könnte ich
bei ihm übernachten und morgen würde er
mich selbstverständlich mit dem Auto auf den
nächsten guten Streckenflug-Startplatz bringen!

Ich kann es gar nicht fassen! Voller Dankbarkeit
nehme ich beschämt diese großzü gige Gast-
freundschaft an. Nicht einmal 100 m muss ich
meinen zusammengebauten Flügel tragen, als
mich schon die gesamte Familie mit frisch
gegrillten Gerichten und kühlen Getränken auf
der Hausterrasse ihrer Pension empfängt. Wir
plaudern natürlich eine Menge über das Fliegen,
meine Flugwanderung und weitere Pläne, aber
ich lerne auch viele interessante Geschichten
aus dieser Region kennen. Sogar der angeblich
so gefährliche Bär Bruno ist hier schon durch die
Gassen gestreift. Ich komme mir vor wie in
einem Film. Schon zeitig am nächsten Morgen
steht ein perfektes Frühstück bereit und mein
Gastgeber hängt bereits am Telefon um sich bei
seinen Fliegerfreunden nach der besten Start-
möglichkeit für mich zu erkundigen. Wir
machen Schnifis, oberhalb von Feldkirchen aus.
Schnell die Sitze im Bus umgeklappt, Drachen
reingeschoben und schon sind wir auf dem Weg
zum neuen Startplatz.

Noch lange muss ich nach dem Abschied an
diese selbstlose Hilfe der lieben Familie Tschan-
henz denken, ohne die mein Wanderflug sicher-
lich keine so glückliche Fortsetzung gefunden
hätte!

DER WENDEPUNKT
Dritter Tag, Sonntag 11.6.2006
Schnifis/Feldkirch - Oetz

Stahlblauer Himmel wölbt sich über die Berg-
welt der Liechtensteiner-, Schweizer- undVoral-
bergeralpen. Endlich ist das Hoch da – nur leider
fehlen jegliche Anzeichen von brauchbarer
Thermik, Im Westen liegt bereits das Rheintal,
dessen Querung auf dem Luftweg hier nicht
mehr möglich sein dürfte. Wenn ich also noch
weiter Richtung Westen in die Schweiz wollte,
hieße es erst einmal, sich von Bergrücken zu
Bergrücken wieder vor nach Süden, Richtung
Graubünden, zu arbeiten. Doch mir erscheint
der Zeitpunkt gekommen, nun mit dem Hoch
wieder mehr Richtung Osten und damit mehr
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gen Heimat zu wandern, pardon zu fliegen.
Zudem bietet sich das Gelände ohnehin deut-
lich mehr für einen Flug zum Arlberg und wei-
ter ins Inntal an.

Der Startplatz liegt jedoch schon recht tief und
nahe an der stabilen und dreckigeren Rheintal-
luft. Es gibt hier nur ein kurzes Startzeitfenster,
bei dem man eine Chance hat, die südseitigen
Ablösungen auszukurbeln, bevor dann der
nördliche - Talwind über den Bergrücken
schwappt und alle Thermik zerstört. Auch einige
Tuchflieger warten bereits gespannt auf den
richtigen Zeitpunkt. Aufmerksam versuche ich
alle Anzeichen aufsteigender Luft ausfindig zu
machen und lasse mich nur ungern durch die
Gespräche der umstehenden Piloten ablenken.
Die Natur scheint mir helfen zu wollen und so
entsteht eine kleine Wolke genau über uns. Jetzt
oder nie und ich starte zu meiner dritten Etappe.

Welch' großes Geschenk diese Wolke war,
erkannte ich erst später. Nur etwa eine Viertel-
stunde lang war es überhaupt möglich den
Startplatz zu überhöhen, um dann sofort weiter
in die höheren Berge, in besser nutzbare Ther-
mik, zu gelangen. Diese „meine" Wolke war tat-
sächliche die absolut einzige während des
gesamten Tages geblieben, an dem sonst aus-
schließlich nur Blauthermik zu finden war.

Langsam und vorsichtig taste ich mich in dem
unbekanntem Gelände gegen den noch immer
herrschenden Ostwind voran. Doch es bleibt
Zeit, zum ersten Mal die gewaltigen Dimensio-
nen dieser faszinierenden Bergwelt in seiner
ganzen Bandbreite bis weit in die Ferne zu
sehen. Der typische Flachlanddunst schiebt sich
schon das breite Rheintal herein, während sich
die hohen Berge erhaben in die klare Luft
recken. Die unsichtbare Blauthermik macht es
mir nicht leicht und so braucht es eine gehörige
Portion Selbstbewusstsein und Mut, die richti-
gen Flanken und Scharten anzufliegen. Zuerst
muss ich versuchen, vor in das Klostertal zu
gelangen, um es dort, den Flusslauf folgend,
hoch zur Valluga, über den Arlbergpass zu pro-
bieren. Zwei große Pfeile auf riesigen Tafeln
weisen die Flieger auf die lebensgefährlichen
Tragseile der Vallugabahn hin. Über den glei-
ßend weißen Skipisten des weltberühmten Arl-
berger Skigebietes überfliege ich zum zweiten
Mal diese markante Wetterscheide und prompt
steigt die unsichtbare Basishöhe um einige 100
Höhenmeter. Mein nächstes Etappenziel, Oetz
am Eingang zum Ötztal, rückt in greifbare Nähe.
Über der Parseierspitze steht der letzte und
höchste Bart des Tages. Mit einem langen Gleit-
flug quere ich das Inntal und lande nach über 5
Stunden Flug nur wenige Kilometer von meiner
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nächsten Aufstiegshilfe entfernt. Diesmal ist es
eine unkomplizierte Pickup Fahrerin, die mich
zusammen mit meinem Drachen die kurze Stre-
cke an die Hochoetzbahn bringt. Auch für eine
geeignete Pension ist gesorgt. Die freundliche
Wirtin nimmt mich auf wie einen ihrer Söhne
und versorgt mich gleich mit ein paar dringend
notwendigen Utensilien: Drei Tage bin ich nun
schon auf meinem Alpenwanderflug unterwegs
und dabei habe ich in meiner Euphorie fast über-
sehen, dass sich mein Reisegepäck ausschließlich
aus meinen Drachen und der Kleidung, die ich
nun schon seit Beginn an ständig trage, zusam-
mensetzt. Schwer zu sagen, ob nicht auch ein
kleiner Eigennutz dabei ist, als sie mir lächelnd
frische Wäsche auf mein Zimmer bringt.

ALLTÄGLICHE SORGEN VERLIEREN
IHRE BEDEUTUNG
Ich bin zwar müde und erschöpft, aber ein
unbeschreibliches inneres Hochgefühl lässt
mich kaum zur Ruhe kommen. Ich spüre, wie
stark mich dieses Flugabenteuer schon verän-
dert hat. Viele alltägliche Sorgen verlieren ihre
Bedeutung und weichen einer anderen Sicht der
Dinge. Das Bewusstsein scheint sich auf eine
höhere Sensibilität, die Wahrnehmung auf eine
empfindlichere Stufe einzustellen. Die Farbe der
Luft, der Genich des Windes, das Licht der Ber-
ge beginnt sich dir mitzuteilen und du lernst
immer besser, die Sprache der Elemente zu ver-
stehen. So wird aus der anonymen Menge der
unzähligen Gipfel und Berge, deren Täler und
Schluchten, plötzlich eine eigene Identität mit
ihrer ganz speziellen Persönlichkeit. Jedes Mas-
siv hat seinen unverwechselbaren Charakter
und erzählt dir seine eigene Geschichte. Wäh-
rend dir eine Bergflanke großzügig ihren Auf-
wind schenkt, verschmäht dich vielleicht deren
mürrischer Nachbarfels. Erst durch die Intensität
des Flugerlebnisses, durch diese direkte Abhän-
gigkeit aller Elemente ist es möglich diesen gro-
ßen Zusammenhang hautnah zu spüren und in
sich aufzunehmen.

Wohin wird mich dieser Flug noch führen?
Werde ich es schaffen wieder auf dem Luftweg
nach Hause zu kommen, was ist die beste Route
und was macht das Wetter? Wird es möglich sein
noch weiter in die höchsten Berge vorzustoßen
oder gelingt sogar ein Ausflug nach Italien?

Die Gedanken kreisen und ich merke kaum,
dass mir schließlich doch die Augen vor Müdig-
keit zufallen und ich über meinen Landkarten
einschlafe.

Der 2. Teil der „Alpenreise" kommt im
Dezember-Info

Infa@steing.de
Tel.: +49 181 8141 327 78 83
Fax.: +49 Ulf 8141 37 78 7D

swing. cle
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EU <RÜBE LEIDENSCHAFT

Ein Beitrag von Hans G. Isenberg

Der wohl erste und bislang auch einzige Gleitschirmflieger aus Kamerun ist Mbuton Doh. Der 32jährige Inge-
nieur aus Bamenda lebt seit elf Jahren In Deutschland und arbeitet als Ingenieur bei Porsche Engineering.
Hans G. Isenberg unterhielt sich mit ihm am Startplatz Kleinheppacher Kopf im Remstal bei Stuttgart.

\-Vt_

Mbuton: Kamemn liegt an der Grenze von darunter, denn sie profitiert am wenigsten vomDHV-Info: Wie kamst Du zum Gleitschirm-
fliegen?
Mbuton: Im Fernsehen sah ich 1999 mit ande-
ren Studenten den Film „Der glückliche Ikarus"
von Toni Bender. Da wusste ich sofort: Das
mache ich auch, ich werde Gleitschirmflieger.
Das Ganze traf mich wie ein Blitz, ich war völlig
fasziniert von den Flugaufnahmen und dem
ganzen Geschehen bei der Alpenüberquerung.

DHV-Info: Sicher war es gerade für Dich
als Ausländer kein einfacher Weg vom
faszinierten Fernsehzuschauer zum akti-
ven Gleltschirmpiloten mit deutscher
Fluglizenz?
Mbuton: Als ich 1999 Toni Bender's Film sah,
war ich noch Student an der Stuttgarter Uni mit
relativ geringer finanzieller Unterstützung von
zu Hause. Damals hatte ich nie genügend Geld
auf der hohen Kante für ein so zeitaufwändiges
und auch relativ teures Hobby wie die Gleit-
schirmfliegerei. Noch während des Studiums
buchte ich bei der Göppinger Flugschule einen
Schnupperkurs und dann war es um mich end-
gültig geschehen. Ich kratzte fast alles Geld aus
Ferienjobs bei Daimler und Bosch zusammen,
und so konnte ich nach der Grundausbildung
2003 die Höhenausbildung im Zillertal und eine
gebrauchte Flugausrüstung bezahlen. Es war
wirklich hart, aber es hat sich gelohnt, ich bin
seitdem lizenzierter Gleitschirmpilot, nur meine
Eltern dürfen davon noch nichts erfahren, sie
würden vielleicht sterben vor Angst.

DHV-Info: So mancher Deutsche wird Pro-
bleme haben, Kamerun sofort auf einer
Weltkarte finden, obwohl Kamerun bis
nach dem Ersten Weltkrieg eine deutsche
Kolonie war.

West- und Zentralafrika am Golf von Guinea.
Mein Heimatland ist etwa eineinhalb mal so
groß wie Deutschland und hat etwa 16 Millio-
nen Einwohner, ist also weit weniger dicht
besiedelt als Deutschland mit seinen gut 80 Mil-
lionen Menschen.

Das Ganze traf mich
wie ein Blitz, ich war

völlig fasziniert

DHV-Info: Im Vergleich zum Nachbarland
Nigeria gilt Kamerun als ruhiges Land
ohne politische Turbulenzen. Täuscht die-
ser Eindruck?
Mbuton: Kamerun ist im direkten Vergleich zu
anderen afrikanischen Staaten ein ruhiges Land
mit einer Demokratie als Staatsform. Dennoch
ist eine 20jährige Amtszeit des derzeitigen Prä-
sidenten kein Ruhmesblatt für eine frei gewähl-
te Demokratie.

DHV-Info: Das Nachbarland Nigeria ist
reich an Bodenschätzen wie Erdöl und
Erdgas und gilt als eines der korruptesten
Länder der Erde. Gibt es vergleichbare
Verhältnisse in Kamerun?
Mbuton: Kamerun steht derzeit im Wechsel
vom Agrarstaat zum Industriestaat mit reichen
Bodenschätzen wie Zinn, Kupfer, Silber, Gold
und Titan, und natürlich findet man dort Erdgas
und Erdöl, aber bei weitem nicht so ausgeprägt
wie in Nigeria. Bodenschätze sind sehr häufig
ein Nährboden für Korruption, und letztlich lei-
det die einfache Bevölkerung am meisten

wirtschaftlichen Aufschwung, den die Boden-
schätze bieten.

DHV-Info: Du sprichst fast akzentfreies
Deutsch. Lernt man die deutsche Sprache
auf dem Gymnasium, oder ist Französisch
oder Englisch Pflichtfach?

Mbuton: Ab dem 6. Lebensjahr besteht in
Kamerun Schulpflicht. Englisch und Französisch
wird auf der Schule als Pflichtfach gelehrt, dies
sind Überbleibsel aus der Kolonialzeit, die erst
1961 endete und Kamerun selbstständig wurde.
Deutsch wird nicht unterrichtet, obwohl Kame-
run von 1884 bis 1916, ähnlich wie Namibia,
eine Deutsche Kolonie war. Als ich vor elf Jahren
nach Deutschland kam fing ich bei Null an.
Zuerst musste ich Deutsch lernen, dann ging
mein Studium los, und nicht zuletzt musste ich
noch jobben, damit ich über die Runden kam.

DHV-Info: Was zog Dich beruflich nach
Deutschland?
Mbuton: Meine beiden Brüder und meine
Schwester studieren in den USA, und ich wollte
ursprünglich auch dort Maschinenbau studie-
ren. Doch es kam anders, und ich fühle mich in
Deutschland sehr wohl.

DHV-Info: Wurdest Du in der deutschen
Fliegergemeinde freundlich aufgenom-
men?
Mbuton: Absolut. Ich hatte während der Schu-
lung und bis heute keine negativen Erfahrun-
gen. Seit einigen Monaten bin ich auch Mitglied
bei den Remstäler Gleitschirm- und Drachen-
fliegern. Mein Hausberg ist deshalb der Klein-
heppacher Kopf, an dem man bei südlichen
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Seit einigen Monaten bin ich auch Mitglied bei den
Remstäler Gleitschirm- und Drachenfliegern.

Winden häufig zum Fliegen kommt. Bei nördli-
chen Windlagen fliege ich meistens auf der
Schwäbischen Alb, damit die Anreise nicht zu
weit entfernt ist.

DHV-Info: Mit jedem Flug lernt man dazu.
Was bereitet Dir jetzt noch etwas Sorgen
am Startplatz oder in der Luft?
Mbuton: Bislang flog ich ohne einen Kratzer.
Dennoch sind mir enge, turbulente Landeplätze
nicht ganz geheuer. Ich muss mir vornehmen,
da ganz cool bleiben und darf ja nicht überrea-
gieren. In unserem Club sind einige sehr gute
Piloten, die beobachte ich ganz genau, wie sie

die Situation meistern. So lerne ich noch immer
laufend dazu, und mein Syntax ist ein solider
Schirm, unter dem ich mich wohl fühle.

DHV-Info: Der höchste Berg in Kamerun
ist rund 1.000 Meter höher als unser
höchster Gipfel, die Zugspitze. Eignet sich
der 4.095 m hohe Kamerunberg zum
Gleitschirmfliegen?
Mbuton: Der Kamerunberg ist ein aktiver Vul-
kan, der meiner Erinnerung nach 2001 zum letz-
ten Mal ausbrach. Er liegt nur 50 Kilometer vom
Meer, dem Atlantischen Ozean, entfernt, und
dürfte sich wohl für einen langen Gleitflug eig-

nen. Nur der Aufstieg auf den Berg ist ähnlich
beschwerlich wie auf den Kilimandscharo in
Ostafrika.

DHV- Info: Könnte Kamerun für einen Flie-
gerurlaub interessant sein, wie sind die
klimatischen Verhältnisse?
Mbuton: Wer in den Kamerun reist, muss eine
gehörige Portion Abenteuerlust mitbringen und
auch sonst gesundheitlich robust sein, denn
Seilbahnen gibt es dort nicht! Im Süden ist es
feuchtheiß. Da, wo ich herkomme, liegt das
Land 1.000 Meter hoch, und die Temperaturen
sind angenehm. Hier im Nordwesten Kameruns
gibt es zahlreiche Berge mit 2.000 bis 3.000 m
Höhe, die nicht bewaldet sind, und als Grasland
meiner Ansicht nach sicher zum Gleitschirm-
oder Drachenfliegen geeignet wären.

DHV- Info: Wie ist das Preisniveau im Land
für deutsche Touristen? Wie steht's um
die Infrastruktur im Land?
Mbuton: Für Europäer ist Kamerun ein preis-
wertes Land, um Preise feilschen muss man
immer. Kameruns Tourismus steckt bislang noch
in den Kinderschuhen, doch von der einfachsten
Absteige bis zum Luxushotel in der Hauptstadt
Yaounde gibt es genügend Übernachtungsmög-
lichkeiten. Öffen tliche Verkehrsmittel wie Über-
landbusse und Buschtaxis erreichen jedes Dorf.
Nicht zuletzt durchquert eine neue Eisenbahn-
strecke fast das ganze Land mit modernen
Zügen. Auf relativ kleinem Raum findet man in
Kamerun landschaftlich gesehen das gesamte
Afrika: Regenwald, tolle Berglandschaften und
Savannen bis hin zur heißen Wüste, der Sahel
Zone. Ganz ohne Übertreibung kann ich sagen,
dass Kamerun ein sehr abwechslungreiches
schönes Land ist, das auch für uns Gleitschirm-
flieger eine Menge positiver Überraschungen
bieten kann.

DHV-Info: Nimmst Du Deinen Gleitschirm
beim nächsten Besuch In der Heimat mit
nach Hause?
Mbuton: Aber natürlich. Bislang weiß meine
Familie noch nichts von meiner Leidenschaft.
Vielleicht fällt meine Mutter in Ohnmacht,
wenn sie mich zum ersten Mal in der Luft sieht.
Hinterher werden alle begeistert sein.

DHV-Info: Vielen Dank für das Interview.
Wir wünschen Dir weiterhin alles Gute am
Boden und in der Luft.
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Ein Beitrag von Hans Koch

W
ie im DHV-Info Juni/Juli schon
berichtet, war der Aufbau einer funk-
tionierenden FlyRanch in Hinterwei-

ler nur durch eine sinnvolle Arbeitsteilung zu
bewältigen. Im Rahmen der Öffentlichkeitsar-
beit musste ein Tandem-Drachen her. Die Hard-
ware kein Problem, aber wer opfert sich für die
Passagierflugberechtigung? Kennen wir nicht
alle dieses Gefühl, wenn bei Vorstandswahlen
ein „Neuer" gesucht wird?

Doch noch bevor es in Hinterweiler zum Fla-
schendrehen kam, meldete sich freiwillig unser
Vereinsmitglied Matthias. War es die Aussicht
zukünftig wohl duftende junge Damen in den
siebten Himmel zu entführen, die ihn dazu
bewegte? Wer weiß? Wir hatten jedenfalls unse-
ren ersten Aspiranten und waren alle froh.

Dann kam die Ausbildung. Wir „normalen"
Flieger haben unseren Matthias während seiner
Ausbildung in Hinterweiler begleitet, beobach-
tet, ja sogar mit ihm gezittert, Ganz schlimm
wurde es, als nach den ersten 15 Flügen der bis
dahin mit fliegende Fluglehrer gegen einen
gewöhnlichen Piloten ausgetauscht werden
sollte. „Willst Du mal mit mir mit fliegen"? hieß
die Gretchenfrage. Zweimal konnte ich ihm mit
dem Hinweis auf mein enormes Gewicht aus-
weichen. Bei den letzten Vulkanwochen gab es
dann für mich kein Entkommen mehr. Bei
einem seiner letzten vorgeschriebenen Ausbil-
dungsflüge habe ich ihn begleitet. Damit dieses

gute Beispiel auch in anderen Vereinen Schule
macht, haben wir Matthias gebeten, seine Ein-
drücke zu schildern. Lest selbst:
„Schon oft dachte ich daran, Nichtfliegern den

Reiz des Drachenfliegens beim Tandemflug näher
zu bringen, denn auch ich habe dadurch vor vielen
Jahren zur Fliegerei gefunden, als mein Vater mich
im Segelflugzeug mitnahm. Allerdings schienen
mir die bisher gesehenen Biplace-Einfachsegler
und der Laufstart mit Passagieren damit doch
etwas gewagt.

Daher war ich, als begeisterter und routinierter
Anhänger des UL-Schlepps, von Anfang an sehr
am BiCo interessiert. Dieser Drachen wurde ja
besonders auf seine problemlosen Schleppeigen-
schaften hin entwickelt. So stieg ich in unsere neu
gebildete Haltergemeinschaft ein und meldete
mich für die Ausbildung zur Passagierflugberech-
tigung an.

Vor der Ausbildung überzeugte sich Fluglehrer
Karl-Heinz Sylla erst einmal davon, dass ich mit
meinen Flugkünsten nicht schon einsitzig eine

Gefahr für die Allgemeinheit darstelle. Er dachte
dabei wohl auch an sich, denn einige Male musste
er ja selbst mitfliegen.

Nach der Einweisung zum Flugverhalten des
Gerätes und zum Umgang mit dem Passagier
ging's dann los. Den ersten Schleppstart übernahm
Karl-Heinz aus der oberen Fluglehrerposition bis
zum Erreichen einer sicheren Höhe, dann durfte
ich 'ran.

Erstaunlich fand ich zunächst den kurzen Bügel-
weg, den man im Schlepp ziehen muss, auch wenn
der Kraftaufwand dafür bei längeren Schlepps
nicht zu vernachlässigen ist. Es fällt jedoch nicht
sonderlich schwer, hinter dem Schlepp-UL zu blei-
ben. Etwas mehr als beim einsitzigen Schlepp muss
man darauf achten, nicht zu tief und damit in die
Wirbel des ULs zu kommen. Da der Steigpfad
weniger steil verläuft und man auch nicht so leicht
wieder nach oben kommt, wenn man doch mal ein
paar Meter zu tief geraten ist, ist diesbezüglich
Aufmerksamkeit gefordert.

Der freie Flug nach dem Klinken gestaltet sich
einfach, die Kurvensteuerung ist feinfühlig, sowohl
mit Impuls- als auch mit herkömmlicher Steue-
rung möglich. Der Kraftaufwand beim Steuern
hält sich erfreulicherweise im Rahmen.

Auch die Landung mit Fahrwerk ist so problem-
los und butterweich, daß man am liebsten nur
noch auf diese Art landen möchte. Wichtig ist
dabei allerdings immer zu wissen, wo man damit
überall landen kann, denn eine stehende Landung
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Auto-Kirchner
Meininger Straße 19
0-98631 Rörnhild

Telefon: (036948) 83 00
Telefax: (036948) 83 02

E-Mail: autokirchner@gmx.de

DRACHEN- UND GLEITSCHIRM

www.drachen-gleitschirrnwinden.de

ist mit Fahrwerk nur sehr schwer zu bewerkstelli-
gen.

Die Theorie kommt während der Ausbildung
nicht zu kurz. Ein wichtiges Thema ist hier auch
der Umgang mit dem Passagier, z.B., wie man
dazu beitragen kann, dass weder Angst noch Übel-
keit den Flugspaß mindern.

Nach den 15 Flügen mit Karl-Heinz war es mir
dann offenbar gelungen, den Eindruck zu erwe-
cken, dass ich die Sache im Griff habe, und so folg-
ten weitere 30 Flüge mit Passagieren, die mindes-
tens den A-Schein haben mussten.

Nachdem der Lehrer mir im wahrsten Sinne des
Wortes nicht mehr im Nacken hing, habe ich dann
festgestellt, dass das doppelsitzige Fliegen wirklich
Spaß macht, sogar Thermikflüge waren inzwischen
schon dabei ,..Es ist schon witzig, wenn man beim
Kreisen darüber diskutieren kann, wo der Bart
denn jetzt steht. Die Verständigung ist dabei auch
ohne Elektronik problemlos möglich. Um auf den
Rest der Menschheit losgelassen werden zu kön-
nen, muss ich jetzt nur noch die abschließende
Prüfung bestehen. Hoffentlich klappt's!"

Während der Vulkanwoche über Fronleichnam
hat Matthias die letzten notwendigen Flüge
durchgeführt. Bei seinem 26sten Übungsflug
durfte ich – nein musste ich – mitfliegen.

Rasch ging es ins Gurtzeug und auf die Piste.
Über dem Piloten zu hängen, bedeutete für
mich Fliegen ohne körperliche Anstrengung. Ein
wenig Aufregung war für mich auch dabei, denn
man gibt sein fliegerisches Selbstbestimmungs-
recht ja auf. Schon kurz nach dem Abheben

wich die Anspannung und ich fühlte mich wie in
Abrahams Schoß. Endlich hatte ich auch wäh-
rend des Schlepps genügend Zeit, die sanft
unter mir vorbeirauschende Landschaft zu
genießen. Die alten Zeiten kamen in mir hoch,
als wir noch unsere Kisten am Übungshang
immer wieder hoch schleppen mussten. Mit
dieser neuen Ausbildungsform ist es einfacher
geworden. Meine Frau hatte damals nach dem
L-Schein die Drachenflugausbildung wegen des
starken körperlichen Einsatzes aufgegeben.
Deshalb würde ich heute jeder zierlichen Frau
zu einer Ausbildung im UL-Schlepp raten.

Als Gastpilot oder Passagier hängt man im
Etagengurt quasi in der zweiten Reihe, kann
also nicht anhand der Trapez-Basis steuern, was
natürlich auch gewollt ist. Als aktivem Piloten
fehlte mir aber in der Luft diese Rückmeldung
des Drachens über die Basis. Trotzdem - es war

zwar anders, aber toll! hSobald Matthias seine
Prüfung bestanden hat, kann er auch schon los-
legen, denn der Andrang auf Passagierflüge ist
groß. Das ist natürlich auch eine prima Werbung
für unseren Sport, letztlich wird der oder die
eine oder andere, dadurch angeregt selber bei
uns fliegen lernen zu wollen.

Bei Matthias sind sie sicher in guten Händen
und mit etwas Glück wird er bald noch Unter-
stützung von unserem Ralf bekommen, der
auch die Passagierflugausbildung angefangen
hat.

Wer Interesse hat, selber einmal mitzufliegen,
z.B. um als Gleitschirm- oder Drachenpilot das
Drachenfliegen im UL-Schlepp zu erleben, oder
einfach nur so aus Spaß, findet Kontakt über:
www.dfc-vulkaneifel.de oder am Wochenende
über das Platztelefon: 0174-6365700.

ANZEIGE
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Probefliegen und Verkauf fast aller aktuellen GS! Wir führen : Gin Gliders, Air-
wave, Gradient, Independence, Ozone, Pro Design, Skywalk, Swing, SupAir, UP
und andere. Neue Gleitschirme ab 1799 Euro, ständig 40 gebrauchte GS
vorrätig. Inzahlungnahme, Versand, Fluglehrereinweisung in der Mitte Deutsch-
lands. Ständig 25 verschiedene Gurtzeuge. Herstellerunabhängige Beratung.
GS•Motoren: Verkauf, Service und Reparatur für unsere Kunden.
Ausbildung: Alle Stufen an Bergen in Siegen, Eisenach + Südtirol
Flugschule Siegen Claus Vischer, Eisenhutstr. 48, 57080 Siegen,
Tel. 0271/382332 www.flugsport.de claus@flugsport.de
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DRACHENFLIEGEN LEICHT GEMACHT -
Fliegen lernen mit dem Grashüpfer
Ein Erfahrungsbericht von Petra Aichele

5
f,

A n einem heißen Julitag stehe ich um 8
Uhr morgens am Übungshang der Flug-
schule Hochries, um meine Drachenflie-

gerkarriere zu beginnen. Seit einigen Jahren hin
ich begeisterte Gleitschirmtliegerin und sehr
neugierig darauf, das Fluggefühl mit dem Dra-
chen kennen zu lernen. Heute werde ich meine
ersten Erfahrungen mit dem Grashüpfer
machen. Der Grashüpfer ist ein speziell für die
Grundkurs Drachenschulung am Hang entwi-
ckeltes Gerät, das Einsteigern schnellere Erfolge
bei der Schulung verspricht als herkömmliche
Einfachsegel.

Robert Niederreuther, Fluglehrer und Mitbe-
sitzer der Flugschule Hochries, zeigt mir zuerst,
wie ich die Stangen, Rohre und Segel zu einem
flugfähigen Gerät aufbaue. Das geht doch
schneller, als ich dachte. Jetzt noch das Gurtzeug
anziehen, richtig rum in den Drachen einhän-
gen und ich bin bereit für meine erste Lauf-
übung. Die gut 20 Kilo des Geräts aufzunehmen
und auszubalancieren ist erstmal gewöhnungs-
bedürftig. Robert lässt mich verschiedene Mög-
lichkeiten dazu ausprobieren. Nach seiner
Anweisung jogge ich bei der ersten Übung mit
dem Gerät über die leichte Neigung der Wiese,
bis ich spüre, dass der Drachen trägt und brem-
se dann ab. Das wiederhole ich 2 Mal, wobei

Robert mich jedes Mal ein Strick höher gehen
lässt. So bekomme ich ein Gefühl dafür, den
Drachen beim Starten gerade zu halten, wann er
anfängt zu fliegen und sein Gewicht zu tragen.
Für den nächsten Start darf ich mit dem Gras-
hüpfer ein ganzes Stück höher an den Hang
gehen, was bei den Temperaturen recht

INFOS

Flugschule Hochries
Helene Mayer und Robert Niederrreuther
Hochriesstraße 80 (Talstation Hochriesbahn)
83122 Samerberg-Grainbach
Tel. 08032/8971

Gerät
Musterbezeichnung: Grashüpfer
Hersteller: Ikarus/Thomas Pellicci
Fluggewicht: 68 – 110 kg
Fluggeschwindigkeit (km/h): Vmin 24,
Vmax 54, Fläche: 21 m 2 , Spannweite: 10,2 m
Gewicht: 23 kg

schweißtreibend ist. Gut, dass so ein Drachen

auch Schatten spendet. Meine Muskeln melden
sich nach dem ungewohnten Startlauf mit so
viel Gewicht und ich lege erst mal eine kurze
Pause ein. Robert zeigt mir Dehnübungen für
die Oberschenkelmuskulatur, um eventuellen
Zerrungen und Verletzungen vorzubeugen.
Während ich mich dehne, weist er mich auf die
nächste Übung ein und montiert mein Funkge-
rät. Dann stehe ich wieder voll konzentriert und
startbereit da. Robert gibt den Start frei und sei-
ne Anweisungen kommen nun über Funk. Ich
laufe los, spüre, wie der Drachen trägt, ich laufe
schneller - und hebe ab! Um 9:38 mache ich
meinen ersten "Flug" und hin begeistert. Ich
segle gerade aus und lande sanft unten in der
Wiese auf den Rädern, die wohlweislich an der

Basis des Drachens angebaut sind.Voll motiviert
schleppe ich den Grashüpfer wieder den Hang
hinauf und auch die Anstrengung bringt das
Grinsen nicht aus meinem Gesicht. Gut, dass

Robert mich daran erinnert Pause zu machen
und was zu trinken. Erinnerungen an meine ers-
ten Hüpfer mit dem Gleitschirm werden wach.
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Das ging auch nicht schneller als heute mein
erster"Flug" mit dem Grashüpfer. Ich bin bereit
für den nächsten Start, der ganz gut gelingt.
Dieses Mal bin ich so hoch, dass ich iroter
Roberts Anweisung den Drachen durch
Gewichtsverlagerung steuere und ein gutes
Stück weiter hinten auf der Wiese lande. Jippie,
das macht Spaß. Ich lande wieder auf den
Rädern, irgendwie will mein Fahrwerk nicht
ausfahren. Die Landung auf den Füßen geht mir
doch noch zu schnell. Thomas PeIlicci, der Kon-
stnikteur des Grashüpfers, ist heute auch vor
Ort und trägt mir als Spezial-Service den Dra-
chen dieses Mal nach oben. Danke Thomas, so
habe ich noch genügend Energie für einen letz-
ten schönen Abgleiter. Gegen 12 Uhr machen
wir für heute Schluss, da es langsam thermisch
wird. Ausgepowert aber glücklich freue ich mich
auf den nächsten Tag.

Heute klappt das Aufbauen des Grashüpfers
mit Roberts Hilfe schon ganz gut. Der Frühsport
beginnt damit, das Gerät die erste Hälfte des
Übungshangs hoch zu tragen, von wo ich star-
ten werde. Die Muskeln in Annen und Beinen
melden sich dabei energisch zu Wort. Der
Schwerpunkt liegt heute darauf, den Drachen
durch Gewichtsverlagerung zu steuern. Robert

schärft mir ein, dass dabei das ganze Körperge-
wicht (auch das Hinterteil) eingesetzt werden
muss. Der typische Anfängerfehler ist, nur den
Oberkörper zu verlagern, wobei der Drachen
einfach gerade aus weiterfliegt. Der erste Start
klappt ganz gut, allerdings ist meine Leitung
zwischen Hirn und Körper noch zu langsam, so
dass die Gewichtsverlagerung nur zögerlich
erfolgt und ich geradeaus auf die Landewiese
segle. Dass das Steuern nicht so einfach ist, mer-
ke ich hei meinem zweiten Versuch. Beim Start
komme ich leicht schief weg und der Drachen
fliegt nach rechts. Robert weist mich mehrmals
über Funk an, meinen Hintern nach links zu
bewegen. Während ich noch fieberhaft überle-
ge, wo doch gleich links war und das Gewicht
auf die falsche Seite verlagere, bremsen die
Büsche auf der rechten Seite meinen Flug. Ich
krabble etwas bedröppelt aus den Büschen und

nette Helfer ziehen den Drachen raus. Gut, dass
der Grashüpfer so stabil ist. Keine Schramme,
nichts verbogen, weder bei mir noch beim
Gerät. Robert tröstet mich, indem er versichert,
dass Anfänger (nicht nur Frauen) in der Hektik
gerne mal rechts und links verwechseln. Nach
einer Pause bin ich bereit für weitere Versuche.
Erst nach dem zweiten Versuch gelingt es mir,
den Drachen bewusst in die richtige Richtung zu
steuern. Bei einer längeren Pause sammle ich
noch mal meine ganze Energie für den letzten
Start dieses Tages. Roberts Anweisungen über
Funk folgend klappt der Start gut, und zu mei-
ner Freude auch das Steuern mit Gewichtsverla-
gening. Ich versuche dieses Mal eine stehende

Landung, schaffe es aber nicht den Drachen im
richtigen Moment "auszudrücken" und lande
wieder auf den Rädern. Das Erfolgsgefühl des
schönen Fluges wirkt noch nach und ich hoffe,
dass ich das bei meinen nächsten Flug-Versu-
chen mit einer stehenden Landungkrönen darf.

ANZEIGE
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Ein Beitrag von Karl Slezak

TIPPS ZUR GU
SICHERHEIT, KOMFORT,
Die Evolution, die das Gleitschirmgurtzeug im Laufe der Jahre erfahren hat, ist nicht weniger eindrucksvoll als die der Fluggeräte

selbst. Vom Hängegurtzeug der Anfangsjahre, den Fallschirmspringern abgeschaut, über die schmalen Sitzbrettchen der frühen

1990-er-Jahre bis zu den vollverkleideten Renngurtzeugen der heutigen Zeit.
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Es gibt eine solche Vielzahl von Gurtzeu
gen auf dem Markt, dass der Überblick,
selbst für den Interessierten, schwierig

geworden ist. Dieser Bericht soll ein wenig Licht
ins Dunkel bringen und besonders den weniger
erfahrenen Gleitschirmfliegern Hinweise zur
richtigen Wahl und Einstellung seines Gurt-
zeugs geben.

DIE RICHTIGE GRÖßE
Ganz unabhängig davon, welches Gurtzeug
man auswählt, die richtige Größe ist ein ent-
scheidendes Kriterium. Ein Gurtzeug muss pas-
sen. Besonders wichtig ist, dass das Sitzbrett
nicht zu breit gewählt wird. Wenn man haltlos
auf der Sitzfläche hin und her rutscht, verursacht
dies nicht nur ein kippeliges und unruhiges
Fluggefühl. Das Steuern mit Gewichtsverlage-
rung wird stark erschwert, weil der Wechsel des
Körpergewichts auf die Gegenseite, wegen des
ungünstigen Hebels mühsam ist. In Extremsi-
tuation kann es sogar richtig gefährlich werden.

Bei starken Einklappem kippt der Pilot weit ab
und kann die hohe Seite des Sitzbretts nicht.
mehr aktiv belasten. Auch bei Steilspiralen tritt
dieser Effekt auf. Der Pilot wird richtiggehend in
die tiefe Ecke des Sitzgurts gepresst und kann
sein Gewicht nur mühsam oder auch gar nicht
mehr zur Gegenseite verlagern.

Man sollte darauf achten, dass die Sitzbrett-
breite zwar ein müheloses Bewegen nach vorne
und hinten (Sitzposition einnehmen nach dem
Start, Aufrichten vor der Landung) erlaubt, die
Hüfte aber seitlich gut fixiert ist.

Sicherheitstrainer beklagen häufig, dass ihre
Teilnehmer mit größenmäßig ungeeigneten
(und oft auch noch falsch eingestellten) Gurt-
zeugen zum Training kommen. Bei den Trai-
nings fällt der negative Einfluss zu großer Gurt-
zeuge auf das Extremflugverhalten der Schirme
besonders auf.

Mit einem „Untenherum" kompakt sitzen-
dem Gurtzeug kann der Körper des Piloten
Hebelbewegung des Gleitschirms gut folgen
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So wird die Aufhängehöhe gemessen; von der Sitzfläche bis zu den Einhängeschlaufen für die
Karabiner. Links ein besonders tief aufgehängtes Gurtzeug mit 36 cm Aufhängehöhe, rechts
42 cm Aufhängehöhe, ein Wert, der bei vielen Gurtzeugen zu finden ist.

sehr große Flieger haben aber immer schlechte- hängter Gurtzeuge ist eine weniger sensible
re Karten etwas wirklich Geeignetes zu finden. Reaktion auf Steuerung durch Gewichtsverlage-
Große Menschen leiden an nicht lang genug rung.
einstellbaren Verstellgurten und an für ihre lan- Die Körpergröße des Piloten hat ebenfalls Ein-
gen Beine zu kurzer Sitzbrettfläche. Wenn die fluss auf die (relative) Höhe der Aufhängepunk-
Oberschenkel nicht genügend Auflagefläche te. So wird einem großgewachsenen Menschen
haben, kann das bei längeren Flügen sehr ermü- ein Gurtzeug mit einer Aufhängehöhe von 35
dend sein. Kleine Leute versinken dagegen fast cm wie eine Affenschaukel vorkommen. Kleine
in den Tiefen des Sitzbretts. Das ist ein echtes Piloten dagegen würden sich mit Aufhängehö-
Handikap beim Startlauf und beim Herausrut- hen von über 45 cm wie einbetoniert fühlen.
schen aus dem Sitzbrett zum Aufrichten. Vor allem Anfänger und Piloten die selten flie-

gen, fühlen sich in der Regel mit weniger kippe-
AUFHÄNGEHÖHE ligen Gurtzeugen, also etwas höheren Aufhän-
Auffälligster Unterschied ist die Höhe der Auf- gepaukten wohler.
hängepunkte (Einhängeschlaufen für die Kara- Deshalb haben Gurtzeuge für diese Piloten-
biner). Gemäß den Bauvorschriften des DHV zielgruppe in der Regel Aufhängehöhen von ca.

SICHERHEIT 1 GURTZEUGE

und sie auch gut ausgleichen. Der Kontakt zum
Schirm ist direkt, seitliche Entlaster werden
durch das unverzügliche Belasten der weichen
Seite besser verhindert.

Während manche Hersteller die Gurtzeuge
der verschiedenen Größen mit unterschiedlich
breiten Sitzbrettern ausstatten, verwenden
andere eine Einheitsgröße, unabhängig davon,
ob es sich um eine S- oder XL-Größe handelt.
Sitzbretter, zumindest solche aus Holz, können
in bestimmten Masse auf die erforderliche Brei-
te gekürzt werden.

Wenn die Sitzbrettbreite passt, stimmt meist
auch die übrige Geometrie des Gurtzeuges für
den jeweiligen Piloten. Besonders kleine oder

muss die minimale Höhe der Aufhängepunkte,
gemessen von der Sitzfläche, 35 cm befragen, als
maximale Höhe ist 65 cm erlaubt. Die Spann-
weite der Aufhängehöhen bei aktuellen Gurt-
zeugen liegt zwischen ca. 36 und 48 cm. Diese
gut 10 Zentimeter Differenz bedeuten aber
bereits einen markanten Unterschied in der
Charakteristik des Gurtzeugs.

Ie tiefer die Aufhängung, desto markanter sind
Kipp- und Hebelbewegungen bei Turbulenzen
oder bei Einklappern, weil eine relativ große
Masse des Piloten den Bewegungen folgt.
Höhere Aufhängungen stabilisieren den Piloten
stärker im Gurtsystem, Hebeln und Abkippen
erfolgt gedämpfter. Der Nachteil höher aufge-

42-45 cm. Die meisten Hersteller bieten 3 oder
mehr Gurtzeuggrößen an und viele empfehlen
dazu jeweils eine Körpergrößen-Spanne. Wer
eine eher höhere Aufhängung wünscht, relativ
zu seiner Körpergröße, sollte im unteren Bereich
der Herstellerempfehlung zur Pilotengröße blei-
ben.

EINSTELLUNG DES GURTZEUGS
Die Einstellung des Gurtzeugs und die Sitzposi-
tion des Piloten haben großen Einfluss auf das
Flugverhalten des Gleitschirms.

Gefährlich kann besonders eine zu stark lie-
gende Pilotenposition sein. Wegen der größeren
Trägheit der „Pilotennasse" in liegender Positi-
on, kann schnellen Drehbewegungen des Schir-
mes nicht ohne Verzögerung gefolgt werden.
Das führt zu einer drastisch erhöhten Twistge-
fahr bei Einklappern oder Trudelbewegungen.
Eintwisten der Tragegurte oberhalb der Aufhän-
gung hat sofortigen Kontrollverlust zur Folge,
weil die Steuerleinen blockiert sind. Ein aktives
Eingreifen des Piloten über die Steuerleinen ist
meist nicht mehr möglich. Bei Drehbewegun-
gen mit höheren G-Lasten (Steilspirale) ist eine
liegende Position im Gurtzeug ebenfalls proble-
matisch. Die Fliehkräfte sind schlechter zu kon-
trollieren, erforderliche Gewichtsverlagerung ist
schwieriger als bei einer 'aufrechten und kom-
pakten Sitzposition. Auch die Kontrolle der
Steuerleinen kann liegend längst nicht so präzi-
se und falls erforderlich, kraftvoll, erfolgen. Der
Blick in Flugrichtung ist für die Kontrolle der
Fluglage unerlässlich. Dies wird durch eine weit
nach hinten geneigte Pilotenposition erschwert.
Zudem reagiert die Pilotenmasse träger auf
Nickbewegungen nach vorne oder hinten.
Wichtige Informationen für den aktiven Flugstil
kommen mit ;,Verspätung" beim Piloten an.

Die Pilotenposition mit der besten Kontrolle
über den Gleitschinn entspricht in etwa der
Sitzposition in einem bequemen Stuhl. Ober-
körper nur leicht nach hinten geneigt, die Ober-
schenkel etwa im rechten Winkel dazu, Beine
abgewinkelt nach unten. Flieh- und Hebellaäfte
haben so den kleinsten Angriffspunkt und sind
gut zu kontrollieren. Gewichtsverlagerung ist
durch die kompakte Sitzhaltung auch unter G-
Belastung noch möglich. Der Pilot hat die beste
optische Kontrolle seiner Fluglage. Die Steue-
rung erfolgt, ergonomisch günstig, kraftsparend,
aber wenn nötig kraftvoll, entlang des Oberkör-
pers, in neutraler Position der Schultergelenke.

Um diese Flugposition zu erreichen ist ein
wenig Zeit in der Gurtzeugaufhängung erfor-
derlich, sowie einige Flüge für das Feintuning.
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Einstellung aus mehreren
Gründen ungünstig; Pilot
In Rucklage, Beine aus-
gestreckt.

Häufige Probleme dabei sind:
• Zu weit (lang) eingestellte Schultergurte. Dies
hat zur Folge, dass der Oberkörper zuwenig
gestützt wird (auch bei korrekt eingestellten Sei-
ten-(Rücklagen)-Gurten. Der Pilot muss ständig
gegen das Kippen des Oberkörpers nach hinten
arbeiten. Bei Einwirkung von Fliehkräften wird
der Oberkörper nach hinten gedrückt. Im Nor-
malfall sollten die Schultergurte so eingestellt
sein, dass sie beim aufrechten Stehen gerade
etwas spannen. Das Sitzbrett sollte bei kon-ekter
Einstellung, in stehender Position des Piloten, bis
etwas unter die Mitte des Oberschenkels reichen.
So schlägt es beim Startlauf nicht unangenehm
in die Kniekehlen, trotzdem gelingt das Einneh-
men der Sitzposition nach dem Start einfach.
• Zu weit (lang) eingestellte Seiten-(Rückla-
gen)-Gurte: in Verbindung mit zu lockeren
Schultergurten; starke Rückenlage. Bei korrekt
eingestellten Schultergurten versinkt der Pilot
mit dem Becken tief im Gurtzeug. Das führt
dazu, dass die Oberschenkel schräg nach oben
stehen. Problem: Meist nach vorne gestreckte
Beine, weil ein Abwinkeln nicht möglich ist,
Herausrutschen (Aufrichten) z.B. vor der Lan-
dung schwierig. Eine zu enge Einstellung dieser

Gurte ist jedoch auch keine
wahre Freude. Mit durchge-

drücktem Rückgrat, den
Hintern nur halb auf dem
Sitzbrett fliegt es sich nicht
entspannt.
• Das gleiche Problem kann
sich ergeben, wenn der Ver-

stellmechanismus für die
Neigung des Sitzbretts falsch

eingestellt ist. Zu stark angezogen,
also eine übertriebene Neigung der

Sitzfläche nach innen, erschwert beson-
ders die Einnahme der Sitzposition und das

Aufrichten vor der Landung. Zu locker, das
Sitzbrett nach vorne geneigt erzeugt das Gefühl
keinen richtigen Halt im Gurtzeug zu haben. Bei
einigen Gurtzeugen ist diese Verstellmöglichkeit
nur durch Ausbau des Sitzbretts zu verändern.

DIE EINSTELLUNG DES BRUSTGURTES
Daraus wird gerne folgende Philosophie
gemacht. Cool ist, wer seinen Brustgurt bis zum
Anschlag aufreißt, weil man nur so seinen
Schirm spürt und richtig mit Gewicht steuern
kann. Alle, die den Brustgurt ein wenig enger
einstellen sind Schisser, die Angst haben, wenn's
mal etwas wackelt.

Richtig ist dabei folgendes: Fast alle Gurtzeuge
sind mit einem zusätzlichen Diagonalprt ausge-
stattet, der beidseitig, von der Höhe des Sitzbretts
schräg nach oben an den Brustgurt führt. Bei weit
eingestelltem Brustgurt ist der Winkel dieser Dia-
gonale so steil, dass Kippbewegungen des Pilo-
ten ungefiltert an das Sitzbrett weitergegeben
werden. Je mehr der Brustgurt angezogen wird,
desto flacher wird der Winkel der Diagonalgurte.
Das Sitzbrett kann weniger weit abkippen, der
Oberkörper des Piloten wird stabilisiert. Der
mögliche Abkippwinkel bei einem maximal weit
eingestelltem Brustgurt kann doppelt so groß
sein wie bei maximal engem Brustgurt.

Das hat natürlich Auswirkungen auf das Flug-
verhalten des Gleitschirms. Im Normalflug ist die
Steuerung über Verlagerung des Körpergewichts
mit einem weit eingestelltem Brustgurt deutlich
effektiver. Auch hier der gleiche Grund: Das Sitz-
brett kippt bei Gewichtsverlagerung weiter zur
Seite ab. Bei Turbulenzen hebelt es den Piloten
stärker in seinem Gurtzeug. Bei Einklappern ist
ein markant weiteres seitliches Abkippen des
Piloten möglich. Beim Fliegen steiler Kurven ins-
besondere bei Steilspiralen, kann eine stark aus-
geprägte Gewichtsverlagerung zur Kurvenseite
zu deutlich dynamischerem Drehverhalten füh-
ren. Es kann auch schwierig werden, trotz Unter-
stützung der Fliehkraft, die gegen die Drehrich-
tung wirkt, sein Körpergewicht aus der „tiefen"
Seite in eine neutrale Sitzposition zu bringen.

Dafür sorgt der weite Abstand der Aufhänge-
punkte (Karabiner) dafür, dass einVertwisten der
Tragegurte, bei abrupten Drehbewegungen der
Kappe (Klapper, Trudeln), viel später erfolgt, als
bei eng eingestelltem Brustgurt.

Die meisten Gurtzeuge lassen einen Einstell-
rahmen von ca. 35 bis gut 50 cm Brustgurtweite
zu. In der Praxis hat sich eine mittlere Einstellung
bewährt, zwischen 40 und 45 cm (abhängig auch
vom Körperbau des Piloten). Mit dieser Einstel-
lung ist bereits ein spürbarer Effekt der Diagonal-
gurte zu erreichen, also ein weniger unruhiges
Fluggefühl bei Turbulenzen und ein einge-
schränktes Abkippen des Körpers beim Entlasten
einer Seite. Steuerung durch Gewichtsverlage-
rung ist dennoch gut möglich.

Es bleibt jedem Piloten unbenommen, ganz
nach seiner Facon glücklich zu werden. Niedrige
Aufhängehöhe, verbunden mit weiter Brustein-
stellung sorgt für das nötige Rodeo-Feeling, für
jene, die das zu schätzen wissen. Höhere Auf-
hängehöhe und ein enger eingestellter Brustgurt
sind dagegen ein besseres Rezept für solche Pilo-
ten, die es eher etwas gemütlicher und gedämpf-
ter haben wollen.

Brustgurteinstellung: Links maximal weit geschlossener Brustgurt (35cm), Mitte maximal weit offener Brustgurt (55 cm), rechts eine moderate
Einstellung (43 cm), wie sie von vielen Herstellern empfohlen wird.
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Tubecontainer unter dem
Sitzbrett mit Offnung nach
seitlich/unten

Rückencontainer

Frontcontainer

Seitencontainer ■

SICHERHEIT 1 GURTZEUGE

RETTUNGSGERÄTECONTAINER
Dies ist ein ganz besonders wichtiger Punkt.
Leider haben immer wieder Piloten in Notsitua-
tionen die erschreckende Erfahrung machen
müssen, dass die Auslösung des Retters schwie-
rig oder gar unmöglich war. Deshalb muss bei
Neukauf des Gurtzeugs die Auslösbarkeit des
Rettungsschirms aus dem Gurtzeug-Conatiner
eingehend getestet werden.

Die verschiedenen Container-Arten haben alle
ihre Vor- und Nachteile (siehe oben).

Eine Empfehlung für bestimmte Konstruktio-
nen kann nicht ohne Weiteres gegeben werden.
Die Tube-Container der ersten Generation, mit
enger seitlicher Öffnung, haben jedoch ernste
Sicherheitsprobleme verursacht und können
nicht empfohlen werden.

Bei den weit verbreiteten Bottom-Containern

ist das nicht unerhebliche Konfliktpotential mit
dem Fußbeschleuniger zu beachten. Gurtzeuge
mit diesem Container-Typ sind entweder mit
einem Beschleuniger-Rückholsystem ausgestat-
tet (damit dieser nicht direkt unter dem Contai-
ner baumeln kann) oder sie besitzen einen
Trennmechanismus, der bei einer Rettungsgerä-
teauslösung eine Seite des Beschleunigers
abtrennt. Die einwandfreie Funktion dieser

Bottomcontainer unter dem
Sitzbrett

Container öffnet vollständig, RG fällt

in der Regel selbständig heraus.

Symmetrische Gewichtsverteilung

Kein bzw. eingeschränkter Protektorschutz im Bereich des Containers. Griff kann u.U. z.B. bei Abkippen

des Piloten zur Gegenseite, schwierig erreichbar sein. Konflikt mit dem Fußbeschleuniger, der sich unmit-

telbar vor dem Container befindet nicht auszuschließen.

Container ist anfällig auf Schnee, Schmutz, Feuchtigkeit, weil direkt unterhalb der Sitzfläche.

Bei versehentlicher Auslösung der Splinte fällt RG meist vollständig aus dem Container, deshalb erhöhter

Kontrollaufwand beim Vorflugcheck erforderlich. Wegen ungleicher Auslöserichtung (nach unten) und Wur-

frichtung (zur Seite) ist ein kraftvolles Wegschleudern etwas schwieriger.

Griff nicht im unmittelbaren Blickfeld

Tubecontainer unter dem
Sitzbrett mit seitlicher Öff-
nung

Symmetrische Gewichtsverteilung,

Sehr kraftvolles Wegschleudern des

RG in Auslöserichtung möglich.

Kompatibilität mit Innencontainern teilweise schwierig, genaueste Funktionsüberprüfung erforderlich.

Griff kann u.U. z.B. bei Abkippen des Piloten zur Gegenseite, schwierig erreichbar sein.

Innencontainer wird nicht selbständig freigesetzt, muss vom Piloten aktiv herausgezogen werden.

Zugrichtung beim Auslösen vorgegeben, Verkanten des Innencontainers möglich, wenn Zugrichtung nicht

eingehalten wird.

I Griff nicht im unmittelbaren Blickfeld

Container öffnet weitgehend vollstän-

dig, RG wird vollständig freigesetzt,

fällt aber meist nicht selbständig her-

aus. Symmetrische Gewichtsverteilung

Sehr kraftvolles Wegschleudern des

RG in Auslöserichtung möglich.

Symmetrische Gewichtsverteilung

Container öffnet vollständig, RG fällt

in der Regel selbständig heraus.

Symmetrische Gewichtsverteilung

Griff im Normalfall sehr gut erreichbar,

notfalls beidhändig

Griff im unmittelbaren Blickfeld

Optimales Wegschleudern des Innen-

containers möglich.

Griff gut erreichbar

Sehr kraftvolles Wegschleudern des

RG in Auslöserichtung möglich.

Griff nicht im unmittelbaren Blickfeld

Griff kann u.U. z.B. bei Abkippen des Piloten zur Gegenseite, schwierig erreichbar sein.

Oft eingeschränkter Protektorschutz im Bereich des Containers.

Platzierung des RG im Bereich des Rückgrats problematisch bei Sturz auf dein Rücken

Bei kurzer Verbindung Griff-RG, ergonomisch ungünstige Anbringung des Griffs (weites nach hinten greifen

erforderlich)

Bei längerer Verbindung Griff-RG ist ein kontrolliertes Wegschleudern des RG schwierig.

Bei versehentlicher Auslösung der Splinte fällt RG meist vollständig aus dem Container, deshalb erhöhter

Kontrollaufwand beim Vorflugcheck erforderlich.

Griff weit außerhalb des Blickfelds

Muss vor jedem Start am Gurtzeug fixiert werden, zusätzlicher Vorbereitungs- und Checkaufwand.

Anbringungsart kann störend sein (Beweglichkeit eingeschränkt, Sicht nach unter eingeschränkt)

Innencontainer wird nicht selbständig freigesetzt, muss vom Piloten aktiv herausgezogen werden.

Bei mehrmaligem Vertwisten der Tragegurte kann der Container zusammen-gedrückt und die Auslösung

blockiert werden. Bei ungünstiger Gurtzeugeinstellung (Fliehkraft drückt Piloten in Rücklage), kann die

Auslösung schwierig sein, weil die Tragegurte den Weg zum Griff blockieren.

Seitliche Gewichtsbelastung kann Schirmverhalten beeinflussen

Innencontainer wird nicht vollständig freigesetzt, muss vom Piloten aktiv herausgezogen werden.
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Egal ob Bottomcontai-
ner (1), weit öffnender
Tube-Container (2)
oder Rückencontainer
(3); der AuslösegrIff
muss einfach zu errei-
chen und leicht zu
greifen sein, die Aus-
lösung muss mühelos
gelingen.

EMPFEHLUNGEN ZUM TEST DER
RETTUNGSGERÄTEAUSLÖSUNG

Zunächst wird die Auslösung in normaler
Flughaltung vorgenommen. Gecheckt wird:
• Ist der Griff in meinem Sichtfeld?
• Ist der Griff in ergonomisch günstiger Position
angebracht?
• Kann ich ihn problemlos, ohne unnatürliche
Bewegungen, wie z.B. besonderes Abwinkeln des
Amts, erreichen?
• Was passiert, wenn der Griff versehentlich oder
durch äußere Einwirkungen (Leinen, die sich in einer
Extremsituation am Griff verhaken und diesen lösen
können) aus seiner Befestigung löst? Ist er noch
greifbar oder befindet er sich dann unerreichbar weit
unten oder hinten?

• Kann ich den Griff gut fassen, ggf. auch mit dicken Handschuhen? Letzteres ist besonders bei flach
anliegenden oder relativ kleinen Griffen schwierig.
• Wie viel Kraft benötige ich um den Container zu öffnen (Öffnen der Splinte)?
• Ist der Öffnungsmechanismus so konstruiert, dass er eine Zugrichtung zwingend vorgibt (was nachteilig
ist) oder lässt sich der Innencontainer auch bei abweichender Zugrichtung sicher auslösen?
• Ist das Freisetzen des Innencontainers einfach und ohne größeren Kraftaufwand möglich. Falls der Innen-

container nach dem Zug am Griff nicht selbständig aus dein Außencontainer freigesetzt wird: Ist das Her-
ausziehen des Innencontainers einfach und ohne größeren Kraftaufwand möglich?
• Kann ich den Innencontainer nach dem Freisetzen schwungvoll wegschleudern?
Das gleiche wird noch einmal überprüft, diesmal maximal weit im Gurtzeug abgekippt und zwar zur Gegen-
seite der Auslöserichtung. Dazu einen Tragegurt an der Gurtzeugaufhängung verlängern bzw, aushängen.
Diese Simulation der Pilotenposition bei einem Spiralsturz ist deshalb wichtig, weil ein großer Teil der Ret-
tungsschirmauslösungen beim Gleitschirmfliegen in genau dieser Extremsituation erfolgt (Spiralsturz nach
Verhänger, unkontrollierte Steilspirale).
Man sollte sich immer bewusst machen, dass die Fliehkräfte ihn Extremsituationen die Auslösung zusätzfich
erheblich erschweren können. Deshalb müssen die Auslösetests bei der Simulation in der Gurtzeugaufhän-
gung wirklich problemlos gelingen. Ist das nicht der Fall, weil z.B. das Rettungsgerät im Container verkantet
oder ein Herausziehen gegen die Schräglage (abgekippte Position) schwierig ist, sollte das betreffende Gurt-
zeug aus der Wahl ausscheiden.

zusätzlichen Systeme muss vom Piloten regel-
mäßig kontrolliert werden. Aus Rettungsgeräte-
Turnhallentrainings sind bereits die ersten Pro-
blem, verursacht durch zu lang eingestellte
Beschleuniger bzw. nicht funktionierende
(klemmend, ausgeleiert, gerissen) Rückholsyste-
me bekannt geworden.

Entscheidend ist, dass der Pilot individuell, mit
seiner Größe, Armlänge, Körperhaltung im
Gurtzeug, jederzeit problemlos und ohne gro-
ßen Kraftaufwand seinen Rettungsschirm auslö-
sen kann. Um dies sicherzustellen, ist beim
Neukauf ein ausgiebiges Testen des Auslöseme-
chanismus in der Gurtzeugaufhängung mit ein-
gebautem Rettungsschirm erforderlich. Kleiner
gewachsene Pilotinnen und Piloten sollten
dabei besonders gewissenhaft vorgehen, weil sie
hinsichtlich der Erreichbarkeit des Auslösegriffs
und der zur Auslösung erforderlichen Kraft stär-
ker eingeschränkt sind.

Unabhängig von der Art des gewählten Con-
tainer-Systems sollte man es zur Angewohnheit
machen, bei jedem Flug einmal nach dem Ret-
tungsgerätegriff zu greifen. In Turnhallentrai-
nings kann man häufig beobachten, dass die
Piloten drei- viermal „daneben langen", ja ihren
Griff regelrecht ertasten müssen. Der Automa-
tismus einer einstudierten Bewegung verhindert
diesen Verlust möglicherweise lebensrettender
Sekunden.

Ein weiterer, wenig beachteter Punkt kann zu
großen Problemen beim Auffinden und Ergrei-
fen des Griffes verursachen: Durch das Packen
des Gurtzeugs im Packsack platten sich die Aus-
lösegriffe im Laufe der Zeit ab. Die ursprünglich
große Grifföffnung wird zusammengedrückt
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Klapper nach dem Start und seit-
lich In den Hang, der Startunfall
mit den meist folgenschwersten
Verletzungen. Ein brauchbarer
Seitenaufprallschutz könnte
Beckenverletzungen verhindern
bzw. ihre Schwere mindern.

und ist bald nur noch ein schmales Oval, das
schwierig zu greifen ist. Deshalb sollte man im
Rahmen des Vorflugchecks den Griff gelegent-
lich wieder „aufbiegen". Bei dieser Gelegenheit
auch gleich die Klettverschlüsse des Containers
öffnen und wieder schließen. So beugt man der
Gefahr vor, dass längere Zeit fixierte Klettver-
schlüsse unerwartet hohe Haltekräfte entwi-
ckeln und im Extremfall die Auslösung blockie-
ren können.

PROTEKTOREN
Staudruckprotektoren sind gerade schwer ange-
sagt. Die neueste Generation hat die besten bis-
her ereichten Dämpfungswerte (die Fallenergie
wird auf unter 10 G gedämpft, das unterschrei-
tet die nach DHV-Norm geforderten 20 G um
das Doppelte). Zudem gibt es einen echten Vor-
teil im Packmaß gegenüber den Schaumstoff-
protektoren, da das erforderliche Dämpfungsvo-
lumen (Luft) nicht eingepackt und mitge-
schleppt werden muss. Erheblich verbessert
wurde auch die Fülldauer der Staudiud(protek-
toren. Die Ventile sind jetzt so konstruiert, dass
bereits das Herumgehen mit angelegtem Gurt-
zeug am Startplatz oder ein „Aufschütteln" des
Gurtzeugs eine Luftbefüllung bewirkt, die der
Dämpfung eines herkömmlichen Schaumstoff-
protektors entspricht. Die früher bestehende
Problematik, dass die Schutzwirkung durch die
einströmende Luft erst mehrere Sekunden nach
dem Start vorhanden war, ist zum größten Teil
beseitigt. Aber: Staudruckprotektoren sind emp-
findlich. Wenn im Bereich des Ventils Knicke in

der dort befindlichen Verstärkungsplatte entste-
hen, kann die Befüllung des Protektors verzö-
gert werden bzw. die Luft wieder herausströ-
men. Dies wurde in der letzten Zeit gehäuft
beobachtet. Die Knicke entstehen relativ leicht
beim engen Packen des Gurtzeugs im Packsack.
Man sollte deshalb beim Einpacken von Gurt-
zeugen mit Staudruck-Protektoren sorgfältig
vorgehen und besonders darauf achten, dass der
Bereich des Ventils nicht geknickt oder
gequetscht wird. Staudruckprotektoren sind für
einen axialen Aufprall optimiert. Bereits bei
leicht seitlichem Aufprall sind sie jedoch nahezu
wirkungslos. Der relativ hohe und wenig stabile
Airbag verschiebt sich in diesem Fall einfach zur
Seite. Hier sind die Schaumstoff- oder Hart-
schaumprotektoren überlegen, da sie formstabi-
ler im Gurtzeug integriert sind. Bei den
Schaumstoff- und Hartsschaum-Protektoren
hat sich in den letzten Jahren keine wesentliche
Weiterentwicklung ergeben. Dämpfungswerte
zwischen 15 und 18 G, robust, unempfindlich
gegen Misshandlungen aller Art, volle Schutz-
wirkung in jeder Situation. Eine besondere Pro-
blematik besteht darin, dass bei den meisten
Gurtzeugen jeglicher seitlicher Aufprallschutz
fehlt. Zwar bieten einige Hersteller optional Sei-
tenprotektoren an. Die Kunden wären aber
mehr an geringem Gewicht interessiert, so dass
ein Produzent die Herstellung seiner Seitenpro-
tektoren bereits eingestellt hat.

Ein Irrtum, zumindest teilweise, wie die
Unfallanalyse zeigt. Richtig ist, dass die heutigen
Rückenschutzsysteme den Bereich des Körpers

schützen, der des größten Schutz bedarf. Der
„Standardaufprall" bei einem Gleitschirmunfall
erfolgt auf den Beinen (die nachgeben) und
unmittelbar danach mit dem Gesäß/ unterer
Rücken. Dort ist der beste Dämpfungsschutz
wichtig und dort haben wir ihn bei den heutigen
Systemen. Aber etwa ein Viertel der „Impacts"
betrifft den seitlichen Bereich des Körpers. Bei
Drehbewegungen, z.B. nach einem Klapper in
Bodennähe, kann es dazu kommen, dass der
Beckenbereich die erste Bodenberührung hat.
Und dort besteht, bei den meisten modernen
Gurtzeugen, nicht der Hauch eines Dämp-
fungsschutzes. Das führt immer wieder zu
schweren Verletzungen des Beckens und der
inneren Organe. In diesem Jahr gab es einen
tödlichen Unfall, verursacht durch einen seitli-
chen Aufprall nach einem Klapper. Die Becken-
verletzung war derart schwerwiegend, dass die
Blutgefäße in diesem Bereich förmlich zerrissen
waren. Obwohl sofort im Krankenhaus behan-
delt, konnten die Ärzte den hohen Blutverlust
nicht in den Griff bekommen. Der Pilot verblu-
tete trotz 88 (0 Blutkonserven.

Es ist ein Aufgabe für die nächste Zukunft, den
Seitenschutz bei Gleitschirmgurtzeugen zu ver-
bessern, bzw. überhaupt erst zu etablieren. Bis
hier ähnlich praktikable Lösungen gefunden
sind wie beim derzeitigen Rückenschutz, kann
sicherheitsbewussten Piloten nur empfohlen
werden, die schon jetzt angebotenen Seitenpro-
tektoren zu benutzen.
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Teil 2 Ein Beitrag von Karl Slezak

GLEITSCHIRM-
UNFALLANALYSE 2005
Im letzten Info wurden bereits die The-
men Einklapper, Abstiegshilfen und offe-
ne Beingurte behandelt. Hier folgt der
abschließende Teil 2 der Unfallanalyse
von DHV-Sicherheltsreferent Karl Slezak.

UNFÄLLE BEIM START
23 Unfälle beim Start wurden 2005 gemeldet.
2 (Vorjahr 4) Unfälle davon durch Leinenknoten,
die von den Piloten beim Vorflug- und Start-

check bzw. beim Kontrollblick übersehen wur-
den. Beide Piloten blieben unverletzt (2003 und
2004, jeweils 4 Schwerverletzte). Besonders im
steilen Startgelände, wo die Kontrollphase
zwangsläufig kurz ist, sollte man besondere
Sorgfalt bei der Kontrolle der Leinen walten las-
sen. Ein Flug mit ineinander verhängten Leinen
ist zumindest unerfreulich, manchmal auch der
Grund für schwere Unfälle. Nie vergessen: Bei
Leinenknoten immer erst Schirm stabilisieren,
weg vom Hang, dann gegebenenfalls Lösungs-
versuche unternehmen. Niemals in Hangnähe
an den verhängten Leinen fummeln, das hat in
der Vergangenheit immer wieder zu schweren
Unfällen geführt (dieses Thema wurde ausführ-
lich in der GS-Unfallstatistik 2004 beschrieben).
Überschießen und Einklappen der Kappe kurz
vor dem Abheben. Dieses Szenario führte zu 6
Unfällen. Fünf Piloten zogen sich schwere Ver-

letzungen zu. Entweder klappt der Schirm fron-
tal ein, dann fällt der Pilot nach vorne und stürzt
den Hang hinunter (2 Schwerverletzte, 1 Leicht-
verletzter). Besonders eindrucksvoll empfand
ich den Zustand eines Integralhelms, den ich
nach einem dieser Unfälle zu sehen bekam. Der
Kinnschutz war so stark beschädigt, dass man
sich mit wenig Phantasie ausmalen konnte, was
mit dem Kinn ohne Kinnschutz passiert wäre.
Eine eindringlichere Empfehlung für die Ver-
wendung eines Integralhelms wäre nicht denk-
bar.
Kommt es während des Abhebens zu einem
seitlichen Einklapper, wird der bereits fliegen-
den Schirm in eine Drehbewegung zurück zum
Hang gezwungen (3 Schwerverletzte).
Solche Unfälle ereignen sich in der Regel an
steilen Startplätzen, weil hier alle Schirme deut-
lich stärker zum Überschießen neigen als beim
Aufziehen im flachen Gelände. Die Technik des
Startens im steilen Gelände ist der des Startens
im Flachen fast diametral entgegengesetzt.
Behutsames Aufziehen und beherztes Abbrem-
sen des rasch steigenden Schirmes sind die
wichtigsten Merkmale des Starts im steilen
Gelände. Der flache Startplatz verlangt oft ein
energisches Aufziehen, betont langes Führen
der A-Gurte und keinen oder nur geringen
Bremseinsatz, wenn die Kappe über den Piloten
kommt. Wer mit dieser Technik am steilen Start-
platz in die Luft kommen will, begibt sich in
Lebensgefahr. Deshalb der Appell: Wer steile
Startplätze nicht gewohnt ist, weil er beispiels-
weise hauptsächlich an der Winde fliegt, muss
die Technik ernsthaft an einem Übungshang
trainieren. Auch mit einem neuen Schirm emp-
fiehlt sich ein kleines Starttraining im Übungs-
gelände, bevor sich der Pilot an einen steilen
Startplatz wagt.
Der größte Teil der Startunfälle summiert sich
aus „Banalitäten", wie Stolpern, Umknicken
Umfallen etc.; für den Piloten jedoch nicht sel-

ten mit schmerzhaften Folgen. Manchmal sind
es die kleinen Dinge, deren Nichtbeachtung fol-
genschwer sein können. Es lohnt sich, beispiels-
weise darauf zu achten, dass der Startlauf mög-
lichst nicht von Stufen oder Löchern durchsetzt
ist, auf kein Hindernis zuführt, nicht in eine
Mulde übergeht usw Ein Dutzend Piloten hätte
sich ihre leichten bis schweren Blessuren bei
sorgfältigerer Wahl des Startplatzes ersparen
können.
Grobe Missachtung der Windverhältnisse führt
immer wieder zu schweren Unfällen. So war es
an einem windigen Tag am Osterfelder in Gar-
misch. Bei einem Nordwind, der in Böen bis 25
km/h stark war, versuchte ein Pilot am ostwärts
ausgerichteten Startplatz in die Luft zu kom-
men. Die Folge war ein Unfall mit schwerenVer-
letzungen und monatelangem Krankenhaus-
aufenthalt. Zwei weitere Starts im Lee führten
ebenfalls zu schweren Unfällen. Einer der bei-
den Piloten hatte noch am Gipfel starken
Rückenwind festgestellt und war dann etwas
tiefer gestartet, als ob es die Leewalze nur in der
Theorie gäbe.
Starker Wind und kräftige Thermikablösungen
bilden eine gefährliche Mischung. Besonders im
bodennahen Bereich wird diese Mixtur noch mit
den Verwirbelungen leeseitig von Hindernissen
angereichert. Beim Starten wurden solche
Bedingungen drei Piloten zum Verhängnis.
Empor gerissen von der starken Thermik und
„zerlegt" von den Windscherungen stürzten sie
nach Einklappern ab und verletzten sich schwer.
Ausdrehen in die falsche Richtung beim Rück-
wärtsstart führt zum Twist der Tragegurte und
Bremsleinen, der Schirm ist nicht mehr steuer-
bar. Ein solcher Vorfall wurde 2005 gemeldet.
Der Pilot wurde zum Glück nur leicht verletzt.
Ein Blick auf die Tragegurte (Ausdrehen stets in
die Richtung, in welcher der oben liegende Tra-
gegurt ans Gurtzeug führt) verhindert zu 100%
falsches Ausdrehen.

0
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Das Phänomen ist selten, aber es kommt vor.
Dust Devils, kleine Windhosen, die aus dem
Nichts auftauchen und mit großer Kraft wüten
können. Auf dem DHV-Lehrvideo „Wolken,
Wind und Thermik" karm man einige eindrückli-
che Beispiel sehen. Diese Wettererscheinung
führte im letzten Jahr an einem Mittelgebirgsge-
lände zu einem schweren Unfall. Ein Gleit-
schinnflieger hatte bei schwachem Wind längere
Zeit startbereit auf Verbesserung der Flugbedin-
gungen gewartet. Gerade als er sich zum Einpa-
cken entschloss, wurde der Schirm von einer
extremen Böe gepackt, mehrere Meter in die Luft
gerissen, herumgewirbelt und mit Wucht wieder
auf den Boden geschleudert. Der Pilot verletzte
sich dabei schwer, u.a. erlitt er eine inkomplette
Querschnittlähmung..

KOLLISIONEN
6 (Vorjahr 5) Kollisionen ( 5 GS/GS, 1 GS/HG)
wurden gemeldet. Dabei gab es 2 Schwerverletz-
te, 2 Piloten erlitten leichtere Verletzungen. Der
schwerste Unfall ereignete sich am Brauneck. Ein
Drachenflieger war mit einem Gleitschirm kolli-
diert. Während der Hängegleiter nach kurzerVer-
hängung wieder in den Normalflug überging,
stürzte der Gleitschirmflieger im Spiralsturz ab.
Der Pilot versuchte verzweifelt, seinen Rettungs-
schirm auszulösen, was zunächst nicht gelang.
Der Tube-Container seines Gurtzeugs gab den
Innencontainer nicht frei. Erst kurz vor dem Auf-
prall konnte der mit aller Kraft am Rettungsgerä-
tegriff ziehende Pilot den Notschirm auslösen,
der jedoch nicht mehr öffnete. Sein Glück war
eine einzelstehende Fichte, die den Aufprall auf

den Boden dämpfte. Mit schweren, inzwischen
wieder ausgeheilten, Verletzungen endete dieser
Unfall noch recht glimpflich. Die Unfalluntersu-
chung ergab einen leicht fehlerhaften Einbau des
Rettungsgeräts in den Innencontainer. Der DHV
hat für das betreffende Gurtzeug eine 'Lufttüch-
tigkeitsanweisung erlassen, weil es bereits mehr-
fach zu Auslöseproblemen, auch bei korrektem
Einbau der Rettung, gekommen war.
Schwer verletzt wurden die Flugschüler zweier
Flugschulen am Buchenberg. Beide waren über
dem Landeplatz kollidiert, es gelang aber nur
einer Schülerin auf Funkanweisung ihres Flug-
lehrers die Rettung auszulösen. So landeten bei-
de an einem Rettungsschirm mit hohem Sinken
auf einer Wiese.
Mehr Glück hatten zwei Piloten, die in Andels-
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buch zusammengestoßen waren. Auch hier
gelang nur einem die Auslösung des Rettungs-
schirms, durch die Landung in den Bäumen
überstanden Beide den Absturz unverletzt.
Zunächst an beiden Rettungsschirmen hingen
zwei Piloten, die ebenfalls in Andelsbuch beim
Thermikfliegen kollidiert waren. Einer der bei-
den war von links in einen rechtskreisenden
Thermikpulk eingeflogen und mit einem der
kreisenden Piloten kollidiert. Beide lösten die
Rettungsgeräte aus, dabei trennten sich die
Fluggeräte wieder voneinander. Kurz vor der
Landung verfing sich jedoch der Rettungs-
schirm des höher befindlichen Piloten im Gleit-
schirm des anderen und fiel in sich zusammen.
Mit drastisch erhöhter Sinkgeschwindigkeit
erfolgte der Aufprall auf einer steilen Wiese. Mit
Prellungen bei dem einen und einem Ellenbo-
genbruch beim anderen Flieger ging diese kriti-
sche Situation noch einmal vergleichsweise
glimpflich aus.
Andelsbuch ist eine besonders heiße Location,
was die Häufigkeit von Kollisionen betrifft (dicht
gefolgt von Kössen). In kaum einem anderen
Fluggebiet im deutschsprachigen Raum ist
„Obenbleiben" so einfach und vergleichsweise
turbulenzarm. Deshalb tummeln sich dort auch
besonders viele wenig erfahrene Piloten, die
häufig von der schwierigen Aufgabe überfordert
sind, das Fluggerät zu bedienen und gleichzeitig
genügend Aufmerksamkeit in Reserve zu
haben, um die zahlreichen anderen Piloten in
der Nähe zu beobachten.
Wie schwierig es ist, in einer Steilspirale ständig
den Luftraum zu scannen, weiß jeder, der gerne
spiralt. Wenn viel Flugbetrieb ist, sollte man auf
dieses Manöver verzichten, denn immer wieder
kommt es dabei zu Zusammenstößen. So auch

letztes Jahr am Rammelsberg. Ein spiralender
Pilot hatte einen Kollegen, der sich tiefer befand
übersehen und „abgeschossen". Beide landeten
unverletzt am Rettungsschirm in den dichten
Wäldern des Harzes.
Auch andere Manöver sollten unterbleiben,
wenn in der Luft viel los ist. In Bassano leitete
ein Gleitschirmflieger einen Fullstall ein. Im
Rückwärtsflug kollidierte er mit einem etwas
niedriger fliegenden Piloten. Dieser musste den
Rettungsschirm auslösen, weil sein Schirm in
einen unkontrollierten Flugzustand geriet. Der
Unfallverursacher konnte seinen Flug fortsetzen.

LANDEINTEILUNG UND LANDUNG
Im Jahr 2005 wurden insgesamt 38 Landeunfäl-
le gemeldet. Dabei war meist eine fehlerhafte
Landeeinteilung Ursache für den Crash. Acht
Piloten (in vier Fällen schwere Verletzungen),
verunglückten, weil eine zu tief geflogene
Landeeinteilung zu vorzeitiger Bodenberührung
führte. In fünf weiteren Fällen war das Gegenteil
ursächlich für den Unfall. Ein zu hoch angesetz-
ter Endanflug führte zur Hindernisberührung
(vier Schwerverletzte).
Fehler bei der Landetechnik führten 2005 zu 13
gemeldeten Unfällen. Die gravierendsten
Folgen hatten dabei die sechs Unfälle, die durch
zu starkes ein- oder beidseitiges Anbremsen in
größerer Höhe über dem Landeplatz verursacht
worden sind. Alle Piloten verletzten sich schwer,
teilweise mit massiven Frakturen an Beinen und
Rücken.
Ebenfalls zwei Schwerverletzte forderten Lan-
dungen mit Rückenwind.
Neben diesen Ursachen gibt es jedes Jahr
zusätzlich eine Reihe von Piloten, die schlicht
nach der Landung umknicken, in ein Loch tre-

ten, seitlich oder nach vorne umfallen, usw. und
sich dabei verletzen (2005: 5)
Bei Außenlandungen, meist auf Streckenflügen,
gab es 6 Unfälle, alle mit schwerverletzten Pilo-
ten. In 3 Fällen befand sich der Notlandeplatz im
Lee (starker Wind hatte jeweils das Erreichen
eines geeigneten Landeplatzes nicht mehr
ermöglicht) die Landung erfolgte turhulenzbe-
dingt unkontrolliert. Bei den anderen drei
gemeldeten Notlandungen war ungeeignetes
Gelände (steile Hänge, felsdurchsetztes Gelän-
de) ausschlaggebend für den Lande-Crash.
In einer Notlandesituation sollte der Pilot immer
prüfen, ob eine kontrollierte Baumlandung nicht
die bessere Option ist.
Beim Toplanding kam es zu 5 gemeldeten
Unfällen mit ebenso vielen Schwerverletzten. In
zwei Fällen verursachte ein zu starkes Anbrem-
sen einen Strömungsabriss. Das ist eines der
häufigsten Probleme beim Toplanden. Wenn es
gut trägt und der Anflug etwas zu hoch erfolgt,
wird versucht, mit viel Bremse doch noch auf
den Boden zu kommen. Meistens funktioniert
das auch, wenn der Pilot viel Gefühl für seinen
Steuerweg hat. Wehe, wenn aber zuviel
gebremst wird oder eine unerwartete Böe den
Anstellwinkel bis zum Stall erhöht.
Ein Pilot leitete die Kurve gegen den Wind zu
tief und zu heftig ein und prallte mit viel Schräg-
lage und hoher Energie in den Hang. Ein weite-
rer war zu weit leeseitig des Top-Landeplatzes
angeflogen und wurde durch die Turbulenzen zu
Boden gedrückt.

HINDERNISBERÜHRUNG
Die Entscheidung, gezielt einen Baum anzuflie-
gen, wenn der Flugweg keine andere Möglich-
keit offen lässt, wird von den meisten Piloten
bewusst getroffen. Zehn solcher' orfälle wurden
dem DHV in 2005 gemeldet. Dabei blieben 9
Piloten unverletzt, eine Flugschülerin zog sich
leichte Verletzungen zu.
Ungleich gefährlicher ist die Berührung des
Baumes mit einer Flügelseite (2005: 5 Schwer-
verletzte, ein unverletzter Pilot) Es kommt in der
Regel zu einer schnellen Schleuderbewegung
von Schirm und Pilot. Der Aufprall erfolgt im
besten Fall im Geäst, manchmal jedoch auch auf
den Boden oder den Stamm des Baumes.
Seitliche Baumberührungen sind typisch beim
hangnahen Fliegen oder wenn, meist im Lande-
anflug, versucht wird, dem Baum auszuweichen.
Hindernisse, denen ausgewichen werden muss,
stellen auch aus psychologischer Sicht besonde-
re Anforderungen an einen Piloten. Jeder
Mensch hat nämlich den natürlichen Reflex, das
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HINDERNISFIXIERUNG

Beispiel 1: Im Fluggebiet Markbachjoch in der
Wildschönau gibt es einen riesigen Landeplatz. In
dessen Mitte steht ein Kirschbaum. In den Anfangs-
jahren des Gleitschirmfliegens besiegelten  regel-
mäßige Baumlandungen das Schicksal des Baumes
schon zur Blütezeit im Mai. Keine Blüten, keine Kir-
schen. Seit Einführung einer verbindlichen Landevolte
und Installation eines riesigen optisch dominanten
Peil-/Landepunktes gibt es wieder Kirschen am Baum.

Beispiel 2: Bei einer Flugschulüberprüfung im Juni
diesen Jahres am Buchenberg. Der oben breite NW-
Startplatz wird nach unten von einer hohen Baumrei-
he begrenzt, die in der Mitte einen tief eingeschnitte-
nen niedrigen Bereich hat, der völlig problemlos zu
überfliegen ist. Fast alle Flugschüler halten jedoch
auf die hohen Bäume zu. Immer wieder muss der
Fluglehrer über Funk den Flugweg korrigieren,
manchmal mit energischen Anweisungen.
Der Mechanismus, der manchmal hinter der Unfall-
ursache „Hindernisberührung" steht, ist einfach. Ein
Hindernis taucht auf, in das der Pilot um keinen Preis
hineinfliegen möchte. Er fixiert sich optisch und
gedanklich („bloß nicht in den Kirschbaum fliegen")
darauf. Die optische Fixierung führt dazu, dass der
Gleitschirm in Richtung Hindernis gesteuert wird,
denn wo man hinschaut, fliegt man auch hin. Die
gedankliche Fixierung lässt keinen Raum für einen
Alternativplan. So passiert es, dass einzelne Hinder-
nisse, inmitten freien Geländes, besonders häufig
touchiert werden.

Ein Hindernis im Flugweg sollte der Pilot
zwar wahrnehmen, aber optisch nicht
fixieren. Sofort einen Flugweg suchen,
der am Hindernis vorbeiführt und diesem
Flugweg auch optisch folgen.

ihn bedrohende Hindernis nicht aus den Augen
zu lassen. Siehe Kasten „Hindernisfixierung".
Ein tödlicher Unfall der besonders tragisch-gro-
tesken Art ereignete sich am Buchenberg im All-
gäu. Ein Pilot war in die Bäume unmittelbar
unterhalb des Startplatzes geflogen. Der Schirm
hatte sich sicher in den Ästen verhangen. Unbe-
eindruckt von den Bitten der herbeigeeilten
Helfer, doch ruhig hängen zu bleiben und auf
die Bergwacht zu warten, löste sich der Pilot von
seinem Gurtzeug und begann selbständig sei-
nen Schirm zu bergen. Nach längerer Zeit muss
der Gleitschirmflieger beim Bergungsversuch
vom Baum abgestürzt sein. Ein Zeuge hatte
sogar einen zwischenzeitlich Abstieg und das
Erklimmen des daneben stehenden Baums
beobachtet. Der Gleitschirmflieger verstarb
wenig später an seinen schweren Verletzungen.

KOLLISION MIT DEM HANG
Zu nahes Kreisen und Aufprall am Hang führte
zu zwei Unfällen, einer davon mit tödlichen Fol-
gen. Der ortsfremde Pilot war am Jenner bei
Berchtesgaden gestartet und hatte sich zum
Aufdrehen eine bei den einheimischen Fliegern
als besonders turbulent bekannte Leethermik-
Stelle sehr nahe an den Felsen gewählt. Im
Moment der Überhöhung des Grates führte ver-
mutlich eine Turbulenz zum Vorschießen des
Schirmes mit anschließender schneller Drehbe-
wegung. Der Pilot konnte den Schirm nicht
mehr vom Hang wegsteuern und schlug mit gro-
ßer Wucht in steilem Fels-
gelände auf. Dabei
zog er sich
tödliche Ver-
letzungen
zu.
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STROMLEITUNGEN
5 (Vorjahr 4) Kollisionen mit Stromleitungen
wurden gemeldet. Nur ein Pilot wurde dabei
leicht verletzt.

SONSTIGE HINDERNISSE
Bei zwei Kollisionen mit Autos, die abseits des
Landeplatzes abgestellt waren, verletzte sich ein
Pilot schwer. Im Übungsgelände einer Flug-
schule flog ein Gleitschinnpilot einen Fußgän-
ger „über den 1-laufen", der sich dabei erheblich
verletzte.

UNFALLURSACHE
MATERIALVERSAGEN
Der Unfalltod von Norman Lausch, dem
bekannten Wettbewerbsflieger und Testpiloten,
war ein Schock für alle Gleitschirmflieger. Nor-
man hatte einen tödlichen Fehler gemacht. Bei
Testflügen mussten bestimmte Stammleinen
eines Prototypen verkürzt werden. Im Normal-
fall machen das die Testpiloten, indem die
betreffende Leine im Leinenschloss zusätzlich
ein- oder mehrmals eingeschlauft wird. Norman
brachte jedoch Knoten in den Leinen an. Ein
Knoten reduziert die Festigkeit einer Leine
erheblich, weit unter die Hälfte ihrer eigentli-
chen Tragkraft. Während eines extremen Spiral-
manövers sind die geknoteten Leinen gerissen
und der Schirm stürzte unkontrolliert ab. Nor-
man gelang die Auslösung des Rettungsschir-
mes nicht. Er flog üblicherweise mit 2 Rettungs-
geräten im Gurtzeug. Am Unfalltag hatte er
jedoch nur eine Reserve in dem am Rücken
befindlichen Container montiert. Die Unfallun-
tersuchung ergab, dass sich die Rettung noch im
Außencontainer befand, der Griff jedoch aus
seiner Fixierung am Gurtzeug gelöst war. Mög-
licherweise hatte sich dieser aufgrund der extre-
men Absturzsituation gelöst (z.B. durch eine
Leine) und war, unerreichbar außer Griffweite
des Piloten, nach hinten „geweht" worden.
Bereits vor einigen Jahren hatte ein Pilot darüber

berichtet, dass er, beim Versuch den Rettungs-
schirm auszulösen, den Griff aus der Hand ver-
loren hatte. Es gelang ihm dann doch irgendwie,
so weit nach hinten zu greifen, dass er den Ret-
tungsschirm an der Verbindungsleine zum Griff
herausziehen konnte. Auch hierbei hatte es sich
um ein Gurtzeug mit Rettungsgerätecontainer
am Rückenteil gehandelt. Die alten Vorbehalte
gegenüber Rückencontainem (entweder sehr
lange Verbindung zwischen Griff und Innencon-
tainer oder ergonomisch ungünstig angebrach-
ter Griff, der ein weites nach hinten Greifen
erfordert) haben weiterhin ihre Berechtigung.
Auch im Jahr 2006 wurde ein Fall bekannt, wo es
einem Piloten nicht gelungen war (bei Absturz
aus 150 Meter Höhe am Tegelberg) den seit-
lich/hinten befindlichen Auslösegriff seines
Rückencontainers zu erreichen.

UNFALLURSACHE
„MEDIZINISCHER AUSFALL"
So wird in der Luftfahrt ein gravierendes
gesundheitliches Problem bezeichnet, das zur
Handlungsunfähigkeit des Piloten führt. Bei
Steilspiralen, wie im ersten Teil dieses Berichtes
bereits angesprochen, kommt es immer wieder
zu derartigen Vorkommnissen.
In Bassano wurde ein erfahrener Gleitschirm-
flieger beim Thermikfliegen von einem Insekt in
den Mund gestochen. Augenzeugen sahen den
Schirm nach einem kleineren Einklapper ohne
jede Pilotenreaktion zu Boden spiralen. Der
Pilot starb kurz nach dem Aufprall. Bereits der
Notarzt erklärte, dass der Verunglückte deutliche
Anzeichen für eine allergische Reaktion auf-
grund eines Insektenstichs zeigt. Die Autopsie
bestätigte diese erste Diagnose. Vermutlich war
der Flieger bereits in der Luft, aufgrund der star-
ken allergischen Reaktion, bewusstlos geworden
und konnte nicht mehr reagieren.
In einem der letzen Fluglehrerlehrgänge flog ein
Gleitschirmpilot mit einem dieser Drachenflie-
ger-Integralhelme mit vollständig verschließba-

rem Visier. Ich fand das ungewöhnlich und
sprach ihn darauf an. Seine Antwort: Er reagiere
stark allergisch auf Bienen- und Wespenstiche 2
und will auf diese Weise verhindern, dass eines
dieser Viecher beim Fliegen unter den Helm
gelangt. Vielleicht ein guter Tipp für betroffene
Piloten.

GROUNDHANDLING
Beim Trainieren mit dem Schirm auf der Ebene
sind es stark böige Windbedingungen, die regel-
mäßig zu Unfällen führen. 3 Schwerverletzte
wurden gemeldet. Alle wurden von Böen meh-
rere Meter ausgehebelt und schlugen unkon-
trolliert auf dem Boden auf oder wurden gegen
ein Hindernis geschleudert.
Wird nur mit den Steuerleinen „gehandelt", ist
ein Aushebeln bei Böeneinwirkung praktisch
nicht zu verhindern. Deshalb sollten bei starken
oder böigen Bedingungen die Hände stets an
den C/D-Gurten sein. Durch einen kräftigen
Zug an den hinteren Gurten kann ein Aushe-
beln viel besser verhindert werden als über die
Steuerleinen.

AUSBILDUNG
Ein tödlicher Unfall war für 2005 in der Flugaus-
bildung zu verzeichnen (Einklapper mit einem
DHV-2-Schirm, siehe Teil 1 dieses Berichts). Das
ist der erste Todesfall in der Ausbildung inner-
halb von drei Jahren. Insgesamt eine positive
Bilanz, wenn man die hohe Anzahl der Flüge
rechnet, die jedes Jahr in den deutschen Flug-
schulen gemacht werden (ca. 120.000-150.000
Flüge in der regulären Ausbildung, ohne
Schnupperkurse).
Ein grobe Fehleinschätzung der Wetterbedin-
gungen ist in der Schulung selten ursächlich für
einen Unfall. In einem Fall hatten die Fluglehrer
eine kritische Nordföhnsituation in Greifenburg
nicht erkannt. Ein plötzlich hereinbrechender
Kaltluftschwall führte zu starken Turbulenzen,
Trotz Funkeinweisung gelang es dem Fluglehrer
nicht, eine Schülerin heil zu Boden zu bringen.
Von einer massiven Abwindböe wurde die Frau
mit hohem Sinken förmlich zu Boden gedrückt
und zog sich beim Aufprall auf einem in der Wie-
se liegenden Stein mehrere schwere Frakturen zu.
Im höchsten Maße unverständlich (und vom
DHV mit einer Abmahnung geahndet) der Fall
eines Flugschülers, der von seiner Schule mit
einem Gurtzeug ausgerüstet wurde, das nur
über einen veralteten und bekanntermaßen
gefährlichen Hartschalen-Rückenprotektor ver-
fügte. Beim Aufprall auf dem Gesäß zog sich der
Mann schwere Wirbelverletzungen zu, die mit
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einem modernen Rückenschutz-
system vermutlich hätten ver-
hindert werden können.
Insgesamt kam es zu 31
(Vorjahr 19, 2003: 29) Unfäl-
len in der Flugausbildung
(Landung:11, Start: 6, Windenschlepp: 5, Hin-
dernisbelehrung: 5, Einklapper: 3, Flugmanö-
ver: 1), mit 1 Toten, 14 Unverletzten, 4 Leichtver-
letzten, 12 Schwerverletzten. Die gestiegene
Zahl der gemeldeten Schulungsunfälle ist ver-
mutlich auch auf eine Verschärfung derVersiche-
rungsbestimmungen hinsichtlich der Schadens-
anzeige zurückzuführen.

UNFÄLLE BEIM WINDENSCHLEPP
9 (Vorjahr 4, 2003: 9) Unfallmeldungen betrafen
die Startart Windenschlepp (vom Start bis zum
Ausklinken).
In 3 Fällen war das Verlassen der Schlepprich-
tung Unfallursache. Zwei dieser Piloten flogen
am Seil ohne jede Reaktion auf die Funkanwei-
sungen der Fluglehrer in Bäume, stürzten zu
Boden und verletzten sich schwer. Ein weiterer
Fall war ein klassischer Lockout. Immer stärke-
res Abdriften am Seil bis der Schirm seitlich
abschmiert, auf die Nase geht und schließlich
abstürzt. Der Pilot hatte keine Reaktion auf die
Funkanweisungen gezeigt. Auch das Nachlas-
sen des Seilzugs konnte den Unfall nicht mehr
verhindern, bei dem der Pilot schwere Verlet-
zungen davontrug,
Es gibt begründete Vermutungen, dass Textil-
klinken ein verspätetes Erkennen einer Abdrift-
Situation (seitliches Ausbrechen des Schirmes
am Seil) begünstigen. Die flexible Bauart dieser
Klinken richtet den Körper des Piloten auch bei
bereits beginnendem Ausbrechen des Schirmes
noch in Richtung Winde aus und lässt ihn
dadurch diese gefährliche Situation später
erkennen. Bei den klassischen Rohr-Metallklin-
ken ist dagegen ein beginnendes Abdriften
bereits früher zu erkennen, weil der Zugpunkt
näher schräg verlaufende Seilzug unmittelbar
auf Klinke und Pilot übertragen wird.
Ein Seilriss, ein Sollbruchstellenriss und eine
Fehlklinkung forderten drei Schwerverletzte. Ein
Pilot hatte dabei den überschießenden Schirm
zu stark zurückgebremst und war in den Fullstall
geraten. Ein anderer hatte durch das Vorschießen
des Schirmes nach dem Riss der Sollbruchstelle
einen Klapper kassiert, den er bis zur Bodenbe-
rührung nicht unter Kontrolle bringen konnte.
Der Dritte klinkte versehentlich kurz nach dem
Abheben und hatte nicht genügend Höhe um
einen harten Aufprall zu verhindern. Nur 1 Sa ck-

flug am Seil wurde gemeldet. Der betraf einen
alten Paratech-Schirm (P 22), der für seine star-
ke Sack flugneigung berüchtigt ist. Dies war aber
anscheinend weder dem Piloten, noch dem
Windenführer (einem Fluglehrer) bekannt. In 10
Metern Höhe kippte der Schirm ansatzlos in
den Stall, vermutlich hatte der Pilot leicht ange-
bremst. Er zog sich heim Aufprall schwere Ver-
letzungen zu Die ständig zunehmende Verwen-
dung von Wmdenschlepphilfen oder sog. Klin-
kenadaptem führt erkennbar zu einem Rück-
gang der Sackflüge am Schleppseil.
Zwei Tandemunfälle beim Windenschleppstart
waren zu verzeichnen. In einem Fall war der
Schirm im Startlauf durch zu geringes Anbrem-
sen des Piloten frontal eingeklappt. Pilot und
Passagier stürzten, letzterer zog sich dabei einen
Schlüsselbeinbruch zu. Bereits abgehoben war
ein anderes Tandem-Gespann. In zwei Metern
über Grund verlor der Gleitschirm am Schlepp-
seil plötzlich wieder an Höhe bis zur Bodenbe-
rührung. Auch hierbei zog sich der Passagier
eine schwere Verletzung zu.
Kein Jahr vergeht, ohne dass nicht mindestens
ein Unfall durch einen Fixseilschlepp gemeldet
wird. Diesmal hatten mehrere Jugendliche
zusammengebundene Abschleppseile an die
Anhängerkupplung eines VW-Busses befestigt.
Mit Hilfe eines Dachdecker-Sicherungsgurtzeu-
ges wollten sie einen 1987-er Uraltschirm zum
Fliegen bringen. Beim Schleppen geriet der
Schirm zwangsläufig in den Lockout, der junge
Mann zog sich beim Aufprall schwere Verletzun-
gen zu.

UNFÄLLE MIT DOPPELSITZERN
Gleich 13 Tandem-Unfälle wurden gemeldet.
Dies ist ein bisher nicht erreichter Höchststand!
6 Unfälle ereigneten sich beim Starten, 6 beim
Landen und einer während des Fluges. Bei 3 der
Startunfälle war zu frühes Hinsetzen bzw. Stol-
pern des Passagier der Grund für den Crash.
Böige Windverhältnisse führten dazu, dass ein
Schäm unmittelbar nach dem Abheben seitlich
in die Bäume getrieben worden ist. Der dritte
Unfall ist vermutlich auf einen Null-Wind-Start
zurückzuführen. Der zu lange Startlauf endete
in den Latschen.
Spektakulär ein Unfall am Nebelhorn. Hier hat-
te sich der Passagier direkt nach dem Aufziehen
des Schirms ins Gurtzeug gesetzt. Dem Piloten
gelang zwar ein Startabbruch, durch das steile,
verschneite Gelände kamen Pilot und Passagier
jedoch ins Rutschen. Der Absturz ging mehrere
hundert Höhenmeter sogar über eine kleine
Felswand. Beide verletzten sich dabei schwer.
Falsche Einschätzung der Windbedingungen,
bzw. Flugfehler waren Ursache für 2 Unfälle
beim Landen. In einem Fall erfolgte die Lan-
dung mit Rückenwind, was zu einem schweren
Crash führte. Eine Tandeinpilotin wollte bei stär-
kerem Wind die verbleibende Höhe vor dem
Endanflug in Achterschlaufen abbauen. Bei der
letzten Kurve griff sie zu dynamisch in die Brem-
sen, was zu einem starken Abtauchen der
Schirmkappe führte. Bevor ihr die Stabilisierung
des Gerätes gelang, kam es zur Bodenberüh-
rung auf einer Straße vor dem Landeplatz.
Ganz ideal verlief ein Tandemflug mit einem
Kind, bis diesem übel wurde und es erbrach. Das
Erbrochene ergoss sich zum größten Teil in das
Gesicht des Piloten. Diesem wurde daraufhin
selbst so übel, dass er ebenfalls mit dem Erbre-
chen kämpfen musste. Davon abgelenkt konnte
er sich nicht auf die Landung konzentrieren und
es kam zum Crash (zu frühes Durchbremsen
und Durchsacken bis zum Boden). Hierbei wur-
de das Kind nicht, der Pilot jedoch schwer ver-
letzt.
Ein „heißes Pflaster" für Tandemunfälle ist
Berchtesgaden. Vor zwei Jahren gab es hier
schon einen Unfall mit der Folge eines quer-
schnittgelähmten Piloten. Er war ohne Rücken-
protektor geflogen. 2005 ereigneten sich gleich 4
Tandemunfälle im Fluggebiet Jenner. 3 dieser
Unfälle waren durch einen Piloten verursacht
worden. In mindestens 2 Fällen muss fehlerhaf-
te Einschätzung der Wetterbedingungen bzw.
mangelndes praktisches Können als Unfallursa-
che vermutet werden. Der DHV hat in diesem
Fall den Entzug der Lizenz angeordnet.
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DRACHEINFL
UNFALLANAM 2005

UNFALLZAHLEN
Im Jahre 2005 wurden dem DHV 27 Unfälle mit
Hängegleitem von deutschen Piloten im In-und
Ausland gemeldet, davon 2 Todesfälle. Die
nachfolgende Tabelle zeigt die Hängegleiter-
Unfallzahlen im Jahresvergleich.

Jahr Unfälle Tödliche Unfälle
Gesamt

1997 50 5
1998 43 6
1999 33 3
2000 42 5
2001 34 4
2002 32 4
2003 38 2*
2004 28 2
2005 27 2

•und 1 Passegler, 1 Pilat vermisst

Sowohl bei der Gesamtzahl der Unfälle als auch
bei den tödlichen Unfällen war in der vergange-
nen Saison annähernd der gleiche Stand wie
2004 zu verzeichnen.

FLUGPHASE BEIM UNFALL
Landeeinteilung und Landung sind die unfall-
tächtigsten Flugphasen beim Drachenfliegen.
Über die Hälfte aller Hängegleiter-Unfälle ereig-
nen sich hier, während bei Start und Abflug ca.
30%, in der Flugphase selbst nur 20% der Unfäl-
le zu verzeichnen sind.

UNFALLURSACHEN

LANDEEINTEILUNG UND LANDUNG
Ein spät erkanntes Hindernis (Stromleitung) im
Landeanflug war Ursache für einen tödlichen
Unfall in Greifenburg. Der Atos-Pilot wollte,
möglicherweise irritiert durch einen zeitgleich
landenden Gleitschirmflieger, der Leitung im
letzten Moment ausweichen (unterfliegen),
konnte den Starren nicht mehr abfangen und
schlug mit hoher Geschwindigkeit auf dem
Boden auf. Er starb wenig später an den Folgen
seiner schweren Verletzungen.

Dieser tragische Unfall war einer der Gründe,
warum sich der Besitzer des Fliegercamps Grei-
fenburg, Hans Mandl, mit großem Engagement
für getrennte Landeplätze für GS und HG ein-
gesetzt hat. Dies ist inzwischen gelungen.Dies
ist inzwischen gelungen.

„Mein Integralhelm war lebensrettend" ver-
merkte ein auf Lanzarote verunglückter Dra-
chenflieger in seiner Unfallmeldung. Er hatte
aufgrund starker thermischer Böen beim Top-
landen während des Ausschwebens kurzzeitig
die Kontrolle über sein Fluggerät verloren. Weil
der Schlitten des Gurtzeugs in der hinteren
Position war, hatte er Problem mit dem Aufrich-
ten. Hektisches, unkoordiniertes Umgreifen
führte dazu, dass der Drachen in eine Steilkurve
geriet und anschließend über die Fläche
abschmierte. Der Aufprall erfolgte mit der
Schulter, anschließend mit dem Schädel. Durch
den Schutz des Integralhelms hielten sich die

Verletzungen in Grenzen. Für einen kurzen
Moment abgelenkt war ein Drachen flieger beim
Anflug des Landeplatzes in Oberammergau. Er
streifte in ca. 8 Meter Höhe einen Baum, was
zum sofortigen Absturz auf eine Wiese führte.
Der Pilot musste mit schweren Beckenverlet-
zungen ins Krankenhaus geflogen werden.
Ähnlich wie bei den Gleitschirmen ist die seitli-
che Berührung von Bäumen eine Situation, die
besonders häufig zu schwersten Unfällen führt.
Die Schleuderbewegung setzt enorme Kräfte
frei und der Aufprall erfolgt extrem hart.

Kleine Ursache mit großer Wirkung. Zwei
Drachenflieger mussten geringe Fehler mit
schweren Verletzungen büßen. Ein Pilot hatte,
bei einem Winterflug in Kössen, die Höhe der
Schneehaufen an der, den Landeplatz begren-
zenden Straße, um Zentimeter zu niedrig einge-
schätzt. Mit dem Steuerbügel blieb er an einem
dieser Schneehaufen hängen und brach sich
heim Durchpendeln den Oberarm.

Ein Schlenker im Endanflug, um möglichst
nahe des Abbauplatzes zu landen, den Drachen
nicht mehr ganz aus der Schräglage gebracht,
Landung etwas unkoordiniert, dabei mit etwas
zuviel Speed mit den Füßen im nassen Gras
über den Boden geschlittert. Bis dahin alles ok,
wäre nicht ein Loch im Boden gewesen, in dem
der linke Fuß hängen bleibt. Komplizierte Brü-
che von Knie und Wade, Bänderverletzungen
und Lähmung eines Nervs sind die Folgen die-
ses eigentlich harmlos anmutenden Crashs.

FEHLER VORFLUGKONTROLLE.
START UND ABFLUG
„Nicht eingehängt"! Diesmal traf es einen Dra-
chenhersteller beim Testfliegen. Der Profi hatte
beim Startlauf auf einer Rampe seinen Fehler im
letzten Moment bemerkt und den Drachen los-
gelassen. Beim Sturz vom Rampenrand zog er
sich schwere Wirbelverletzungen zu.

Ein Pilot hatte vergessen, die Nasenverklei-
dung an seinem Drachen zu montieren. Das

Ursache 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Fehler Landeeinteilung/Landung 34% 27% 43% 26% (10) 8 (29%) 7
Fehler Start Abflug 16% 22% 12% 24% (9) 5 (18 %) 8
Kollision mit Hindernis im Flug 14% 17% 20% 14% (5) 5 (18%) 4
Kollision Luftfahrzeug 5% 4% 0% 3%(1) 0 (0 %) 1
Gefährliche Flugbedingungen nicht erhoben 7% 11% 5% (2) 3 (11%) 3
Medizinischer Ausfall nicht erhoben 4% 3% 0% (0) 0 (0%) 1
Technik Ausrüstung 9% 4% 6% 10% (4) 0 (0%) 2
Lockout Winde/UL 5% 7% 0% 5% (2) 1 (3%) 2
Technik Schleppausrüstung 5% 2% 0% 3% (1) 2 (7%) 0
Überschlag 7% 2% 5% 7% (3) 3 (11%) 3 (4)
Nicht eingehängt 0% 4% 0% 3% (1) 1 (3 %) 1
Sonstiges 5% 0% 0% % 0 (0%)
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führte nach dem Start zu schwer beherrschba-
rem Flugverhalten (Strömungsabriss, starkes
Gieren). Dem Piloten gelang es noch den Dra-
chen solange zu kontrollieren, bis er ausrei-
chend Höhe für eine Rettungsschirmauslösung
hatte. Die Landung an der Reserve erfolgte im
Wald, der Drachenflieger blieb unverletzt. Zu
hoher Anstellwinkel beim Startlauf führt zum
Durchsacken oder seitlichem Abschmieren im
Abflug. Drei Unfälle mit dieser Ursache wurden
gemeldet. In einem Fall (Start von einer Rampe)
nahm der Drachen nach dem Durchsacken die
Nase nach unten und crashte in einen Baum
(zwei Schwerverletzte, ein Leicht-
verletzter).

Bei bereits hoher Laufgeschwindigkeit geriet
einem Flugschüler der Drachen in starke
Schräglage, die er, trotz Anweisungen des Flug-
lehrers, nicht mehr korrigierte. Die einseitige
Bodenberührung des Flügels führte dazu, dass
der Drachen die Nase in den Boden bohrte. Der
Schüler erlitt einen Oberarmbruch.

HINDERNISBERÜHRUNG IM FLUG
Hier kam es zu drei Unfällen, einer davon mit
den Folgen schwerer Verletzungen.

Ein Pilot hatte die erforderliche Höhe für das
Überfliegen eines Waldstücks unterschätzt und
war auf einer 25 Meter hohen Fichte gelandet.
Ein zweiter war zu nahe am bewaldeten Hang
geflogen, hatte einen Baum gestreift und war,
glücklicherweise im Geäst hängen geblieben.
Beide Drachenflieger blieben unverletzt.
In einem Mittelgebirgs-Fluggelände war ein

Drachenflieger aus unbekannten Gründen in
ein Waldstück geflogen. Er wurde erst Stunden
später gefunden, im Krankenhaus stellten die
Ärzte eine Gehirnblutung fest. Äußerlich sonst
fast unverletzt ist bisher nicht geklärt, ob der
Absturz zu der Gehirnblutung geführt hat oder
umgekehrt. Nachdem der Pilot längere Zeit im
Koma gelegen war, hat er sich inzwischen wie-
der gut erholt.

KOLLISION MIT LUFTFAHRZEUG
Am Brauneck kam es zu einer Kollision Dra-
chen-Gleitschirm. Der Hängegleiter konnte sich
unmittelbar nach dem Zusammenstoß vom
Gleitschirm lösen und normal landen. Der
Gleitschirmflieger stürzte ab. Wegen einer Fehl-
funktion des Rettungsgerätes verletzte er sich
beim Aufprall schwer.

TUCKS
Drei Überschläge wurden gemeldet. Dabei kam
es zu einem tödlichen Unfall. Eine ausgeprägte
Nordwindlage in Greifenburg hatte stark turbu-
lente Flugbedingungen zur Folge. An diesem
Tag war es zu mehreren GS- und HG-Unfällen
gekommen, weil der Nordföhn ständig stärker
wurde und bis in den Talgrund durchgriff. Der
Pilot hatte nach dem Abflug einige Thermikkrei-
se gedreht, als sich das Gerät plötzlich aufbäum-
te und nach hinten überschlug. Es kam zum
Sturz ins Segel, dabei zerbrach der Drachen .

Sich immer weiter überschlagend stürzte der
Drachen bis zum Boden. Der Rettungsschirm
lag noch im Innencontainer, aber aus dem Gurt-
zeug ausgelöst neben dem tödlich verletzten
Zwei weitere Überschläge gingen mit leichten
Verletzung aus, weil beiden Piloten die Auslö-
sung der Rettung gelang. In einem Fall hatte der
Drachenflieger in großer Höhe (2.300 m GND)
Loopings geübt. Der letzte misslang, der Pilot
fiel ins Segel, das Gerät zerbrach. Am Rettungs-
schirm erfolgte die Landung auf einer Wiese.
Sehr starke Turbulenzen brachten den Atos
eines Drachenfliegers in einem fränkischen
Fluggebiet zum Tucken. Es folgten mehrere
Überschläge, bis dem Piloten die Auslösung der
Rettung gelang. Trotz geringer Höhe öffnete die
Reserve vollständig, der Pilot verletzte sich bei
der Landung nur leicht.

Eine „Notlandung mit Rettungsschirm" mel-
dete die Polizei. Der Drachenflieger hatte über
dem Immenstädter Horn im Allgäu seine Ret-
tung auslösen müssen und landete unverletzt in
einem Baum. Näheres unbekannt.

UNFÄLLE BEIM WINDENSCHLEPP
Zwei Unfälle beim Windenschlepp wurde
gemeldet. Im Abheben war ein Pilot ins Stolpem
gekommen. Dadurch geriet der Drachen in star
ke Schräglage und schließlich in einen Lockout.
Beim Aufprall verletzte sich der Pilot schwer.
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SICHERHEIT 1 UNFALLSTATISTIK DRACHEN

Mit gesetzter Landeklappe startete der Pilot
eines Starren an der Winde. Beim Umklinken
kam der Drachen ins Rollen und verlor an Fahrt.
Nach dem Ausklinken des Schleppseils durch
den Piloten geriet der Starre ins Flachtrudeln bis
zum Aufschlag auf dem Boden. Der Pilot kam
mit einem gebrochenen Handgelenk und einer
Gehirnerschütterung noch relativ glimpflich
davon.

UNFÄLLE BEIM UL-SCHLEPP
Unmittelbar nach dem Abheben vom Startwa-
gen geriet eine Flugschülerin mit ihrem Drachen
seitlich aus der Schlepprichtung und stürzte,
nach dem Riss der Sollbruchstelle im Lockout

zu Boden. Es war ihr erster Alleinflug nach einer
mehrere Flüge umfassenden Ausbildung im
Doppelsitzer. Die Funkanweisungen ihres Flug
lehrers hatte sie in der Aufregung, als sie das
seitliche Abdriften bemerkte, nicht mehr wahr-
genommen. Sie erlitt schwere Wirbelsäulenver-
letzungen.

MEDIZINISCHER AUSFALL
So nennt man in der Luftfahrt ein gesundheitli-
ches Problem, das zur Handlungsunfähigkeit
des Piloten führt. Bei dem unter „Hindernisbe-
rührung" beschriebenen Unfall könnte ein der-
artiges gesundheitliches Problem bestanden
haben.

UNFÄLLE IN DER AUSBILDUNG
Zu 4 Unfällen (Vorjahr 5) kam es in der Flugaus-
bildung. Drei Unfälle ereigneten sich am
Übungshang. Zweimal waren Startfehler die
Unfallursache. In einem Fall war der Drachen
noch während des Startlaufs nach vorne auf die
Nase gegangen und hatte den Boden berührt.
Der Pilot pendelte dabei durchs Trapez und
brach sich einen Oberarm. Gleiche Folgen hatte
ein Flugfehler eines weiteren Schülers nach dem
Abheben. Der Schüler hatte den Drachen bis
zum Sackflug ausgehungert und anschließend
den Steuerbügel gezogen. Der Hängegleiter
nahm schnell Fahrt auf und schlug mit der Nase
in den Boden.

SONSTIGE UNFÄLLE
Beim Landeanflug in einem oberbayerischen
Fluggelände löste der Rettungsschirm plötzlich
selbständig aus. Der Pilot brach sich bei der
Landung am Rettungsgerät ein Sprunggelenk.
Das verwendete Gurtzeug, ein uralter Keller-
Karpfengurt, war seit dem Jahr 2001, wegen
eines tödlichen Unfalls durch eine Lufttüchtig-
keitsanweisung des DHV gesperrt. Bei diesem
Modell erfolgt die Sicherung des Außencontai-
ners nur über Klettverschluss, nicht über Splin-
te, eine selbständige oder versehentliche Auslö-
sung ist leicht möglich. Damals war der Ret-
tungsschirm vor der Steuerbügelbasis herausge-
fallen und hatte den Drachen in einen Sturzflug
gebracht.

Diesmal hatte der Pilot mehr Glück. Mit seiner
gesamten Ausrüstung war er, da seit längerer
Zeit nicht mehr geflogen, bei einem Herstel-
lungsbetrieb zu Überprüfung gewesen. Dort
hatte man ihn „mit größter Eindringlichkeit „
(Hersteller) darauf hingewiesen, den lebensge-
fährlichen Gurt nicht mehr zu verwenden. Der
Pilot befand jedoch, dass es der alte Gurt für' s
wieder anfangen „schon noch tun wird".

0

Vorsicht bei Dreieckschäkeln
Einige Schlepppiloten stellten fest, dass Dreieck-Schäkel, die als Verbindungsglied zwischen Klinken-
adapter und Schleppklinke verwendet werden, sich möglicherweise nach einigen Schlepps öffnen
können. Da die Schäkel nur handfest angezogen werden sollen, kann es bei einigen Schäkelmustem dazu führen, dass sich die Überwurfmuttern nicht
längerfristig auf dem Gewindeteil verklemmen und sich lockern können. Das DHV-Schleppbuero empfiehlt deshalb allen Schlepppiloten, die ihre
Schleppklinken an Klinkenadaptern oder Windenschlepphilfen befestigt haben: Vor jedem Schleppstart die Dreieckschäkel kontrollieren! Die Schäkel der
Klinkenadapter (Wmdenschlepphilfe) zur Schleppklinke müssen geschlossen sein. Tipp für Besitzer von Gurtband-Schleppklinken: Wenn die Verbindung
Klinkenadapter/Schleppklinke nicht gelöst werden muss, weil z. B. die Gurtband-Schleppklinke sowieso ständig mit den Adaptern verbunden ist, dann
sollten die Schäkel mit Gewindekleber (Lockfite o. ä.) gesichert werden Horst Barthelmes, DHV-Schleppbuero
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GLEITSCHIRM- UND DRACHENFLIEGEN
AUF DER WARSTEINER MONTGOLFIADE
Die Warsteiner Internationale Montgolfia-
de ist populär und spektakulär. Auch die-
ses Jahr trafen sich wieder über 250 Bal-
lonteams um bunte Punkte in den Sauer-
länder Himmel zu zaubern. Erstmalig
waren Gleitschirm- und Drachenflieger im
großen Umfang dabei. Eine ideale Platt-
form für die Präsentation des Sport, denn
jedes Jahr strömen 200.000 Besucher zu
dieser Veranstaltung.

Wind und Thermik sind nichts für Ballone. Des-
halb starten sie nur früh morgens und abends in
ruhiger Luft. Die Warsteiner Montgolfiade such-
te nach Attraktionen, die tagsüber das Publikum
begeistern. „Der Drachen- und Gleitschinnsport
passt da genau in unser Konzept", stellen Her-
mann Löser und Uwe Wendt von der Warsteiner
Montgolfiade GmbH zufrieden fest. Den Kontakt
hatte der Verein Warsteiner Skyglider hergestellt.
Schon seit einigen Jahren fliegt der Verein mit
dem Nationalmannschaftspilot Jörg Bajewski bei
der Veranstaltung mit. Diesmal organisierte der
DHV die Veranstaltung auf dem Montgolfi9e
Gelände unter;dem Motto „Flight Festival War-
stein". Eine kleine Zeltstadt der Drachin- und
Gleitschirmszene präsentierte sich am ersten
Septemberwochenende auf denn Open-Air-
Gelände.

Zwei Ziele wurdle_q.
»rangaltung.- g
zum andere „lt .Wars
tenmeetingjoin - der Region:	tte/Nord entwi-

„ ckeln. Dielirmen Sk-ywai4o1 Paragliders und

• s

Firebird nützten die Chance, sich auf.dem Gelän-
de zu präsentieren und unterstützten den DHV.
Zudem waren die Flugschulen Revierwings;
Flugzentrum Elpe und Siegen vor Ort, um inte-
ressierten zukünftigen Piloten den Luftsport

STIMMEN ZUM FLIGHT FESTIVAL WARSTEIN

Reinhard Vollmer (Skywalk):
Das Flight Festival in Warstein ist eine spitzen Plattform für

unseren Sport. Entlang der Alpen kennt jeder das Gleit-

schirmfliegen. Hier oben haben wir noch viel Neuland zu ent-

decken. Da steckt Potential drin!

Christian Zeller (Sol Paragliders): Wir werden in 2007
auf alle Fälle wieder dabei sein.

Hartmut Schlegel (Drachen- und Gleitschirmverein Sie-

bengebirge): Die Konzeption passt. Jetzt kommt es darauf

an, dass beim nächsten Mal noch mehr Piloten aus unse-

rer Region mit dabei sind. Nur wenn wir mit unseren Gleit-

schirmen deutlich wahrnehmbar sind, sind wir eine sinn-

violle ergänzung zu den Ballonen.

Uwe Wendt (Montgolfiade GmbH): Die Gleitschirm- und

Drachenflugszene hat unsere Erwartungen mehr als erfüllt.

Wir werden 2007 noch mehr Platz zur Verfügung stellen.

Peter Seifert (Flugschule Revierwings) Die Nachfrage an

Ausbildungskursen war groß. Ich gehe davon aus, dass wir

einige neue Leute für das Fliegen gewonnen haben.

Dirk Soboll (Drachenfluglehrer): Sehr gut, dass wir auch

das Drachenfliegen demonstrieren konnten. Unsere Ausbil-

dungsmethode am Doppelsitzerdrachen ist gerade im Mit-

telgebirge und Flachland ideal. Ich habe festgestellt, dass

Interessenten nicht zwangsläufig Gleitschirm fliegen wollen.

Das Drachenfliegen besitzt nach wie vor eine große Attrakti-

vität.

Klaus Speckenheuer (Warsteiner Skyglider): Zum ers-

ten Mal konnte sich unser Sport im größeren Stil präsen-

tieren. 2007 werden wir den Windenbetrieb verbessern,

damit wir noch mehr Leute am Seil nach oben bringen.

hautnah zu präsentieren. Ideal: Direkt auf dem
Gelände befindet sich eine große leicht geneigte
Wiese, die für Aufziehübungen genutzt wurde.
lin Handschleppverfahren ließen sich unter der
Anleitung des Fluglehrers Peter Seifert viele
zukünftige Nöten sanft und sicher in geringer
Höhe in die Luft bringen. Skywalk stellte kleine
Trainingssdünne zur Verfügung uni auch den
stärkeren Wind in der Mittagszeit zu nutzen.
Zudem fand ständig Windenbetrieb der Warstei-
ner Skyglider statt. Alle Piloten hatten die Mög-
lichkeit, an einem Landewettbewerb teilzuneh-
men. Klar, dhe eine Ballanfahrt als Hauptgewinn
winkte. Zum Trost erhielten die anderen Piloten
bei der SiegerehrungFreibier von der spendablen
Warsteiner Brauerei. Frank Herr, 2. Vorsitzender
des DHV, überreichte die Ballonfahrt an den
glücklichen Gewinner.

Eine Gänsehaut überkam das Publikum beim
Massenstart der Ballone. Über 200 Teams hoben
ab in den Warsteiner Himmel. Eine Attraktion
der besonderen Art. Fauchende Brenner füllten
die Hüllen. Unter dem Applaus tausender
Zuschauer schwebten die imposanten „Mcint-
got.fieren” nach oben. Logisch, dass ehre zünftige
Party im riesigen Brauereizelt nicht fehlen durfte.
Bis kurz vor Morgengrauen feierten standhafte
Flieger bei Lifemusik. Kurzrun; trotz wechselhaf-
tem Wetter eine gelungene Veranstaltung. 2007
wird der DHV wieder date sein, um bei dem
Flight Festival noche drauf zu setzen.

Flight Festival WärMin 2007= ein Mega-Event
fair Publiki und .Piloten! oeirn eassen

I : Zurn eneri soll die
Port sein,

t einem Pilo-

Herrmann Löser, Chef
der Warsteiner Mont-
golf iade GmbH (links)

mit Benno Osowski

DHV-2.Vorsitzender Frank
Herr gratuliert dem glückli-



31.1 PPS
Mannicht?daskennt-Wer

vom eltCLIPSieger lernt neue Leute kennen, plau-W dert entspannt an der Theke oder auf
einer Party und irgendwann kommt die
scheinbar unbedeutende Frage: Und was
machst Du so? Nur bei einer handvoll
Sportlern in der Welt lautet die einfache
und verblüffende Antwort darauf: Gleit-
schirm fliegen!
Oliver Rössel erzählt, was er auf dem Weg
zum Wettkampfpilot erlebt hat, wie man
davon leben kann und wer besser unter
einem 1-2er Schirm aufgehoben ist.

HERZKLOPFEN IN DER GIPSKÜCHE
Ich war 21 Jahre jung und wohnte bei den Eltern
in Brühl bei Köln, die Freundin hatte sich gera-
de verabschiedet. Meine dreijährige Ausbildung
zum Zahntechniker war bestanden und der
damalige Arbeitgeber hatte mich nach der Leh-
re übernommen. Zusammen mit meinem Vater
hatten wir drei Jahre zuvor den A -Schein bei der
Flugschule Rohrmeier in Sonthofen gemacht.
Meine mickrigen drei Wochen Jahresurlaub lie-
ßen allerdings weder große Sprünge noch weite
Flüge zu. Immer wieder quälte mich der Gedan-
ke, dass es bei geregelter Arbeitszeit und tarifli-
cher Urlaubsregelung nicht machbar sein wür-
de, ein ordentlicher Gleitschirmflieger zu wer-
den. Außerdem lagen die Alpen schon damals
nicht in unmittelbarer Nachbarschaft des Rhein-
lands. Da ich die Berge ebenso liebe und brau-
che wie das Meer, reifte in mir nach und nach
eine Vorstellung, wie mein zukünftiges Leben
aussehen sollte. Dazu wollte ich meinen
Lebensmittelpunkt in die Berge verlegen und
gleichzeitig einen Job finden, der mir sowohl
genug Zeit für das geliebte Fliegen ließ, als auch
die Möglichkeit meinen Urlaub am Meer zu ver-
bringen. An den Tag, der mein damaliges Leben
komplett umkrempelte, erinnere ich mich heute
noch, als wäre er gestern gewesen. Mein Den-
tallabor hatte eine Gipsküche, in der ich das
Material vorbereitete, aus dem später Zahn- und
Gebissprothesen in Handarbeit gefertigt wur-
den. Durch das Fenster blickte ich in einen
ziemlich trostlosen Hinterhof im Kölner Stadt-
teil Kalk und wer schon einmal in Kalk war, der
weiß, wovon ich spreche! Das Wetter war, wie so
oft in der Kölner Bucht, mehr als bescheiden, als
mein Herz plötzlich anfing zu rasen und ich für
einen Moment keine Ahnung hatte, was eigent-
lich los war. Es dauerte nur wenige Sekunden,
bis ich mich vor dem Schreibtisch meines
Arbeitgebers wiederfand. „Guten Tag Chef, es
war eine schöne Zeit bei Ihnen, aber ich habe
mich entschieden in die Berge zu ziehen. Ich

WAS HEIßT HIER

PROFI?
Ein Beitrag von Oliver Rössel und Fredegar Tommek
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Schon als Meines Kind
hatte ich den ständigen
Wunsch, es den Vögeln
gleich zu tun

011y tauschte vor
über 15 Jahren

seine Heimat Köln
gegen die Allgäuer
Berge. Bereut hat

er es nie.

denke, ich möchte Gleitschirmflieger werden!"
Ein bisschen verstört schaute der Vorgesetzte
zwar schon aus dem Anzug, aber irgendwie las
ich auch Anerkennung und Verständnis aus sei-
nem Blick, als er meine Kündigung unterschrieb.

DIE BESTE ENTSCHEIDUNG
MEINES LEBENS
Keine vier Wochen später stand ich mit nach
oben zeigendem Daumen an der Autobahnauf-
fahrt Richtung Süden. Der große Packsack, in
dem auch meine wenigen anderen Klamotten
Platz fanden, schreckte einige Autofahrer nicht
von einem Stop ab und so kam ich zügig bis ins
Allgäu und hatte den Weg nach Oberstdorf
schon nach einem Tag geschafft. Die beste Ent-
scheidung meines Lebens hatte ich lange Zeit
mit mir herumgetragen und sie dann spontan
aus dem Bauch heraus umgesetzt. Bereut habe
ich sie bis heute nie. Sehr wichtig war für mich
damals, dass ich auf das Verständnis und die
Unterstützung meiner Eltern zählen konnte.
Mein Vater hatte sich ebenfalls für das Fliegen
begeistert und bis heute genießen wir es,
zusammen eine Bergtour mit anschließendem
Flug, oder andere kleine Abenteuer zu planen.
Natürlich sah er der räumlichen Trennung von
seinem einzigen Sohn über rund 600 Kilometer
mit gemischten Gefühlen entgegen, aber nicht
zuletzt seine naturverbundene und freizügige
Erziehung trug einen großen Anteil zu meiner
Entscheidung bei. Ich hatte tatsächlich schon als
kleines Kind den ständigen Wunsch, es den
Vögeln gleich zu tun. Ich wurde zum Alptraum
der Parkwächter im Brühler Schlosspark, kletter-
te auf alle Bäume, die sich dazu anboten und
stellte mir vor, wie es wäre, wenn ich mit ihnen
gemeinsam durch die Lüfte zöge. Ein nicht ganz
ungefährliches Hobby für ein Kindergartenkind.
Aber selbst dabei stand mir mein Vater beiseite,
ganz nach dem Motto „Das Schlimmste was
passieren könnte, ist eigentlich gar nicht so
schlimm"! Beim Klettern und beim Fliegen bin
ich mit dieser Einstellung immer glimpflich
davon gekommen. Das heißt aber nicht, dass ich
ein besonders risikobereiter Gleitschirmflieger
bin! Der Einfluss meiner naturverbundenen
Erziehung hat mir aber dabei geholfen, die eige-
nen Grenzen zu registrieren und sie nur kon-
trolliert zu erweitern.

VERBRINGE VIEL ZEIT IN DER LUFT
Ich wollte also ein guter Flieger und vielleicht
sogar Profi werden. So weit so gut, aber wie
stellt man das an? Als ich mit 21 in Oberstdorf
ankam und dort niemanden außer meinem
ehemaligen Fluglehrer kannte, hatte ich jeden-

falls keinen blassen Schimmer. Mein Tipp, den
ich 15 Jahre später geben kann, hört sich viel-
leicht profan an, ist aber genauso gemeint: Ver-
bringe möglichst viel Zeit in der Luft und ver-
meide es dabei schlechte Erfahrungen zu
machen! Wenn ich alle Zeit zusammenzähle, die
ich seit meinem 18 Lebensjahr in der Luft ver-
bracht habe, komme ich mindestens auf 8000
Stunden. Das ist immerhin fast ein Jahr meines
Lebens! Ich bin mir sicher, dass ich von diesem
Erfahrungswert vor allem beim „Lesen" des
Fluggebietes und Thermikzentrieren stark profi-
tiere und vielen Fliegerkollegen dabei voraus
bin. Klar ist aber auch, dass jeder seine persönli-
chen Stärken und Schwächen hat und diese
zunächst kennen lernen muss. Wetterkunde
und die optimale Ausnutzung der technologi-
schen Möglichkeiten von GPS und Computer-
analyse gehören mit Sicherheit nicht zu meinen
Lieblingsgebieten. Hier gilt das gleiche Prinzip,
wie in jeder anderen Sportart auch. Nutze Dei-
ne Stärken und verringere die Schwächen! Ein
Gedankengang, dem sich jeder Pilot immer
wieder stellen und sein ganz persönliches Trai-
ning darauf abstimmen sollte. Nur wer es
schafft, durch kritische Selbstanalyse seine Feh-
ler zu erkennen ohne ständig Ausflüchte

(schlechte Bedingungen, schlechter Schirm,
schlechtes Material usw. ) zu suchen, reift zu
einem guten Piloten und wird sein Potential
ausschöpfen. Die Entscheidung für eine Karrie-
re zum Wettkampfpiloten triffst Du letztendlich
ganz alleine. Mach Dir aber vorher klar, wo Du
für Dich selbst und im Vergleich mit anderen,
ambitionierten Piloten stehst. Eine gute Mög-
lichkeit für diese Einschätzung bekommst Du
bei Wettbewerben wie der Junior Challenge,
oder dem German Cup. Hier startest Du unter
Gleichgesinnten, wirst ständig beobachtet und
kannst erfahrene Leute fragen, wie sie Dein
Potential sehen. Ein gutes Pflaster zur realisti-
schen Einschätzung Deines Leistungsniveaus.

DER WEG IN DIE
NATIONALMANNSCHAFT
Nach meinem Umzug nach Oberstdorf wollte
ich Fluglehrer werden und begann mit der Aus-
bildung zum Assistenten. Sehr bald stellte ich
aber fest, dass ich dabei die meiste Zeit auf dem
Boden verbrachte und verwarf deshalb die Idee.
Morgens musste ich zunächst halbtags weiter
als Zahntechniker arbeiten, weil von einem
halbwegs geregelten Einkommen weit und breit
nichts zu sehen war. Schnell hatte ich einen der
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Checkliste für den Profi

Wer den Großteil der folgenden Fragen mit einem

herzhaften „Ja" beantworten kann, hat zumindest

beste Voraussetzungen, um es mit dem professio-

nellen Fliegen zu versuchen.

Ist mein fliegerischer Leitungsstand objektiv besser

als der des Großteils der Konkurrenz?

Fliege ich ausreichend risikobewusst, um das

große Gefahrenpotential des Sports möglichst

gering zu halten?

Würde mein Umfeld und meine Familie eine Ent-

scheidung für den professionellen Flugsport mittra-

gen?

Bin ich finanziell abgesichert, bzw. bereit mit kei-

nem oder nur geringem Verdienst zu leben?

Kann ich mich und meinen Sport nach Außen gut

präsentieren und bin deshalb eventuell interessant

für Sponsoren? Bin ich mir bewusst darüber, dass

ich möglicherweise mein geliebtes Hobby zu Gun-

sten eines riskanten Berufs mit großem Erwar-

tungsdruck aufgebe?

beiden neuen Chefs bei „Köhler und Knefel"
allerdings überzeugt, dass Gleitschirmfliegen
mindestens genauso aufregend ist, wie das
Zurechtfeilen eines passenden Unterkiefers.
Glücklicherweise hat er mich deshalb immer
mit einem neidischen Grummeln durch die Tür
gelassen, sobald sich ein fliegbarer Tag ankün-
digte. 1994 überredete mich der damalige UP
Wettkampfpilot Bernhard Koller zur Teilnahme
an meiner ersten Junior Challenge. Mit dem 2.
Platz hinter Peter Hensold hatte damit meine
Wettbewerbskarriere begonnen. Ein Jahr später
wurde ich Dritter bei den German Open und es
folgten weitere Titel und Meisterschaften. Einige
Jahre hielt ich mich neben meinem Job als
Zahntechniker mit Einkünften aus Tandemflii-
gen und Preisgeldern über Wasser. Nachdem ich
zunächst mit Equipment von Swing und Advan-
ce flog, wechselte ich 2000 zu UP. Zusammen
mit Thorsten Siegel flogen wir neu entwickelte
Schirme ein, überstanden dabei einige heikle
Situationen über Wasser und präsentierten die
Produktpalette von UP bei Promotionveranstal-
tungen und Flugfesten. Besonders im Sommer
drehte sich zu der Zeit alles nur um das Eine: In
der Luft sein und Fliegen! Was hier möglicher-
weise als „Traumberuf" erscheint, ist in der Rea-
lität ein körperlich und psychisch sehr anstren-
gender Job und es kommt leider auch vor, dass
einem die Lust am x-ten Start des Tages längst
vergangen ist! Im Jahr 2001 beendete ich dann
endgültig meine Arbeit als Zahntechniker und
war erstmals Gleitschirm-Profi.

Zu der Zeit als ich bei UP anfing spielte die
Leistungsfähigkeit des Wettkampfschirms noch
eine sehr viel größere Rolle als heute. Mit mei-
nem vorherigen Serienschirm „Omega 3" hatte
ich verständlicherweise im internationalen Ver-
gleich keine Chance. Leider änderte sich dies
selbst mit dem damaligen Wettkampfgerät von
Swing nicht und erst mein UP „Gambit C" (spä-
ter „Targa") gab mir die Möglichkeit, mich wirk-
lich mit der Weltspitze zu messen. Durch gute

Ergebnisse bei den Welt- und Europameister-
schaften tankte ich das nötige Selbstvertrauen,
um es dann 2004 bis zum Gewinn des Weltcups
zu bringen. Ein schwieriges und glückliches
Unterfangen, dass bislang noch niemand zwei-
mal wiederholen konnte. Aber wie schafft man
es bis zu den Klinsmännern der Gleitschirm-
Nation?

Stefan Mast, ehemaliges Mitglied der Natio-
nalmannschaft und seit 1994 deutscher Team-
und Ligachef, erklärt es: „Die Junior/Ladies
Challenge dient uns seit einigen Jahren als
wichtiger Sichtungslehrgang. Teilnehmen kann
jedes DHV-Mitglied, unabhängig von der
Nationalität bis 28 Jahre. Bei den Ladies gibt es
keine Altersbeschränkung. Die Zielsetzung des
Camps ist es, das grundsätzliche Handwerkzeug
zu vermitteln und die Lust auf leistungsorien-
tiertes Fliegen zu wecken. Profis geben hier,
genau wie im German Cup, ihre Erfahrungen an
den Nachwuchs weiter und die jungen Piloten

können sich mit anderen messen. Natürlich ist
Gleitschirmfliegen ein individueller Sport und

auch der OLC bietet einen Leistungsvergleich
der ganz besonderen Art. Trotzdem bin ich der
Meinung dass man sich vor allem im direkten
Duell mit anderen und durch das Setzen von
Zielen verbessert. Der Spaß im Umfeld dieser
Wettkämpfe kommt garantiert nicht zu kurz!
Wer es bis in die Nationalmannschaft schaffen
will, hat seit 1997 die Möglichkeit über diverse
nationale und internationale Wettbewerbe
Punkte für die Kaderrangliste zu sammeln.
(Genaue Informationen dazu gibt es auf der
DHV Seite.) Das Maß aller Dinge ist aber der
Weltcup (PWC), da sich hier die besten Piloten
der Welt messen."

LEBEN VON LUFT UND LIEBE
Möglicherweise geistern in der Szene Vorstel-
lungen umher, dass es sich als erfolgreicher
Wettkampfpilot feudal leben lässt. Nimmt man
dabei die verbrachte Zeit an der frischen Luft als
Maßstab, dann kann ich nicht widersprechen.
Ich verrate allerdings kein Geheimnis, wenn ich
sage, dass auf der finanziellen Seite ein hohes
Maß an Kreativität gefragt ist, um halbwegs über
die Runden zu kommen! (Wer meinen treuen
Wegbegleiter, einen roten, in die Jahre gekom-
menen Transporter kennt, weiß, wovon ich spre-
che...) Wer also mit „Haus, Boot und Auto" bei
den Damen Eindruck schinden möchte, hat sich
definitiv in unserer Branche verlaufen, zumin-
dest, was die Wettkampfszene angeht. Trotzdem
haben wir natürlich Möglichkeiten Einnahmen
zu erzielen, die unmittelbar mit dem Sport
zusammenhängen. Bei mir ist dies in erster
Linie das Tandemliegen am Nebelhorn in der
Zeit zwischen den Wettkämpfen. Darüber
hinaus kümmere ich mich zeitweise zusammen
mit Stefan Mast um die Nachwuchsförderung
und versuche meine Erfahrung bei Seminaren
und Workshops weiter zu geben. Neuerdings
biete ich zusammen mit meinem Management
auch betreute Reisen oder Camps 'an, die über
meine homepage (www.oliver-roessel.de) ange-
kündigt werden. Schwierig bleibt allerdings das
Zeitmanagement für diese Aktivitäten, solange
mich die Teilnahme an internationalen Wettbe-
werben um die ganze Welt treibt. Für einen
Großteil der Kosten, die durch die Teilnahme am
Weltcup anfallen, muss jeder Pilot selber auf-
kommen, auch wenn es in der Regel Unterstüt-
zung von Ausrüster und DHV gibt. Dann wird
allerdings ein entsprechender Erfolg vorausge-
setzt und Dein strahlendes Siegerfoto sollte ab
und zu in Fachmagazinen und sonstigen
Medien zu finden sein.
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KAMPF UM DIE SPONSOREN
Nicht fehlen bei der Karriereplanung zum Profi
sollte also ein potenter Sponsor, der Herz und
Geldbörse am richtigen Platz trägt. Wenn man
sich die beschrifteten Schirme auf Wettkämpfen
ansieht, könnte man meinen, die großen Firmen
reißen sich geradezu darum, ihr Logo über den
Köpfen der Zuschauer zu präsentieren. Das Pro-
blem mit dem wir und der gesamte Sport aber
kämpfen, ist altbekannt: Es gibt keine Zuschau-
er. Zumindest sind es meist viel zu wenige, als
dass sie ein lohnendes Zielpublikum für die
Werbebotschaften großer, finanzstarker Herstel-
ler sein könnten. Marketingmanager möchten
mit ihrem vorhandenen Werbebudget möglichst
viele Kontakte mit Kunden und Endverbrau-
chern erzielen, die zumindest aus deren Sicht,
kaum ein Gleitschirmpilot erreicht. Marc Erlen-

rungsgemäß sind aber gute Kontakte in die Ent-
scheideretage einer Firma unerlässlich und
wenn dann noch das Produkt zum Thema „Flie-
gen" passt, klappt es vielleicht doch. Als „Sport-
manager" hat Stefan Mast auch hier einen rei-
chen Erfahrungsschatz: „Auch wenn es uns
gelungen ist, eine Kooperation mit VW-Nutz-
fahrzeugen zu realisieren, fällt das Gleitschirm-
fliegen nach wie vor für viele Produktmanager
unter die Rubrik „Risikosportart". Unter diesem
Aspekt kann man nachvollziehen, dass wir bei-
spielsweise für viele Autohersteller nicht den
optimalen Werbepartner verkörpern."

Oftmals ist es dann auch gar nicht der ver-
meintliche „Global Player", der sich auf der
Unterseite des Segels wiederfindet, sondern
vielleicht das Schwimmbad oder die Bergbahn
von nebenan. Ein solcher Sponsor deckt zwar

Überzeugung, dass die Siegchancen mit der
körperlichen Fitness steigen. Selbst auf langen
Flügen gehe ich dann entspannter mit Stresssi-
tuationen um und kann die allgemeine Konzen-
tration länger aufrecht erhalten. Mir hilft vor
allem Mountainbiken und Klettern sehr viel
weiter, aber auch jede andere Sportart, die
gezielt die Koordination der Muskulatur schult,
hilft beim Fliegen. Eine Situation schnell mit
einem Blick erfassen und dementsprechend
körperlich zu reagieren, kann genauso gut auch
beim Volleyballspielen trainiert werden. Beson-
ders interessant ist die Situation beim Klettern,
wenn man über den letzten gesicherten Haken
hinaussteigt. In dieser Phase des Klettems baut
sich eine innerliche Spannung auf, die es gilt mit
mentaler Stärke unter Kontrolle zu halten. Hier
trainiere ich überlegtes Handeln unter Stress

Dein strahlendes
Siegerfoto sollte
ab und zu in Fach-
magazinen und
sonstigen Medien
zu finden sein

Nach einem erfolgreichen Wettkampf löst Professionell auftreten heißt auch, sich gegenüber
sich die Spannung und natürlich kommt Sponsoren und Medien gut zu verkaufen
auch Freude über das Preisgeld auf

maier, Marketingmanager bei der Salewa Sport-
geräte GmbH, antwortet auf die Frage, nach
welchen Kriterien er Sportler und Sportart für
ein Engagement aussucht: "Ich selektiere nach
der betriebenen Sportart und wie diese zu dem
passt, was Salewa verkörpert. In unserem Fall
Bergsportspezialisten, Eis- oder andere Top-
Kletterer wie z.B. Timo Preußler oder den Alpi-
nisten Christoph Hainz. Zur Zeit unterstützen
wir hauptsächlich ein junges Salewa-Alpin-
Extrem-Team, mit insgesamt zehn Athleten."
Ich selber habe bei diversen Gesprächen mit
Marketingmanagern (übrigens kann man viele
von Ihnen auf Messen wie der ISPO in Mün-
chen treffen) die Erfahrung gemacht, dass Inte-
resse und Begeisterung für unseren Sport zwar
vorhanden sind, aber es meist aus obengenann-
ten Gründen dabei auch geblieben ist. Und das
leider auch trotz sportlicher Erfolge, guter
Medienpräsenz und einer Pressemappe, die sich
mittlerweile dem Umfang eines Telefonbuchs
nähert. Trotz alledem lohnt es sich am Ball zu
bleiben und die Damen und Herren Manager
immer auf dem Laufenden zu halten. Erfah-

kaum die Unkosten, die bei einer Teilnahme am
PWC auflaufen, aber er bessert zumindest das
Taschengeld deutlich auf. Hat man im besten
Fall eine Firma gefunden, die für das Erscheinen
des Schriftzuges auf Schirm und Overall einen
Obolus leistet, dann heißt es dem Gönner regel-
mäßig von seinen medialen Aktivitäten und
Erfolgen zu berichten und sich seine Unterstüt-
zung möglichst lange sichern. Wer wesentlich
mehr erwartet, wird wohl nach den ersten
erfolglosen Telefonaten oder nichterfolgten
Rückrufen der Vorzimmerdame das Handtuch
werfen.

KÖRPERLICHE FITNESS
Immer wieder werde ich gefragt, was ich als
Gleitschirmflieger für meine körperliche Fitness
tue und wie entscheidend sie im Wettkampf ist.
Meine Antwort auf diese Frage ist, dass ich mich
immer dann am wohlsten am Startplatz und in
der Luft fühle, wenn ich fit und optimal vorbe-
reitet bin. Bei Wettkämpfen spielen zwar auch
immer Faktoren wie Taktik und oft genug auch
Glück eine große Rolle, trotzdem bin ich der

und mache mir klar, dass ich im schlimmsten
Fall nur wenige Meter fallen würde. Eine
Übung, die mir vor allem bei Klappern undVer-
hängem hilft. Ebenso eignet sich beim Moun-
tainbiken das reaktionsschnelle Lenken und
Bremsen, wenn es mit Highspeed bergab geht.

ES IST EIN TRAUM!
Mit 37 Jahren zähle ich unter den aktiven Wett-
kampfpiloten sicherlich schon zu den reiferen
Herren. Trotzdem möchte ich noch einige Jahre
dabei sein und habe mir ehrgeizige, sportliche
Ziele gesteckt. Rückblickend kann ich sagen,
dass ich mich 100 prozentig wieder für das Flie-
gen entscheiden würde und nur wenige Dinge
auf dem Weg zum Profi anders angehen würde.
Vielleicht hätte ich Sport oder Sportmarketing
studiert, um auch in die Theorie noch tiefer ein-
zutauchen. Meine Zukunftspläne aus der Gips-
küche aber haben sich erfüllt: Ich arbeite in der
Natur, lerne ständig neue Menschen kennen,
mit denen ich die Freude am Fliegen teilen kann
und verbringe viel Zeit in der Luft!
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Heilbronner Drachen- und Gleitschirmflieger
in Nagold

Eine Gruppe Drachen- und Gleitschirmflieger des Drachenflugvereins Unter-
land aus Heilbronn traf sich auf dem Segelfluggelände des Flugsportvereins
Nagold bei Haiterbach. Mitgebracht hatten wir unsere Fluggeräte sowie eine
Schleppwinde und das zum Zurückholen des Schleppseils nötige Motorrad.
Nach unserer Ankunft wurden wir von Michael Kroll, dem ersten Vorsitzenden
des Vereins, und Siegfried Radtke, genannt „Hanni", begrüßt. Mit den Gege-
benheiten des Geländes sowie dem Luftraum waren wir von unserem Flugla-
ger vor drei Jahren vertraut, so dass wir auch alsbald mit dem Flugbetrieb
beginnen konnten. An diesem und an dem folgenden Tag konnten Dank der
guten Schwarzwaldthermik und der günstigen Lage des Geländes von allen
Piloten längere Flüge durchgeführt werden. Leider wurde das gute Wetter von
keinem Piloten zu einem Streckenflug genutzt. Am Mittwoch machte der Blick
zum Himmel keine sehr große Freude mehr Es sah sehr nach Gewittern aus.
Da es nach der Aussage von Michael Kroll auf dem Gelände bei Gewitterla-
gen „nie regnet", wurde natürlich Flugbetrieb gemacht. Einige Piloten konnten
dann auch noch einen schönen Flug machen. Aber am Abend kam es dann, das
Gewitter Eine gewaltige Böenwalze fegte zwei unserer Zelte hinweg, die ande-
ren Zelte wurden nicht nur außen nass. Die Drachen durften wir vor dem
Unwetter in den Hallen der Segelflieger in Sicherheit bringen. Über Nacht
beruhigte sich das Wetter, sodass wir am Donnerstag noch einmal fliegen
konnten.
Unseren Aufenthalt hatte die örtliche Zeitung, der Nagolder Bote, zum Anlass
genommen, einen sehr informativen Artikel über unseren schönen Sport zu
veröffentlichen. Und am Mittwoch kam dann sogar noch ein Ü-Wagen des
SWDR. Die Reportage über das Drachenfliegen wurde dann direkt übertragen.
Die beiden Mitarbeiter des Rundfunks hielten sich anschließend noch eine
ganze Weile bei uns auf was zeigt, dass auch sie sich bei uns wohlfühlten. Wir
möchten uns auf diesem Wege bei den Nagolder Segelfliegern nochmals für die
freundliche Aufnahme auf ihrem Fluggelände bedanken. Ein besonderer Dank
geht an Michael Kroll und Hanni, die uns die ganze Woche betreut haben und
immer für uns da waren, wenn es einmal nötig war Aus ganzem Herzen kön-
nen wir wohl alle sagen, Nagold, wir kommen wieder!
Drachenflug Unterland Heilbronn
Christoph Hamich

ANZEIGE

1 RICHYS SPORTSHOP/[HECKCENTER

JETZT NEUE LIEFERADRESSE !!!

2-Jahres Check Gleitschirm incl. Rückversand 147.- Euro
Rettung packen incl. Rückversand 28.- Euro

Komplettsenrice: Rettung packen und prüfen, Gleitschirm checken 165.-Euro incl.
Rückversand (Versand nur in EU Länder möglich)

Floriansweg 7, 87645 Schwangen Telefon 08362-924427, Handy 0171-8061959
Emaihrichys-sportshop@t-online.de  Homepage www.richys-sportshop.de

Clubmeisterschaften des RDG -
Internationale Rhön Open 2006

Aufgrund des plötzlichen Todes von Ernst Müller, Sportwart des Vereins, wur-
de der Haupttermin nebst Zeltfest abgesagt. Zum Ausweichtermin eine Woche
später fand dann der Streckenflugwettbewerb statt, was sicher auch im Sinne
des Verstorbenen gewesen ist.
Labile Luft und eine tiefe Basis ließen schnell Zweifel an der Streckenflug-
tauglichkeit des Tages aufkommen. Doch ein kleiner Pulk startete bei Südwind
von der Weiherkuppe bei Poppenhausen und setzte sich ab.
Clubmeisterin wurde die German-Cup-erfahrene Eva Guzy mit 18 km. Mit 66
km und einem wundervollen Flug über die Wartburg bis nach Eisenach löste
der erst 22-jährige Alex Füg den letztjährigen Gewinner Ulrich Prinz als
Rhön-Open-Meister ab. Alexander ist Mitglied des Racingteams Wasserkup-
pe.com (www.racingteam-wasserkuppe.com). Den Track gibt's unter
www.rdg-ev.de zum Download für Google Earth.
RDG Poppenhausen
Marc Niedermeier

Schleppen an der Müritz
Beim ersten Flugwochenende für Drachen- und Gleitschirmpiloten an der
Müritz waren. 25 Piloten aus 5 Bundesländern gekommen um sich am Seil
nach oben bringen zu lassen. So gab es am Freitagnachmittag und den ganzen
Samstag kaum eine Pause für Winde und Windenführer. Ein Seil nach dem
anderen wurde abgeflogen. Die Piloten erkundeten den Luftraum und die Tan-
dempassagiere genossen den sehr schönen Blick auf die Müritz und die
angrenzenden Seen. Um die Müritzregion nicht nur aus der Luft kennen zu
lernen, hatte Dagmar Wilisch für Samstagabend eine kleine Stadtführung
durch Waren organisiert. Am Sonntag wurde der Wind leider so stark, dass
der Schleppbetrieb abgebrochen werden musste. Also wurden Drachen und
Gleitschirm eingepackt und dafür Badesachen oder Fahrrad genommen, um
das Wochenende am Strand oder auf dem Radwanderweg ausklingen zu las-
sen. Ein großes Dankeschön an Helge Drochner und sein Team vom Segelflug-
platz Vielist. Wir haben uns als Gastpiloten sehr wohl gefühlt. Vom 11.08.-
13.08.2006 werden wir wieder an der Müritz schleppen. Weitere Infos dazu
unter www.schleppwinde- online. de.
Bernd Mohaupt

Herzlichen Glückwunsch Hans
Unser Vereinsmitglied Hans wird im Oktober 2006 stolze 76 Jahre jung und
gehört sicherlich zu den ältesten aktiven Gleitschirmflieger in Deutschland.
Das Bild wurde diesen Sommer in seinem Stammfluggebiet Andelsbuch/Bezau

aufgenommen, wo er wieder stundenlang über sei-
ne „zweite" Heimat kreiste und so manchem Flie-
ger zeigte, wo die Hausbärte stehen. Hans, wir
wünschen Dir auf diesem Wege alles erdenklich
Gute, weiterhin eine stabile Gesundheit und natür-
lich noch viele Flüge! Wir freuen uns immer, wenn
Du Zeit hast, um mit uns zum Fliegen zu gehen

und wir Dir sagen können: „Happy Landings!".
Thermik-Flieger Flying-Turtles
Gerd Schaeffer

60 DHV-info 142 www.dhv.de



VEREINE 1 NACHRICHTEN

Vereinsmeisterschaft bei prima Wetter
Die Gleitschirrnflieger vom PDE-Engstingen führten bei besten Wetterbedin-
gungen und einer Beteiligung, die man als gut bis sehr gut bezeichnen kann,
ihre Vereinsmeisterschaften an der Winde durch. Das Wetter und der Wind
passte bestens. Jürgen Klose und Peter Flad, wie gewohnt gerüstet mit Pokalen
und Preisen der Firmen Advance und Swing, organisierten den Event. Wie in
jedem Jahr mussten verschiedene Aufgaben wie Ziellanden und Abwurf eines
Gegenstandes in einen festgelegten Sektor fliegerisch erfüllt werden, Der
Gesamtabstand der beiden Aufgaben ergab das Ergebnis in Meter und Zenti-
meter. Ohne irgenwelche Plessuren oder Verletzungen, dies ist das schönste
Ergebnis.
Das Resultat: 1.Rainer Weible mit 3,50 m Vereinsmeister und Gewinner des
Wanderpokales. 2. Ralf Eder 6,50 m 3. Uwe Scholz 7,30 m
Gästeklasse: 1.IVIarkus Laufer 1,65 in (Wolkenkratzer) 2.Roland Klafki 23,50
m (PCS)
Danke an alle, vor allem Franziska, Claudia und Ingrid, die für die Aufnahme
und die Auswertung der Ergebnisse zur Verfügung standen und Dank an Jür-
gen und Peter für die Organisation. Schön und das freut uns alle ist, dass vie-
le unserer Mitglieder und zwischenzeitlich auch viele Gäste, um sich zu infor-
mieren, unser Forum im Internet www.pde-engstingen.de.vu nutzen, was bei
uns läuft und zum Fliegen kommen.
Para- und Deltaclub-Engstingen
Kurt Wischniewski

30-Jahrfeier des Drachenfiegerclub Ingolstadt
Trotz tropischer Temperatur ging der Aufbau, Dank zahlreicher Helfer, flott
voran. Dann hallte der Jubelruf durchs Altmühltal: „O'zapft is". In den nächs-
ten Tagen herrschte reger Flugbetrieb. An der Winde wurden sowohl Solo, als
auch Doppelsitzerflüge gestartet. Die Schleppstrecke verlief parallel zu der Alt-
mühl und war ca. 1.000 Meter lang. Passagiere die mit dem Gleitschirm mit-
flogen, erzählten begeistert von diesem einmaligen Flugerlebnis. Doppelsitzer-
UL-Flüge starteten und landeten auf dem Flugplatz in Beilngries. Abends
spielte eine Band und die Jugend amüsierte sich köstlich. Das kleine Zelt mit
dem Barbetrieb war stets gut besucht. Ein DIA-Schau zeigte die Anfänge des
Drachenfliegens und die Entstehung des Drachenfliegerclub Ingolstadt. Ein
großer Grill bot ständig Steaks und Würstchen an. Ein Autokran diente als
Flugsimulator. Die Kinder standen Schlange um auch mal „fliegen" zu können.
Der Gschwendtner Sepp zeigte seine GS-Streckenflüge. In einer kleinen Rede
erzählte der 1.Vorstand Ottmar Sichert die Entstehungsgeschichte des Dra-
chenfliegerclub Ingolstadt und ehrte altgediente Mitglieder.
Ein paar wunderschöne Tage, mit alten Sportkameraden, ausführlichen
Gesprächen und Erinnerungsaustausch waren zu Ende. Vielen Dank den flei-
ßigen und unermüdlichen Helfern und Organisatoren, die mit ihrem selbstlo-
sen Einsatz, zu dem guten Gelingen dieses Festes beigetragen haben.
Drachenfliegerclub Ingolstadt
Ottmar Sichert

Kunst am Clubhaus und weite Flüge
Nachdem sich immer wieder „Graffiti-Künstler" an unserem Clubhaus ver-
gingen, haben wir nun unseren clubeigenen Künstler, Michael Wöltjen,
(im weißen Overall) gebeten, etwas Schöneres
zu entwerfen. Fast aus dem Handgelenk ist nun
ein wahres Kunstwerk entstanden, das nicht
nur uns, sondern auch den vielen Zuschauern
auf unserem Gelände gefällt. Immer wieder
lassen sich diese vor unserem vereinseigenen
Himmel fotografieren. Auf den als „Wolken-
Lehrpfad" gestalteten Wänden wurden auch
die Geräte einiger Club-Mitglieder verewigt, so
sie diesem Arbeitsgang beiwohnten. Wir hoffen
nun, daß uns das Kunstwerk lange erhalten
bleibt, denn nach einem ungeschriebenen
Sprayer-Gesetz sollen vorhandene Bilder nicht
wieder übersprüht werden.
Wir hoffen auch, dass nun noch mehr Gastpi-
loten unser Gelände befliegen und auch unser Angebot zur kostenlosen Über-
nachtung im Clubhaus mit allen Annehmlichkeiten nutzen. Sollte der Wind
nicht für einen Rampenstart geeignet sein, geht es eben per UL-Schlepp mit
dem Vereinstrike in die Luft. Neben einigen 100-Kilometerflügen steht der dies-
jährige Rekord übrigens auf 220 Kilometer. Ein schöner Flugtag endet meistens
mit Grillen, Lagerfeuer und natürlich dem Maulfliegen (Einer erzählt, alle tun
so, als ob sie zuhören und warten doch nur auf die Gesprächslücke für ihre
eigenen Flugerlebnisse). Allerdings können wir nur Drachenflieger zum Fliegen
an einem der schönsten und ergiebigsten Fluggelände Norddeutschlands einla-
den, denn für einen Ausbau der Rampe gibt es keine Genehmigungen.
Delta-Club Wiehengebirge
Peter Bork

Adolf Ufer neuer Vereinsmeister
der Aßlarer Gleitschirmflieger

Es trafen sich 11 Aßlarer Gleitschirmflieger, um den diesjährigen Vereinsmeis-
ter zu küren. Bei strahlendem Sonnenschein warteten fünf schwierige Aufga-
ben auf die „ Tuchflieger „. Die Akteure mussten u.a. eine Punktlandung in
einem kleinen Zielkreis treffen, einen Sandsack aus 50 m ebenfalls in den Ziel-
kreis abwerfen und eine strenge Landevolte fliegen. Der Spaß stand natürlich
im Vordergrund und natürlich war
etwas Glück dabei. Gerade beim „
Obenbleiben „ hatte S. Elzanowski
die richtige Thermikblase erwischt
und konnte so 40 min. über Aßlar
fliegen. Nach 6 Stunden stand das
Ergebnis fest: Neuer Vereinsmeister
wurde Adolf Ufer, gefolgt von
Adrian Schenkel und Ernst Rühl.
Aber eigentlich waren alle Piloten
Sieger, und genau aus diesem Grund erhielten alle einen Preis. Besonderer
Dank gilt Volker Benlc, der sich als Schiedsrichter zur Verfügung gestellt hat.
Nach der Siegerehrung und dem Grillen wurde der erste Sieg der National-
mannschaft gefeiert. Soll noch einer sagen, die Gleitschirinflieger denken nur
ans Fliegen. Mehr Infos unter www.asslarer-gleitschirmfliegerde.
Asslarer Gleitschirmflieger
Werner Schlegel
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Tolle Flüge beim Fliegerfest an der Mosel
Die Prognosen waren auch beim zweiten Anlauf am 19120. August nicht
berauschend. Trotzdem hielt das Wetter am Samstag bis zum frühen Abend
und bescherte den Fliegern wunderbar weiche August-Thermik. Mehrere Pilo-
ten verschwanden als kleine Punkte im blau-weißen Mekka. Über hundert
Flieger waren da. Wegen der guten Thermik konnte man am Hang und an der
Winde gleichzeitig starten. Rund 200 Starts registrierten die Organisatoren
vom DGC Siebengebirge und den Fliegerfreunden Rhein-Mosel-Lahn. Die
Stimmung war gut und wurde am späten Abend immer beschwingter Bis
dahin hatte sich nämlich das Gewitter verzogen, und die Abendsonne tauchte
das Fliegerlager in mildes Licht. Einen Moment sah es sogar danach aus, als
könnte der Sonntag auch noch schön werden. Das wäre dann aber doch zu viel
Glück gewesen in diesem Sommer Wer am Sonntagmorgen den Kopf aus dem
Zelt streckte, hat ihn schnell wieder eingezogen, so hat es geblasen. Trotzdem.'
Insgesamt war's wieder toll in Lasserg.
DGC Siebengebirge
Hartmut Schlegel

Die Elbtalflieger- der Name ist Programm
Die Dresdner Elbauen sind im Zusammenhang mit dem Thema des
UNESCO-Weltkulturerbes bereits durch die „große" Presse in aller Munde
gelangt. Hier in Dresden wird darüber leidenschaftlich und kontrovers disku-
tiert, wobei die Sachlichkeit leider an manchen Stellen der Ideologie weichen

muss. Keine Diskussionen
hingegen gab es über den
Erfolg der vom Ostsächsi-
schen Fliegerclub (OSFC)
ausgerichteten Flugveranstal-
tung just an dem Ort, der ein-
mal als Standort für eine Elb-
brücke dienen soll und sich
damit zum möglichen Stolper-
stein für den begehrten
UNESCO-Status entwickelte.
Super Wetter und die viel-

leicht letzte Chance das Elbflorenz an dieser Stelle aus der Vogelperspektive zu
erleben, lockten Piloten aus ganz Deutschland auf die 1.200 m lange Winden-
schleppstrecke. Die Dresdner Flugsicherung machte ihrerseits das Machbare
möglich und räumte uns ein großzügiges Aquarium für herrliche Sightseeing-
Flüge ein. Auch am Boden zeigten sich die zuständigen Behörden kooperativ
und ließen uns bei der Durchführung derVeranstaltung maximalen Spielraum.

Für eine derart exponierte Lage im Dresdner Stadtzentrum ist das alles nicht
selbstverständlich. Dank an dieser Stelle an den Kreissportbund Dresden, der
uns bei alldem tatkräftigen Beistand geleistet hat.
Der Parallelbetrieb unserer selbst fahrenden Doppeltrommelwinde (siehe
DHV-Info 140) und der von Bernd Mohaupt entwickelten Dieselwinde BM1
sorgten für eine hohe Schleppfrequenz, was sich insbesondere bei den vielen
Passagierflügen mit Drachen und Gleitschirmen positiv bemerkbar machte.
Den Gästen und schließlich auch uns hat's nebenbei auch gefallen, nicht zwei
Stunden in der Helmreihe abhängen zu müssen. Zuschauern, die nicht fliegen
wollten, haben wir mit Drachenfliegen am Kran die Einstiegsdroge verabreicht
und so manchen sah man am nächsten Tag beim Passagierfliegen wieder. Ins-
gesamt bekamen wir nur positive Resonanz, so dass unser primäres Ziel, mit
dieser Veranstaltung die breite Öffentlichkeit an der Faszination des freien Flie-
gens teilhaben zu lassen, voll erreicht wurde.
Wir verfolgen jedenfalls weiter sehr gespannt den Verlauf der Diskussionen um
den neuen Brückenschlag in Dresden. Wie die Sache auch immer ausgeht, der
OSFC will seine Bemühungen, Drachen- und Gleitschirmfliegen aus der
Randsportnische zu holen, nicht aufgeben - und Dresden hat viele Elbwiesen.
Ostsächsischer Fliegerclub
Dirk Lindackers

Gleitschirmfliegen auf Gewerbeschau
in Odernheim

Die Gemeinde Odernheim/Glan, vielen bekannt durch die heilige Hildegard v.
Bingen veranstaltete auf den Straßen und Plätzen des Ortskerns eine regiona-
le Gewerbeschau.
Am kulturellen und sportlichen Rahmenprogramm waren alle Vereine des
Ortes und der Gleitschirmverein Nahe-Glan beteiligt, der im Gemeindegebiet
insgesamt vier Startplätze unterhält. In dem Pavillon des Gleitschirmvereins,
der über die gesamte Dauer der
Schau besetzt war, konnten sich
die Besucher über das Gleit-
schirmfliegen, seine Sicherheit,
die Möglichkeiten, es selbst ein-
mal zu versuchen. (Schnupper-
kurse werden in der Nähe
Oderheims von einer Flugschule
angeboten) informieren. Darü-
ber hinaus hatten die Besucher
die Möglichkeit sich auf vielen
Fotos die Anfänge des Gleitschirmfliegens, das Vereinsleben und natürlich die
Flüge über Odernheim zu allen Jahreszeiten anzusehen. Ganz klar, dass die
Luftaufnahmen des Ortes aus verschiedensten Blickrichtungen, die zum
Selbstkostenpreis abgegeben wurden, reißenden Absatz fanden. Außerdem
ergriffen viele die Gelegenheit, sich einmal selbst in ein Gurtzeug zu setzen um
festzustellen, dass man nicht an vielen dünnen Leinen hängt, sondern beim
Fliegen ganz bequem sitzen kann.
Da- an diesem Wochenende auch noch Ostwind wehte, konnten die Besucher
vom Pavillon aus den Piloten am Osthang beim Fliegen zusehen. Somit war
unser Infostand in guter Lage ein voller Erfolg. Dies bestätigten nicht nur inte-
ressierte Politiker vor Ort darunter die Bundestagsabgeordneten Julia Klöck-
ner und Fritz Rudolf Körper, sondern insbesondere die große Anzahl neu
gewonnener Gleitschirmfreunde.
Gleitschirmverein Nahe - Glan
Dietger Hippenstiel
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Piloten von „Revierwings" in Polen
Anfang des Jahres erhielt unser Verein Revierwings eine Einladung des Kul-
turvereins Neukirchen-Vluyn zu einer Reise in die Partnerstadt Ustron/Polen.
Da sich unser Verein mit Drachen- und Gleitschirmfliegen beschäftigt, kam
diese Einladung sehr überraschend. Von Bernd Böing, bekanntermaßen Bür-
germeister von Neukirchen-Vluyn, aber auch aktiver Gleitschirmflieger in
unserem Verein, haben wir einiges über Ustron erfahren. Die Informationen
waren sehr interessant und drei Vereinsmitglieder haben sich spontan ent-
schlossen an dieser Fahrt teilzunehmen.
Ustron liegt am Rande der Beskiden unweit der tschechischen Grenze und ist
von der Topographie dem Schwarzwald sehr ähnlich. Für Gleitschirmflieger
ein durchaus attraktives Flugrevier Wir haben uns vor Ort mit dem ansässi-
gen Club mit dem interessanten Namen „Knock Out" bekannt gemacht. Schnell
waren wir uns einig, dass auch in Polen bei strömendem Regen nicht geflogen
werden kann.

Auch am zweiten Tag war uns
der Wettergott nicht wohlge-
sonnen und öffnete erneut seine
Schleusen. Wir haben uns
daher in Ruhe mit Start und
Landeflächen vertraut
gemacht, die in unmittelbarer
Nähe zu einem Doppelsessellift
gelegen sind. Mit einer Höhen-
differenz von ca. 450 m ist das
Gebiet nicht nur bei Fliegern,

sondern auch bei Skifahrern sehr beliebt.
Am dritten Tag ließ sich die Sonne endlich blicken. Nur der kräftige Wind hat
uns erneut vom Fliegen abgehalten. Was das Wetter betrifft sind Gleitschirm-
flieger sehr geduldige Menschen. Nicht umsonst lautet unter Fliegern ein
bekannter Spruch: „ Des Fliegers Taten sind Warten, Warten, Warten". Wir
haben die Zeit sinnvoll genutzt und konnten so Land und Leute kennenlernen.
Die Herzlichkeit und Gastfreundschaft der Menschen vor Ort hat uns sehr
überrascht. Die niedrigen Preise für Unterkunft und Verpflegung sollten Grund
genug für einen Besuch in Ustron sein.
Am letzten Tag hatten wir dann endlich Gelegenheit unser fliegerisches Kön-
nen unter Beweis zu stellen. Jedem Flieger gelangen zwei Flüge vom Ustroner
Hausberg „Czantoria". Die Landungen auf der im Sommer grünen Skipiste
verlangten viel Fingerspitzengefühl, galt es doch den Platz zwischen den Liften
sicher anzusteuern. Am Abend haben wir uns dann wieder unseren professio-
nellen Kollegen anvertraut und sind wohlbehalten in Deutschland gelandet.
Als Ergebnis bleibt festzuhalten, dass für Flieger und Nichtflieger Ustron
immer eine Reise wert ist.
Revierwings
Thomas Stankowiak

www.adventure-sports.de
Gilgenhöfe 28 • 83661 Lenggries • fon 08042-9486
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10 Jahre Drachen- und Gleitschirmfliegerclub
Siebengebirge

Highlight bei der 10-Jahresfeier war der „First Wiedtal Open Funcup" - ein
Flugwettbewerb der besonderen Art: Zwei Piloten als „Pferde" mussten einen
dritten Piloten mit Gleitschirm fliegend an einem langen Seil in die Luft und
über eine 50 Meter lange Strecke schleppen. Es war kaum zu schaffen. Bei
Windstille konnten die Schlepper kaum so schnell laufen wie die Schirme flie-
gen wollten. Der kleine Film (2:18 min) gibt einen guten Eindruck:
http://www.youtube.com/v/YawPYS4ixrI.
Für die Wertung entscheidend war deshalb die zweite Disziplin: Papierflieger

Weitwerfen. Den Rekord
schaffte Lucian Haas aus
Bonn mit 25 Metern. Das
reichte, um im Team „ Los
Toreros" mit Saskia Schäfer
(Bonn) und Fermin Monta-
ner (Köln) den Gesamtsieg
im Funcup zu holen. Jeder
bekam eine Flasche Flieger-
brause.
Der Drachen- und Gleit-

schirmfliegerclub Siebengebirge gibt Gleitschirm- und Dra-
chenpiloten sowie Motorschirm-Fliegern die Möglichkeit,
diesen faszinierenden Sport in der Nähe ihres Wohnorts
auszuüben. In den zehn Jahren seit der Gründung ist der

Club auf knapp 130 Mitglieder angewachsen. Infos über den Verein gibt es
unter www.dgc-siebengebirge.de .
DFC Siebengebirge
Hartmut Schlegel

Und sie flogen doch!
Dieses Mal bei schon unheimlich schönen Wetter sollte das Event des Jahres
der „Leichtflieger- Oberlausitz" beinahe doch noch einem Windendefekt zum
Opfer fallen. Den „goldenen Händen" der Colditzer Sportfreunde war es zu
verdanken, dass dieses Event wieder ein voller Erfolg war und der anschlie-
ßende Ausklang am traditionellen Feuer bis in den nächsten Morgen dauerte.
Leichtflieger- Oberlausitz
Frank Urban.

Flugpioniere der ersten Stunde feierten
30-jähriges Vereinsjubiläum

Monatelanges Vorbereiten, Werben, Organisieren für den Tag X. Welcher
ehrenamtliche Vereinsmeier kennt das nicht. Und das alles für einen Event,
dessen Gelingen wie kaum eine andere Veranstaltung nur vom Wetter abhän-
gig ist. Ein wochenlanges stabiles Hoch über Mitteleuropa verabschiedete sich
rechtzeitig und machte einer anhaltenden Regenphase Platz. Aber, oh Wunder,
oder dank des guten Drahtes zu Vereinsehrenmitglied Petrus, öffnete sich am
Tag X ein lokales Sonnenfenster über Kirchdorf am Inn.
So erging es dem DGFC Rottal Inn als er
mit einem großen Flugfest sein 30 – jäh-
riges Vereinsjubiläum feierte. Ganztägig
konnten Windenschlepps für Drachen,
Gleitschirm, Passagierflüge mit dem Tan-
demgleitschirm und Passagierflüge mit
dem vereinseigenen Drachen – UL durch-
geführt werden. Ein abwechslungsreiches
Programm sorgte für einen kurzweiligen,
informativen und interessanten Tag für
die zahlreichen Besucher und Flieger-
freunde. So waren neben Modellflugvor-
führungen, Motorkunstflugvorführungen
auch die Fallschirmspringer aus Eggen-
felden zu bewundern. Nova – Testpilot
Walter Holzmüller war mit seinem Gleit-
schirmtandem – UL für Passagierflüge
da und zeigte auch als Moschi sein Aus-
nahmekönnen. Aussteller waren ebenfalls
vor Ort (Nova, Charly Produkte, diverse
Moschi - Hersteller) und boten Informa-
tionen aus erster Hand. Kinderhüpfburg,
Tombola, ein ansprechendes Catering, fet-
ziger Sound aus den Boxen und eine lau-
nige Moderation der Flugvorführungen bildeten den perfekten Rahmen des
Flugfestes. Und als gegen Abend dann doch noch ein kurzer Regenschauer über
dem Flugplatz niederging, war dies nur die passende Überleitung zu einer aus-
gelassenen Fliegerparty mit der Liveband Murphys Law im voll gefüllten
Hangar. Es war unter den gegebenen Umständen ein unvergeßlicher Tag, der
für die Mühen der letzten Monate entschädigte und der viel zur positiven
Außenwirkung und Darstellung des Vereins und unseres schönen Flugsports
beitrug. Aktuelle Informationen und generell zum Verein findet man im Inter-
net unter www.dgfc.de.
DGFC Rottal Inn
Friedrich Wuitz

SauerlandAlR gut vertreten
Der Verein SauerlandAIR ist im neuen Prospekt „Bruch
hauser Steine" prominent vertreten. Auf mehreren Sei-
ten werden die Fluggelände und Informationen zur
Schulung präsentiert. In sehr hohen Auflagen findet
der Prospekt bis nach Holland Verbreitung. Mehr
Informationen zum Verein unter www.sauerlanda-
ir.de.

e
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BRIEFE 1 AN DIE REDAKTION

DHV-Info 140, Seite 52

Aktiv Fliegen
Vielen Dank für den Artikel „Aktiv Fliegen" von Karl in der aktuellen Ausgabe 140. Als Anfänger (habe
erst seit einigen Monaten die A-Lizenz), lese und informiere ich mich in vielen Zeitschriften rund ums
Gleitschirmfliegen. Neben schönen Bildern überwiegen in diesen Magazinen überwiegend Berichte und
Artikel, die an erfahrene Piloten gerichtet sind. Die Anfänger kommen da meines Erachtens deutlich zu
kurz. Daher danke noch mal für diesen gut und verständlich geschrieben Beitrag, der eine echte Hilfestel-
lung zum Einstieg in die „Höheren Künste" des Fliegens ist. Das ein oder andere habe ich bereits erfolg-
reich ausprobieren können.
Rüdiger Gelfarth

Ergänzung zu dem Pressebericht: Aktion
„Fliegen für Amy" in der Ausgabe Juni/Juli

Zu unserem großen Bedauern ist leider, bei den Berichten in der Zeitung zu der Aktion: „Fliegen für Amy",
versäumt worden, zu erwähnen, dass der Gleitschirrnverein Kraichtal in Oberacker uns bei dieser Aktion
tatkräftig unterstützt hat. Ohne ihre Schleppwinde, den Tandempiloten und den tollen Einsatz, wäre es
nicht möglich gewesen, die über 100 Schlepps an diesem Tag durchzuführen! Auch wäre das finanzielle
Ergebnis nicht so hoch ausgefallen. Wir, die „1. Hohenhaslacher Flieger", wollen uns für dieses Versäum-
nis nochmals entschuldigen und bedanken uns herzlichst bei dem Gleitschirmverein Kraichtal in Ober-
acker.
1. Hohenhaslacher Flieger
Claudia Volk

DHV-Info 141, Seite 96

Bericht über die Hessische LM
Da wir Menschen von Natur aus nicht wirklich fliegen können, versuchen es einige, die nicht nur vom
Fliegen träumen wollen, die einschlägigen physikalischen Gesetzte mit geeigneten Hilfsmitteln zu überlis-
ten. Bei falschem Einsatz oder bei Versagen dieser Hilfsmittel zeigt sich immer wieder, dass wir die sys-
temimmanenten Probleme, speziell die der Schwerkraft, nicht global gelöst haben: wir stürzen ab. Jedem
Drachenflieger muss dieser latente Konflikt bewusst sein. Er wird aber tunlichst verdrängt, so als gäbe es
den Tod in unserem Sport nicht. Und gar nicht so gerne hat man das bei offiziellen Wettbewerben. Was
sollen die Verantwortlichen auch schon machen? Sollen sie die mühsam organisierte Meisterschaft nun
absagen? Wo doch jetzt endlich das Wetter passt, und sich alle so drauf gefreut haben, besonders auf die
Abschlussfeier Und wie / wo / auf welchem Platz sollte man einen tödlich verunglückten Teilnehmer in
den Ergebnislisten führen? An erster, an letzter Stelle, oder vielleicht besser gar nicht? „Besser gar nicht"
hat den Vorteil, man muss sich nicht öffentlich damit auseinandersetzen. Aus Pietätsgründen. Man tut
ganz einfach so, als wäre das alles nicht wahr, überhaupt nicht passiert.
Tage lang hingen die Teilnehmerlisten aus, und der Name von Ernst Wetter stand mit drauf Am Tag nach
seinem tödlichen Unfall war er da plötzlich weg. Na ja, er war ja nun auch kein richtiger Teilnehmer mehr.
Wenn sonst schon mal einer, z. B. aus privaten Gründen, plötzlich abreisen muss, dann bleibt er da drauf
Zwar mit miesen Punkten, aber er ist doch mitgeflogen. Und Ernst ist beim 1. Durchgang verunglückt. Es
sei denn, er hat sich das mit dem Mitmachen nach meinem Start doch kurzfristig anders überlegt. Was
ich mir aber nicht vorstellen kann. Zu oft schon ist er dabei gewesen. Und was hätte er sonst in diesen
Turbulenzen an der Radelberger gemacht?
Während der schlichten „Trauerfeier um 16:30 Uhr" sind fast alle munter weitergeflogen. Von den laut
Bericht 40 offiziell gemeldeten Drachenfliegern waren gerade mal eine Hand voll anwesend. Und die
anderen? Das waren ja nicht irgendwelche anonymen Piloten, das sind seine Fliegerkollegen, mit denen
er seit Jahren die „Hessische" geflogen ist, und dies jetzt wieder wollte. Gut, man muss nicht bei jeder
Nachricht von einem tödlich verunglückten Piloten gleich seinen Drachen verbrennen, das hätte ich schon
oft machen können. Aber so ein kleines Zeichen von Besinnung, von Anteilnahme. Ich glaube, das könn-
te keinem schaden.
Klaus Kilberth
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PRO-DESIGN ACCURA 55
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lerlilikatinhaber: PRO-DESIGN Graf, Holbauer Ges.m.b.H.
Herstellen PRE•DESIGN Gral, Hofbauer Ges.m.b.H.
Klassilizierung: 1-2 GH, VI-Schlepp:)a, Anzahl Silze min I Anzahl SilzeirldX. 1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein
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Das Testberichtschema für
Gleitschirme und Hängegleiter
Die hier veröffentlichten Testberichte stellen Auszüge und Zusammenfassungen der im Rah-
men der Musterprüfverfahren ermittelten Testflugprotokolle dar.
Jedes Gerät wird von zwei DHV-Testpiloten geflogen. Gleitsegel-Testflugprogramme werden
grundsätzlich an der unteren und an der oberen Gewichtsgrenze geflogen. Da sich daraus
oft abweichende Beurteilungen ergeben, veröffentlichen wir die Ergebnisse für die jeweili-
gen Gewichtsgrenzen und nicht nur eine Zusammenfassung.
Gesamtnoten ergeben sich aus der jeweils ungünstigsten Einzelbeurteilung. Dies gilt sowohl
für die Gesamtklassifizierung als auch für die Noten für die einzelnen Manöver.
Geschwindigkeitsangaben werden mit Bräuniger-Flügelradsensoren ermittelt, die werkssei-
tig speziell geeicht wurden. Die Ergebnisse sind trotzdem mit den zwangsläufigen Unsicher-
heiten behaftet und daher nur als Richtwerte zu verstehen.
Bei Hängegleitertests besteht das generelle Problem, dass Trimmmaßnahmen die Flug-ei-
genschaften beeinflussen. Die Testflüge erfolgen mit demselben Gerät und derselben
Trimmeinstellung, mit welchem auch die Flugmechanik-Messfahrt durchgeführt wurde.

TESTIMME
IM INFO

Gleitschirme mit einfachem, weitgehend fehlerverzeihendem Flugverhalten.
Gleitschirme mit gutmütigem Flugverhalten.
Gleitschirme mit anspruchsvollem Flugverhalten und dynamischen Reaktionen
auf Störungen und Pilotenfehler. Für Piloten mit regelmäßiger Flugpraxis.
Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und heftigen Reaktionen
auf Störungen und geringem Spielraum für Pilotenfehler. Für Piloten mit um
fassender Flugerfahrung und regelmäßiger Flugpraxis.
Gleitschirme mit sehr anspruchsvollem Flugverhalten und sehr heftigen Reak-
tionen auf Störungen und geringem Spielraum für Pilotenfehler. Für Piloten
mit überdurchschnittlich hohem Pilotenkönnen.
Nur spezielle, namentlich aufgeführte Gurtzeuge sind mit diesem Schirm
zugelassen
Brustgurtzeuge - Alle Gurtzeuge, die der Gurkzeuggruppe GH angehören, sind
mit diesem Gleitschirm zugelassen (dieser Gruppe gehören fast alle modernen
DHV/OeAeC-zugelassenen Gurtzeuge an)
Gurtzeuge mit festen Kreuzgurten - Alle Gurtzeuge, die der Gurtzeuggruppe
GX angehören, sind mit diesem Gleitsegel zugelassen
Der Schirm ist für doppelsitzigen Betrieb zugelassen
Hängegurtzeug (frühere Konstruktion)
Spezialgurtzeug

für Piloten, die an einem einfachen Flugverhalten interessiert sind, z.B. weil
sie selten fliegen
für Piloten, die den Ausbildungsstand Beschränkter Luftfahrerschein
(A-Lizenz) haben, und genußvolles Fliegen vorziehen
für Piloten, die den Ausbildungsstand Unbeschränkter Luftfahrerschein
(B-Lizenz) haben und regelmäßig und in kurzen Zeitabständen fliegen
Spezielle Einweisung erforderlich. z.B. wegen ungewöhnlicher Steuerung
Spezielles Gurtzeug erforderlich
Zwischenwerte 1 . 2 und 2-3 sind möglich

Gleitschirme

1
1-2

2

2-3

3

Drachen

1

2

3

G

GH

GX

Biplace

E
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APCO KARMA XS

Talbericht NW 03 igen habe Xi

Zertifikatinhaber: Apco Aelallan Ltd.
Hersteller: Apco Arialion Ltd.
Klassifizierung: I GH, W-Schlepp: Ja, Anzahl Sitze min I Anzahl Sitze mal: 1 I 1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Verhalfen bei min. fluggewicht(100 Kai max. Fluggewicht1130 Kg)

leslb er leid DHV 03 PeDesIgn hlsun 100

Zertifikatinhaber: PRO-DESIGN Graf, Hofbauer Ges.m.hfl.
Herslollen PRO-DESIGN Graf, Holhauer Ges.m.b.H.
Klassifizierung: 1-2 GH, YI-Schlepp: Ja, Anzahl Sitze min / Anzahl Sitze max: 1 I 1
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Slad 1 1

Fullverhallen
Auf dehnerhallen
Abheheneschwindigkeir
Starthandling

gleichmassig. solorl
kamml Wort über Piloten

durchschnilllich
einlach

gleichmassig, soforl
kommt sofort Ober Pilolen

durchschnildich
einlach

Geradeausllug 1.2 11

Relldämpleng durchschidick durchsdniltlich

Kureenhandling 1.2 1/

Trudellendenz gering gering
Steuerweg hoch hoch
Wendigkeil durchschnilllich durchschnitirch

Vorbeschleunigung gering gering
Off nungsrerhallen selbsländig umnneil selbständig verzögen

1-2 1.2

Trudeln aus Irin neschw. 1.2

Trudeln aus slal. Kurvenflug 1.2 1/

Sleibpiraie 1.2 1-2
Einleitung einfach einlach
Trudeirenden gering gering
Austeilung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 18e Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °lir] 9 12

IK,S1a11 1

Einleitung einfach einfach
Ausleilung seihst/dir salhdändig

Ohren anlegen 1 1

Einleitung leicht leicht
Anleitung selbständig schnell selbslandrg schnell

Landung 12 1.1
Landererhalien eielach eialach

Irantales Einklappen exeschi um 1.1
Yoreeschlennignag gering genug
01111113geerhallea selbständig verzagest reibständig seirege

Elnseifiges fighte gen lberthIeunigel

 

11

Wegdrehla
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigkeil

Max. Roll-bzw. Nickwinher
Höhenverlust
Stabilisierung
Orfnungsverhallen

90• 180 Grad
99 - 180Grad

durchschelldich
mir Verlangsamung

kleines 45 Grad
durchschnilllich

selbständig
isIbilgneg

90 - lallerad
90- 120rend

durchschaitlieh

kleiner 40 Grad
durchsehntblich

selbsiändig
seirreländig

Ohren anle.en beschleunig!
Eruleilung leicht
Ausleilung selbständig schnell seihslände schnell

Antungen zur flugsidherheil

Sackiluggreare durchschnittlich AD cm - 75 cm
Fullsrallgrenxe durchschnittlich 65 - 85 cm
Bremskrallanstieg hach

1.2

Enseiliger NW.. en 1-2 1.2

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigkeit

Max. Roll- bzw. Hickwinkel
Höhennerlusi
Stabilisierung
011111111gsr er haPen

95.180 Grad
97 1811 Grad

durchschnittlich
ruh Verlangsamung

kleiner 15 Grad
durchschnittlich

serbslandig
selbsländig

90.180 Grad
90 . 180 Grad

durchschniltlich

kleiner 45 Grad
durchschnittlich

!elf nedig
selbständig

Stabilisierung
Steuerweg
Steuerkrallanstieg
Gegendrehen

011aungsserhalren

eielaches eggenhronsen
hoch
hoch

einfach, keine Tendeat zum
Sinsmenesehr fas

selbständig schnell

erelaches Gegenbremsen
hach
hoch

einfach, beine Tendenz zum
Strömungsabriss

selbslandrg schnell
symns. Ausleilung 1

Trudeln aus Irinnegesehist 1 1

Trudeln aus All. Kureenfl 1 1

Sleig dr* 1 1

Ogsen anle . en 1 1

B•Slall 1 1

f inlulltrog eirriach einfach
Ausleitung seihshier/1g selbständig

Einleilung leicht leicht
Aeleifong seilsemen schnell selbständig schnell

landung 1 1

landereihe eielach einlach

1 1

Ohren anlegen, heschleuni .1 1
Einleitung laishi
Anslellang selbelindla schnall relbsrendig schnell

f antun en zur flugsichedrell

Ohren anlei en, beschleunigt

Einlehm
Ausleltung

leithl
selbständig schnull

Intel
sennweg schnell

lertilikatinhaben Apco Aviation Ltd.
Hersteller: Apco Ariden Ltd.
Klassifizierung: I GH, VZ-Schlepp: Ja, Anzahl Uze min I Anzahl Sitze man III
Beschleunigen la, Kimmen Nein

Verhallen bei min. fluggewichf(60 Kg) max. fluggewicht190 K

NN:hallen
Auf zieheerhallen
Abhebegeschseindigkeil
Starthandling

glelehmessIg, solon
komm solon der Piloten

durchschnittlich
einfach

gleichmassig, sofort
komml Wort eher Piloten

durchscheinfit
einfach

gering
hoch

du hschnifilirh

gering
hach

derchschnifiLigh

Onideeiliges Oberdeten
Sacillimgreore
Fullsraligrenze
Brunslreallanslie

fronlates Einklappen
Vorheschleunigung
Ölfnungserballee

Enteilt et Einkla
Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehuesch yr ind igle 11
Max. Rolf bzw. Nickwinkel
Höhemedusl
Stabilisierung
Glimm ! verharren

finseill es Einkla gen und Ge erst;

spät > 15 ein
spät> Pan

hoch

gering
selbsländig rerlägerl

< 90 Grad
90- IBOGrad

gering
kleiner 45 Grad

gering
salbendig
selbständig

einlade Gagenbremsen
hoch
hoch

einlach, kehre Tendenz tun
Sirömungrebriss

selbständig schnarr

lullslall, qmm. Ausleilung
edeln aus Trimmgeschw.

Trudeln aus trat. Kurtenilug
Steig irele
Einladung einfach
Trudeliendeng 	gering
Ausfeilung Nachdrohen < 180 Grad
finkgaschwindigkeil nach 720 °Kit 10

Ohren anlegen
leidet

selbständig schnell

einfach

leicht
seihslandia schnall

einfach

Elnleitung
Ausleilung

Landung
Landenerhallen

Fmetales Einklappen {beschleunigt) 1

Vorbeschleunigung
GHnungern taben

gering
selbständre eerz

gering
selbsländig verzögen

Einseiliges Einklappen IlescideunigN
Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Eleheeschwindigkeil

Mar. kam. Nilwinkel
Höhennerlusl
Stabilisierung
Gfinuegsserhallen

änzu en zur flu sichergeil

spai > 15 cm
spei > 80 cm

hach

gering
seibeendig schnell

<90 Grad
90 -180 Grad

gering
kleiner 45 Giert

gering
selbständig
seihsländle

einfaches Gegenbremsen
hoch
hoch

einfach, keine Tendenz zum
Sirginengsabliss

selbetand schnell

PRO-DESIGN ACCURA 100

www.dhv.de

Verhalfen hei min. fluggewid1(55 Kg)

Füllnerhallen gleiehmessig, serlari
Aulg iehrerhalten kommt sofort über Pilomn
Abhebegeschwindigiseil dunhechninlIch
Stanhandling einfach

Roldemplong durchschnifillch

Kurrenhandling 1

hudellendeer gering
Steuerweg hab
Wendigkeit durcheshainch

Beidseiti es libemiehen 1
Saddluggrenre späl > 15 rin
fullfiallmertze spar> SO sm
Bremskraffenslieg hach

fronlales Einklappen 1
Vorbeschleunigung gering
tfilnungsserhalsen serbslindio schnell

Fusseiliges Einklappen 1

Wegdrehen < 90 Grad
Wegdrehen insgesamt 90 180 Grad
Drohgeschwindigkeit gering

mit Verlangsamung
Mar. Roll- bzw. Hinkwinkel kleiner 45 Grad
Höheneedusi gering
Stahillsinrung selbstsedle
Öflnuegererhallen seihedia

Enseiliges Elnklappen Gegend.
Stabilisierung einfaches Gegenbremsen
Steuerweg bah
Steuerkrafranslirg hoch
Gegen drehen einfach, keine fenderu zum

Strömungsabriss
Ölleungererhalfen seihslaedle schnell

Einleileag einfach
Trudellendeer gering
Austeilung Nachdrehen c 180 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 790 liest 8 

max. fluggewichi(75 Kg)

gleichmassig. solon
bim seien über Piloten

durchschnitilid
einlach

duKhschnitil.ch

gering
hoch

durchscheinhch

1
spät 75cm
spät > SO cm

hock

gering
tuzehnefl nel.

< 90 ead
90 - I80Grad

gering

kleiner 45 Grad
gering

salbständig
selbständig

einlade Gegenbremsan
hoch
hoch

einlach, keine Tendenz sen

Strömune ah fiSS

selbsiendig schnell

einfach
gering

Nachdrehen 180 Grad
IG

kleiner 45 Grad
gering

seihsmang
selbslindig

DHV 6S-01-1535-06

Einseilige Einklappen Ilierchitunigl)

Wegdrehen
Wegdrehen Insgesamt
Drehgeschwindigkeit

Max. Roll. bzw. Nrckwrnkel
Höhendust
Stabilisierung
Of Irrungsverhallen

<9D Grad
90 - 180 Grad

gering
mil Verlangsamung

kleiner 45 Grad
plag

salbslinde
selbständig

Start 1

Geradeausfing



1 1 Sind 1 1

9

die

Trudetn aus Trimmnesther. 1

Trudeln NU sieh Ifunmaing 1 1

Sied; irale 1 1

0 , 111 1
1 .2 1.2

1 1
Landererhalten einlach einlach
fronlmies Einkla ' peu (beschleunig!)

Vorbeschieuntgeng
tilfnongsverhalten

geee.
selbsländig rar e ed

gering
selsedi. reue er!

GIN YETt TANDEM

Teebericht td? 03 Anti Kaimal:.

Zertifikatinhaber: Apco Arlallen Ltd.
Hersteller: Anne Nation Ltd.
Klassifizierung: 1 GH, Yi-Schlepp: Ja, Anzahl Sitze min !Anzahl Silze tu n 111
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Zertilikatinhaben Apco Avialion Ltd.
Herstellen Apco Aviation Lid.
Klassifizierung: 1 GH, W . Schlepm Ja, Anzahl Sirre min 1 Anzahl Sitze max: 1 I 1
Beschleuniger: Ja, Trimme Nein

Zertilikalinhaben Gin Gliden
Herstellen Gin Guldens Inc.
Klassifizierung: 1 . 1 Biplace, IN-Schlepp: Je, Anzahl Sitze min I Anzahl Sitze mal: 1 1 2
Beschleuniger: Nein, Trimmen Nein

Verhallen bei Fluggewichl(80 Kg) max. fluggewi ght(110 Kg) Verhalten bei min. Fluggewicht(120 Kg) max. Fluggewicht/180 Kg)Verhallen bei min. fluggewichf1109 Kg) max. Fluggewicht(130 Kg)

Sind 1-2 1 .1
fühlverhalten
Aufziehverhallen
Abhe belegherrndiekeil
Starthandling

gleichmässig, solezi
kommt sofort öber Piloten

durchschnilllirh
einfach

gleichmässig, Oen
kommt soled über Piloten

derchschnillIkh
einfach

Füllverhallen
Aukiekerhalten
AbhabeenChwindigkee
Stauhandling

gleichmässig,
komm' sorg t' iher Pilalon

derchschninlich
duwhschnililkh

gleichmässig, sofern
kommt SAO über Pilelen

durchsehaiIIIIch
derchsehnilllich

Uhrhallen
Aelziehverhallen
Abhehegeschwindigkeit
Starhandling

gleichmässig, reinem
kormul seien grur Piloten

duuhsrhnillllch
einlach

gleichmässig, solon
kund seinem über Pikden

durchänntlich
einlach

Geradeausfing Gemdeausli 1-2 1.2Gera deaollug 1 1
Rolldem dung

KureenhandlIng
dertasthnIplithdurchscheinlichRoll en lung duhrhichng!lich durchsc hnittlich

beenhandl 1 1 1

Nadeltendenz
Steuerweg
Wendigkeit

nicht vorhanden
hoch

durchschnellich

nicht vorhanden
hoch

derchschnillich

Trudeltendein
Steuerweg
Wendigkeit

Beidieer Obemlehen

gering
hoch

durchschnarch

gerinn
hoch

dentscheinlith
Beidseifi es ihenieten
Sackdumme
EMlallgrenze
Brernskreflanslieg

Beidseithas Oberilehen 11 1
spal > 75 cm
spar > 89 cm

hoch

gär 15 Cal
geh hVne

hoch

Sack Iluggrenze
fullsiallmenre
Bremskrallanslieg

spät > 75 an

spät > Kern
hoch

501> 75 cm
spar > 80 OP

hoch

Suhlegnom
Fonslalle ranze
Brernskrallanstie

spar > 75 cm
späl > 80 cnr

hoch

spät> 75 cm
spät > 80 ein

hoch
Frontale, Einklapen
Vorbeschleunlguen
Bfloun i miahen

Ftadeles Bukla 1 1hunIales Einkäp en 1 1
gering

selbständig rein .ed
gering

selbstendig schnell
Vorbeschleunigung
Glinungwerhelian

durchschnittlich
selbsländig schnell

durchschnittlich
selbständig schnell

Vorbeschleunigung
Öltnun werhallen

gering
selbsländig ve¢egerl

gering
seihslendl schnell

Einsein  es Eirdda gen
Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt

Drehgeschwindigkeit
Max. Roll . bzw. Nickwinkel
Nahenrarlon
Stabilisierung
ülinunseerhaller

Eier eiliges Einklappen 1.2 1.2
< 99 Emd
- 180 Grad

gering
kar 45 Grad

gering
selbsländig
seihnendig

<90 Grad
90 180 Grad

gering
kleiner 45.5rad

gering
selbsländig
selbsländig

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigkeil

Hat Roll . bzw. Nickwinkel
Höhenverlust
Stabilisierung
Öffoungsverballen

99 . I8 g Grad
90 . 100 Grad

dunebschnillhlch
mil. Verlangsamung

kleiner 45 Grad
durthschniltricb

selbständig
selbsi ändi

90 180 Grad
90 . 180 Grad

durchchuil kh
eil Verlangsamung

kleiner 45 Grad
durchschnellich

selbstandre

Wegdrehen
Wegdrehen inseaseml
Drehgeschwindigkeit
Max. Roll . bzw. Nickwinkel
Höhenredull
Siedsreue
Offene ege [hellen

< 90 Grad
de .180 Grad

gering
kleiner 45 Grad

gering
seitnräudig
selbständig

90 Grad
90 180 Grad

gering
kleiner 45 Grad

gering
selbelände
seihsrandie

EimeiG. es Einklap en und Ge,
Stabilisierung
Steuerweg
Sleuerkrailannieg
Gegendrehen

selhstandmEinzeiliges Einkla pen und Gegenst. 1
Dirsehiges Elnklappee und Ginand. 1einfaches Gegenbremsen

hoch
hach

einfach, keine Tendenz lern
Strömungsabriss

selhsiandi schnell

einfaches Gegenbremsen
hab
hoch

einfach, keine Teedens rum
Siremengsabriss

selbsländi. schnell

SlalilinFerong
Sie ne rweg
Slenaskrelanslien
Gegendrehen

Giln engsverhöhn

einfaches Gageebremsen
hoch
hoch

einfach, keine Tendenz 'um
Strömungsabriss

selbsländi schnell

einfaches Gegartemsee
hoch
hoch

einfach, keine Tendenz in
Siremengkahliss

seihkinndie schnell

Ihnislam einzaches Gegenbremsen einfaches Gegenbremsen
Steuerweg Lech huh
Smnneunans% hxh hoch
Gegendrehen Are, keine Tendert Nm eintach, keine leiden sen

Strömungsabriss Strömungsabriss
Oilanegsverhalten selbsländi reriä eil selbsländi rerza en

üllnundierhalten
Fullslall, se m. Ausleiheng Auslellung 1
Truden aus Trimmgeschw.
Trudeln aus Ast. hmenflug Trudin aus TIIMM■eschw. 1.2 1.2

Trude1n aus stet Innenflug 1.2 1.2Siedelle
Sleilspirale 1.2 1.2Einleitung einlach

Trudellendenz gering
Auslenung Nachdrehe < 180 Grad
SigRENIKRINEIRIerl nach 120 10

einlach
gering

Nachdrehen < 180 Grad
10

Einteilung einlach
Trudenenden' gering
Ausleirenu Nachdrehen c 189 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 110 °Irn.'s) 10

einlach
gering

Nachdrehen < 189 Grad
10

Einteillee einlach
Trudenenden nicht vorhanden
Ausheilung Nachdrehen < 189 Grad
Sinkgeghwindigkeil nach 120 °Ire) 8

einlach
nicht vorhanden

Nachdrehen < 180 Grad
141 1

Einleitung
Ausleilueg

einlach
101139Ardin

einfach
selbständig Einteilung

Ausleitbn
einlach

selluländi
einlach

seihnendigOhren anlegen
Ohrenieleddng

Ausladung
leicht

salbständ'i schnell
leicht

selhendi. schnell Elnle hn leicht hick!
Ausleitung Jelbgändig schnell solltneil schnell

Landeverhahn durcgschwilllich durchschnittlich

Eandung 1

landeverhallen einfach einfach

fennlales Einklappen Onschleunigl)
Erganmen tue FlugsicherheilVorheschleunigung

Ölnengwerhalten
gering

salbsieg rerza.eg
gering

Absräudig rom.-Nur
Eknselli, es Einkla nelheschleuni 9 1
Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigkeit
Max. Red Ase. Nickwinkel
Flöhenverlusl
Slebilisier eng
Ötinungaverhallen

99 Grad
90 - 180 Grad

gering
kleiner 45 Grad

gering
selbständig
selbelendl

<- 90 Grad
90 - 180 Gmd

gering
kleiner 45 Grad

gering
selbsländig
seib endig

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Dreheeschwindigheil
Mar. Roll . bzw. Nickwinkel
Hehenverlusl
Stabilisierung
Off mengweih allen

<911Grad
90 . 180 Grad

gering
kleiner 45 Grad

gering
sekendiu
selbs2ndi

Ohren anlegen, berth1eunigl 1
leicht

selbrländi ! sehne selbständig schnell
1 nun en nur Eid sicherkeil - nw m zur fit' Bitherben

www.dhv.de



Starr 1.2 1Start 1 1 Start 1

Rolle dun.
Kurrenhandli 1 1

duchschninlIch dunlischndich

nicht vorhanden
hoch
hoch

Trudeltenden/
Steuerweg
Wendi ken

Geldsalpes ltbeulehen 1

nicht vorhanden
hoch
roch

Vorbeschleunigung
Öffnen. vorhalten

finoill •es flnkla •en

gering
selbsranch schnell

gering
seihslendl schnell

fron'ales en (hechleuni 1 1

DHV GS•01-1551-06 L DHV GS-01.1541-06 DHV GS-01.1543-06

SKMALI( SCOTCH HY M GRADIENT RIGHT 3 24Il-TURN INFINITY II M
Testbericht DHV 03 Skprilk Sadch HV 11 Teilbericht 0110 03 ITTunt Infinite 11 0, les'hendl NN 03 Gradient Bright 3 24

/erlifikalinhaber: Skywalk GmbH & Co. KG
Hersteller: Skywalk GmbH & Co. KG
Klassifizierung: 1-2 GH, W-Schlepp; Je, Anzahl Sitte min I Anzahl Sitze max: 1 I 1
Beschleuniger: Je, Trimmer: Nein

2ealbkalinhaber:U-1in GmbH
Hersteller. U-Turn GmbH
Klassifizierung: 1-2 GH, NSchlepp, Je, Anzahl Sitze min I Anzahl Sitze max: I I 1
Beschleuniger: Ja, 'trimme: Nein

Zertilikalinheberi lurnpoint fasIline GmbH
Honfellen Gradient s.r.o.
Klassifizierung: 1 GH, VJ-Schlepp: Je, Anzahl Sitze min l Anzahl Sitze M3X: 1 I I
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

min. fluggewicht(90 Kg) max. fluggewichtil 10 Kgl Verhalten bei min. fluggewizhtl80 Kg) max. fluggewich0110 Kg Verhalfen bei Fluggewichl(60 Kg) max. fluggewichf(80 Kg)Verhalfen bei

fülleerhallen gleichmassig. solorl gleichmässig, reimt
Aulziehverhallen kommt sofort über Piloten komm) sofort über Piloten
Abhebegeschwindigked durchschnilllich dumhschnidlich

iSegi alizzommir

Rolleine chnilks durchschnide0

linderlendefit gering gering
Steuerweg durchschiglich durchschnjülich
Wendi keil mmidi‘A'i dadWich

fülleerhallen
Aulziehverhallen
Abhebegeschwindigheil
Starthendlla

gleichmassig, sofort
kommt sofort über Piloten

durchschniglich
einlach

gleichmässig, sofort
kommt selort eher Pilolen

durchschnittlich
einfach

fallverhalten
Aufziehverhallen
Abhebeneschwindigkeil
Starthandling

gleichmässig, loko
kommt solid über Piloren

dunhuhnndich
einfach

gleichmassig, sofort
komm' sofort über Piloten

duichschnallich
einl-ath

Geradeausflug 1.2 1.1 Eeradeamll
Rolldom. ftun durchschnitIlich hach

1.2Kunentrandlin: 1.2

gering
durchschninlich
durchscheidlich

trudellendenz
Steuerweg
Wendi. keit
Beidseiti es Überriehen 1-2

Sackllugmenze
fullsrallmenze
Bremsisiallanstie

Sacklluggrenre durchichnilllich 60 cm - 75 cm durchscbnfillich 60 cm • 75 cm
füllsiallgrente durchschnifilich 65 ffIl . 80 cm durchschndich 65 cm • 80 cm
firemslizei h hoch,

Vorbeschleunigung duichschnilllich durchschnidlich

durchschnürlieh 60 cm • 75 cm
derchschnilllich 65 cm • 80 cm

hoch

spar > 75 cm
spar > 80 cm

hoch

spa > 75 cm
spar > 90 cm

hoch

Sacktlumpen
fullsrallarence
Bremskraftanslic

frontales Einkla - 1.2 holdes Einklappen 1 1
Vorbeschleuni g ung du«hschnilllich
Ödnunisverhallen seihslandl. vete erl

Einselli es Einklappen 11 .1

Wegdrehen c90Gmd < 90 Grad
Wegdrehen insgesamt 98 180 Grad 90.180 Grad
Drehgeschwindigkeil durchschnifilich durchschnitllich

mit Verlangsamung mir Verlangsamung

< 90 Grad
90 - 180 Grad

durthschnidlich
mA Verlangsamung

kleiner 45 Grad
durchschnilla

selbständig
selbständig

Wegdrehen
Wegdrehen insgesaml
Drehgeschwindigkeit

90.180 Grad
90.180 Grad

durchsekilllieh
mit Verlangsamung

kleiner 45 Grad
gering

selbslandig
selbsrändi veirtd.orl

Wegdrehen
Wegdrehen insesaga
Drehgeschwindigkeit
Max. Roll- bzw. Nickwinkel
Höhenverlust
Stabilisierung
Ölten. seerhallen

<90 Grad
<90 Grad

gering
kleiner 45 Grad

gering
sekländig

sellsslähdig schnall

< 90 Grad
<90 Grad

ducchIhninlich
kleiner 45 Grad
dochschninlich

selbständig
selbsondi

Max. Roll- bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
flöhenverlurtdu ghschnilllich durchschnittlich Stabilisierung

seksbindig sellurandig

d
irierlie f ([1

Stabilisierung einfaches Gegenbremsen einlaches Gegenbremsen
durchschndllich durchschmidich

hoch hoch
Wach keine lendent Nm einlach, keine leiden tem

StrOmungsabriss Sliömungsabriss
ülfnun sverhallen selbsländi schnell selbslandii schnell
Fullstall, u mm, Aruleiho 1-2 1.2

Max. Roll . bzw. Nickwinkel
Höhenverlust
Stabilisierung
Öffnurt srerhallen Einseid es finhla. :en und 6egensl. 1
Einseitiges Enklappen und Gegend. 1.2 1 Stabilisierung einfaches Gegenbremsen enlaches Gegenhrernsen

Steuerweg hoch hoch
Steuerkrahansiieg hoch hoch
Gegendrehen einlach. keine Teedens mm Stramungsabriss einlach. keine Tendenz zum ske
mengsabriss
011nungsvezhanen

einfaches Gegenbremsen
hoch
hoch

einlach, keine !enden/ Na
Sumnungsabriss

sölbsrandig schnell

Stabilisierung
Steuerweg
Sleterkraltanslieg
Gegendrehen

01Inungsvertallen

11 1I I s Urins

'Trudeln aus Trimm • esthir,

'Trudeln aus stal. KureenlIckg

Stens irale

einfaches Gegenbremsen
durrhschnilllich

hoch
einfach, keine Tenderd sem

SUemengsabriss
selbständig schnell

Steuerweg
Sleuerkrallanslieg
Gegendrehen

seibsrandig schnell selbsrandig schnell

Eullslall, symp . Ausleihrag 1 1
Trudeln aus Trimmnesche. 1 1

Trudeln aus trimungesehrt 1.1 1.2 Trudeln aus stet. Kureen1

Steik tröle
11

1Trudeln aus da!. Kurreell 1 1
>ih drale 1-2 1.2

nicht es
Nachdrehen < 1

Einleitung einlach
Trudellendenz nicht vorhanden
Ausleilung Nachdrehen < 100 Grad
Sink esdv di

einfach
handen
0 Grad

Einteilung einfach einfach
Wellendem gering gering
Austeilung Nachdrehen < 180 Grad Nachdrehen < 180 Grad
Sink eschvä keil 9

Einleitung einfach
imdellener gering

Ausladung Hachdrehen < 180 Grad
Sink escliver ms 9

Inful/
gering
0 Grad

9
Nachdrehen 1E0 - 35

Einleitung einlach einfach
Ausleilung selbsländig selbständig

1
reicht

selbsiondii schnell

Einleilung einlach einlach Einleitung einlach einlach
Ausleiern. Ih di .

.

selbsländi.
Ohren anlegen 1 1

Ausleire
. .

Ohren aale, en

selbslandi. Ohren anlegen 1
Einlellung
Austeilung

!eich'
selbstandi schnellleicht

selbslandi schnell
leicht

seihlear. schnell

1 .1

Einteilung
Sudelten

leicht
seihlandl. schnell

1.2

Einteilung
Herleiten

leicht
seihsrande schnell 1Landuni

ludreLandurs , 	1.2 1.0 tandererhalren einfach
landeverhallen ernrach einfach landeverhallen einlach einlach

hontalesEinkla.pen Iheschleunig') 1.2 1.1 fontales Einkla . en (1seschleuni. )	1.2 1.2 Vorbeschleunigung gering
blleun isterhallen selbständi. versehen

gering
selbstandi schnellVorbeschleunigung gering gering

Athen Breihallen selbsländi Teltö en selbslandi Mi . eil

Wegdrehen 90 - I H Grad 90- 180 Grad
Wegdrehen insgesamt 90.180 Grad 901- ISO Grad
Drehgeschwirdigkeil durcluchnidlich durchschnitIlich
Mat. Roll . bzw. Nickwinkel kleiner 45 Grad kleiner 45 Grad
Höhenverlust dumhschniirlich durchschnrillich
Stabilisierung selbsländig selbslandig
öllnun werhellen selbständig selbsländig

inOhmanl :en, bescHeuni i 1 1 1

Vorbeschleunigung
Öffnungsverhallen

gering
seihsländle reungeit

durchschnitilich
selbsoodig reuigen

beidseili.es Anbremsen
Dmeili.es Einkla (bereblegnigl)
Wegdrehen
Wegdrehen ingaul
Dehneschwindle heil
Mar. Ruh- bzw. Nickwinkel
Höbenverlust
Stabilisierung
ONnunisverhallen
Ohren HÜ, en, beschleunig'

< 90 Gred
<90 Grad

gering
kleiner 45 Grad

gering
selbständig

selbsondi schnell

< 90 Grad
90 . 180 Grad

dunhuhnaltich
kleiner 45 Grad
durthschnilllirh

selbständig
seihsrudi

leichr
schnell

Eine es Enkla:pen beschleunigt) 1.2 1.2
Wegdrehen
Wegdrehen insgcsarni
Drehgeschwindigkeir

Max. Roll- bleu Hickwinkel
flüheneerlusl
Stabilisierung
Öffnungsverhauen

90 - 30 Grad
90.180 Grad

durchschniltlkh

kleiner 45 Grad
durchschnililich

selbsländig
selbstindi

95- I80 Grad
90 180 Grad

durchschnilllich
mit Verlangsamung

kleiner 45 Grad
gering

selbsrändig
selhslandi. Ye1/610

1
Einleihran

Ausleitun

leicht
selbsiludi schnellEinladung leicht leichlAnA.111md MAG Ohan ante gen, basaleuni •1 1 Minn en Jur sicherbell

Einleilung leicht leicht
Adel trimmairsiiimmidMsdbdand schnell
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NN 03 Ahgra*Kiss S

Kurenhandlin
lrudellendenz
Steuerweg
Wendigkeil

mich! rothanden
hoch

durthscheitilich

nicht vorhanden
hoch

durchschniltrich

Beidseitiges Uherziehen

Frontales finbla 2 en

Vorbeschleunigung
011nungseerhallen

gering
s äständ'. schnell

gering
selhsländig schnell

Ausleilung

Trudeln an Trimmeschuh

Trudeln ans del. Kurvenlluo

B•Slall

f runialei Iinkla (beschleunige

Elereiliges Einkla gen besehleunig11

1

1

1

1

1

1.2
1

1

1.1

1

1

1

1

1,2

1

1.2

1.2

1

1

Einteilung
Ausleilung

leichl
selbständig schnell

reich
selbständi schnell

einlach einlach

Vorbeschleunigung
Öltnlillesverhallen

U2114
selhrendig schnell

gering
selbsländre schnell

1

Wegdrehen
Wegdrehen Insnesemil
Drehgeschteindigherl

Max. Roll-bzw. Kidwinkel
Höhernierlan
Stabilisierung
GlInungsrezharlen

90.180 Grad
90 . 180 Grad

durchsehninlich
mir Verlangsamung

kleiner 45 Grad
durcher Hinrich

selbständig
selbständig engen

90.180 Grad
90 . 180 Grad

du mhschnitilich

kleiner 45 Grad
durchschürlieh

selbstendig
seihrändi erzögen

1.2

-neun en zur Flugsitherheil

Geradeausrug
Ronde' hoch hach

bilinkeinhaber: Altware Villinger Gesm.b.H.
Hersteller: Airware Villinger Ges.m.b.H.
Klassilizierung: 1-2 GH, VI-Schlepp: Ja, Anzahl Silze min (Anzahl Sitze max: 1 11,

Beschleunigen Ja, Trimmer: Nein

finseiligelfi g hlappea und Gegenst
Stabilisierung
Steuerweg
Sleuerhaflanslieg
Gegendrehen

Öffnungsverhallen

einfaches Gegenbremen
huh
hoch

elnlech, keine andere zum
Tirdmengiabrirs

reibständ' r rei men

einfaches Gegenbremsen
hoch
hoch

einlach, keine Tendenz rum
SWwegsabriss

1 e5MAdig erlägen

linseiliges Einklappen
Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigkeil

Mar. Rd- km Ilichwinkel
Höhenrenes'
Stabilisierung
Öltnungsrerhalren

<90 Grad
90 - 180 Grad

gering

mit Verlangsamung
kleiner 45 Grad
durchschnilllith

selbständig
seihsländle ertagen

90.180 Grad
90- 180 Grad

durchchniltlich
mit Verlangsamung

kleiner 45 Grad
durchschnittlich

seihsrandia
selbsländie enggen

Verhalten bei min. Fluggereicht(65 Kg) max. Fluggewich1035 K

Ohren anlegen, besäheuni I

Einleitung
Ausleilung

leicht
seilasiendia schnell

leicht
seirand schnell

Sackkargem
fullstellgrenre
8renkralrannieg

spal > 15 ne
spar > 80 cm

hoch

spar > 75 cm
spät > Se cm

hoch

Führerhallen
Aufneher hallen
Abhebegeschwincligkeil
Starrhandling

gleichmässig. %kn
hernml aalen aber Piloten

durthschniiilleh
einfach

gleichmässig, dort
komm! sofort über Piloren

durchschnrillich
einlach

Sfelli irale 1 1 •
Einteilung einfach
Trudellendenz gering
Austeilung Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindigkeil nach 720 °CM

.
:1) 3

einfärb
gering

flachdrehien 180 500 Grad
19

Tersegrid1DEIY 03tradienl aspen 222 . •

Verhalfen bei min. Fluggearicht(100 Kg) man. Fluggewicht1125 KVerhalten bei riet Eluggewicht(65 Kg) max. Fluggewich(15 K

Slad 1 1flari 1.2

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigkeit

Mar. Roll. hrw. Nickwinkel
Hebenverlust
Slabilisierung
Öltnungsverhallen

Einseiliges Eteklapr en und Ge rang.

90 182 Grad
90 180 Grad

durchschallnich
mil klangsamen

kleiner 45 Grad
durchschniillkh

selbständig
selbständig verlören

1.2

93 -180 Grad
9D- 180 Grad

dumbschefulkh
mN Verlangsamung

kleiner 45 Grad
durhschilllich

selbständig
selbständig erzögen

Trudeln aus Trimm geitte. 1.2 1.2
Trudeln aus Trimmgeck 1.1 1.2 Trudeln aus sie'. Kurenllug 1.2 1.2

Sleihpirale 11 1.2

einlach
selbsrandi

Einleilung
Ausleilung

1 1
einlach

selbständig

DHV GS-111 1546.06DHV GS•01-1545-06DHV 6S•01-1544-06

AIRWAVE KISS 5UP KANTEGA 2GRADIENT ASPEN 2 22
Todbericht 01110311P Kanlega 21

Zerrifikalinhaben UP leternalional GmbH
Hersteller: UP International GmbH
Klassifizierung: 1 . 2 GH, W-Schlepp: Ja, Anzahl Sitze min 1 Anzahl Vize MULI I I

Beschleunigen Ja, Trimmer: Hein

lertifikalinhaben Turnpoint Fastrine GmbH
Hersteller: Gradient s.r.o.
Klassifizierung: 2 GH, (Schlepp: Ja, Anzahl Sitze min (Anzahl Sitze man 1 I1,
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

gleichmässig, sule41
kemml solo! Iher Piloren

duandnilllich
einfach

gleichmassig, solor
kommt aalen über Piloten

durchschnirina
einfach

Fellsnallen
Aularehrerhalien
Ahhebegeschwindll Iren
Stanhandling

gleichmässig, solon
komm! sofort Ober Piloten

durchschnitIllch
einlach

gleichmässig, sofon
kommt solar! Uhr Piloten

gering
einlach

Füllerhallen
Anfziehverhallen
Abbehegeschwindigheir
Starrhandling

1.21-21.2 6eradeau g lu2Geedea ' •
durchschni g lieh durchschnilllichRolkämpfungdurchschnillfichdurchschnlillichRelfdarnafung

1.21.21.2 KurenhandlIngKurenhaneing
nicht rothanden

hoch
durchschnilllich

nicht rarhadee
derthschniglich
dnrchscheiglIch

hudeBendenz
Steuerweg
Wendigkeil

gering
durcbeiloch

huh

Trudetleadenz
Steuerweg
Wendigkeil

gering
durchschninlich

hoch
!leidsein r es Überriehenr es übefriehen 1.2 1•

durchschnilllich 60 cm -15 cm
durchschnlIdich 65 cm - 80 cm

durchschnilllith

spät> 75 cm
%ob! > 80 cm

hoch

Sackltuggrenze
Fullsraltmenze
Bremshaflantlieg

durchschnilllich 6D - 75 cm dumhschnitllich 60 an -75 cm
durchschnilltich 65 ein 82 cm durchschnilllich 3S cm 80 tm

hoch hoch

Sackliuggrente
Fullslallgrenze
Brenrshaflanalieg

1.2Frontales EinklappenFrenleles Eiaula-gen
Voleschleueigung
GHnweihallen

gering
selbständig eerzeerl

gering
seihständig verzögen

dunkschnirr'ich
räch seiissländle

beidseitiges Anhernien

Vorbeschleunigung
Gilnungsrer hellen seihnadle wriggen

1.2

90 . 180 Grad
90 . 10 Ged

durchsnheilnich
mit V2112213133/Un

kleiner 45 Grad
durchschnittlich

selbständig
selbslandig

1.2 1.1Einseiliges Einklappen
2Einseiiges Einklappen

180- 360 Grad
180- 360 Grad

dumhschnifilkh

313E121'45 Grad
durchscheintich

selbständig
selbständig schnell

Weadrehee
Wegdrehen insgesaml
Drehgeschwindigkell

Mar. Roll-bzw. Hickviinhel
Höhenverlust
Stabilisierung
011eungsverhallen

1.2Einseitiges Enkla en und Gegend'. einfaches Gegenbremsen
hoch
hoch

einlach, keine hebe rum
Sliarnungsabriss

selbständig re den

einfaches Gagethemen
durchschnittlich
durchacianitilich

einlach. keine Indem rum
Strömungsabriss

salbslafeig reriü eil

Sietalgsimme
Steuer weg
Slumkrallanstieg
Gegendrehen

Ölfrungsrerhallen

einlaches Gegenbremen
durchsohndich

buh
einlach, heile Tendenz zum

Strömungsabriss
Abiland; schnell

einlaches Gegenbremsen
derchschnilllith
durchsehülllieh

einfach, keine Tendenz rum
Strimungsahriss

selbständig erzügen

Ibnkieme
Steuerrag
Sleuerkrafransileg
Gegendrehen

Ölleer iverhallon 1 . 2 1.2felldoll, Ausleilung
Fellsfall qmm. Austeilung 2 12

I.2Trudeln ans stet. Kurvenflug

einfach
nicht vorhanden

Hochdrehen 180 . 369 Grad
I 1

Einleilung einfach
Trudellendeez nicht erhando
Ausleitung Hachdrehen 180 . 360 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 120 °h ist 9

Einleitung einlach einlach
Trudellendenr gering gering
Austeilung Pachdtehte < 132 Grad Elachdrehen 180 - 362 Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 720 °list 12 Id

11
einlach einlachEinlellung

Ausleitung selbständi selbsteadi 1Ohren Wegen 1•
Ohren ade en reich

selbständig schnell
leichl

nicht selbständig
Einteilung
Austeilungleichl leicht

selbständig schnell selbständig schnell
Einleireg
Ausleilung 1•2Landung

1.2Landung einfachlander erhatten einfach

f regele Einklappen (beschleunig' 12eintach durchschnittlichtandererhallen

2Frontales Finklappen (beschleunigt) Vorbeschleunigung gering
seihsländle verzögenelbslardig v Itä rlgering durchscherillich

selloslämlig erregen eichl selbständig
heidseiliges Anbremsen

Vorbeschleunigung
GlInengsverhallen

12 333261 3 CR

Einseitiges Einikeen OresehleunIg1) 1.11.2
92.180Grad

180 HO Grad
druchschelglich

mit Verlangsamung
kleiner 45 Grad
durchschnilllich

selbständig
selbständig reim en

90 . 180 Grad
90 - 180 eidd

durchsehniglieh
mir Verlangsamung

kleiner 45 Grad
durchschninch

seihräudig
selbständig verzögen

Wegdrehen
Wegdrehen insgeseier
Diehgeschwindigheit

Mar. Roll. bzw. Hickwinkel
Höhemerlusl
Stabilisierung
Öffnungsverhallen

Geseilt s Einklappen (Email eunfgn 2

75 1800rad 1811. 360 Grad
93 . lä0Grad 183-360 Grad

hoch durthschniglith
mir Verlangsamung

erde 45 Grad dumbeninlith
hoch durchschnililigh

selbslandig selbständig
selbständig selbständig verregert

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindiekeil

Max..Rolk bzw. Nickwinker
Höheneerlusl
Slahltisierung
ÖlfnungsrerhaiIon

Ohren anlegen, berch1eunill
leichl

seihslandia schnell
real

nichl se kländle
Einteilung
Ausleitung1 •Ohren anlegen, huhlulle

leichl leicht
selbständig schnell seibrandig schnell

anregen zur fluggrherheilEinleilung
Austeilung

:dungen zur Flagricherteil
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Start 1 1 Start 2 2Stall 2

Getedeausllug 2-3 2 Genader 2 2.3

Kurrenhandling 2 2.3ing 2.3 2

Beidseili, s Oberrieke 2 2.3

%Males Einkla en 2.3 2.3Foulaks fies ,en 2•3 2.3

Eineiliges Einklappen 2.3 2-3
Einseiliges fiek en 2.3 2-3

Ewig . es Einklappen und 5 gut. 2.3 2

fullslall, Ausleihung
Trudeln aus Trimingesdnr.

Trudeln aus stet. Kurrenflug

Stens Irak

1.2
1

1.2
1.2

1

sgmm. Austeilung

Trudeln aus Trimmeesehn

Trudeln aus gei. Kureenllug

Steih hale 2.3

2

1

1.3

Trudeln aushiongeschw. 2 2
Trudeln aus stet Kurred 2 2
Steile 'Irak 2.3 2

IStaR 2-3 2.3
&Stall 2 2

Ohren aule.en 2 2

landun . 2 2
laäng 2 2

Eredales Einlappen )besohl 2.3 2.3
Fonlales Einklappen Ibesdileuni.l) 2.3 2.3

EinseHbesEinhla en beschleunigt) 2.3 2.3
Einseifiges Einklappet iheschleuni 2-3 2.3

Ohren anl ,en, beschleunigt 2

DHV GS-01-1548-06DHV G5-01-1547.06 DHV GS-01-1549-06

ADVANCE OMEGA 7/26 ADVANCE OMEGA 7/28AIRWAVE KBS 81
bgericbt DHV 03 Adranet Omega 7128leseerich' DAV 03 AIrwate Kin M 'Chl DIW 03 Adranee Oma 7126

lerlifikatinhaber: Airwave 9illiogar Gesmb hl.
Hersteller: Airdia ?Klinger Ges.m.b.H.
Klassifizierung: 1-2 GH, KWdepp: Hein, Anzahl Sitze min I Anzahl Sitze mal: 1 I I
Beschleuniger: la, Trimmer: Nein

Zertilikalinheber: ADVANCE Thun AG
Hersteller: ADYANCE Thun AG
Klassifizierung: 2 . 3 GH, W-Schlepp: la, Anzahl Sirre min I Anzahl Sitze man: 11 I
Beschleuniger: Ja, Trimmer: Nein

Zertifikalinhater: ADVANCE Thun AG
Hersleller: ADVANCE Thun AG
Klassifizierung: 2-3 W-Sohlepp, Ja, Anzahl 51Ize min I Mahl Sitze mem 1 11

Beschleuniger: Ja, Täfle: Nein

Verhallen bei min. Fluggewich1180 Kg1 max. Fluggelichl1105 Kg) Verhalten hei min. Fluggewichl(80 Kg) max. Fluggewicht1103 Kg) min. fluggerdchl(90 Kg) nm. Fluggewicht(116 Kg)Verhalf en bei

Füllverhallen
Aulrieh er ha h en
Abhebegesch windig keil
Starthandling

gleichmässig, entert
kommt soferl über Piloten

durchschnielich
einlach

gleichmässig, sofort
komml solonaher Pilolen

durchschnittlich
einlach

WIehallen
Aufziehverhallen
Abhebegerchwindigkeil
Starthandling

ungleichmassig. verzögen
komrel verzogen Aber Pillen

gering
durchschnittlich

ungleichmässig, verzögert
kommt cmzöger' aber Piloten

gering
durchschnittlich

füllverhalten
Aufziehverhallen
Abhebeneschwindig keil
SlarlhandlIng

ungleichmässig, verlegen
kommt verrögerl über NW

Tee
durchschnittlich

ungleichmässig, verzögert
kermul verzögert hher Piloten

gering
durchschnirrlich

1Geradeausflug
Rohdämpfung Rolldämpfunghuh hoch gering doichschnirliich Rolldämpfung duichschnitilich gering

rmKurvenhand Kureenhandl
kudeltendenz
Steuerweg
Wendigkeit

nicht vorhanden
hoch

duradnrillich

nichl vorfanden
hoch

durchschnittlich

hudeltendeer
Steuer weg
Wendigkeil

dukluchnilllicb
durchichnilllith
duchxhnilllich

Nudeltendenz
Steuerweg
Wendigkeil

gering
durchschninlich
dumbschninlich

gering
duekaninlieh
derchschninlieh

gering
gering

dualuchniillith

Beidseitiges Überziehen1 1 2 2Baldstill. EI Uherriehen

Sackneggmole
Fulislallmenze
Bremskrallanslieg

dukkschnlIllich 60 cm • 15 cm durchschnililich 60 cm . 75 cm
durchschninlich 65 cm • 80 cm durchschildich 65 cm . 80 cm

durchschnittlich durchscheintich

Sacklluggrenze
fulletallgmnre
Bremskrallanslieg

Sacktloggrene
Fullseligem
Bremskrallanslieg

durchuhniirlich 60 cm • 15 cm
durthschnillich 65 cm - 80 cm

durchsdeinlich

froh < 50 cm
früh <65 cm

durchschnittlich

Yorbeschleunigung
Öffnungsverhallen

durchschnilliich
!AMendig verteil

durehsch nitInch
seihst ändig reuigen

Vorhesc hie unigung
Öffnungsverhalten

durchschealrich
nicht selbständig

beidseitiges Anbremsen

duKhichnilllich
nichl selbsländig

beidseitiges Anbremsen1.2 1.2EimeHi s I inkla pen

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigkeil

90.180 Grad
90 . 180 Grad

durchschnittlich
mir Verlangsamung

kleiner 45 Grad
durchschnittlich

selbslandig
selbsländig verzögen

90 -180 Grad
90- 180 Grad

durchschnittlich
mit Verlangsamung

kleiner 45 Grad
durchschnilllieh

selbrländig
selbeendig rerzögerl

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Dreigeschwindig ken
Mar. Roll- hie Nickwinkel
Höhenverlust
Stabilisierung
Önnungsverhallen

180 - 360 Grad
>369 Grad

hoch, mit Verlangsamung
größer 45 Grad

hoch
selbslindig

selbsrendig verzögert

>360 Grad
>360 Grad

durchschlieh
goner 45 Grad

hoch
anspruchsrolles Gegenbremsen

nicht selbsländig
anspruchsvolle Wiederüllnung

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Dieheschwindigken
Mar. Roll , bzw. Nickwinkel
Höhenverlust
Stabilisierung
Öffnungsverhallen

180 . 360 Grad
>360 Grad

hoch mit Verlangsamung
gram 45 Grad

hoch
selbuändig

seneslandie yerrögerl

>360 Grad
>360 Grad

durchschnilllIch
erden 45 Grad

hoch
anspruchsvolles Gegenbremsen

minn selbständig
anspruchsrolle Wiederöffnung

Mar. Rd . bzw. Nickwinkel
Höhenverlusl
Stabilisierung
Öllnungsverhallen

1
Enstbl.es Einklap en und - 2.3 2.3einfaches Gegenbremsen

hach
hoch

einlach, keine lenderz zum
Strömungsabriss

selbständig verzögen

einfaches Gegenbremsen
hoch
hoch

einfach, keine Tendenz rum
Slenungsabriss

selbständig verzögen

Slabilisierung
Steuerweg
Steuerkellanslieg
Gegendehen

Önnungsverhalten

anspruchsrolles Gegenbremsen
gering

durchschnitIlleh •
anspruchsvoll, lendenz r.

Strömungsabriss
salbsrandie verrägeri 

einfaches Gegenbremsen
durchschnitlfich
durchschnallich

einfach, keine lendenz zum
Strömungsabriss

selbständig verzögert

Stabilisierung
Steuerweg
Sleuerliallanstieg
Gegendrehen

Stabilisierung
Steuerweg
Sleuerkellenslieg
Genredeen

anspruchsrolles Gegenbremsen anspruchsvolles Gegenbremsen
dunherdnlieh durchschnililich
durchsenilnich durchschnittlich

ansprachevoll, lodere 1. enspruchvoll, Indem z.
Slremungsabriss Strömungsabriss

011nungsverhalten selbständig ufregell selbständig verzögert

121232

ÖffnungseMa Hen

Nachdrehen 180 36

Einteilung eintach
Trudellendenz nicht vorhanden
Ausleilung selbständig
Sinkgeschwrodigkeil nach 120 8

Mach
ming
Grad

IG

Einleitung durchschrilllids
Trudenenden/
Ausleitung Nachdrehen >360 Grad
Sinkgeschwindeen  nach 120 °les] 14

durchschnittlich
gering

Nachdrehen >360 Grad
14

Einleitung durchschnallich
Trudelrendenr gering
Ausleilung Nachdrehen >360 Grad
Sinkgeschnindigkeir rech 120 °Iis]

durchschnittlich
gering

Nachdrehen >360 Grad

1
Einleitung
Ausleitung

einlach
selbständig

einlach
selbständig

Eielaune
Ausleitung

anspruchsvoll
selbslandig

anspruchsvoll
selbständig Einleitung

Ausleilung
einlach

selbslendig
einlach

selbsiändig1 1.2Ohren anlegen 1 Ohren ante,- n 2

Einleitung
Ausleilung

anspruchstoll
selbständig schnell

Einleitung
Austeilung

laicht
selbsländig schnell

!eicht
selbsländig schnell selbständig schnell Einteilung

Ausleitung
leicht

nichl selbsendig
leicht

nicht selbsländig1
landererhallen durchschniillich dunctischnilllich

landeverballen durchschnilllich duzehsnhüllich

Vorbeschleunigung
Offnungsverhallen

durchschnittlich
selbslandig verzögen

beidseitiges Anbremsen

durchschnittlich
selbslendig verügen Yorbexhleunigung

Öffnungsverhalten
durchschrillich

nicht selbständig
beidseitiges Anbremsen

durchschniillich
nicht selbständig

beidseitiges Anbremsen
1.2Iinseiti!es Einklappen MAleonid

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Deheschwindigkeil
Mar. Roll-bzw. Nkkwinkel
Höhenverlust
Stabilisierung
Öffnungsverhallen

0-2
90 . 180 Grad
911 180 .Grart

durchschnillhch
kleiner 45 Grad
durchschnittlich

selbständig
seihnendig verzögert

90.180 Grad
90 . 180 Grad

durchscheilllicb
kleiner 45 Grad
durchschnittlich

selbständig
selbständig mögen

Wegdrehen >350 Grad
Wegdrehen insgesamt >352 Grad
Orehgeschwindigkeil durchuhnittlith
Mn. Roll-bzw. Nickwinkel groller 45 Grad
Höhenverlust hoch

Stabilisierung anspruchsvolles Gegenbrenmen
Ölfnungsverhallen nicht salbsländig

an ruchsrolle Wiederallnung

>360 Grad
>350 Grad

hoch , mit Verlangsamung
erdet 45 Grad

hoch
einlacher Gegenbremsen

nicht selbständig
durch Pumpen mit Bremse

Wegdrehen >352 Grad
Wegdrehen insgesamt >360 Grad
Drehgeschwindigkeil hoch mil Verlangsamung
Max. Roll- bzw. Pickwinkel grüner 45 Grad
Höhenzeriusl hoch
Stabilisierung anspruchsvolles Gegenbremsen
Öffnungsverhallen nichl selbständig

anspruchsvolle Wiederöffnung

>360 Grad
>360 Grad

durchschnilltich
gei 45 Grad

hach
anspruchsvolles Gegenbremsen

nicht selbsrandig
anspruchsrolle WiederahnungOhren anlegen, beschleunigt 2

anspruchsvoll
nicht selbständig

Einteilung
Ausleitung

I num en zur flu sieherheil
nicht selbständig Einleitung

Ausleilung
leichl

elzhl selbstandm
Inichl

nidil seihsrindieum en zur Hu icherteil
anum zur fl duheilEinseifiges Einklappen unbeschl. u. Tendenz zu Gegenklapper mil Flughahnveranderung

und anspruchsvoller Wiederollnung. Einseiliges Einklappen unbeschr. u, besohl.: Tendenz 20 Gegenklapper mit f limbehnreränderung
und anspruchsroller Wlederöllnung.
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Sind 1 1

Oeradeausflu 1 -2 1.2

Kunenhandling 1-2 1.2

Fredales Einlila, pen 1,2

Emirs es Einklappen 1 1.2

EmseHh es Einklappen und 6egensl. 61 1-2

Fülldoll, reim. Ausleitung

Trudeln aus trimmumher.
Trudeln inne Kunenlluo

fei irale

1,2

1.2

1
1-2

1.2

1,2
1

1.2

B , Slall 2.3 2

frontales Einklappen beschleunig') 1.2 1,1

Eineiliges Einkla gen (beschleunigt 11 1.1

DHV OS-01.1552-06DHV GS-01.1551-06DHV OS•01-1550-06

AIRWAVE KISS LSKYWALK SCOTCH HY MADVANCE OMEGA 7/30
lesiberith1ERY 03 Kirware KinnTesterich' 0116 113 Skywalk kehl HO Hhflbefiehl DHV 03 Adrance Omega

WWkalinhaben Airwave Villinger Ges.m.b.H,
Harslallen Airwave VNringer Ges.m.b.H.
Klassifizierung: 1-2 GH, W-Schlepp. Ja, Anzahl Sitze min 1 Anzahl Sieze max: 1 I 1
Beschleuniger: 1a, Trimmen Hein

Zerlifikatinhaber: Skywalk GmbH B. Co. KG
Hersteller: Skywalk GmbH 8 Co. KG
Klassifizierung: 1-2 GH, IN-Schlepp: Ja, Anzahl Sitze min 'Anzahl Sieze nm 1 I 1
Beschleuniger: Ja, Trimmen Nein

Jedillkalinhaben AEWANGE Thun AG
Hersteller: MANCE Thun AG
Klassilizierung: 2 . 3 G11, NI-Schlepp: 1a, Anzahl Sieze min I Anzahl Sitze max: 1 11
Beschleuniger: Ja, Trimmen Nein

Verhallen bei min. fluggewichl(95 Kg) max. Fluggewicht(120 Kg)Fluggewichl(90 Kg) max. fluggewichl(110 Kg)Verhalten beimax. Floggewichl(130 Kg)min. fluggewicht(100 Kg)Verhallen bei

1SIar1Sied
gleirhmässig, solorl

komme reimt ubee Pilolon
durchschniglich

einlach

gleichmässig, sofort
kommt sofort über Piloten

dorehschniltlich
einlach

ftillverballen
Aufzieheerhaltan
Abhebegesehwindigkeg
Starthandling

gleichnamig, sofort
kamt sofort über Piloten

dere hschnillIkh
einlach

gleichmässig, Aal
kühl sofo rt über Piloten

durehschnilhlich
einlach

füllteellen
Aufziehverhallen
Abbebegeschwindigkeil
Starthandling

ungleichmässig, YerlägEll ungleichmässig, verzögert

komme Newägen über Holen korenn verzögen über Piloten
gering gering

durchschnittlich durehschniillich

Füllyerhallen
Auf zieheehahn
Abhebegeschwindigkeil
Starthandling

11Oerdtarssflug2.32.3Oeradeaus11
hochhochRolldamplungduelechnonch durchst hn illlichRolldämpfunggeeinggeringRolldamplung

11Kumenhandling2.3Kureenhandlin
nide vorhanden

hoch
du rehschmilgich

Gedeihenden'
Steuenveg
Wendigkeil

nenne
Hurt hschniglich
darchnchniellich

nenne
durchsdnititich
durchschnittlich

neun
hoch

dinthschnite

drechrehniglith
durchschnilitich
durdenbnifilich

imdellenden
Steuerweg
Wendigkeit

dumhschnitilich
durebschniglich
durchschniglich

tudellendenr
Steuerweg
Wendigkeil

1Vuidseilb ne Iterziehen1.21-2Betdreh ecElbanriehen2.3 23Beidseitiges Omiehen
spät >15 cm
spät > 80 cm

hoch

spar 15 an
spät > 20 cm

hoch

Sackfluggidie
HIgeil grenze
Bronskrallanstieg

durchsehninfich 60 an • 75 cm durchschniellich 59 cm • 75 cm
durehrehailllich 65 cm 20 cm durchschulltlith 65 CA • 811

hoch hoch

Sachtluggrena
fulistallgrenre
Bremskrelhanslieg

hüh < 05 cm

Irüh<66 cm
derehsc heiglich

früh < 69 cm
Irreh 65 cm

durthschnilhlich

Sec kliuggreme
fullstalignenre
Bremskrenanalten

1frontales Einklap2Fronlales Einkla n
ledrig

selbständig schnell
Vorbeschleunigung
011nergsverhallen

durebschniellich
selbständig verzagen

durchschniGlich
selbständig neuere

gehe
selbslandig schnell

Vor beschleunige
Glinonoseahallen

duedrehnigger
selbständig vemögen

dere hschniltlich
selbslandig eeelägen

Votheschleunigung
ÖtInungsverhallen

1.2 1.2Einsehiges Einklan en232.3Eloseili , es Einklappen
90 • I V Grad
90 180 Und

doichschiltlich
mit Verlangsamung

kleiner 15 Grad
durehschnittlieh

selbständig
selbständig rerragerr

90 189 Grad
189 Grad

durehschnödich
eil Verlangsamung

kleine' 15 Grad
durchrehniglich

selbständig
salbsradio nuageri

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwind igked

klar. Roll- hu. Nickwinkel
Höhenverlust
Siehirisieren
Öflnungsverhallen

90 Grad
90.180 Grad

durehichnilhlich
mit Verlangsamung

kleiner 65 Grad
dulebstholglich

selbständig
selbsländig

<90 Grad
90 - I H Grad

dnrehrehniglich
mit Verlangsamung

kleiner d5 Grad
durchsch ntillich

selbständig
Gelbständig

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drehgeschwindigleil

Wegdrehen >360 Grad
Wendeehen Insgesamt >360 Grad
Drehgeschwindigkell durchsehniglieh
klar. Roll- bzw. Hrekwinkel ger 45 Grad
Höhenverlust hoch
Stabilisierung anspruchsvolles Gegenbremsen
öffnungsvereallen nichtselbständig

anspruchsvolle Ytiedenöldnung

>360 Grad
>355 Grad

durchschniglich
grefter IS Grad

hoch
anspruchsvolles Gegenbremsen

nicht selbständig
anspruchsvolle Wiedesegnung

Hat. Roll bzw. HickwInhel
Höhenverleg
Stabilisierung
Öffnungsverhalten

1Einseifiges Elnila pen und Gegenst2-Einseifiges Einklappen und Eragensl. 24
einfaches Gegenbremsen

herb
hoch

einlach. keine Tendenz zum
Ihmnabriss

selbständig reuiger

einfaches Gegenbremsen
hoch
hoch

einlach, keine Senden/ rein
Strernungsahrin

selbständig verzögert

Stabilisierung
Steuerweg
Sleuarkrallanslieg
Gegendrehen

einfaches Nedreien
d inch relmilllich

hoch
einlach. keine Tendenz zum

Sletimongsabriss
Abslenin schnell

einfaches GEWINNNSO

durchschniglich
hoch

einlach, keine Tendenz zum

Sle hungsabriss
selbständig rehnell

Stabilisierung
Steuerweg
Siena rk rallanslieg
Gegendrehen

Auf nungsverhallen

anspruchsvolles Gegenhremsen anspruchsvolle; Gegenbremsto
durchschnölöch
durchschnitilith

anspruchsvoll, Tandem z.
Sle hongsabriss

selbständig reungen

Stabilisierung
Sleuenveg
Seeuerkragenstieg
Gegendrehen

gering
Herz heulet lieh

anspruchsvoll, Tendenz z.
Stremungahriss

selbständig verzögen Olfnungsverhallen
1,2
1.2

1

fugstalt qmm. Aasleitung
Trudeln am Trimmgeschw.

Trudeln aus slat Kurrenllug
Steils Wale

Falbelt qmm. AudeUung
Trudeln US trimm eschen

Trudeln aus stel. Kurrenllug
1.11.2Steilspirale

einlach einlach
gerne gesing

Nachdrehen 180 . 360 Grad nachdrehen 120 359 Grad
750 °list 10 19

Einleitung
Trudeirrendem
Ausleitung
Sinkgeschwindigkeit ne

einlach

gering
Nachdrehen < 180 Grad

9

Einleitung einlach
Trudellendenz gering
Ausleihung Nachdrehen < ISO Grad
Sinkgeschwindigkeit nach 710 °Ines1

durehrelreghlech
gering

Nachdrehen >350 Grad
11

durchscherillichEinteilung
Trudellendens gering
Ausleitung Nachdrehen >360 Grad
Sinkgescheriedigkeli nach 750 lisj 14

11B.Slall1A . SlaEl
einfach

selbständig
einfach

seihnadle
Einleitung
Auslegung

einlach
selbständig

einlach
selbständig

anspruchsvoll
selbständig

Einleibe

Auslegung
er sprereht voll

selinlendm
Einleitung
Auleilung

11Ohren anlegenOhren anlegenOhm anlegen
'eiche

selbständig schnell
lind

selbständig schnell
laicht

selbständig schnell
Einleitung
Ausleitung

teichlEinteilung
Ausleiheng

laich'
eiche selbständig

anspruchsvoll
allnknie schnell

Einleitung
Ansiellueg selbständig schnell

11Wenn1.21.2landunglandung
einlacheinfachLandeverhalleneinlachlandeverhalinn einlachdurehschnellladurchschnittlichLandeverhallen

1honblei Einklappen (beschleunigl)2•f wildes Einklappen lieschleunig11 2.3
nenne

selbsländig schnell
Wmbeschleunigong
Olfnuög seer hallen

gering
selbständig veizöeerl

gering
selbständig verzögert

Vorbeschleunigung
Allegrverhalten

gering
selbständig schnell

durchschnräch
nicht albgändin

beldseiliges Anbremsen

durchschnittlich
selbständig verzögen

beidseitiges Anbremsen

Vorbeschleunigung
öllnurtereerhallen

1-2Eineiliges Einklappen Osesäleuni e
90 1056mal
90 - 185 Grad

*FL lethwillid
kleiner 45 Grad
durchrehniglich

seihsteedie
seihslandie verzögen

90 • I n Grad

90 . 180 Grad
durchschnilliich
kleiner 45 Grad
Mnehutminiich

selbendu
selbständig wägen

Wegdrehen
Wendmhen insgesamt
Drehgeschwindigkeit
Max. Reib Hicksvinkel
Höhenverlust
Stabilisierung
ülfrugsver allen

90 • 189 Grad
90 • 189 Grad

durehsch niglic
kleiner 15 Grad
durchsehn illlic

selbständig
selbständig

90 19 Grad
90 180 Orad

durehechniglich
kleiner 55 Gral
durehsehniglieh

selbständig
reihslee

1

laicht
selbständig schneit

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Brelmeschwindigkell
Max. Roll- bzw. Hickerlekel
Hähenvenusi
Stabilisierung
ÖtInunamerhallen

Wegdrehen >369 Grad
Wegnden Mgesand >359 Grad
Dedgeschwindigkell durhschniglich
Max. Roll- bzw. Hickwinkel erigier d5 Grad
Hithenverlusl herb
Stabilisierung anspruchsvolles Gegeebremsen
Öllnungsverhaben nichl selbstendig

anspruchsvolle Wiederällnung

>360 Grad
>360 Grad

mähr 45 Grad
hoch

anspruchsvolles Gegenbremsen
nicht selbständig

anspruchsvolle Wiededaune
1Ohren anlegen, beschleunig'1Ohren en, beschleunigt

Einleilung
Auslegung

leicht Einteilung leicht leicht

selbständig schnell Auslegung selbständig schnell selbständig schnell

Ergenrungen zur iclerkeitE ,änsungen sur flugsidlerleil

-naunieaale flugsicherheil
Einseitlem Einklappen unbeschr. u. beseht: ludern zu Gegeitklapper mit ilughahnveeänderung
und anspruchsvoller Wiederilleung.
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lertilikatinhaber: Fred GmbH
Hersteller: E reeX GmbH
Klassifizierung: 1-2 GH, W . Schlepp: Nein, Anzahl Sitze min! Anzahl Sitze mal I I 1
Beschleuniger: 1a, Dimmer: Nein

Verhallen bei min. Fluggewicht(60 Kg) max. Fluggewichl185 Kg)

SlarI 1 1

Täglich Schulung
Service

Shop

Flugschule Hochries
Hochriesstr. So; 83122 Samerberg

08032/8971; Mail: info@flugschule-hochries.de

... endlich f•
* Paragliding
* Paramotor

* Windeeschlepp
nderh

• ■mer..
Herlise (05322) 141r7
info @paricenter.com

Harzer
GLEITSCHIRM

Schule & Shop

l'aeleilit‚r. COM

• Sizilie
• Mcdemo
• Rumänien
• Emberger Mm
• Pürtgau
• Calabriete
■ Türkei
• Brasilien

Termine und Preises
www.gleitschirmschule-tegr■ . ti t

Jugendliche

Tegernsee
- Straße 88

e ch-Egetn
Tel.: 0 8022./.ggek;
e-m al l: In rog Per ngl
Internet vrfflv.parailtaiiiiü'keineetta

••• •

Geradeaule@ 1.1 14
Rogdernplung hoch hoch

Kurrenhandling 1.2 1.2
hadellenden' gering gerinn
Steuerweg durchschniillich durchuhniltlich
Wendigkeit durchschnilllich hoch

Beidseit s Übeniehen 1-2 1.2

SacklIngerenze durchschnilllich 60 cm -1S cm durchschnilllich 60 cm 15 em
Fullstallgrenze durchschnilllich 65 cm . SO cm durchschnittlich 65 cm 80 cm
Bremskrallanslieg durchschnittlich durchschnilllich

frontales Eiaula n 1-2 1.2
Vorbeschleunigung gering durchschnittlich
Öllinzesverhallen selbständig schnell selbslandig schnell

Einseitiges Einklappen 1 1.2

s nun. Ausleitung 1.2 1.1

trudeln aus frinungesthrt 1.2 1.2

Aedelflaussiel, Kureenllug 1
Sleils «rale 1.2 1.2

Bdlall 1 1
E inleilung einfach einfach

Ausleilung seihslanclip selbstandln

Ohren anlegen 1 1
Einleitung laicht leicht
Austeilung selbständig schreit selbslandig schnell

Landung 1
landeverhallen geruh einfach

frontales Einklappen ensäleunier) 1.2 1.2

Vorbeschleunigung
Öffnungsverhallen

duichreellla
selbstandig schnell

durchschnilllich
selbslandig schnell

finuiti, es Einflappen (hesrhleuri I 1.2 14
90 -180 Grad

169 360 Grad
durchschnilllich

kleiner 45 Grad
durchschnilllich

selbständig
selbständig

Wegdrehen
Wegdrehen insgesamt
Drelmeschwincligkeil

Mal. Roll- law. Nickwinkel
Höhenverlust
Stabilisierung
Öflungsverhallen

90 . 180 Grad
180 . 360 Grad
durchschnilllich

ruil Verlangsamung
kleiner 45 Grad
durchschninlich

selbständig
selbslandig

Ohren enlegen, beschleunigt 1 1
Einleitung real
Ausleihung selbständig schnell seihständig schnell

enormen San flugsicherheil

Füllverhalten
Auf ziehverhallen
Abhebegeschwindigkeil
Starrhandling

Wegdrehen
Wegdrehen insgesaml
Drehgeschwindigkeit

Mar. Roll . bzw. Nickwinkel
Höhenverlust
Stabilisierung
Öffnungsverhallen

Stabilisierung
Steuerereu
Steuerkrallanstieg
Gegendrehen

Öllnungseerhallen

gleichmassig, sofort
kommt soleo über Pilolen

gering
einfach

90 . 180 Grad
90 -180 Grad

gering
mit Verlangsamung

kleiner 45 Grad
gering

selbslandig
selbständig

einfaches Gegenbremsen
durchschnillikh
durchschnilllich

einfach, keine Tendenz os
Striambegralmils

selbslandig uheeil

gleichmässig, zetert
komml solorl über Holen

gering
einfach

90 . 180 Grad
90 . 180 Grad

durchschnittlich
mit Verlangsamung

kleiner 45 Grad
dunchic bnilllich

selbsländin
selbslandig

einfaches Gegenbremsen
durchschnittlich
durthschninlich

einfach, keine Tendenz zum
StremungsabliSS

selbslandig schnell

einfach
gering

Hachdrehen < 180 Grad
14

Einleitung einfach
1rudellendenz gering
Ausleitung Nachdrehen < 180 Grad
Sinkgeschwindiglseil nach 120 °[rn sl 11

finseiti , es Einklappen und Ge, enst. 1.2 1.2
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FÜR DIE SICHERHEIT IN DER LUFT

DAS DHV-TEST-TEAM
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TECHNIK 1 TEST-TEAM

1979 gründeten engagierte Drachenflieger
den Deutschen Hängegleiterverband (DHV).
Der Flattersturz hatte ihre Reihen gelichtet.
Drachenfliegen war richtig gefährlich, galt als
ein Sport für eine Handvoll Verrückte. Jetzt
begann der DHV die Drachen zu testen.
Machte die Messung der Pitchstabiliät zur
Pflicht und beseitigte damit das Übel. Die
Unfallrate sank in der Folgezeit drastisch,
Drachenfliegen erlebte einen Boom.
1987 erhielt der lautlose Flugsport den nächs-
ten gewaltigen Schub, die bunten Schirme
eroberten den Luftraun. Mit dem Rainbow
Maxi ließ das DHV-Technikreferat den ersten
Gleitschirm zu. In der Folgezeit brachte die
Firma Alles de K den Genair mit weitgehend
geschlossener Eintrittskante heraus und ver-
sprach einen deutlichen Leistungszuwachs.
Doch das Klappverhalten dieser Schirme
wurde unkontrollierbar. Der DHV reagierte:
Die Bauvorschriften wurden verschärft und
zusätzliche Tests eingeführt. Seitdem werden
die Klassifiziening der Schirme und die Bau-
schriften laufend modifiziert. In den letzten
Jahren fielen einige 1-2er durch heftige Ten-
denz zum Vorschießen auf. Die Modifizierung
der Bauvorschrift im Jahr 2003 schaffte Abhil-
fe. 2004 hat der DHV die Produktion von
mustergeprüften Gleitschirmen auf ihre Mus-
tertreue überprüft. Um festzustellen, „ob auch
Gütesiegel drin ist, wenn Gütesiegel drauf-
steht", hat das Technikreferat aktuelle Schir-
me der Klassen 1 und 1-2 aller Hersteller
anonym eingekauft. Die umfassende Über-
prüfung erzielte zufriedenstellende Ergebnis-
se.
Bisher haben 1555 Gleitschirme und 417 Dra-
chen das DHV-Gütesiegel erhalten. Obwohl
nur auf nationaler Ebene Pflicht hat sich das
DHV-Gütesiegel zu einem weltweiten Stan-
dard entwickelt. Diesen Standard zu halten
und die Gerätesicherheit ständig zu verbes-
sern ist das Ziel des DHV. Um dieses Ziel zu
ereichen, hat sich die Technik personell ver-
stärkt. Der Schweizer Beni Stocker und der
Österreicher Christian Amen stehen dem
Team in Zukunft zur Seite. Beide sind Aus-
nahmepiloten mit jahrelanger Testflugerfah-
rung. Damit Ihr Euch ein Bild machen könnt,
wer bei den Gütesiegeltestflügen den Kopf
hinhält, stellt sich das Team hier vor.

Hannes Weiniger,
Referatsleiter
Das DHV/0eAeC-Technik-referat ist
als vom Luftfahrt-Bundesamt aner-
kannte Prüfstelle für die Musterprü-
fung aller prüfpflichtigen Geräte im
Bereich Drachen und Gleitschirme
verantwortlich. Meine Hauptaufga-

ben sind die Organisation und Koordination der Arbeiten
im Technikreferat sowie die Weiterentwicklung unserer
hohen Sicherheitsmaßstäbe auf nationaler und interna-
tionaler Ebene. Dabei lege ich besonderen Wert auf eine
breite öffentliche Zugänglichkeit unserer Testergebnisse.
Gelegentlich komme ich auch noch als Testpilot für Gleit-
schirme zum Einsatz.
Meine Passion ist der Sport, egal in welcher Form. Über
das Klettern kam ich sehr früh in Berührung mit dem
Gleitschirm und war bereits 1985 stolzer aber ahnungs-
loser Besitzer eines Gleitschirms. Nachdem ich die ersten
Flüge in Chamonix überlebt hatte, wurde das Gleit-
schirmfliegen immer mehr zu meinem Lieblingssport. Seit
der Gründung bis zu meinem Rückzug aus dem Wettbe-
werbssport war ich Mitglied der Gleitschirmliga sowie
über Jahre Mitglied der Nationalmannschaft. Snowboar-
den im Winter und Segeln im Sommer haben in den letz-
ten Jahren meinen sportlichen Horizont erweitert. Nach
dem Sport kommt das Wichtigste. Mit meiner, für meine
Hobbys so verständnisvollen, Frau bei einem Weißbier
den Sonnenuntergang bis zuletzt auskosten.

Cindy Laufer,
Verwaltung
Bis Kerstin Liebert aus ihrem Erzie-
hungsurlaub zum DHV zurückkehrt,
unterstütze ich die Technikabtei-
lung vom Büro aus tatkräftig. Dank
der vielseitigen Aufgaben, die von
der Betreuung der Mitglieder und

Hersteller bis hin zur abschließenden Bearbeitung der
Gerätezulassungen reichen, wird mir hier nie langweilig.
In meiner Freizeit gehe ich viel wandern, tanze für mein
Leben gern, versuch's gelegentlich mit dem Joggen und
habe vor einigen Jahren Qi Gong für mich entdeckt. Am
wohlsten fühle ich mich jedoch auf meinen Inline-Skates,
und lege möglichst viele Kilometer zurück. Auch wenn mir
die erdverbundenen Aktivitäten mehr liegen, habe ich
glücklicherweise vor ein paar Jahren zu einem Tandem-
flug nicht Nein gesagt. An dieser Stelle möchte ich mich
bei meinem Piloten nochmals für seine Geduld und sei-
nen Humor bedanken. Genauso dringend wie die Natur,
die Berge und die Gegend um den Tegernsee brauche ich
auch die Nähe zu München und bin dort recht häufig im
Kino, Theater oder Konzerten anzutreffen.

Beni Stocker, Testpilot
1986, ein normaler Sommertag.
Das schweizer Fernsehen berichtet
über eine neue Sportart In haar-
sträubender Manier rennen, kugeln
und stolpern Verrückte steile Berg-
hänge runter. Ist das lustig! Aber

siehe da, bei den etwas Geübteren füllt sich ein Stoff-
schirm perfekt mit Luft und sie heben sanft ab. Da macht
es „Klick": Das ist es, was ich schon immer wollte.
Noch im gleichen Sommer startete ich meine ersten Flü-
ge in Engelberg, dann 1988 der erste Wettkampf, und
seit 1991 lebe ich vom Fliegen. Werks-, Passagier-, ab
1992 Testpilot, Fluglehrer, Prüfungsexperte; immer wie-
der war etwas neues zu entdecken und zu lernen. Der
Gleitschirmsport wurde zu einem Teil meines Lebens. Seit
1998 teste ich nach der DHV-Norm und bin seit 2006
fest als Testpilot angestellt Immer noch fasziniert mich
die schönste Art des Reisens, das Streckenfliegen. Nach
unvergesslichen Flugerlebnissen quer durch die Alpen
gab es als Krönung den Gewinn der Schweizer Strecken-
flugmeisterschaft 2001 & 2002 sowie den 2.Platz im
OLC International 2003. Meine sonstigen Hobbys sind
Reisen, Wandern, Skifahren, Tauchen und natürlich mög-
lichst viel Zeit zusammen mit meiner Familie zu verbrin-
gen.

Christian Amon,
Testpilot
Ich fliege seit 1990, seit 1995
arbeite ich als Testpilot bei diver-
sen Firmen. Das Fliegen ist für
mich eine der schönsten Sportar-
ten, da ich nirgendwo so frei und
unabhängig bin. Dass mein Hobby

zum Beruf geworden ist, ist natürlich ein Traum. Ich nütze
jede Gelegenheit, um in die Luft zu kommen und mich
weiter zu entwickeln. Seit 1995 nach dem Vizeweltmei-
stertitel im Acrofliegen habe ich mich auf den extremen
Teil des Gleitschirmsports, wie den Dolomitenmann, den
ich 2005 gewann, spezialisiert. Wenn es nicht zum Flie-
gen geht, sitze ich auf dem Mountainbike oder trainiere
für Bergläufe. Im Winter gehe ich Skitouren.

Harry Buntz,
Gleitschirmprüfer, Testpilot
Seit mich mein Bruder 1987 zum
ersten Gleiten mitnahm, hat mich
die Fliegerei nicht mehr losgelas-
sen. Vor knapp zwanzig Jahren war
das noch mit sehr schnellem Lau-
fen und kurzen Flügen verbunden.

Heutzutage kann man sich an den besten Tagen im Jahr
ganz schön lange vergnügen. Auch in meinem Umfeld
wurde viel geflogen, das ermunterte mich bald neben
meinem damaligen Beruf noch Gleitschirmlehrer zu wer-
den. Sehr schnell kristallisierte sich meine wirkliche Lei-
denschaft heraus: mich in Wettbewerben zu messen,
zuerst lokal, später dann international. Ich qualifizierte
mich von 1991 bis 2000 für die Nationalmannschaft, war
im Organisationskomitee des Weltcups und flog seit sei-
nem Bestehen bis zum Jahre 2000 mit.
Das DHV-Technik-Team unterstütze ich seit 1991 durch
meine Arbeit als Gutachter. Im Detail bedeutet das: Test-
fliegen, Bearbeitung und Ausstellung von Musterprüfun-
gen von Gurtzeugen und Gleitschirmen, Lasttestversuche,
Dokumentation von Material- und Detailprüfungen, Koor-
dination von internationalen Testmeetings, Ausarbeitung
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Dreharbeiten zu „Job am Limit", einer Fernseh-
dokumentation der DHV Testarbeit

TECHNIK 1 TEST-TEAM

neuer Bau- und Testvorschriften, Beantwortung von Mit-
gliederanfragen, und, und, und. Vielfältig wie unser Sport
eben ist Die Leichtigkeit und die Faszination dieses
Flugsportes sowie ihn sicherer und einfacher zu machen
ist meine tägliche Motivation.
Meine freie Zeit verbringe ich gerne mit etwas Bewegung,
vor allem in der Natur und mit meiner Familie. Je nach
Jahreszeit gehe ich gerne radeln, mit den Tourenski oder
dem Snowboard zum Gleiten. Das macht fast soviel Spaß
wie mit dem Schirm oder Drachen zu fliegen.

Reiner Brunn, Testpilot,
Prüfer und Unfallgutachter
Ich verbrachte von Kindheit an sehr
viel Zeit mit der Familie in den Ber-
gen. 1988 kam ich zum ersten Mal

1 mit dem Gleitschirm in Berührung
und war sofort fasziniert, insbeson-
dere von der Kombination mit dem

Bergsteigen. Ab diesem Zeitpunkt war der Gleitschirm
praktisch bei jeder Tour dabei. Kam der Schirm witte-
rungsbedingt nicht zum Einsatz, spielte das keine Rolle
für mich, da ich dies dann als zusätzliche Trainingseinheit
empfand. Die eindrucksvollsten Flüge und Abenteuer mit
dem Gleitschirm waren nicht unbedingt die längsten und
weitesten und einige davon sichedich zur Anfangszeit des
Gleitschirmfliegens.
Seit 1996 bin ich innerhalb des DHV/0eAeC Technikrefe-
rats als Gleitschirmtestpilot, Prüfer für Festigkeitsuntersu-
chungen aller Gleitschirmgerätearten und für die Verfah-
rensabwicklung der Geräte zuständig. Die Vielseitigkeit
der Arbeitsgebiete, der Gestaltungsspielraum und der
Umgang mit den verschiedensten Interessensgruppen
machen diese Aufgabe für mich so interessant und
abwechslungsreich. Der Test- und Prüfalltag beim DHV
ermöglicht mir eine differenzierte Sichtweise auf unseren
Sport Die Entscheidung für den richtigen Schirm, der
zum Können des Piloten passt, und hohe Anforderungen
an die Gerätesicherheit sind für mich die Schlüssel zum
sicheren Fliegen - vor allem für Einsteiger und Gelegen-
heitspiloten.
Der Trend zu leichter, einfacher und geprüfter Flugausrü-
stung mit sehr hohem Sicherheitsniveau ist erfreulich und
hat vielen den Zugang zum Sport erleichtert. Mit meiner
Familie lebe ich im garmischer Landkreis und verbringe
mit ihr und Freunden möglichst viel Zeit in den Bergen.

Ines Sattler,
Gleitschirmprüferin,
Testpilotin
Eigentlich sollte es ein ganz nor-
maler Urlaub in den Alpen werden.
Doch dann entdeckte ich „Flach-
länderin" zum ersten Mal Gleit-
schirme am Himmel. Fasziniert

beobachtete ich die Piloten beim Thermikfliegen. Das
wollte ich auch! Am nächsten Tag absolvierte ich einen
Tandemflug, am Tag danach noch einen und bereits am
folgenden Morgen stand ich am Übungshang, um mir im
Grundkurs einen ordnungsgemäßen Muskelkater zu
holen. Das war 1998.

Geblieben ist die Faszination, die das Gleitschirmfliegen
auf mich ausübt. Sonst hat sich eigentlich alles geändert
Ich habe meinen Job als Altenheimleiterin aufgegeben
und bin vom Rheinland an den Achsensee in die Alpen
gezogen. Seitdem war ich nahezu jeden fliegbaren Tag in
der Luft und hatte ausgezeichnete Lehrmeister. Seit 2001
arbeite im DHV-Technikreferat, anfangs freiberuflich und
seit Januar 2003 bin ich fest angestellt. Zu meinen Auf-
gaben gehört das Testen der Gleitschirme in S- und XS-
Größen an der Gewichtsuntergrenze sowie die Durch-
führung von Detailprüfungen. Das heißt, dass ich die
Gleitschirme nach den Flugtests vermesse, die Verarbei-
tung überprüfe und die Ergebnisse in der DHV-Datenbank
dokumentiere. Außerdem organisiere ich Testsessions,
bin Passagier bei den Tandemtests und filme die Testflü-
ge der anderen DHV-Piloten. Ich habe mein Hobby zu
meinem Beruf gemacht. Einfach traumhaft!

Mike Küng, Testpilot
Seit 1988 fliege ich Gleitschirm
und verdiene seit 1991 mein Geld
damit Zuerst als Testpilot bei ver-
schiedenen Gleitschirmherstellern
und ab 1998 beim DHV. Meine
Aufgaben sind die Durchführung
und Dokumentation von Flugtests.

Wenn ich nicht beim Testen bin, reise ich viel in der Welt
herum. Dort zeige ich Flugshows bei verschiedenen
Events oder bin bei Foto- und Filmsessions dabei. High-
lights dabei waren der mehrfache Sieg beim Adrenalina,
die erste Ärmelkanalüberquerung mit einem motorlosen
Gleitschirm sowie der Stratosphärenflug mit einem
Absprung in 10.100 Metern. Ansonsten verwirkliche mei-
ne fliegerischen Träume.
Ständig arbeite ich daran mein flugtechnisches Können
zu perfektionieren. Dazu gehört Groundhandling genauso
wie Kunstflug. In meiner Freizeit plane ich gerne neue
Projekte, wie zum Beispiel die kürzlich realisierte Euro-
paüberquerung mit dem Gleitschirm. Um mich fit zu hal-
ten, bewege ich mich gern in der Natur. Im Winter Ski-
touren gehen, im Sommer biken oder wandern. Gesund-

heit, Weiterentwicklung und Erfolg sind die wichtigsten
Dinge für mich.

Christof Kratzner,
Testpilot, Drachenprüfer

Joe- Ich fliege seit 1982 Drachen, Gleit-
schirm seit 1986, außerdem Segel-
flugzeuge, ULs und Modelle.
Knapp 20 Jahre widmete ich dem
Drachen-Wettbewerbssport, unter
anderem habe ich die Liga gewon-

nen, wurde Landesmeister, Deutscher Meister, Europ-
ameister im Team und schließlich als Krönung Weltmei-
ster bei den Starrflüglern 1999.
Neben der Wettbewerbsfliegerei habe ich mich ich mich
auch immer mit der Drachenentwicklung beschäftigt.
Gebaut und geflogen wurden von mir: 1981 Standard
Rogallo, 1990 Firebird Laser, 1992 flexibler Hängegleiter
mit zwei Querrohren, 1993 freitragender Starrflügel "the
Plank", 1995 turmloser Drachen, zusammen mit Jobst
Baeumer und Daniel Biehler sowie ein flexibler Drachen
mit cage und aerodynamischer Steuerung "Shark Cage".
2000 ein Atos mit cage, 2001 ein Ghostbuster mit mini-
mal cage.
Seit 1991 bin ich für den DHV als Testpilot und Prüfer
tätig. Mit dem Ausscheiden von Bernd Schmidtler Ende
2004 haupverantwortlich für die Hängeleiter Technik im
DHV. Dies umfasst unter anderem: Flugmechanik und
Festigkeitstests, Testflüge, Gurtzeugtests, Fallschirmtests,
Unfalluntersuchungen, Mitgliederservice.
Die Tätigkeit beim DHV empfinde ich persönlich als sehr
befriedigend, da ich
hier die Möglichkeit
habe mein über 25
Jahre erworbenens
Fachwissen zum Nut-
zen aller Drachenflie-
ger optimal einbrin-
gen zu können.
Mehr über die Arbeit der Technik auf DHV-TV unter
Sendungen 2005/Job am Limit
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Wir geben Ihne

jederzeit sicheren Halt.
Gerling EGO. Die Berufsunfähigkeitsversicherung
für DHV-Mitglieder inklusive Absicherung des Flugrisikos.

Vor- und Zuname

Straße, Hausnummer

Postleitzahl. Ort

Geburtsdatum

Tel./Fax privat Tel./Fax gesch.

Eine aufstrebende Karriere kann durch einen Unfall oder eine Krankheit
schnell beendet sein, Wenn Sie Ihren Beruf nicht mehr ausüben können,
müssen Sie mit finanziellen Einbußen rechnen. Gerling EGO sichert Ihr
Einkommen bereits bei Eintritt einer Berufsunfähigkeit von 50 - ohne
Sie auf eine andere Tätigkeit zu verweisen. Wichtig: Wir versichern Ihr Flug-
risiko mit. Außerdem profitieren DHV-Mitglieder von Sonderkonditionen
und individuellen Gestaltungsmöglichkeiten des Versicherungsschutzes.

Infos unter Gerling Vertrieb Deutschland GmbH, Mitgliederberatung
der Flugsportverbände, Thomas Ingerl, Telefon +49 69 7567-395 oder
thomas.ingerl@gerling.de. Sie können uns auch den nebenstehenden
Coupon faxen.

Fax +49 69 7567-230

G GERLING
Wir unternehmen Sicherheit.



Urlaub am Chiemsee; Fliegen, Sonne
und Reggaebeats.
Einmal zu Reggaemusik mit dem Tan-
dem abheben. Wir haben es möglich
gemacht beim diesjährigen „Reggae
Summer" am Chiemsee. Auf den
MP3 Player konnten wir aufgrund der
guten Beschallung der Schlepp-
strecke verzichten. Live ist eben doch
besser.
Zutaten, die wir noch zusteuern muss-
ten, waren: einen Sack voll Helfer [ca.
101, eine Winde, ein paar Tandem
Piloten - in diesem Fall genau zwei
Paar - und eine große Wiese mit
möglichst frisch geschnittenem Gras.
Außerdem ein Quad zum Seile Rück-
holen und zum Spieltrieb-Befriedigen
der großen Kinder. Nach einem
etwas schleppenden Beginn am Frei-
tagabend zum Eingewöhnen und
Überblick verschaffen legten wir am
Samstag voll los und beförderten die
anrückenden flugwilligen Fleggaejün-
ger in Höhen, die selbst die Konkur-
renz vom Bungeeturm nicht bieten -konnte. Auch wenn die Prognosen für
den Tag eher nass und windig waren,
wurden wir doch von der Sonne
beglückt. Die Röte auf den Wangen
hielt bei manchem bis zum Sonntag
an. Am Abend konnten wir den vielen
begeisterten Passagieren wie Tags
zuvor aufs Festival folgen, von dem
wir uns kaum mehr lösen konnten
(Musik und 15 cm tiefem Schlamm
sei Dank). Das Wetter am Sonntag
ließ uns dann Zeit zum Chillen und
Auswerten. Insgesamt war es eine
gelungene Veranstaltung, bei der wir
viele neue Erkenntnisse gewonnen
haben. Vielen Dank noch mal allen
Helfern sowie Skyline, Nova, Charly
und Fliegfix.

Philip Müller
DHV-Jugend 211

FLIEGFIK

78 OHV. Info 142



ef-
0111:' A.

42,7

71:777::end.de

Gemeinsam Fliegen und andere junge
Flieger kennen lernen ist das Motto
der Events der DHV-Jugend. Dieses
Jahr fanden sich ca. 20 junge Piloten
zum Fun-Cup vom 14-18. August in
Dorfgestein ein.
Für diesen Fun-Cup hatten wir uns
eine besonders taktische Lage ausge-
sucht: Genau zwischen Schwimmbad
und Landewiese bauten wir unsere
Zelt-Heimat auf. Nach dem Zeltauf-
bau unserer Jüngsten, der mit
Gelächter und Kamera dokumentiert
wurde, setzten wir uns unter den
großen Swing-Tempel und bestaunten
den österreichischen Regen. Die t,ak-
tische Lage neben dem Freibad zahl-
te sich bei den Temperaturen nicht
wirklich aus. Um dem Element Was-
ser in wärmerer Variante näher zu
kommen, fuhren wir in die Alpen-
Therme nach Badhofgastein. Nach
vier Stunden relaxen und auspowern
kehrten wir in unser Lager zurück.
Nach einer kalten Nacht wurde die
ganze Mannschaft mit Musik aus der
Stereoanlage liebevoll geweckt. Doch
zur Belohnung schien die Sonne und
schenkte uns einen flugreichen Tag.
Schon um 10 Uhr stolperten 20 Flie-
ger mit ihren dicken Säcken in die
Seilbahn dem Startplatz entgegen.
Nach einigen schlauen Sprüchen und
Windproben starteten die Ersten in
den blauen Horizont, Von dort aus
konnten wir auf die sonnenbeschiene-
nen Schneegipfel schauen und unser
Vogelleben in vollen Zügen genießen.
Nachdem alle Flieger sanft gelandet
waren, wurde der Abend gemütlich
zum Ausklang gebracht...
Ebenfalls mit Musik und Sonnen-
schein geweckt führte uns am näch-
sten Tag die Fluggebietswahl nach
Werfenweng in der Nähe von
Bischofshofen. Am Gipfel angekom-
men konnten einige einen Abgleiter
machen, bevor uns der auffrischende
Wind von weiteren Flugaktivitäten
abhielt.
Später konnten wir die taktische Lage
der Zeltwiese doch noch nutzen: Das
Schwimmbad hatte außer einem
Becken auch noch ein Volleyballfeld
und so verbesserten wir am Nach-
mittag auf der Landewiese zuerst
unsere Bodenhandling und danach
unsere „Beachvolleyballtechnik". Und
der ein oder andere verbesserte
nicht nur seine Technik, sondern auch
seine Kondition: Das Schwimmbad

www.dhv.de

liegt am Hang 1 er Zaun den
Eieachvolleybali ist nicht sonder-
lich hoch. Wer n dem Ball hinter-
herlaufen mußte, der in das 500
Meter entfernte Dorfgastein unter-
wegs war, kam ganz schön ins
Schwitzen – zur allgemeinen Belusti-
gung.
Am Mittwoch stand ein Ausflug nach
Peru auf dem Programm. Leider nur
auf der Leinwand, denn Stefan Wie-
bel und seine Frau Irmie zeigten uns
einen faszinierenden Diavortag von
ihrem Urlaub in Südamerika.
Gespannt lauschten wir den Erzählun-
gen von abenteuerlichen Wanderun-
gen, 10 Meter Bärten, Soaringflügen
und vielen anderen beeindruckenden
und lustigen Erlebnissen in Peru.
Für die Teilnehmer begann der Don-
nerstag wieder mit dem gewohnten
„Weckprozedere" wie die Tage zuvor.
Trotz des blauen Himmels und der
angenehmen Temperaturen war auf-
grund der hohen Windgeschwindig-

keiten am hz n Fliegen
zu denken. Um der österreichischen
Heimatkunde näher zu kommen,
besuchten wir die Lichtensteinklamm
und betrachteten das Spektakel des
Wassers. Dieser Tag half uns auch
unsere Volleyballtechnik weiterhin
auszufeilen, 'sowie um ein paar Nuan-
cen brauner zu werden.
Am Freitag ließen wir den Fun-Cup
gemütlich ausklingen, was für einen
Teil jedoch nur eine kleine Pause vor
der Weiterfahrt zur Challenge nach
Greifenburg war.
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B eim OLC Zwischenbericht im Info141
musste ich kein großer Prophet sein, um
zu schreiben „Fiesch wird dieses Zwi-

schenergebnis sicherlich völlig verändern".
Denn es war auch in „Vorzeiten" des OLC
immer so, dass die vordersten Plätze bei den
Gleitschirmfliegem dort entschieden wurden.
Die Drachenflieger hatten früher immer ihr St.
Andre in Frankreich, um noch zu punkten, das
wird aber die letzten Jahre weniger besucht. War

in nahezu allen Jahren der Urlaubsmonat
August entscheidend für die Platzierungen in
der deutschen Meisterschaft, war heuer dieser
Monat flugsportlich fast ein Totalausfall. Das
gesamte „Streckenflugjahr 2006" bestand
eigentlich nur aus den Monaten Mai und Juli,
bei allen, die meinten, im August ihr Punkte-
konto verbessern zu können, blieb der Wunsch
der Vater des Gedanken. Dafür wurde im Juli in
Fiesch von den vorderen in der Gleitschirmwer-

tung heftigst gepunktet, große FAI-Dreiecke
waren an der Tagesordnung. Das Größte mit 205
km gelang Michael Hartmann (Swing Stratus)
am 17.7., Werner Schütz (GIN Boomerang
Sport) folgte mit 204 km dichtauf. Am 18.7.
waren die Sportklassepiloten Torsten Hahne
(Ozone Addict R) mit 195 km und Hans Walcher
(Firebird Homet) erfolgreich. Drachen und Star-
re punkteten in Deutschland und Österreich.
Herausragend ein 243 km FAI von Roland
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Endstand DHV-OLC - Stand 15. September 2006

Deutsche Streckenflugmeisterschaft und
Internationaler OLC - eine Zusammenfassung
von Sepp Gschwendtner

WENIG FLUGTAGE
IESENFLÜGE

Wöhrle (Moyes Litespeed) vom Kandel im
Schwarzwald am 25.7., das 241 km Dreieck vorn
Laber von Markus Ebenfeld (Moyes Litespeed)
am 22.7. sowie Dieter Müglich (AtosVX) mit 237
km von Kössen aus am 26.7. und Günther
Porath (Aeros Combat) mit 225 km vom Stub-
nerkogel. Ein Flachlandjahr war es sicher nicht,
das 235 km FAI von Jochen Zeyher (Atos) am
4.7. vom Kandel, ist ja auch noch „Bergfliegen",
Fritz Lorenz (Atos) zeigte jedoch am 25.7. vom

UL-Flugplatz Forst mit einem 223 km FAI, dass
auch im „Ebenen" große Dreiecke möglich sind.

International sind heuer die Leistungen
sowohl beim Drachen- als auch beim Gleit-
schirmfliegen explodiert. Die 547 km des Fran-
zosen Gil Souviron mit seinem Atos am 27.7.
vorn spanischen Caceres aus sind sicherlich
herausragend. Dass er vorher schon ein 397 km
flaches Dreieck in Spanien geflogen ist, geht
dabei fast unter. Der Österreicher Wolfgang

Kothgasser (Atos) zeigte mit zwei Riesen FAIs
(375 km und 362 km), was mit heutigen Starr-
flüglern geht, Toni Raumauf (A) schaffte ein 347
km FAI mit seinem Atos von Kössen.

Bei den Drachen fehlten Martin Buchberger
(Moyes Litespeed) mit 290 km und 286 km nicht
mehr viel zum 300er FAI, er startete von der Zil-
lertaler Höhenstraße.

Der Schweizer Chrigel Maurer (Advance
Omega Proto) ist als Gleitschirmflieger den
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Hängegleiten FAI 1
Platz, Meine Gerät Punkte

Deutsche Meisterschaft
Gleitschirm offene Klasse
Platz, !Name Gerät Punkte

1. Traut Stefan
2. Hartmann Michael
3. Schuek Werner

I, 4, Keim Hans 
5. Adelsberger Jörg
6 Mets Jupp
7. Prinz Ulrich

Gschwendtner Sepp
9. Sturm Johannes
10. Bausenwein Hans

Drachen allerdings dicht auf den Fersen. Sein
am 19.7. von Fiesch aus geflogenes FAI-Dreieck
mit 265 km ist Weltbestleistung. Die Schweizer
Lutz Adrian und Marcel Dettling, beide auf
Nova Mamboo, zeigten am 18.7. jedoch mit 211
km und 207 km, dass man dort, entsprechendes
Können vorausgesetzt, auch mit einem 1-2er
Riesenflüge machen kann.

Man glaubt es in so einem Jahr kaum, aber
auch außerhalb Fiesch wurde erfolgreich Gleit-
schirm geflogen. So zeigte der Südtiroler Kurt
Eder (UP Targa) mit vielen Flügen von Grente,
einem Startplatz im Antholzertal, die tollen
Flugmöglichkeiten seiner Heimat (230er FAI)
oder der Österreicher Stephan Stieglair (UP Tar-
ga) von Hintertux (A) mit einem 237 FAI, bei
dem er zweimal den Alpenhauptkamm über-
querte, dass es auch im Gleitschirmsport kaum
Grenzen gibt.

Beim DHV-OLC nahmen heuer fast 3.000 Pilo-
ten teil, knapp die Hälfte davon waren Deut-
sche. Wenn das in einem so streckenflugun-
freundlichen Jahr schon so ist, zeigt sich hier die
ungebrochene Begeisterung für unseren Flug-
sport. Solche Auflistungen sind jedoch immer
nur eine nüchterne Sammlung von Zahlen,
Empfindungen werden hier nicht beschrieben.
Ich bin mir jedoch sicher, dass nahezu jeder der
hier aufgeführten „Kilometerfresser" nicht
unbedingt seinen weitesten Flug als seinen
erlebnisreichsten schildern würde. Gerade jetzt
im Spätherbst bietet uns das Privileg, als erste
Menschheits-Generation so simpel fliegen zu
können, noch eine Menge Eindrücke. Und
wenn es nur der Gleitflug über dem bunten
Wald, bald auch über glitzernden Schnee ist -
Fliegen ist immer schön!

Swing Status 1.052.46
Swing Status 1.052.18
Gin Boomerang Sport 1.029.77
Gin Boomerang Sport 981,56
Gin Boomerang Sport 958.17
Advance Omega 6 917.86
Swing Stratus 903.46
Gin Bconerang Sport 894.95
Advance Omega 6 894.27
Gin Boornerang Sport 858.21

Gleitschirm Sportklasse
Platz, Name Gerät Punkte

1. Linckh Eberhard Adirance Signa 6 996.62
2. Straßer Ulrich 'card Ice 979.93
3. Hahne Torsten Ozone Addict R 954.06
4. Welcher Hans Firebird Hornet 911.75
5. Teubert Oliver SkywaLk Cayenne 2 908.30
6. Herold Joachim Swing Astrat 835.33
7. Ried' Stefan Swing Mistral 4 815.56
8. Martens Burkhard Ozone Addict R 74986
9. Zitzmann Jörg Skywalk Cayenne 2 715,63
10. Balzer Götz Advarice Signa 6 64853

Damen
Platz. Name Gerät Punkte

1, Mack Monika Swing Stratas 750,14
2. SBnmal( Dorothea Aduance Omega 545.68
3. Lacrouts Barbara Advarce Signa 6 544.45

Tandem
Plot', Name Gerät Punkte

1. Staudacher Robert Swing Mistral Twin 352,60
2. Goltermann Rüdiger Advance Bibeta 289.22
3. Weber Eric Advance Bibeta 225.66

1. Porath Günter
2. Aehrhäller Peter
3. Kiefinger Hans
4. Mayer Hias
5. Waldmann Peter
6. Rauscher Georg
7. Weinzier) Georg
8. Barthelmes Oliver
9. Wöhrle Roland
10. Ebenfeld Markus

THERMIK
2006

 

09-12-06
Messehalle

beül Sindelfingen

Kite
Drachen
Gleitschirm

ANZEIGE

Aeros Combat 1,311.13
Moyes Litespeed 1.283.34
Aeros Combat 1.275.03
Aeros Combat 1.206.03
Aeros Combat 1.187.21
Mayer Litespeed 1.176.33
lcaro Laminer 1,142.69
Moyes Litespeed 1.126.52
Moyes Litespeed 1.069.37
Mayer Litespeed 1.031.19
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Platz, Name Gerät

Moyes Litespeed
Atos V
Moyes Litespeed

1. Schwiegetshausen Corinna
2. Hetzer Andrea
3. Aichner Christine

1.401.17
1.310.86
1.24925

CH
CH

Nova Tycoon
Swing Stratus
Swing Stratus

1, Voigt Cornelia
2. Apholt Wilke
3. Mack Monika

CH
CH
IT
IT

Advance Omega
Swing Status
Airwave Fr2
Swing Stratus

Internationale Wertung
Drachen

Damen

Ahn VR
2. Kamml Dieter Atos VR
3.MlglichDieter Atos VX
4. Zeyher lochen Atos VR
5. Grabmehl Tim Anis VR
6. Christ  Clemens Atos 
7. Meier Berthold 
8. Fritz Lorenz Atos
9. Miederhoff Ralf Atos VR
10. Ludwig Gerhard Atos VR

1, Drachen- und Gleitschirmclub Bayerwald
2. Drachen- und Gleitschirmclub Tegernseer Tal
3. Oppenauer Gleitschirmflieger

OLC - Bundesliga - Drachen

1, De Hochries-Samerberg
2. TSV Serssen
3. 1. Oberpfälzer Drachenfliegerclub Riedenburg

1. Orgter Andreas A Moyes Litespeed 2.941.44
2. Buchberger Martin A Moyes Litespeed 233137
3. Wiesinger Thomas A Moyes Litespeed 2.744,82
4. Rauch Wolfgang A WillsWing T2 2,614.79
5. Tschumig Günther A Moyes Utespeed 2.547.01
6. Peter D Moyes Litespeed 2.495.15

Punet Carlos E Moyes Litespeed 2.458.19
i.refinannPete USA 2.455.97-
9. Spengler Beat CH Aeros Combat 2.446.23 
10. Marty Toriy CH Moyes Litespeed 2.422.47

Starrntilger

1. Souviron Gil F Atos VR 3.900.41
2. Kothgasser Wolfgang A Atos V 3.712.91
3. Raurnauf Toni A Atos VR 3.570.69
4. Geppert Waller A Aton VR 3.290,21
5. Kippt Reinhard D Atos VR 2.912.95
6. Obweger Günther A Atos VR 2.817.26
7. Nadünger Arnord A Atos VR 2.804.51
8. Trost Bads A Atos 2.750.63
9. Rio liirg CH Atos 2.479.47
10. Kamm! Dieter D Atas VR 2.391.38

1. Schwiegershausen Connna D Moyes Litespeed 1.637.00 
2. Hetzer Andrea D Atos V 1.246.56 
3. Tjaden Lauren USA Moyes Utespeed 842.95

Gleitschirm

1. Studer Alfredo CH Swing Mistral 1.534.21
2. Schmoker Stefan CH Advance Omega 2,502K6
3. Eder Kurt IT UP Targa 2.353.85
4. Maurer Giniel CH Advance Omega 2.243.56
5. Dettling Marcel CH Nova	Marabu° 2.236.03-
6. Lutz Adrian CH  Nova Mamboo 231.19n 

L.1.3.f.D9

2.134.41
2,110,29
2.091.58

919.24
507.48
435.00

1.523.29
1.322.14
1.311.23
1.28633
ET6635
1.152.10
1.141311-
1.116.89
1.022.86
1.016.00

1. Prippl Reinhard

OLC - Bundesliga - Gleitschirm
Platz Verein

r. sigei micriaei
8. Crocr Manuel
9. Rredeuer Alfred
10. Gebhard Peter

Damen

.mee
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\\ BILLIG, EINFACH UND
PRAKTISCH

Mit Notebook und Handy per Highspeed ins
Internet

Warum kommt eigentlich auf einer ordentlichen
Fliegertour keiner mehr am Internet vorbei?
Vielleicht, weil jede Tour bekanntlich das selbe
Problem hat: Wie ist das Wetter? Ziehen wir
weiter oder hören wir auf den Einheimischen
am vernebelten Startplatz: ("...hier geht's sonst
immer...'').

Internet ist immer noch das Medium der Wahl
zum Wettergucken, aber Internet war bisher nur
den Profi-Informatikern mit dem seltsamen
Fachjargon vorbehalten. Per WLAN-Sniffer und
Wardriving hacken die sich dann irgendwo ein.
Das funktioniert seltener als sie zugeben und ist
oft nicht ganz legal. Wenn auch Sie mit diesen
Fachbegriffen nichts anfangen können, dann
schlage ich hier eine neue einfache Methode
vor, von der selbst Profi-Freaks noch kaum
Notiz genommen haben:

Internet per Notebook und High -Speed -
Handy. Größte Mankos bisher: Diese Surferei
mit dem Handy im Ausland war bisher unbe-
zahlbar, ziemlich langsam und außerdem waren
Notebooks lange Zeit wenig verbreitet. All das
hat sich geändert. Jeder dritte PC, der derzeit in
Deutschland gekauft wird, ist ein Notebook und
durch einen Trick kommen Notebookbesitzer
per Handy ins Internet. Meistens sogar mit
High-Speed.

NUR EINE MÖGLICHE SIM-KARTE
Das wichtigste ist die richtige Karte für's Hardy
(SIM-Karte). Der einzige Anbieter, der derzeit
attraktive Preise für's europaweite Internetsur-
fen hat, ist der italienische Netzbetreiber WIND.
Die Option „Mega no Limit" ermöglicht es, in
praktisch ganz Europa für 20 Euro pro Monat
200 MByte zu surfen. Das ist bisher auf dem

Ha ndyma rkt ohne gleichen, denn wer das mit
einer deutschen SM-Karte probiert, ist etwa
3000 Euro los. Bezahlt werden diese 20 Euro
immer für 4 Wochen, die man selbst bestimmen
kann. Wer nicht unterwegs ist, schaltet die Opti-
on per SMS einfach aus und die Karte liegt
brach. Fährt man in Urlaub, schaltet man die
Option wieder ein und hat für die nächsten 4
Wochen für 20 Euro wieder 200 MByte Gutha-
ben. So einfach ist das, wenn die Karte mal läuft.

200 MByte erscheint wenig, aber damit kommt
man weiter als man denkt. Meine Erfahrung ist,
dass ein 2-wöchiger Gleitschirm-Trip quer
durch die Alpen etwa 150 MByte verbraucht hat
– und das bei intensivem, täglichem Surfen mit
Profi-Wetterkarten und E-Mails. Übrigens: In
Italien sind 1000 MByte inklusive, das entspricht
schon fast einem einfachen DSL-Voltunentarit.

SO GEHT'S: BEISPIEL NOKIA 62301
UND NOTEBOOK
Dieses Handy gehört zu den meistverkauften
Handys der letzten zwei Jahre. Per Bluetooth
wird es mit dem Notebook verbunden. In das
Handy kommt die Wind-SIM -Karre. Die Option
„Mega No Limit" muss 24 Stunden vorher akti-
viert werden Auf das Notebook kommt die
Nokia-Software „Data -Suite". Dort gibt man
Wind als Netzbetreiber ein (egal in welchem
europäischen Land man sich aufhält). Dann
drückt man auf „Intemetverbindung herstellen"
und fühlt sich wie Boris Becker: Man ist „drin".

Wer das mal in einem kleinen, abgelegenen
Mini-Seitental im Matratzenlager ausprobiert
hat (beispielsweise in Wasserauen, bestehend
aus einem Bahnhof, einem Gasthof und einer
Bergbahn), der kann es kaum glauben, dass es
so einfach funktioniert.

HIGHSPEED ÜBER'S HANDY?
Das ist die größte Überraschung: Wahrschein-
lich kann man einfach sein aktuelles Handy nut

zen. Das Handy muss die Möglichkeit haben,
ans Notebook angeschlossen zu werden. Viele
aktuelle Handys machen das drahtlos über
"Bluetooth" (wie das geht steht in der Bedie-
nungsanleitung) – manchmal geht's auch ein-
fach über Kabel. Diese Handys sind darin oft
auch „datenfähig", das heißt, sie geben die

Daten aus dem Internet einfach an das Note-
book weiter. Also: Surfen wie immer auf dem
Computer.

Drei verschiedene Daten-Normen gibt
es für das Surfen mit der WIND-Karte:
GPRS: Hat fast jedes Handy, leider eher lang-

' sam

EDGE: Fast so schnell wie einfaches UMTS.

Gute Handys haben Edge und der gesamte

Alpenraum ist mit Edge selbst im letzten Tal

ausgebaut.

UMTS: Hat den privaten Markt immer noch

nicht richtig erreicht, außerdem ist die Netzab-

deckung immer noch miserabel.

Also ist EDGE die besten Wahl für alle, die in
Europa mit der Wind-Karte im Internet unter-
wegs sind. Und genau das geht mit vielen her-
kömmlichen Handys - Nokia Handys sind zu
bevorzugen. Per manueller Auswahl am Handy
sucht man sich nun einfach ein Netz mit High-
Speed-Zugang aus. In Österreich beispielsweise
Al, in der Schweiz klappt es am besten mit
Swisscom. Manche Handys zeigen an, dass sie
mit Edge surfen (beim Nokia 6280 beispielswei-
se wird das G von GPRS plötzlich zum E für
EDGE). Und dann ist man auch schon drin –
und zwar richtig schnell.

WOHER BEKOMME ICH DIE KARTE?
Ist die italienische WIND-Karte einmal einge-
richtet, ist alles wirklich einfach - die Karte zu
bekommen, ist manchmal etwas kniffelig. Einzi-
ge sinnvolle Möglichkeit für Deutsche ist der
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Bezug über einen Zwischenhändler bei Ebay.
Für knapp 30 Euro bekommt man die Karte und
die (vorbildliche, deutsche) Bedienungsanlei-
tung. Ist die Karte da, muss sie freigeschaltet
werden. Zwei bis drei italienische Websites sind
hierzu zu besuchen. Ein paar Eingaben und 24
Stunden später ist die ganz normale italienische
SIM-Karte freigeschaltet. Noch ist kaum Gutha-
ben drauf.Also: Guthaben drauf laden (beispiels-
weise per Kreditkarte oder den deutschen Kon-
takt), dann den Surf-Tarif"Mega No Litreh-Eimer
nur bei Bedarf für 4 Wochen einschalten. Nach
dem Urlaub per SMS wieder ausschalten. Fertig.

WENN ES DOCH ZU KOMPLIZIERT
WIRD:
Ja, ein bisschen Bastelei gehört dazu, aber man
muss bei weitem kein Technik-Freak sein. Trotz-
dem, wenn man Probleme hat, dann rate ich:
Zwei Menschen aus dem Bekanntenkreis kön-
nen helfen, die Anfangsprobleme in den Griff zu
bekommen. Zum einen Einer mit Italienisch-
kenntnissen, um die verschiedenen Felder im
Internet zum Freischalten korrekt und vor allem
schnell auszufüllen. Zum anderen einer, der sich
ein bisschen mit Handy-Datenübertragung aus-
kennt. Jeder hat normalerweise solche zwei
Spezialisten im Freundeskreis, die gegen eine
Kiste gespritzten Holunder oder einen extra
gereiften Appenzeller gerne helfen.

FAZIT:
Die Wind-Karte benötigt ein bisschen Geschick
beim Freischalten wegen der italienischen Spra-
che und ein bisschen Geschick beim Einrichten
mit dem Handy und dem Notebook. Aber
danach findet man sich in einer neuen Welt wie-
der. Surfen, zuverlässig, fast wie zu Hause und
selten mit Störungen. Wetterkarten und genau-
este Prognosen im Urlaub werden plötzlich
möglich, ohne die lokale Flugschule jeden Tag
aufs Neue zu nerven. Und Spaß macht das Gan-
ze natürlich auch.

Der deutsche Ebay-Verkäufer sitzt übrigens in
Italien und gibt per Mail auch Tipps. In dem ein
oder anderen Internetforum stehen außerdem
die meisten Antworten auf die obigen Fragen.
Und noch einen Vorteil hat das Ganze: Die Kar-
te geht natürlich auch in Deutschland, EDGE
beispielsweise bei T-Mobil. Überall-Surfen ist
also kein Thema mehr.

Die spezielle Wind-Aktion ist zeitlich begrenzt
bis Mitte 2007. Bisher hat es Wind immer so
gehandhabt, diese Aktion jeweils um 1 Jahr zu
verlängern. Insider schätzen, dass Mitte 2007
noch nicht Schluss ist.

www.dhv.de

2 l ÜBERALL TELEFONIE-
REN OHNE ROAMING-

- GEBÜHREN.
Klar, das ist ein Traum. Und viele kennen zumin-
dest einen alten Trick, wenn sie ein Land besu-
chen und kostenlos telefonieren wollen: Im dor-
tigen Land eine Prepaidkarte kaufen und sich
einfach von Deutschland aus anrufen zu lassen.
Doch die Methode hat ein paar echte Nachteile.
Zum einen funktioniert dieser Trick dann nur in
diesem speziellen Land. Zum anderen sind
Gespräche und SMS nach Deutschland außer-
ordentlich teuer. Zum dritten ist das"Guthaben
aufladen" dieser Karten meistens ziemlich kom-
pliziert.

DIE RICHTIGE ROAMING-SIM
MACHT'S!
Der deutsche Prepaid-Anbieter Global-Sim löst
dieses Problem als Einziger: Die Global-Sim-
Handy-Karte ist eine Spezialversion einer engli-
schen Guthaben-Karte.

Die Vorteile im Einzelnen:
Fast jedes Land der Welt ist ohne Roaming-
Gebühr zu erreichen. Das heißt: Beim Anneh-
men des Gesprächs entstehen nicht die sonst
üblichen Kosten von 50 bis 90 Cent. Plaudertä-
schle können sich also mal so richtig gehen las-
sen.

Lediglich der Anrufer aus dem deutschen Netz
zahlt die Gebühren. Und die sind zum Teil
geringer als der Anruf auf ein normales deut-
sches Handynetz, die ja immer anfallen. Bei-
spiel: Das Globas-Sirn-I landy im Ausland ist
vom deutschen Festnetz aus zu erreichen für
knapp 20-25 Cent. Wer eine Call-By-Call-Num-
mer davor setzt, zahlt gerade mal knapp 10 Cent
(siehe Plaudertäschle).

Nach-Hause-SMS'n ist mit 19 Cent halb so
teuer wie von fast jedem anderem Handy.

Nach-Hause-telefonieren ist ebenfalls billiger
als mit den meisten deutschen Handys im Aus-
land: 29 Cent pro Minute bei der Global-Sim-
Karte ist fair.

Selbst wer im jeweiligen Ausland telefonieren
möchte, ist gut bedient: 39 Cent z. B. von Spa-
nien ins spanische Festnetz.

Das Telefonieren selbst hat kleine Tücken, über
die man hinwegsehen kann. Bestimmte Pre-
paidkarten, wie auch die von Global-Sim ver-
triebene Karte, haben kein Call-Through. Das
heißt: „Wählen und los geht's" gibt es bei man-
chen Handys nicht. Bei vielen Handys geht das
Wählen über einen kleinen Trick, der dazu führt,
dass nach dem Wählen der gewünschten Num-

mer erst einmal nichts passiert, dann das Handy
klingelt, man geht ran und erst dann die Leitung
aufgebaut wird.Viele Markenhandys funktionie-
ren so problemlos, manche nicht. Welche das
genau sind, steht auf der übersichtlichen Glo-
bal-Sim-Hornepage. Geld kostet es nur, falls das
Gegenüber auch tatsächlich abnimmt.

Wer sich aber im Ausland fast nur anrufen
lässt (und das ist ja der echte Vorteil dieser roa-
mingfreien Karte), der wird mit jedem Handytyp
glücklich, denn das Angerufen werden funktio-
niert mit jedem Handy, das nicht durch SLM-
Lock auf einen Netzbetreiber fest eingestellt ist.

Da Global-Sim weder Handy-Netzbetreiber
noch Provider ist, hat Global-Sinn auch nur eine
einfach besetzte Service-Rufnummer. Meistens
ist die selbe Mitarbeiterin dran, die aber kompe-
tent Auskunft gibt. Selten ging bei unseren Tests
gar niemand ans Telefon. Das Aufladen der Kar-
te dauert vergleichweise lange, ein Echtzeitauf-
laden gibt es nicht. Mindestens 24 Stunden
gehen normalerweise ins Land, bis das Geld da
ist. Nicht schlimm – aber man muss es wissen,
wenn einem im Ausland das Guthaben ausgeht.
Und das ist auch bei einer Auslandskarte eben
schnell passiert.

Schade ist, dass Global-Sim der einzige deut-
sche Anbieter ist, der diesen Vorzug bietet. Das
liegt meiner Meinung nach an einem deutlich
übertriebenen Giertrieb der großen Netzbetrei-
ber. Es scheint einfach nur Geldmacherei zu
sein, im Ausland für Anrufe derart hohe Beträge
zu verlangen. Die Tatsache, dass diese Kosten
alle ähnlich sind, könnte auf ein hohes Maß an
Verstrickung innerhalb der Branche deuten. Da
genau das die Regulierungsbehörde für Post-
und Telekommunikation ähnlich sieht, wird
Handytelefonieren im Ausland wahrscheinlich
schon 2007, spätestens 2008 billiger.

Wem das alles zu viel Aufwand ist mit einer
extra Sim-Karte, dem bleibt noch dieser Tipp: Zu
Ferienstoßzeiten gibt es bei allen Netzbetreibern
seit Jahren Rabattaktionen für Vertragskunden,
die günstigeres Telefonieren aus dem Ausland
nach Hause ermöglichen (sog. Holiday-Tarife),
diese sind kostenlos. Einziges Manko: Man
muss sie bei der Hotline buchen, denn automa-
tisch wird es nicht billiger. Plaudertäschle kosten
eben Geld.
Tipps und Infos auf unserer Website:
www.Lenkungsgruppe.de
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Europameisterschaft im Gleitschirmfliegen

1
FÜR EWA WISNIERSKA
Ein Beitrag von Torsten Siegel

M orzine / Frankreich (DHV) – In dem
schwierigen Fluggebiet von Morzine
hat Ewa Wisnierska knapp den Sieg

bei der Europameisterschaft im Gleitschirmflie-
gen verpasst. Die amtierende World Cup Siege-
rin musste sich am Ende nur der Tschechin Petra
Krausova geschlagen geben. Das Deutsche
Team verfehlte den angestrebten Podiumsplatz
und belegte Rang sieben. Als bester deutscher
Pilot landete Torsten Siegel aus Tettnang auf
Platz zwölf.

Beherzt geflogen und doch geschlagen: Profi-
Pilotin Ewa Wisnierska musste beim Kampf um
den EM-Titel nur die Tschechin Petra Krausova
vorbeiziehen lassen. Drei Tagessiege, ein zweiter
und ein dritter Platz reichten der 34-Jährigen
aus Nassau nicht, um die Europameisterschaft
zu gewinnen, „So ist Fliegen. Das muss man
akzeptieren", sagte die Vize-Europameisterin
mit einem Lächeln. Nach einer sehr erfolgrei-
chen Saison konzentriert sich Ewa Wisnierska
jetzt auf die erfolgreiche Titelverteidigung im
World Cup.

Bei den Männern setzte sich der Italiener Luca
Donini aus Italien vor dein Favoriten Christian
Maurer aus der Schweiz durch. Den dritten
Platz belegte Thomas Brauner aus Tschechien.
Die beiden deutschen Gleitschirmprofis Oliver
Rössel und Torsten Siegel lagen bis zur Mitte des
Wettbewerbs in der Gesamtwertung in den Top
Ten. Im vierten Durchgang machte jedoch eine
späte Zielankunft alle Hoffimngen auf einen
Podiumsplatz zunichte. Torsten Siegel aus Tett-
nang flog am Ende als bester deutscher Pilot auf
Rang zwölf.

Die 9. Europameisterschaft 2006 wurde vom
02. bis 13.07. in der Haute-Savoie ausgetragen.
Das Deutsche Team war mit fünf Piloten und
zwei Pilotinnen im Wettbewerb vertreten. Ins-
gesamt gingen 134 Teilnehmer aus 30 Nationen
an den Start, In dem taktisch schwierigen Flug-
gebiet flogen die Piloten vom Mount Cherry bei
Les Gets und vom Col du Fornet bei Avoriaz
ihre Aufgaben, die bis zu 91 Kilometer lang
waren und Flugzeiten bis zu fünf Stunden mit
sich brachten. Neben hochalpinen Strecken vor
der imposanten Kulisse des Mount Blanc gab es
Flüge bis zum Genfer See, wo die Piloten mit
flachen Hügellandschaften und geringen Steig-
werten konfrontiert wurden. Zudem legte die
Jury öfters Bojen in das westliche Flachland, so
dass sich viele taktische Möglichkeiten zur
Bewältigung der Flugaufgaben ergaben.
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Vize-Europameisterin Ewa
Wlsnierska

Oliver Rössel am Startplatz
Mt. Cheny

A k

deutscher Pilot wurde Oliver Rössel auf Platz
zwölf. Bei den Damen wurde Ewa Wisnierska
ihrer Favoritenrolle gerecht: Sie beendete das
Rennen mit einem deutlichen Vorsprung auf die
zweitplatzierte Tschechin Petra Krausova.

03.-07.07. - Keine gültigen Wertungsflüge
Dichte Wolken und Gewitter verhinderten an
fünf aufeinander folgenden Tagen einen gülti-
gen Wertungsflug. Die Piloten starteten in dieser
Zeit unterschiedliche Flugaufgaben, doch muss-
ten diese aus Sicherheitsgründen immer wieder
vorzeitig abgebrochen werden.

09.07. - Kein gültiger Durchgang
Das erste Taskbriefing des Tages wurde in der
Hoffnung verschoben, dass eine Wetterbesse-
rung noch eine Flugaufgabe zulassen würde.
Doch eine geschlossene Wolkendecke verhin-
dert die Möglichkeit eines gültigen Tasks.

10.07. - 88 Kilometer langer Flug
von Avoriaz
Die sehr guten Wetterprognosen veranlassten
die Organisation, den Startplatz Col du Fornet
bei Avoriaz für eine 88 Kilometer lange Aufgabe
zu wählen. Die erste Wende lag 21 Kilometer
Richtung Norden, kurz vor dem Genfer See. Bis

WETTBEWERBE 1 EM GS

DIE EINZELNEN DURCHGÄNGE

02.07. - 70 Kilometer langer Auftakt
Zum Auftakt der 9. Europameisterschaft im
Gleitschirmfliegen mussten die 134 Piloten eine
70 Kilometer lange Aufgabe bewältigen. Bei bes-
ten Wetterbedingungen flogen die Teilnehmer
vom Startberg Mount Cherry Richtung Süden,
wo sich das Feld in zwei Gruppen aufteilte,
bevor es nach einer langen Talquerung in der
Nähe des Genfer Sees wieder zusammenge-
führt wurde. Vom Pointe de Nantaux führte die
Flugroute Richtung Mieussy, wo die Piloten
nach einer Boje im Tal knapp über dem Boden
wieder aufdrehen mussten. In der schwachen
Thermik wechselte die Führung ständig. Chris-
tian Maurer aus der Schweiz flog am Ende des
Rennens als Erster über die Ziellinie. Bester

08.07. - Speedrun, Individuelle Zeitnahme
Gegen Nachmittag ließen die Flugbedingungen
nach einer langen Pause ohne einen gültigen
Durchgang wieder einen kurzen Speedrun im
Tal von Morzine zu. Bei einem Speedrun
bestimmt jeder Pilot seinen Einflug in den Start-
zylinder selbst. Die Zeit wird individuell
gestoppt, wodurch keine großen Pulks entste-
hen, was sich positiv auf die Sicherheit beim
Fliegen auswirkt. Der 47 Kilometer lange Task
wurde Dank guter Steigwerte sehr schnell geflo-
gen. Bei den Männern setzte sich Urban Valic
aus Slowenien mit einer Flugzeit von 1:12:57
Stunden an die Spitze. Oliver Rössel flog auf
Platz neun, während Ewa Wisnierska und Doro-
thea Stichlmair bei den Damen einen deutschen
Doppelsieg feierten.

dahin entwickelte sich ein spannendes und
schnelles Rennen, bei dem das Deutsche Team
geschlossen vorne mitflog. Im Bereich des Gen-
fer Sees verlor die Thermik deutlich an Intensi-
tät, dass Rennen wurde taktischer und spürbar
langsamer.

Mit möglichst viel Höhe versuchten die Pilo-
ten die zweite Wende bei Pylone des Brasses im
westlichen Flachland von Mieussy zu erreichen.
Dort spaltete sich der Führungspulk. Bis Samo-
ens flogen die Piloten unterschiedliche Routen,
nutzten den Talwind und die Thermik und hat-
ten dabei teilweise Flughöhen unter 100 Metern.
Vor dem Rückflug nach Morzine galt es noch
einmal genügend Höhe zu machen, um den
1.600 Meter hohen Grat zu überfliegen, bevor
der Endanflug ins Ziel erfolgte. Luca Donini aus
Italien war an diesem Tag Schnellster und über-
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Wertung
Herren
Platz. Name Gerät Nation Punkte

1. Luca Feim Gradient ITA 4.650
2, Christian Maurer Advance CH 4.810
3. Tomas Brauner Mac Pate CZE 4.432
4. Michael Witschi Advance CH 4.345
5. Charles Cazaux Gin-Glider FRA 4.318

Damen
Platz. Name Gerät FIatum Punkte

1. Petra Krausova Mac Fara CZE 3.614
2, Ewa Wisnierska Advance GER 3.502
.3. Caroline Brille Advance FRA 2.794
4. Karin Appenzeller Advance CH 2.686
5. Dorothea StichlmairAdvance GER 2.506

Nationen
Platz Nation Punkte

1, Schweiz 13.534
2. Italien 13.249
3. Tschechien 13,064

Sieger Herren: v.l.: 2. Christian Maurer, 1. Luca Donini, Siegerinnen Damen: v.l.: 2. Ewa Wisnierska, 1. Petra Krausowa,
3. Thomas Brauner 3. Caroline Brille

nahm damit auch die Führung in der Gesamt-
wertung. Bester Deutscher Pilot wurde Torsten
Siegel auf Platz neun.

Ewa Wisnierska stand nach einem knappen
Endanflug 400 Meter vor der Ziellinie, während
ihre Konkurrentin Petra Krausova als erste
Dame die Aufgabe zu Ende flog. Dadurch konn-
te die Tschechin auch in der Gesamtwertung an
Ewa Wisnierska vorbeiziehen.

11.07. – Längster Durchgang der EM
Während zu Beginn der Europameisterschaft
noch sehr viel taktiert wurde und kein Pilot eine
eigene Route flog, ging es gegen Ende deutlich
schneller zu. Viele Piloten hatten ihre Chancen
auf einen vorderen Platz in der Gesamtwertung
verspielt. Deshalb konnten sie riskieren, die
Thennik früher zu verlassen und andere, meist
kürzere Routen zu wählen. Während des längs-
ten Durchgangs der Europameisterschaft, einer
91 Kilometer langen Dreiecksaufgabe, wurde
daher auch sehr schnell geflogen und viel atta-
ckiert.

Die ersten 50 Kilometer führten das Feld über
bekanntes Gebiet, bevor mit einer Wende bei
Sallanches Neuland beflogen wurde. An einer
gewaltigen Felswand lag der südlichste Punkt
der Route. 15 Kilometer vor dem Ziel erreichten
die Piloten dann die Schlüsselstelle der Aufgabe.
Ein Teil des Spitzenpulks flog den Heimweg
über die vermeintlich zuverlässige Route bei
Samoens. Doch eine großflächige Abschattung
und wenig Talwind ließen die sonst verlässliche
Thermik versiegen. Für viel Favoriten kam hier
das vorzeitige Aus. Auch die deutschen Piloten
mussten sich nach einer sehr guten Leistung im
Führungspulk in den schwachen Verhältnissen
erst wieder nach oben arbeiten, so dass sie viel

Zeit auf den Tagessieger Andi Aebi aus der
Schweiz verloren. Rüdiger Görders punktete
dabei zusammen mit Torsten Siegel und Oliver
Rössel für das Deutsche Team.

Ewa Wisnierska konnte mit ihrem dritten
Tagesssieg wieder Boden auf die führende Petra
Krausova gut machen und den Abstand auf sie-
ben (!) Punkte verringern.

12.07. – Schnelles Rennen nach Samoenes
Wegen erhöhter Gewittergefahr starteten die
Piloten die 55 Kilometer langen Aufgabe mit
dem Ziel in Samoens bereits um 13:00 Uhr. Die
Strecke führte zuerst nach Norden. Vom Lac du
Jotty ging es zurück nach Morzine und von dort
weiter Richtung Süden zum Startplatz in Samo-

ens. Bei Morzine trennt sich das Feld. Eine
Gruppe wählte die sichere Route über die Berge,
während die andere versuchte, im Direktflug
das Ziel zu erreichen. Kurz vor der letzten
Sicherheitsboje waren die Piloten wieder dicht
zusammen und innerhalb von fünf Minuten
überflogen 40 Piloten die Ziellinie, darunter
auch die drei besten deutschen Piloten Oliver
Rössel, Andreas Malecki und Torsten Siegel.

Aljaz Valic aus Slowenien sicherte sich bei den
Männern den Tagessieg, während bei den Frau-
en Petra Krausova vor Ewa Wisnierska das Ziel
erreicht und damit ihren Vorsprung in der
Gesamtwertung wieder ausbauen konnte.

13.07. – Task wegen Überentwicklungen
abgebrochen
Am letzten Wettbewerbstag starteten die Piloten
zu einer 44 Kilometer langen Aufgabe. Kurz vor
dem Erreichen des Ziels in Morzine musste der
Durchgang jedoch wetterbedingt abgebrochen
werden, da ein Gewitter keine sichere Zielan-
kunft der Piloten zuließ.

Für Ewa Wisnierska verstrich damit die letzte
Chance, doch noch Euopalneisterin zu werden.
Hinter der Tschechin Petra Krausova belegte sie
einen hervorragenden zweiten Platz, gefolgt von
der Französin Caroline Brille.

Neuer Europameister bei den Männern wurde
Luca Donini aus Italien vor Christian Maurer
(Schweiz) und Thomas Brauner (Tschechien).
Torsten Siegel aus Tettnang flog als bester deut-
scher Pilot auf Rang zwölf.

In der Nationenwertung gewannen die
Schweizer Piloten einmal mehr die Europameis-
terschaft, gefolgt von Italien und Tschechien.
Das Deutsche Team blieb hinter seinen Erwar-
tungen zurück und belegte Platz sieben.
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GERMANragtri
DAS WETTERWUNDER VOM FLÄMING
Ein Beitrag von Corinna Schwiegershausen

E
igentlich hatten sich die 48 hartgesotte-
nen Drachen-und Starrflügelpiloten eher
auf Sightseeing als auf Fliegen eingestellt

für die German Open, die vom 20.-26.August
im brandenburgischen Flachland stattfand. Ein
Tiefdruckwirbel jagte den nächsten, doch wie
durch ein Wunder blieb der Flugplatz „Altes
Lager", 60 km südlich von Berlin, verschont und
ermöglichte vier Wettbewerbsdurchgänge.

Der erbarmungslose Optimismus von Piloten,
die selbst aus Österreich, Ungarn und Israel in
den hohen Norden Deutschlands anreisten,
sollte belohnt werden. Am zweiten Tag wurde
trotz starken Westwindes ein Durchgang, 82 km
Zielflug Richtung Schwielochsee, gestartet.
Geschleppt wurde etwas schleppend mit vier
Trikes und einem Dragonfly. Den Durchgang
gewann Steffen Hertling vor Bernd Otterpohl.
Zusammen mit Detlef Meier waren sie die ein-
zigen Flex-Piloten im Ziel, bei den Starren setz-
ten sich Dieter Kamml, Dieter Müglich und Karl
Josef Bosold an die Spitze.

Obwohl am nächsten Tag im Regen aufgebaut
wurde, ließ das Wetter wenig später einen Ziel-
flug nach Cottbus zu. Ein weiteres Trike sorgte
dafür, dass alle Piloten schneller als am Vortag in
die Luft kamen. Mit bis zu 40 km/h Rückenwind
flog Tagessieger Hans Kiefinger die 92 km in
einer Stunde 26 Minuten! Dieter Kamml
gewann die Starrflügelwertung in 1 Stunde 36
und stand damit weiterhin auf Platz 1 insge-
samt. An diesem Tag feierten 20 glückliche Pilo-

Sieger FAI I: v.l.:
Lukas Bader (3),
Steffen Hertling
(1), Hans Kiefin-
ger (2)

Sieger FAI V
Tim Grabowski
(2), Primoz Gri-
car (1), Dieter
Müglich (3), bes-
te Dame Andrea
Hetzet
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ten die Zielparty. Der Abbau fand dann wieder
im Regen statt. Zurück im „Alten Lager" lud der
Verein zum Spanferkelessen ein.

Für Donnerstag war wesentlich besseres Wet-
ter angesagt. Schwacher Wind und wunderbare
Wolken überzeugten Wettbewerbsleiter Harry
Buntz in Zusammenarbeit mit den Pilotenspre-
chem zu einem Dreiecksflug von 77 km mit Ziel
im Alten Lager. Oliver Barthelmes gewann das
Rennen deutlich vor Lukas Bader und setzte
sich damit an die Spitze der Gesamtwertung.
Der Slovene Primoz Gricar siegte bei den Starr-
flügeln vor Tim Grabowski, insgesamt führte
nun Dieter Müglich.

Eigentlich waren schon wieder eine Front und
Schauer angekündigt für Freitag, und wer in
Berlin war, hat nur ungläubig den Kopf geschüt-
telt, dass kaum 60 km südlich der Stadt tatsäch-
lich schon wieder geflogen werden konnte,
nachdem die Frontwolke Richtung Nordosten
abgezogen war. Wieder eine 77 km Aufgabe für
den letzten Tag. Ein spannendes Race lieferten
sich Primoz und Tim, Dieter Müglich schaltete
sich durch einen GPS-Fehler leider selber aus.
Primoz erreichte als erster das Ziel und gewann
damit im Feld der 18 Starrflügelpiloten die Ger-
man Open. Zweitplazierter und wohl jüngster
Deutscher Meister aller Zeiten wurde der 19
Jahre junge Tim Grabowski.

Die Flexis starteten am letzten Tag nach den
Starren, womit für sie die Zeit ein wenig knap-
per war. Bloß Lukas Bader und Corinna Schwie-

gershausen umrundeten die letzte Wende, doch
auch sie standen etwa 10 km vorm Flugplatz am
Boden. Da Oli am letzten Tag dreimal starten
musste, bevor er den Startradius verlassen
konnte, gab er die Gesamtführung an Steffen
Hertling ab, der zum ersten Mal Deutscher
Meister wurde, gefolgt von Hans Kiefinger und
Lukas Bader.

Andrea Hetzel belegte einen beachtlichen 6.
Platz, obwohl sie wegen des schlechten Wetters
am ersten Tag nicht mal in die erste Aufgabe
starten konnte. Corinna Schwiegershausen
wurde Deutsche Meisterin, in der Gesamtwer-
tung auf Rang 5.

Die Berliner haben das Potential ihres Platzes
für große Schleppwettbewerbe in Europa ein-
drücklich bewiesen. Wenn bei marginalem Wet-
ter schon vier Durchgänge möglich sind und an
guten Tagen Claus Gerhard von Berlin bis nach
Bremen fliegt, kann sich der Verein darauf ein-
stellen, dass beim nächsten Mal wesentlich
mehr Piloten dabei sein werden.

Danke allen Helfern, den Schlepppiloten, die
zum Teil von weither angereist waren, und dem
Drachenfliegerclub Berlin für ein gelungenes
Experiment. Informationen über Fliegen im
Nordosten im Buch „Fliegen, wo Fontane wan-
derte" von Claus Gerhard und Andreas Becker,
Kontakte über Flugschule im Alten Lager,
Andreas Becker und Flugschule Lukas Bader.
www.drachenfliegenlemen.de, wwwFlyRanch.de

Wertung
German Open – FAI 1
Platz Name Nation Gue Punkte

1. Herhing Steffen DEU Icalo Laminar 2.893
2. Kielinger Hans DEU Aeros Combat 2.837
3. Bader Lukas DEU Moyes Litespeed 2.486
4. Dinier Barthelmes DEU Moyes Litespeed 2.478
5. C. Schwiegershausen DEU Moyes Litespeed 2.412

German Open FAI 5
N .ane Nahen Gerät Punkte

1. Gnom Primoz SLO Aeros Phantom 2.754
2. Grabowski Tim DEU AIR Atos VR 2.442
3. Müglich Dieter DEU AIR Atos VX 2.391
4. Kamml Dieter ALT AIR Atos VR 2.308

Raumaut Toni DEU AIR Atos VR 2.262
6. Hetzer Andrea DEU AIR Atos C 2.156

Deutsche Meisterschaft FAI 1
Platz Nime Gerät Punkte

•1, Herging Steffen icaro Laminar 2.893
2. Nefinger Hans Aeros Combat 2.837
3. Bader Lukas Moyes Litespeed 2.486
4. Oliver Barthelmes Moyes Litespeed 2.478
5. C. Schwiegershausen Moyes Litespeed 2.412

Deutsche Meisterschaft FAI 5
Platz Name

1. Grabowski Tim AIR-Atos VR 2.442
2. Müglich Dieter AIR Atos VX 2.391
3. Kamml Dieter AIR Atos VR 2.308
4, Hetze' Andrea AIR Atos C 2.156
5, Rpkens Dirk AIR Atos V 2.106
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WETTBEWERBE 1 GERMAN - FLATLANDS

G ewiss gibt es Gegenden in Deutschland,
die noch etwas flacher sind als der süd-
liche Teil von Brandenburg, doch

scheint keine besser geeignet zu sein für die
German Flatlands. Die Sandbüchse des Hohen
Flämings („hoch" ist selten so relativiert wie
hier) mit Kiefernwäldern, durchsetzt von riesi-
gen, meist ausgemusterten Truppenübungsplät-
zen, Getreidefeldern, dann Feuchtgebiete mit
Netzen aus Flussarmen, Seen,... Das sind Kon-
traste, die der Thermik Macht verleihen zu quir-
ligem Empor. Hier braucht es keine Thermikbril-
le, man sieht förmlich, wo der Bart stehen muss,
fliegt hin, fädelt ihn ein und findet es bald nor-
mal so. Der Flugplatz „Altes Lager" ist für den
Drachenflieger das Mekka in diesem Wunder-
land und gleichzeitig der Schlüssel, der es ihm
eröffnet. Natürlich gibt es auch in Namibia und
Australien thermisch ähnlich aktive Gebiete,

DRACHENFLUG-LANDESMEISTERSCHAFTEN
OST UND NORD

Pilot ist fertig zum UL-Schleppstart

aber hier wirkt noch der subjektive Faktor eines
starken Vereins enthusiastischer Luftsportler, die
dieses Gelände erschlossen haben und dem ver-
wöhnten Mitteleuropäer vor die Füße legen. Die
Gastlichkeit kennt kaum Grenzen, was Wunder,
dass man regelmäßig Gleichgesinnte einlädt zu
gemeinsamem sportlichen Wettstreit. So fanden
sich auch in diesem Jahr wieder 30 Piloten zu
den Flatlands ein, erstmals auch mit ausländi-
scher Beteiligung durch zwei Niederländer. In
der Vorwoche hatte Petrus bei den Gleitschirm-
Flatlands für traumhafte Steigwerte und Basis-
höhen bis 3.000 m gesorgt, das war natürlich

nicht durchzuhalten. Am ersten Wettkampftag
wurden nur 1.200 m Flughöhe und mäßige
Steigwerte vorhergesagt und das auch erst für
den Nachmittag. Also lautete die Devise: Höhe
halten und keine großen Sprünge riskieren. Lie-
ber in schwachem Steigen kreisen und sich vom
Rückenwind in Richtung Ziel, dem 56 km süd-
westlich gelegenen Flugplatz Alteno versetzen
lassen. Das Stoppelfeld, auf dem Lukas Bader,
Detlef Meier und ich nach einer Flugstunde lan-
deten, wäre auch in Australien nicht aus dem
Rahmen gefallen, man versank bis zu den Knö-
cheln in feinem Staub. Mit Falko Krüger und

Johann Kenst erreichten auch zwei Starre das
Ziel. Gewertet wurden die Stan • lügler und Fle-
xis in einer gemeinsamen Liste mit Handicap -
Faktoren. Da bei individuellen Startzeiten (elap-
sed time) ein Frühstarterbonus kaum Sinn
macht und es deshalb keine early-bird-Punkte
gab, wurde Lukas Bader auch als Spätstarter
Tagessieger. Am Dienstag scheuchte uns Wetter-
prophet und Auswerter Dietrich Münchmeyer
früh auf die Startplätze für Winden- und UL-
Schlepp. Von Süden würde ab Mittag eine
Warmfront aufziehen, abends könnte es bereits
regnen. Dazu gab es mit 15 km/h recht lebhaf-
ten Südwind. Es sollte zum 57 km-FAI-Dreieck
möglichst früh gestartet werden, etwa 10 km
nach NO zum Kloster Zinna (allen Ostdeut-
schen durch den „Zinnaer Klosterbruder",
einem herzhaften Kräuterlikör bekannt) und
dann zum 2.WP gegen den Wind nach Süden.
Die bereits mittags aufziehenden Cirren dämpf-
ten zunächst die Thermik und damit die Start-
lust, doch dann ging es recht gut zur Sache. Die
Thermik war zwar schwach, aber der Rücken-
wind zum 1.WP stärkte den Optimismus. Mun-
ter wurde aufgedreht und dann kamen sie laut-
los herangeschwebt und nisteten sich ein in
unsere wohlgehüteten Bärte – Segelflieger aus
dem benachbarten Lüsse. Nicht nur ein paar
waren es, sondern ein ganzes Geschwader,
Orchideen und Superorchideen. Ich hatte das
Glück der Pole-Position in meinem Thermik-
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WETTBEWERBE 1 GERMAN - FLATLANDS

schlauch und konnte von oben gut zählen. Wir
waren 5 Drachen gegen bis zu 15 Seglern. Sehr
befriedigend die durchweg besseren Steigraten
der Drachen und die stets musterhafte Disziplin

aller Luftsportler beim Kreisen. Wie eine überdi-
mensionale Garnrolle drehten wir uns, und als
die Segler wie hintereinander aufgefädelt den
Faden abzogen beim Sprung zur nächsten Wol-
ke, sind wir wie im Rausch gleich hinterher
geflogen. Dann kamen der Gegenwindschenkel
und die Abschirmung und, früher als erwartet,
schließlich der Regen. Niemand erreichte den
3.WP. Lukas Bader als Weltklassepilot und
Lokalmatador ist auf eigenem Felde nicht zu
schlagen, es sei denn, er stellt sich selber ein
Bein. Und so kam es auch, als er viel zu lange
darauf wartete, dass sich ein ominöser Silber-
streif am Horizont als Wetterbesserung entpup-
pen sollte. Der tat es nicht und Lukas musste bei
den Klosterbrüdern landen. Leider gab es für die
Tagesbesten auch nur eine ganz kleine Wertung.
Immerhin rutschte Lukas nun 20 Punkte hinter
mich auf den zweiten Platz der Gesamtwertung,
ebenso knapp dahinter Falko Krüger. Also war
noch alles offen und das blieb es auch am
nächsten Tag, der wegen starken Windes und
Gewitterwarnung gleich gecancelt wurde. Das
war die Gelegenheit, touristische Angebote der
Gegend zu testen. Da gibt es gleich auf dem
Flugplatz eine Kartbahn, ebenso nah kann man
skaten, wenn man gut drauf ist auch um den
ganzen Fläming herum. Wir besichtigten die
Innenstadt von Jüterbog, stiegen auf den Kirch-
turm und mieteten dann Draisinen. Erst 23 km
mit dem Wind durch die schöne Heideland-
schaft gondeln, um dann zurück gegen Wind,

Regen und verkrampfende Muskeln anzukämp-
fen... Am Donnerstag war planmäßig der letzte
Durchgang angesetzt. Westwind mit 15 km/h
und gute Therrnikprognosen bewegten die Task-
setter zu einem Zielflug über 82 km nach Osten
zum Schwielochsee. Noch vor dem Start wirft
ein Dustdevil Falko aus dem Rennen – Phantom
kaputt! Lukas will nichts anbrennen lassen und
startet sehr früh gleich nach Fensteröffnung.
Weil ich mir im direktenVergleich mit ihm keine

Wertung
German Flatlands - Drachen
Platz Name Gerät

1 • Lukas Bader Moyes Litespeed
2. Detlef Meier Aeros Combat L
3. Konrad Luders Aeros Combat 14 L
4. Rob V. Rijnbach, NL AIR Alus
5, Johann Kenst Aeros Starker

LM Ost
Platz Name Gerät

1, Lukas Bader Moyes Litespeed
2. Konrad Lüders Aeros Combat
3. Markus Hanisch lcaro Laminar

LM Nord
Platz Name Gerät

1. Dellet Meier Aeros Combat
2. Johann Kenst Aeros Starker
3 Bernd Meier Aeros Combat

Chance ausrechne und auf die Bildung von Wol-
kenstraßen hoffe, hänge ich mich erst eine Stun-
de später hinters UL. Leider läuft es dumm und
ich benötige noch einen Wiederstart. Weiter geht
es aber zunächst wie geplant. Die erste Hälfte
der Strecke habe ich einen 60er Schnitt, doch
dann breiten die Wolken weiträumig aus. Die

schönen kleinen scharfen Zacken zu Beginn
meines Barogramms mutieren zu tiefen Schar-
ten in immer größeren Abständen. Über der
gigantischen Luftschifferhalle bei Brand bin ich
so tief, dass ich durch das Fenster die Badegäste
zu erkennen glaube. Dann komme ich doch
noch einmal richtig hoch, aus 1.800 m brauche
ich nur noch Gleitzahl 14,3 bis zum Zielkreis.
Der Rückenwind ist aber zum Seitenwind
geworden. Eine Schweinemastanstalt liefert in
knapper Höhe noch einmal würzigen Aufwind,
aber die Schweine halten nicht durch und ich
stehe 1,6 km vor dem Ziel auf dem Boden.
Ähnlich hart traf es noch etliche andere Piloten,
die auch etwas zu kurz ankamen. Immerhin
schafften 6 Teilnehmer die Strecke, darunter
unsere beiden holländischen Gäste Rob
Rijnbach (1:41h) und David Kinlan (1:43h) mit
den schnellsten Zeiten. Abends gibt es Spanfer-
kel am Spieß und ich räche mich ausgiebig.

Bei der Siegerehrung verteilen die Organisato-
ren Pokale, wertvolle Preise und nehmen den
ganz herzlichen Dank aller Teilnehmer entge-
gen. Man möchte sie alle einzeln umarmen,
Christoph Buddee, der es als Drachenfliegerkö-
nig des DCB immer wieder versteht, eine Mann-
schaft von dienstbaren Helfern zu rekrutieren
und alle Schwierigkeiten souverän meistert,
Siegfried Prietz als Wettbewerbsleiter, Dietrich
Münchmeyer als gewiefter Wetterfrosch und
Auswerter und insbesondere Willi Kuck, der
zwei Wochen Urlaub nimmt, um uns als Fluglei-
ter sicher in die Luft zu bringen. Wo findet man
noch eine solche Mannschaft und ein solches
Fluggelände? Konrad Lüders

ANZEIGE
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WETTBEWERBE 1 GERMAN - FLATLANDS

GLEITSCHIRM-LANDESMEISTERSCHAFTEN
OST UND NORD

NEIGE TAGE, WEITES LAND
Manch alter Hase fühlte sich an Australien oder
Südafrika erinnert. Flirrende Hitze, starke Ther-
mik, Flüge über schier endlos weites Land und
eine nahezu familiäre Atmosphäre zwischen
Piloten, Ausrichtern und Helfern prägten die
letzte Juliwoche in „Altes Lager". In vier gülti-
gen Tasks mit insgesamt 260 km Speedrun ist
eine Mehrfach-Premiere gelungen: Erstmals
gab es German Cup-Tasks aus der Winde, und
erstmals konnte auch eine Norddeutsche Lan-
desmeisterschaft ausgeflogen werden. Zusam-
men mit den GC-Durchgängen, der Ostdeut-
schen Landesmeisterschaft und der Overall-
Wertung umfassten die German Flatlands Gleit-
schirm also vier Wettbewerbe.Vier Doppeltrom-
melwiriden, pro Task durchschnittlich 70 bis 75
Schlepps bei bis zu 40 Grad Hitze über den Pis-
ten des alten Militärflugplatzes: Helferteams
und Piloten haben es gemeinsam geschafft, alle
Zweifel an den zeitlichen Möglichkeiten eines
Wettbewerbs an der Winde auszuräumen.
Erster Task war ein 52-km-Zielflug nach
Luckau, eine schnelle, aber knifflige Aufgabe mit

zwei Routen zur Wahl, letztlich am schnellsten
für diejenigen, die entgegen den Tipps der
Locals die direkte Route über den benachbarten,
als Saufloch verschrieenen Windpark wählten
und sich damit gute Zeitpunkte sicherten. Mit
1:35 Std. entschied Lokalmatador Robert Bemat
den Durchgang vor Sascha Schlösser und Hans
Bausenwein für sich.

Zweiter Task: Mutig geworden, setzten die
Tasksetter (Hagen Walter, Dietrich Münchmey-
er, Katrin Greiner und für den GC Olaf Peglow)
einen 80,4-km-Zielflug mit einem Wendepunkt
(Arnsdorf) nach Riesa an, der sechs Piloten im
Ziel sehen sollte. Bei teils zähen Verhältnissen
auf den ersten 20 km war für etliche Piloten an
der Boje Endstation, bei denen, die in Richtung
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WETTBEWERBE I GERMAN - FLATLANDS

Torgau weiterkamen und die Landesgrenze
nach Sachsen überflogen, hat die majestätisch in
weiten Mäandern dahinfließende Elbe unver-
gessliche Eindrücke hinterlassen. Tagessieger ist
Robert Bernat mit 3:15 Std., 2. Olaf Peglow, 3.
Maurice Knur. Die Rückholaktionen über 260
Straßenkilometer dauerten bis in die Nacht,
einige entschieden sich gleich für die ca. vier-
stündige Bummelzugfahrt.
Dritter Task: Da wir schon bei den Premieren
sind, fügen wir noch eine hinzu. Erstmals wurde
bei einem deutschen Flachlandwettbewerb eine

stark fliegende Dieter Lische von den Kraichta-
lern, beste Dame die Hamburgerin Gaby Urban.

Ein riesengroßer Dank gebührt den Helfern,
ohne die diese Meisterschaften nicht möglich
gewesen wären:

Winde: Gerd Ott, Georg Weber, Volker Wagner,
Robert Kosi, Rudolf Eifler, Dr. Lutz Carlo; Bernd
Mohaupt (Dresden); von den Kraichtalern: Oli-
ver Michel, Rüdiger Valet, Björn Berle, Franz
Merl. Startleiter/-helfer: Ulf Reimann, Dagmar
Wilisch, Regine Schnabel, Bernd Fehlinger
RückholerNersorgung/allg. Organisation:

Flachland wohl einmalig und auch dass so vie-
le Piloten ins Ziel flogen, ist toll. Es gibt wohl
keine bessere Werbung für Altes Lager als diese
German Flatlands Gleitschirm."

FAZIT:
Die Premiere der German Flatlands Gleitschirm
darf als ein Riesenerfolg bezeichnet werden.
Eine Fortführung und Etablierung dieses in mit-
teleuropäischen Breiten nicht alltäglichen Wett-
bewerbs wurde von allen gewünscht. Die Gleit-
schirmmeisterschaften im Flachland stehen und
fallen jedoch mit der Bereitschaft aller teilneh-
menden Vereine und Piloten, die Veranstaltung
mit Material und vor allem mit eigenen Helfern
zu unterstützen. Das ursprüngliche Konzept –
„der DCB stellt das Gelände, alles andere erledi-
gen die teilnehmenden Vereine" – konnte nicht
eingehalten werden. Vorbildlichen Einsatz zeig-
ten die Kraichtaler, die mit eigener Winde nebst
Personal aus dem Südschwarzwald (!) anrück-
ten. Sie haben auch eine erneute Beteiligung
zugesichert. Mit einer weiteren Winde sprang
ganz kurzfristig Bernd Mohaupt aus Dresden
ein, nachdem zwei Absagen von Teilnehmerver-
einen die Organisatoren schon ins Schwitzen
gebracht hatten. Den Hauptteil der Arbeit haben
jedoch die Berliner geschultert, denen ich im
Namen aller nochmals einen dicken extra Dank
sagen möchte. Bettina Ebeling

geschlossene Aufgabe angesetzt: ein 53 km fla-
ches Dreieck über die Bojen Niemcgk und
Kropstädt. „Ihr seid verrückt, das wird doch
nix", unkte Meet Director Willi „Jever" Kuck –
und verlor ebenso haushoch wie vergnügt die
verwettete Kiste Bier, denn die Aufgabe mit dem
schwierigen 3. (Gegenwind-)Schenkel sah
zwölf Piloten im Goal, allen voran und im Kreis
grinsend Torsten Sattler vom German Cup mit
2:12 Std. Flugzeit, dicht gefolgt von Markus Dörr
und Harry Buntz.
Vierter Task: Eine für den Nachmittag vorher-
gesagte Störung sollte das Ende der Hammerta-
ge einläuten. So schrieb man ein kurzes, schnel-
les Dreieck über Kropstädt und Seyda aus. Das
Attribut „schnell" hat Robert Bernat dabei mehr
als wörtlich genommen, der den Kurs in 1:07
Std. mit einem 40er Schnitt umrundete und ab
der zweiten Wende ohne einen Kreis nur noch
Vollgas geradeaus flog. (2. Harry Buntz, 3. Hans
Bausenwein.) Zusammen mit dem Overall-
Zweiten Claus Vischer stand Robert jeden Tag
im Goal und sicherte sich souverän den
Gesamtsieg. Dritter ist der äußerst konstant und

Christoph Buddee, Siegfried Prietz und nicht
zuletzt: Meet Director Willi „Jever" Kuck.

EINIGE PILOTENMEINUNGEN:
Dieter Lische - Kraichtaler: „Nach diesem
Event in einem grandiosen Gelände sind alle
Zweifler eines Besseren belehrt worden. Ich bin
sicher, nächstes Jahr wird's ein noch größeres
Ding. Wir sind auf jeden Fall wieder dabei."
Gaby Urban, Hamburger GC: „Es hat mich rie-
sig gefreut, dass es einen Wettbewerb an der
Winde gibt. Ich will in unserem Verein auch
motivieren, dass wir nächstes Jahr mit mehr
Leuten mitmachen."
Klaus-Peter Hanke - SC Freckenhorst: „Es
war klasse und ich hoffe, nächstes Jahr mehr
Leute motivieren zu können."
Olaf Peglow (für den German Cup): „TolleVer-
anstaltung, super Betreuung. Ich kann nur
jedem Serienpiloten empfehlen, mitzumachen."
Christoph Buddee - Vorsitzender des DCB:
„Für uns war es ein sensationeller Wettbewerb.
Dass zwei geschlossene Aufgaben erfolgreich
geflogen werden konnten, ist im norddeutschen

Wertung
Overall
Platz. Name, Verein, Gerät

1. Robert Bernat, DCB Berlin, Air Cross Ultima 3
2. Claus Vischer, FS Siegen, Boomerang Sport
3. Dieter Lische, CC Kraichtal, Airea Revolution

LM Nord
Platz. Name, Vereis, Gerät

1. Claus Vischer, FS Siegen, Gin Boomerang Sport
2. Oliver Blonske, Lochflieger, Gin Boomerang Sport
3. Theo Schürholz, FF Niederrhein, Nova Mambco

LM Ost
Platz. Name, Verein, Gerät

1. Robert Bernat, DCB Berlin, Air Cross Ultima 3
2. Maurice Pur, PC Lindewerra, UP Targa
3, Viktor Milzin, DCB, Gin Zoom

Damen Overall
Platz. Name, Verein, Gerät

1. Gaby Urban, Hamburger DGF, Skmalk Cayenne
2. Katrin Gralner, Taubertaler Gleitschirmfreunde, Swing Mistral
3. Snezana Kocijancic, DCB Berlin, Unze Addict
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1. Boller, Stefan
2. Lüders, Konrad
3. Kötscharnik, Florian
4. Ackermann, Martin
5. Ebenfeld, Markus

Bautek - Spice
Aeros - Combat 14 L
Iran - Lammar Zero 7
Moyes - Litespeed 4
Moyes - Litespeed 4

Starrflügler

1, Neumann, Ull
2. Friedemann, Peter
3. Heinzehann, Jörg
4. Kamm!, Dieter
5. Axthammer, Kurt

Gerät Punkte

AIR - Atos 4155
AIR - Atos 3638
AIR Atos 3557
AIR Atos VR 2220
AIR Atos VR 1573

Liga-Endwertung:
Flexible Drachen

4362
3449
3376
3182
2564

Platz Pilot Gerät Punkte Platz Pilot

WETTBEWERBE 1 HG LIGA

DRACHENLIGA 2006
„Regelmäßig 100er Aufgaben mit 40er Schnitt"
– so hatte Ligachef Dieter Kamml die Zielvorga-
ben für die Drachenliga zu Saisonbeginn
gestellt. Einmal hatte es damit schon geklappt,
doch dem ersten Treffen im April folgten reihen-
weise Ausfälle durch Regen, doch endlich war es
im Juni wieder soweit. Die Böllerschüssen zu
Fronleichnam erweckten leckere Cumuli zu
unstetem Leben und bewogen die Tasksetter zur
zweiten großen Aufgabe der Ligasaison: Ember-
ger Alm - Sillian – Weissensee-Brücke – Grei-
fenburg über 125 km. Dieter empfahl die Que-
rung des Drautals bei Lienz über den Rauchko-
fel, weil links neben der Antenne auf dem Sattel
ein sicherer Bart auf uns warten wird. Gut tat
daran, wer diesmal Dieters Worten keinVertrau-
en schenkte. Der Bart war schütter und musste
oft erst aus vielen einzelnen Härchen zusam-
mengebastelt werden. Hatte man sich aber wie-
der hoch gearbeitet, wurde man durch den
phantastischen Anblick der Lienzer Dolomiten
belohnt. Schneller war unterwegs, wer die
Nordseite des Hochpustertals wählte. Das
machte seinem Namen alle Ehre und pustete
hoch, weit über 4.000 m. Beim Flug
zum 2.Wendepunkt musste aller-
dings gebastelt werden. Florian
Kotschamik versenkte sich dabei
fast zum 2. Mal an diesem Tag und
sah schon die Irschen-Kirche von
unten. Zum Glück zogen die Bärte
auch von ganz tief durch und er
konnte sich noch einmal aufrap-
peln. Gerade mal 3 Stunden benö-
tigte Martin Ackermann, die Langsamsten im
Ziel eine Stunde länger. Da über die Hälfte der
Piloten ankamen, war die Stimmung sehr aus-
gelassen. Der Samstag begann mit blitzblauem
Himmel, worauf der Teamchef unkte, das würde
ein schlechter Tag werden. Leider sollte Dieter
heute Recht behalten. Mit verblüffendem Tempo
wuchsen die Cumuli in die Höhe und Breite und
bald darauf donnerte es, der Durchgang wurde
abgesagt.

Ligatreffen in Ruhpolding 23.-25.6.
Nach einem auf dem Unternberg im Nebel ver-
brachten Freitag bot der Samstag zunächst
strahlend blauen Himmel, leider nicht lange.
Von den geplanten 83 km wurden nur max. 34
km geschafft. Somit gab es für zweimal Rumpel-
kammer nur 150 Punkte. Das war mager, zumal
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es auch die Ausbeute für das ganze Wochenen-
de bleiben sollte.

German Open 20.-27.8.
Die Liga-Woche 5.-13.8. fiel leider dem verreg-
neten August zum Opfer. Zur German Open,
dem letzten Termin der Ligasaison war die Wet-
terprognose auch so dramatisch, dass nur die
Hälfte der Mannschaft in den Norden nach
Altes Lager anreiste. Zum Glück für alle GO-
Teilnehmer hatte Petrus offensichtlich Erbarmen
mit den geplagten Ligisten und öffnete just über
dem Schleppgelände bei Jüterbog täglich ein so
zeitlich wie räumlich begrenztes Wolkenfenster.
Es bot zwar knappen Raum für vier wertbare
Durchgänge, Pech hatte allerdings, wer an den
Rändern aneckte. Klangvolle Namen berühmter
Piloten tauchten in den täglichen Hitlisten völlig
ungewohnt im Bereich der Mindeststrecken auf
und gaben weiter oben den Platz frei für Empor-
kömmlinge. Dieter Kamml trainierte nicht nur
als Vorflieger den ihm ungewohnten UL-
Schlepp, sondern siegte nach dem scharfen Start
gleich bei den beiden ersten Durchgängen der

Starren. Das waren Zielstrecken von 82 km bzw.
93 km und damit auch ganz nach dem
Geschmack von Bernd Otterpohl, dem OLC-
Spezialisten fürs Geradeausfliegen, der danach
bei den Flexis vorn lag. Mit Bernd Sommermei-
er, Stefan Boller und Ulf Neumann im Ziel
konnten weitere Ligisten wacker mithalten.
Großes Pech hatte unser Nachwuchstalent Flo-
rian Kotschamik, bisher Liga-Spitzenreiter. Eine
Böenwalze erwischte ihn bei der Landung in
Bodennähe - Drachen leschädigt und Florian
fällt mit Prellungen aus.

Die beiden letzten Tasks waren Dreieckflüge
über jeweils 77 km. Beeindruckend zu sehen,
wie der Führungspulk bei der Thenniksuche
ausschwärmte und den Himmel nach den war.-!..
men Luftblasen scannte. Bei den anderen sah es

mitunter aus wie beim Gänsemarsch. Erst traut

sich keiner weg und dann hängen sie sich dem
Mutigsten ans Kielrohr. Da haben wir noch eini-
ges aufzuholen, um mit der Spitze mitzuhalten.
Spitzenmäßig dagegen, was der DCB als Orga-
nisator zuwege brachte: die erste German Open
im Flachland! Ganz herzlichen Dank für den
großen Einsatz der Startleiter, Schlepppiloten,
Rückholer, Auswerter, !

FAZIT
10 Wertungsdurchgänge der Liga sind ein schö-
nes Ergebnis, noch mehr hatten wir zwar
geplant, aber Petrus nicht zugelassen. Wir haben
schöne Flüge gemacht und jeder von uns hat
wieder viel dazu gelernt. Im direkten Vergleich
mit den Mitgliedern des Nationalkaders gibt es
Überlappung, einige Ligisten können mithalten.
Das stimmt froh für die Zukunft. Zu bedenken
Anlass gibt die kleiner gewordene Teilnehmer-
schar. Worin können die Ursachen liegen? Stre-
ckenfliegen ist beliebt, die Zahl der Teilnehmer
am OLC wächst in jedem Jahr, weitaus mehr als
300 deutsche Piloten von Flexis und Starren
reichten in diesem Jahr Flüge ein. Größere Stre-

cken lassen sich aber im
Wettbewerb eher leichter
bewältigen denn als Ein-
zelkämpfer. Der Lernef-
fekt ist dazu enorm. Man
bekommt eine Wetterbe-
urteilung und Strecken-
einweisung mit Tipps zu
Thermikquellen und
Schlüsselstellungen. Man

fliegt gemeinsam mit vielen sehr guten Piloten,
die unterwegs nicht nur die Bärte markieren,
sondern auch gegenseitig das Rückholen nach
Außenlandungen organisieren. Wer den direk-
ten Vergleich mit internationalen Toppiloten
sucht, kann als Ligamitglied an allen nationalen
Meisterschaften teilnehmen. Früher gab es die
Qual der Qualifikation in die Liga. Bei heißem
Wunsch nach Streckentlügen und einiger Erfah-
ning darin ist heute der Weg in die Liga sehr
eben. Wer es möchte, ist auch zu einem Schnup-
perkurs zu einem oder mehreren Durchgängen
gern gesehen. Vielleicht ist es einfach nur zu
wenig bekannt, dass die Liga so viel Spaß
macht? Bis zur nächsten Saison.

Konrad Lüders
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WETTBEWERBE 1 GERMAN CUP
German Cup 2006

LEPOS & DUSTIES
IN DER NORDOSTDEUTSCHEN SERENGETI

ls Alpenflieger fuhren
die meisten von uns
bereits mit gemischten

Gefühlen nach „Altes Lager"
zum letzten German Cup
Event dieses Jahres. Wie funk-
tioniert ein Wmdenwettber-
werb? Bekommen sie uns alle
in die Luft? Wie findet man
ohne die gewohnt eindeutig Topografie die ret-
tenden Bärte? Wer ist eigentlich dieser Lepo?
Wie schlimm sind Dustdevils wirklich? Diese
und ähnliche Fragen beschäftigten viele von
uns. Während einer großartigen Flugwoche sind
alle Bedenken sprichwörtlich verflogen und wir
erhielten die Antworten auf unsere Fragen.

Das Fluggelände selbst war zunächst etwas
gewöhnungsbedürftig da auf diesem ehemali-
gen Militärflughafen alles „etwas größer" ist. So
fährt man besser mit dem Auto vorn Briefing
zum Startplatz hinüber. Allein die Taxiways sind
hier größer als der Runway in Friedrichshafen
und eine Platzrunde würde locker für den B-
Schein reichen.

Wir wurden sehr freundlich in Empfang
genommen und man kümmerte sich rührend
tun alle großen und kleinen Anliegen. Neben
den durchgängig netten und hilfsbereiten Locals
möchte ich die gute Fee des Wettbewerbs, Meet
Director Willi „Jever" Kuck, besonders hervor-
heben. Die Wetterbriefings hielt Dieter „Max-
Punkte" Münchmeyer in sehr effektiver Art und
Weise.

Für alle Piloten gab es eine Fragerunde zum
Thema GPS, beim Tasksetting wurde auf die
zahlreichen Kontrollzonen und natürlich gängi-
ge Thermikrouten geachtet, während der Task-
briefings gaben die Locals Tipps aus der Flach-
landtrickkiste. Die German Cupper waren ein-
fach gut aufgehoben. Dass wir auch noch eine
zwar extrem heiße, aber unglaublich gute Wet-
terlage mit Basishöhen bis 2.900 MSL vorfan-
den, war ein Riesenglück.

Der erste Task führte 52,4 km nach Riesa. Er
war aufgrund starker Thermik und wechselnden
Windrichtungen knifflig und zugleich schnell.
Die gigantische ehemalige Cargolifter Halle,
zahlreiche Windparks, Seenplatten und diese
überhaupt nicht enden wollende, leefreie Weite
sind Dinge die man als Alpenjockey nicht alle
Tage zu sehen bekommt.

Am zweiten Tag bastelten wir einen richtig
weiten Speed Run über mehr als 80 km. Die
Windenfahrer und Startleiter machten einen

tollen Job, auf vier Winden, acht (!) Sei-
len und drei „Lepos". So nennt man
dort das Seil-Rückholfahrzeug. „Lepo"
ist eine Abkürzung von Leporello, was
das Palindrom (rückwärts geschrieben)
von „oller Opel" ist. Der Titel soll aus
der Anfangszeit des Windenschleppbe-
triebes stammen, als vielerorts Opel-
Fahrzeuge im Einsatz waren. Das ganze
Feld wurde vor 14 Uhr in die Luft
gebracht. Die Route führte es zuerst

nach Westen und dann wunderschöne 60 km an
der mäandernden Elbe entlang in südlicher
Richtung auf den Segelflugplatz nach Riesa, wo
wir sehr herzlich mit Grillwürstchen und Lan-
debier empfangen wurden.

Auch der dritte Tag war ein Supertag! Auf-
grund der windschwachen Situation schrieben
wir ein flaches Dreieck über 53 km aus. Die
geschlossene Aufgabe war ein absolutes Novum
bei einem Nord- oder Ostdeutschen Wettbe-
werb. Mittlerweile kurbelten auch wir fleißig in
größerer Höhe in den zahlreichen Dustdevils
umher und nutzten diese als Thermikspender.
Vor einem tiefen Einflug sei aber eindringlich
gewarnt. Freudestrahlend und jauchzend kreuz-

German Cup 2006
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Bärenpokal der Althofdrachen im Nordschwarzwald
Den Bärenpokal holte sich diesmal Dr. Peter Voigt, der 1.Vorstand der Althofdrachen.
2. wurde Peter Friede-
mann, 3. Ralph Trenkle,
4. Thomas Baecke, 5.
Wulf Prögel, der
Damenpokal ging an
Jutta Sendelbach. Wei-
tere Infos gibt's unter:
www.althofdrachen.de.

Termine

Gleitschirm
Internationale Wettbewerte

Wodd-Cup Finale Reunion 04.11:11,11.06 St. Leu wvAv.pwca.org/ www.dhv.de

Drachen
Internationale Wett:Ante 2008

I MPRESSUM
Herausgeber:

Deutscher Hängegleiterverband e.V. (DHV) im DAeC,
Fachverband der Drachenflieger und Gleitsegler in der

Bundesrepublik Deutschland
Postlach 88, 83701 Gmund am Tegernsee

DHV homepage:
www.dhv.de

e-mail DHV:
dliv@dkrie

Telefon-Nummern
Zentrale: 08022/9675-0

Fax 38022/9675-99

Mitgliederservice/Versicherung
08022/9675-0

e-mail: mitgiiederservice@dhv.de

Ausbildung
08022/9675-30

ausbildunehv.de

Sport
08022/9675-50

Into-fon: 08022/9675-55
sportelhv.de

lugend
www.dhv-jugend.de

Betrieb/Gelände
08022/9675-10

e-mail: gelaende@dhv.de

DHV-Shop
08022/9675-0

e-mail: shop@dhide

Technik
08022/9675-40

technik@dhv.de

Öffentlichkeitsarbeit
08022/9675-62
e-mail: pedhv.de

Sicherheit
08022/9675-32

e-rnaih sicherheit@dhv.de

Redaktion:
Klaus Tänzler (verantwortlich)

Sepp Gschwendtner, Benedikt Liebermeister

Gestaltung und Anzeigen
Renate Miller (renate@miller-grafik.de.de)

Erscheinungsweise:
6 Ausgaben pro Jahr

Preis: Im Mitgliedsbeitrag des DHV enthalten.

Anzeigen: Bedingungen und Anzeigenpreise bei der
DHV-Geschäftsstelle erhältlich.

Haftung: Die Redaktion behält sich die Kürzung von Leserbriefen und
Beiträgen sowie die redaktionelle Überarbeitung vor.

Für unverlangt eingesandte Manuskripte und Bilder übernehmen Redaktion
DHV und Verlag keine Haftung,

Die Zeitschritt und ehe in ihr enthaltenen Beiträge und Fotos sind geschützt.
Verwerfung nur mit Einwilligung des Verbandes,

DHV:

vertreten durch Chadie Jäst - 1. Vorsitzender

Vereinsregister-Nummer: AG München Vereinsregister 9767

Ll msatzsteueridentitikationsrummer: DE 131 206 095

Druck und Repro:

Mahr Miesbach GmbH, Ani Windfeld 15, 83114 Miesbach

Papier: chlorfrei

Auflage: 33.000

Titel: Thomas Beil

WETTBEWERBE 1 GERMAN CUP

ten viele Piloten die Ziellinie und freuten sich
sowohl über ihre Zielankunft als auch das
ersparte stundenlange Rückholen oder Zurück-
trampen.

Tag vier und es nahm einfach kein Ende! Die
erneuten Topbedingungen waren wirklich ein
Segen. Aufgrund einer vorhergesagten Störung
und der zugehörigen Winddrehung schrieben
wir eine kleine, schnelle Aufgabe über 45 km als
Dreieck aus. Die unermüdlichen Wmdenfahrer
gaben in der nordostdeutschen Serengeti wirk-
lich alles. Ein Beispiel: Wegen der heißen Win-
denmotoren wurde das Gebläse der Fahrerhei-
zung zur Kühlung des Motors voll aufgedreht,
somit saßen die Fahrer der Kraichtalwinde in der
Gluthitze des Fläming mit einem zusätzlichen,
80°C heißen, Luftstrom zwischen den Beinen auf
ihrem Bock. Alle haben stundenlang einen kon-
zentrierten und tollen Job gemacht und dies
nicht nur beim Schleppen, sondern auch bei
Seilrissen, Motorausfällen und Pilotenfehlern.

Der letzte Tag wurde wetterbedingt abgesagt
und zur Verleihung der zahlreichen Preise, Poka-
le und natürlich zum Feiern genutzt. Was für eine
geniale Flugwoche lag nun hinter uns. Nach vier
4 Tasks mit zusammen 230 km Kilometern und
einer nahezu familiären Stimmung zwischen
Fliegern, Organisatoren und Helfern steht fest:

Fortes Flatlands 2007 03.01.- 10.01.07
Bogong Cup 2007 13.01.- 20.01.07
Gulgong Classic - NSW 19.11.25.11.06
Australien Free flight Festival 2007 30.12 -01.12.07

Der Fläming ist eine Reise wert. An Torsten Satt-
ler und Dieter Lische richte ich meine herzliche
Gratulation. Torsten konnte den Gesamtwettbe-
werb nach elf Tasks um „Leinenbreite" für sich
entscheiden und Dieter zeigte trotz eines unter-
legenen Schirmes eine umso beeindruckendere
Aufholjagd.

Wertung
German Cup 2006 Overall Men
Platz ,leine Gerät

1. Torsten Sattler Glidezeil Swing Cirrus
2. Olaf Peglow Ozone Mantra
3. Dieter Lische Airea Revolution

German Cup 2006 Overall Ladies
Platz Same Gerät

1. Katrin Greiner Swing Mistral
2. Bettina Ebeling Wings of Change Nemesis
3. Cosima Herting Nova X Ray

An alle Gütesiegelpiloten und -pilotinnen richte
ich meine Empfehlung 2007 einfach mal teilzu-
nehmen. Im German Cup fand ich das bestmög-
liche Streckentraining. Dabei ist es preiswert und
man befindet sich in der Gesellschaft vieler
Gleichgesinnter, also:
Don't parawait – sign in! Olaf Peglow

Farben (AUS) www.moyes.com.au/
Mt, Beauty (AUS) www.xotlight.com/
Gulgong (AUS)www.guigongclassic,corn/
Bright (AUS) www.xcflight.com/
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Halterhaftpflicht
• für nichtgewerblich genutzte Hängegleiter

und Gleitsegel
• für Mitgliedsvereine
• für Flugschulen/Fluglehrer
• für Hersteller/Händler
• für Gerätevermietung
Deckungssumme: 1,500.000,- € pauschal für Personen- und Sachschäden. Gültig auch In Österreich,
Umfang: Haltersehaft für alle Hängegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte Dritte
und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Gerätekennzeichnung. Keine Geräteanmeldung. Für Versicherungsfälle
in Dänemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrprämie.

Jahresprämie inkl. Versicherungssteuer
Hängegleiter + Gleitsegel:
28,- € bei 250,- € Selbstbeteiligung (SB), 35,60 € ohne SB
Nur Gleitsegel:
25,40 E bei 250,- € SB, 30,50 € ohne SB

Flug-Unfall
Tod und Invalidität

Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invalidität.
Umfang: Verdreißigfachung

Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemäß AUB inkl. anderer
Sportarten, Straßenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahresprämie inkl. Vers.-Steuer
23,10 €

Zusätzlich mit 3,00 Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme.

Jahresprämie Inkl. Vers.-Steuer
33,20 E

ED Flug-Unfall nur Invalidität
Deckungssumme : 5.000,- €
Umfang: Verdreißigfachung mög-
lich, Mitversichert: 24-Stunden-
Risiko gemäß AUB Inkl. anderen
Sportarten, Straßenverkehr, Ar-
beitsplatz.

Jahresprämie inkl. Vers.-Steuer
6,60 €

Zusätzlich mit 3,00 Kranken-
haus-Tagegeld und 3,00 € Gene-
sungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit
Unfalldeckungssumme

Jahresprämie inkl. Vers.-Steuer
16,50 €

■

1
• Flug-Unfall Tod und
Invalidität 500% Progression
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko
gemäß AUB inkl. anderer Sportarten,
Straßenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 2 500,- € bei
Tod, 25.000,- € bei Invalidität,
125,000,- € bei Vollinvalidität.

Jahresprämie inkl. Vers.-Steuer
76,- €

Deckungssumme: 2500,- € bei
Tod, 50.000,- € bei Invalidität,
250.000,- € bei Vollinvalidität.

Jahresprämie inkl. Vers.-Steuer
136,- €

EM Flug-Unfall Passagier
Deckungssumme: 2.500,- € bei
Tod, 5.000,- € bei Invalidität.
Umfang: Verzehnfachung möglich

Jahresprämie inkl. Vers.-Steuer
13,30 E

ANZEIGE

Das DHV-Versicherungsprogramm
für Hängegleiter und Gleitsegel

(für UL im Internet www.dhvde oder bei der DHV-Geschäftsstelle)

Stand: 1.1.2003, Versicherer: Gerling Köln

• Kombinierte Hafter-Haft-
pflicht und Passagier-Haftpflicht (Ca)
Deckungssumme: 4.000.000,- €
pauschal für Personen- und Sach-
schäden. Gültig auch in Österreich.

Jahresprämie inkl. Vers.-Steuer
560,- €

Deckungssumme: 2.500.000,- €
pauschal für Personen- und Sach-
schäden. Gültig auch in Österreich.

Jahresprämie inkl. Vers.-Steuer
460,- €

Umfang Halter-Haftpflicht: wie oben
«Halter-Haftpflicht« ohne Selbstbeteili-
gung.
Umfang Passagier-Haftpflicht: Luftfracht-
führer, Halter und berechtigter Benutzer.

Für alle Mitglieder
kostenlos

Bergungskosten
Deckungssumme: 2.500,- €
Umfang: Suche, Rettung,
Krankenhaustransport, notwendi-
ger Rücktransport. Ohne Mehrko-
sten für Bergung des Fluggeräts.
(I n ursächlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Luftsport-
gerätes)

SchirmpackeeHaftpfficht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal für Personen- und
Sachschäden.
Umfang: Packer von Rettungs-
geräten für Dritte. Fachkunde ist
Vorraussetzung.

Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 500,000,- €
pauschal für Personen- und
Sachschäden.
Umfang: Startleiter mit Luftfahrer-
schein sowie Beauftragte für Luft-
aufsicht.

Bei Versicherungsabschluß während des Jahres beträgt die Prämie bis zum Jahresende
pro Monat 1/12 der Jahresprämie. Versicherungsanträge bei der DHV-Geschäftsstelle
anfordern. Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht, Boden-Unfall für
Mitgliedervereine und Boden-Unfall für Veranstalter.

Deckung: weltweit Europa Deutschland 1 1 Österreich

FOr alle hiltglledsverelneA
kostenlos

EM Vereins-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.0001- €
pauschal für Personen- und
Sachschäden.
Umfang: Tätigkeit des Mitglieds-
vereins, des Vorsitzenden, der
Gruppenleiter, etc.

e) Veranstalter-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal für Personen- und
Sachschäden.
Umfang: Alle Hängegleiter- und
Gleitsegelveranstaltungen des
Mitgliedvereins im Versiche-
rungsjahr.

Boden-Unfall für Startleiter
Deckungssumme:
2.500,- € bei Tod
5.000,- € bei Invalidität.
Umfang: Tätigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

Für alle folltglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

Gelände-Haftpflicht
Deckungssumme: 500000,- €
pauschal für Personen- und
Sachschäden.
Umfang: Halter von Hängegleiter-
und Gleitsegeigeländen.

Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 500.000,- €
pauschal für Personen- und
Sachschäden.
Umfang: Haller und Bediener der
Startwinden inkl. der Seilrück-hol-
fahrzeuge beim Schleppbetrieb
und inkl. der Schleppautos ohne
Verkehrszulassung.
Ohne Personenschäden
im geschleppten Luftfahrzeug.

Schleppwinden-Haftpflicht
Zusatzdeckung inkl. Personen-
schäden im geschleppten Luft-
fahrzeug,
Jahresprämie inkl. Vers.-Steuer

33,20 €
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