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Flugschule Mergenthaler GmbH
Hindelanger Str. 35, 2. 0G, 87527 Sonthofen
Tel. 08321-9970
www.flugschule-mergenthaler.de
info@flugschule-mergenthaler.de

7z
sliyperformance

DHV-zertifiziertes Training

Gentep

Flugschule Rohrmeier
Salzweg 37, 87527 Sonthofen
Tel. 08321-9328
www.flugschule-rohrmeier.de
info@flugschule-rohrmeier.de

. DHV-zertifiziert nach Qualitdtsmanagement-MaBstédben
° Fluglehrer mit Zusatzqualifikation

° Professionelle Ausbildungsangebote und
Performance Trainings nach DHV-Standards

Paragliding Academy
Max-Ostheimer-StraBe 4, 87534 Oberstaufen
Tel. 08325-919015
www.paragliding-academy.com
info@paragliding-academy.com

Norddeutsche Gleitschirmschule GmbH
SchillerstraBe 10, 17192 Waren

Tel. 0157-77590482
www.norddeutsche-gleitschirmschule.de
info@norddeutsche-gleitschirmschule.de

AFS-Flugschule GmbH

Fritzlarer Str. 12, 34537 Bad Wildungen
Tel. 05621-9690150, 0171-7722516
www.afs-flugschule.de
info@afs-flugschule.de

Hessische Gleitschirmschule Frankfurt

Hot Sport Sportschulen GmbH

Am Weimarer See 10, 35096 Niederweimar/Marburg
Tel. 06421-12345

www.hotsport.de

info@hotsport.de

Papillon Paragliding - Rhner Drachen-

und Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe GmbH
Wasserkuppe 46, 36129 Gersfeld

Tel. 06654-7548

www.papillon.aero

info@papillon.aero

Harzer Gleitschirmschule
AmsbergstraBe 10, 38667 Bad Harzburg
Tel. 05322-1415

www.harzergss.de

info@harzergss.de

Flatland Paragliding
KarlstraBe 6, 40764 Langenfeld
Tel. 02173-977703
www.flatland-paragliding.de
info@flatland-paragliding.de

Flugschule Siegen
EisenhutstraBe 48, 57080 Siegen
Tel. 0271-381503
www.flugschule-siegen.de
info@flugschule-siegen.de

Planet Para -

Die Gleitschirm Flugschule in Mannheim
Augustaanlage 38, 68165 Mannheim

Tel. 0621-9760-5756, 0179-5014142
www.planet-para.de

info@planet-para.de

Flugschule Hirondelle

Untergasse 27
69469 Weinheim Flugschule
Tel. 0151-18836000 Hirondelle

http://fs-hirondelle.de
info@fs-hirondelle.de

Luftikus Eugens Flugschule
Luftsportgerdte GmbH Eugen Koninger
HartwaldstraBe 65b, 70378 Stuttgart

Tel. 0711-537928
www.luftikus-flugschule.de
info@luftikus-flugschule.de

LuFtIKUS

SUGES UGS

GlideZeit Flugschule Tiibingen
AlbertstraBe 3, 72074 Tiibingen
Tel. 07071-959944
www.glidezeit.de
info@glidezeit.de

Flugschule Goppingen GmbH
MiihlhauserstraBe 35, 73344 Gruibingen
Tel. 07335-9233020
www.flugschule-goeppingen.de
office@flugschule-goeppingen.de

Sky-Team Paragliding Michael Wagner
SchwarzwaldstraBe 30, 76593 Gernsbach
Tel. 07224-993365

www.sky-team.de

info@sky-team.de

Drachen & Gleitschirmschule Skytec
Langackerweg 7, 79115 Freiburg

Tel. 0761-4766391

www.skytec.de

info@skytec.de

Gleitschirmschule Dreyeckland
FreiburgerStraBe 5, 79199 Kirchzarten
Tel. 07661-627140
www.gleitschirmschule-dreyeckland.de
info@flugschule-dreyeckland.de

:: DREYECKLAND

Bayerische Drachen- und Gleitschirmschule
Perlacher StraBe 4, 82031 Griinwald

Tel. 089-482141

www.bay-flugschule.de
info@bay-flugschule.de

Flugschule Chiemsee GmbH + Co.KG
Am Hofbichl 3c, 83229 Aschau

Tel. 08052-9494
www.flugschule-chiemsee.de
info@flugschule-chiemsee.de

SbGLHTSC
Siiddeutsche Gleitschirmschule '._,?‘ "%,
PPC Chiemsee GmbH ) H
Am Balsberg, 83246 Unterwdssen o"o‘ g\?
Ds

Tel. 08641-7575
www.einfachfliegen.de
office@ppc-chiemsee.de

Freiraum GmbH

Bérngschwendt 6, 83324 Ruhpolding
Tel. 08663-4198969
www.freiraum-info.de
info@freiraum-info.de

Flugschule Adventure-Sports
Gilgenhofe 28, 83661 Lenggries
Tel. 08042-9486
www.adventure-sports.de
info@adventure-sports.de

AT

Gleitschirmschule Tegernsee GmbH
Tegernseer StraBe 88, 83700 Reitrain
Tel. 08022-2556
www.gleitschirmschule-tegernsee.de
info@gleitschirmschule-tegernsee.de

0ASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1, 87538 Obermaiselstein
Tel. 08326-38036
www.oase-paragliding.de
info@oase-paragliding.de

1. DAeC Gleitschirm-Schule Heinz Fischer GmbH
Am Sandbichl 10, 87669 Rieden am Forggensee
Tel. 08362-37038

www.gleitschirm-aktuell.de
info@gleitschirm-aktuell.de

Flugzentrum Bayerwald Georg Hocherl
Schwarzer Helm 71, 93086 Worth a.d. Donau
Tel. 09482-959525
www.Flugzentrum-Bayerwald.de
schorsch.hoecherl@t-online.de

Flugschule Grenzenlos
Kirchplatzl 124 B, A-6105 Leutasch
Tel. +43-664-4410868
www.fs-grenzenlos.com
info@fs-grenzenlos.com

FLUGSCHULE
GRENZENLOS

Flugschule Achensee Eki Maute GmbH
Talstation Karwendelbahn, A-6213 Pertisau
Tel. +43-5243-20134
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschirmschule-achensee.at

Flugschule Bregenzerwald

Jodok Moosbrugger GmbH p
Wilbinger 483, A-6870 Bezau Yol
Tel. +43-5514-3177 [FLUGSCHULE
www.gleitschirmschule.at

info@gleitschirmschule.at

Sky Club Austria Walter Schrempf
Moosheim 113, A-8962 Grobming
Tel. +43-3685-22333
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com

Paragleitflugschule Airsthetik
Badgasse 231/10

A-8970 Schladming

Tel. +43-660-8877440
www.airsthetik.at
office@airsthetik.at

Flugschule Aufwind

Mag. Franz Rehrl und Mitges.
Schildlehen 115, A-8972 Ramsau
Tel. +43-3687-81880 0. 82568
www.aufwind.at
office@aufwind.at

Euro-Flugschule Engelberg
WasserfallstraBe 135, CH-6390 Engelberg
Tel. +41-41-6370707
www.euroflugschule.ch
info@euroflugschule.ch

Gleitschirmschule Pappus Harald Huber
rue de I'église, F-68470 Fellering

Tel. +33-38982-7187
www.gleitschirmschule-pappus.de
hari@gleitschirmschule-pappus.de


mailto:hari@gleitschirmschule-pappus.de
http://www.gleitschirmschule-pappus.de/
mailto:info@euroflugschule.ch
http://www.euroflugschule.ch/
mailto:office@aufwind.at
http://www.aufwind.at/
mailto:office@airsthetik.at
http://www.airsthetik.at/
mailto:office@skyclub-austria.com
http://www.skyclub-austria.at/de/index.php
mailto:info@gleitschirmschule.at
http://gleitschirmschule.at/
mailto:office@gleitschirmschule-achensee.at
http://www.gleitschirmschule-achensee.at/
mailto:info@fs-grenzenlos.com
http://fs-grenzenlos.com/
mailto:schorsch.hoecherl@t-online.de
http://www.flugzentrum-bayerwald.de/
mailto:info@gleitschirm-aktuell.de
http://www.erste-daec-gleitschirm-schule.de/
mailto:info@oase-paragliding.de
http://www.oase-paragliding.com/
mailto:info@paragliding-academy.com
http://www.paragliding-academy.com/
mailto:info@flugschule-rohrmeier.de
http://www.flugschule-rohrmeier.de/
mailto:info@flugschule-mergenthaler.de
http://www.flugschule-mergenthaler.de/
mailto:info@gleitschirmschule-tegernsee.de
http://paraglidingtegernsee.info/
mailto:info@adventure-sports.de
http://www.adventure-sports.de/
mailto:info@freiraum-info.de
http://freiraum-info.de/
mailto:office@ppc-chiemsee.de
http://www.einfachfliegen.de/index.php?home
mailto:info@flugschule-chiemsee.de
http://www.flugschule-chiemsee.de/index.html
mailto:info@bay-flugschule.de
http://www.bay-flugschule.de/
mailto:http://www.gleitschirmschule-dreyeckland.de/index.php/de/
http://www.gleitschirmschule-dreyeckland.de/index.php/de/
mailto:info@skytec.de
http://www.skytec.de/
mailto:info@sky-team.de
http://www.sky-team.de/
mailto:office@flugschule-goeppingen.de
http://www.flugschule-goeppingen.de/
mailto:info@glidezeit.de
www.glidezeit.de
mailto:info@luftikus-flugschule.de
http://luftikus-flugschule.de/
mailto:info@fs-hirondelle.de
http://fs-hirondelle.de/
mailto:info@planet-para.de
http://planet-para.de/
mailto:info@flugschule-siegen.de
http://www.flugschule-siegen.de/
info@flatland-paragliding.de
http://www.flatland-paragliding.de/
mailto:info@harzergss.de
http://www.harzergss.de/frame.htm
mailto:info@papillon.aero
http://www.hotsport.de/
mailto:info@hotsport.de
http://www.hotsport.de/
mailto:info@afs-flugschule.de
http://www.afs-flugschule.de/
mailto:info@norddeutsche-gleitschirmschule.de
http://norddeutsche-gleitschirmschule.de/

FOTOS: FLUGSCHULE WASSERKUPPE, ANDREAS BUSSLINGER
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Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleit-
schirmpiloten mit A- oder B-Schein die
regelméBige Teilnahme an einem DHV-an-
erkannten Sicherheitstraining. Die Veranstal-
ter von DHV-anerkannten Sicherheits-
trainings haben sich in einem aufwéndigem

Verfahren qualifiziert.

Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstandard,
professionelle Durchfiihrung und Betreuung
durch kompetente Fluglehrer, gemaB den
Anforderungen des DHV.

Hot Sport Sportschulen
Trainingsleiter Giinther Gerkau
Lac d’Annecy/Frankreich
www.hotsport.de
info@hotsport.de

Flugschule GlideZeit
Trainingsleiter Willy Grau
Lac d’Annecy/Frankreich
www.glidezeit.de
info@glidezeit.de

Freiraum
Trainingsleiter Simon Winkler é
Gardasee/Italien

www.freiraum-info.de
info@freiraum-info.de

FREIRAUM

................

Flugschule Luftikus

Trainingsleiter Simon Winkler
Gardasee/Italien !.&EﬁKUS
www.luftikus-flugschule.de ’
info@Iuftikus-flugschule.de

Paragliding Academy
Trainingsleiter Chris Geist
Gardasee/Italien
www.paragliding-academy.com
info@paragliding-academy.com

DHV empfohlene Simulatortrainings

Simulator fiir Aktives Fliegen
und Einklappertraining
Ulrich Riiger Ingenieurbiiro
www.activefly.com
Info2010@ActiveFly.com

Weiterfiihrende Infos auf www.dhv.de unter Ausbildung

Paragleitflugschule Airsthetik
Trainingsleiter Ralf Kahr-Reiter
Gardasee/Italien
www.airsthetik.at
office@airsthetik.at

Flugschule Achensee

Trainingsleiter Eki Maute
Achensee/Osterreich

Idrosee/Italien
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschirmschule-achensee.at

Sky Club Austria
Trainingsleiter Walter Schrempf
Hallstitter See/Osterreich
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com

Flugschule Aufwind
Trainingsleiter Josef Lanthaler
Idrosee/Italien
www.aufwind.at
office@aufwind.at

Flugschule Grenzenlos - Campus Annecy
Trainingsleiter Jiirgen Kraus

Lac d’Annecy/Frankreich
www.fs-grenzenlos.com
info@fs-grenzenlos.com

Simulator fiir G-Force-Training,
Steilspirale und Rettungsgerateausldsung
Flugschule Hochries
www.gforce-trainer.de
office@gforce-trainer.de

DHV-Rechtsheratungsservice

Fiir die Rechtsberatung rund um den Flugsport
stellt der DHV seinen Mitgliedern den Gleitschirm-
flieger und Rechtsanwalt Dr. Ditmar Schulze zur Ver-
fligung. DHV-Mitglieder erreichen ihn unter

DHV@RA-Schulze.de

6 DHV-info 200

Schwarzwald
Neuer Startplatz West in Loffenau

Weiss-blauer Himmel iiber dem Schwarzwald, ein nagelneuer
Startplatz vom Feinsten und viel Aufwind. Am 21. Mai 2016
schrieb der Drachen- und Gleitschirmclub Loffenau e.V./Teu-
felsflieger erneut Geschichte. Nach Jahren der Planung in Ko-
operation mit dem Naturpark Schwarzwald Mitte/Nord, den
Gemeinden Gernsbach und Loffenau, den Naturschutz- und
Forstbehorden Rastatt, den Teufelsfliegern und dem DHV
wurde der neue Startplatz West feierlich eingeweiht. DHV Vor-
sitzender Charlie J6st durchschnitt mit den Vereinsvorstinden
Oliver Bluhm und Jan Hirschberger das symbolische Band zur
Eroffnung. Der neue Startplatz bietet einen groRziigigen Ein-
stieg in die Schwarzwaldthermik.

Infos: www.teufelsflieger.de

Schlepp

Mohaupt- und Schuhwerk-Winden
werden nicht weitergebaut

Der Windenbau der Mohaupt-Schleppwinden wird nicht mehr
fortgefiihrt. Eine Ersatzteilversorgung kann nicht angeboten
werden, da Bernd Mohaupt verstarb. Die turnusmaRigen 2-jah-
rigen Windennachpriifungen kénnen von den DHV-anerkann-
ten Windennachpriifern durchgefiihrt werden.

Auch bei Schuhwerk wird der Windenbau vorerst nicht wei-
tergefiihrt, da auch Christoph Schuhwerk verstarb. Eine Er-
satzteilversorgung oder der Werkstattservice kann nicht mehr
angeboten werden. Die turnusmaifigen 2-jdhrigen Winden-
nachpriifungen fiir diese Winden werden ebenso von den DHV-
anerkannten Windennachpriifern durchgefiihrt.

Schleppauskiinfte

Auskunft zum Schlepp (Allgemein, Technik, Betrieb, Ausbildung)
gibt Schleppfachmann Horst Barthelmes im DHV-Informationsbiiro
fiir Schlepp wochentags zwischen 10 und 12 Uhr telefonisch.

Er ist unter der Telefonnummer 0661-6793480 erreichbar oder
per E-Mail: dhvschleppbuero@dhv.de

www.dhv.de
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DHV
Stellenausschreibung

Der DHV-Geschéftsfiithrer Klaus Tanzler wird in absehbarer Zeit in Stellenausschreibung unten). Um ein professionelles Auswahlver-
den verdienten Ruhestand treten. Der DHV-Vorstand startet friih- fahren zu gewdhrleisten, ist die verbandserfahrene E. Sing & Part-
zeitig mit der Suche nach einem Nachfolger | einer Nachfolgerin, ner Unternehmensberatung mit der Beratung des Vorstandes und

um Zeitdruck bei dieser wichtigen Zukunftsfrage zu vermeiden (siehe mit der Durchfithrung einzelner Auswahlschritte betraut.

DHV sucht Geschaftsfiihrer/in

Unser Auftraggeber, der Deutscher Hingegleiterverband e.V. (DHV), Deutscher Gleitschirmverband und Drachenflugverband,
gegriindet vor 37 Jahren, vertritt die Interessen der deutschen Gleitschirmflieger und Drachenflieger. Als Flugsportverband bie-
tet der DHV neben dem Wettbewerbssport einen umfassenden Service rund um den Flugsport und er nimmt als Beauftragter
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur behordliche Aufgaben wahr. Seine von der DAKKS akkreditierte
DHV-Musterpriifstelle fithrt technische Priifungen im Rahmen der Lufttiichtigkeitsforderungen des Luftfahrtbundesamtes
durch. Das DHV-Referat Sicherheit und Technik priift dariiber hinaus die Sicherheit von Gleitschirmen nach dem strengen DHV
Standard (Safety Tests). Die fiir den Luftsport wichtigen Informationen sind tagesaktuell auf der DHV-Webseite aufbereitet. Da-
riiber hinaus bietet der DHV seinen 37.000 Mitgliedern ein zweimonatliches Mitgliedermagazin.

Nachfolgebedingt suchen wir den/die Geschaftsfiihrer/in.

Er/Sie ist mit Berichtsweg an den DHV-Vorstand verantwortlich, fiir die Leitung der DHV-Geschiftsstelle in Gmund am Te-
gernsee mit derzeit 20 MitarbeiterInnen, fiir die Vorlage eines Haushaltsplans und dessen Einhaltung, fiir das Controlling der
Verbandsaktivititen und fiir die Vor- und Nachbereitung der Gremiensitzungen und Tagungen, fiir die Umsetzung der Ver-
bandsziele, insbesondere der Umsetzung der Beschliisse der Delegiertenversammlung und der Vorstandssitzungen.

Ein weiterer Tatigkeitsschwerpunkt ist die Leitung des behordlich beauftragten Teils des DHYV, der fiir Erteilung staatlicher Luft-
fahrerscheine und Lehrerlaubnisse sorgt, den Flugbetrieb {iberwacht und Fluggeléinde-Erlaubnisse erteilt.

In enger Abstimmung mit dem Vorstand sorgt er/sie fiir die Vertretung der Mitgliederinteressen in der Offentlichkeit, sowie
gegeniiber nationalen und europdischen Behérden und Verbdnden.

Wir sprechen Damen und Herren an, mit moglichst betriebswirtschaftlichem, padagogischem oder technischem Studium
oder vergleichbarer Ausbildung, sowie mehrjdhriger Erfahrung in der Verwaltung, Controlling und dem redaktionell geprag-
ten PR-Bereich. Sie sollten bereits in leitender Position Personal- und Fiihrungsverantwortung gezeigt haben. Idealerweise sind
Sie selbst ein begeisterter Luftsportler oder betreiben aktiv Sport in der Natur. Vertrautsein mit den Instrumenten eines mo-
dernen Verbandsmanagements und Erfahrung mit der AuRendarstellung von Organisationen sind ebenso Voraussetzung wie
hohe Fiihrungskompetenz, Verhandlungsgeschick, ausgeprigte Moderationsfiahigkeit und verhandlungssicheres Englisch.
Fundierte Kenntnisse der politischen Zusammenhiinge und Entscheidungsprozesse sind erforderlich. Uber das bloRe ,Ver-
walten” hinaus, werden Anregungen fiir die strategische Entwicklung des Verbandes unter Berticksichtigung der Chancen und
Risiken erwartet.

Wenn Sie in dieser Aufgabe Ihre langfristige berufliche Zukunft sehen, bitten wir Sie um Ubermittlung Ihrer aussagekrfti-
gen Bewerbungsunterlagen (Motivationsschreiben, ausfiihrlicher Lebenslauf, Zeugnisse | Zertifikate) mit Nennung Ihrer Ge-
haltsvorstellungen und des friihestmdglichen Eintrittstermins ausschlieflich in elektronischer Form (PDF) unter dem Kennwort

,DHV2016* bis zum 15. 8. 2016 an es@elmar-sing.de.

Diskretion und die Einhaltung von Sperrvermerken sind selbstverstiandlich.

www.dhv.de DHV-info 200 7
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Sicherheitsmitteilungen

Infos auf www.dhv.de unter Sicherheitsmitteilungen (rechte Spalte)
Damit ihr immer aktuell informiert werdet, tragt euch bitte auf www.dhv.de unter Mitgliederservice in die Mailingliste ein.

Zum Thema GurtzeugschlieBen werden laufend weitere Sicherheitsmitteilungen von Gurtzeugfirmen erwartet. w
Bitte informiert euch zeitnah auf der DHV-Website oder bei den Herstellern eurer Gurtzeuge. &

Sicherheitsmitteilung fiir Gleitschirmgurtzeuge mit Finsterwalder
CLICKLOCK- und T-Lock-SchlieBen am Brustgurt vom 04.06.2016

Die Fa. Finsterwalder fordert alle Halter von Gurtzeugen mit am
Brustgurt verbauten CLICKLOCK (HSi 10) und T-Lock-SchlieBen
- auf, die bisherige Gebrauchsdauer des Gurtzeuges anhand des
p2  Stiickpriif-Datums auf der Musterpriifplakette zu checken.
Weist dieses Datum eine Gebrauchsdauer von mehr als 4
Jahren auf, darf mit dem Gurtzeug vorerst nicht mehr geflogen werden. Die
betroffenen Halter sollen sich in diesem Fall mit dem Hersteller ihres Gurt-
zeugs in Verbindung setzen.
Die Nutzungsdauerbegrenzung betrifft nur CLICKLOCK oder T-LOCK SchlieBen,
die in Gleitschirm-Brustgurten verbaut sind. Bei ausschlieBlich statischer Be-
lastung ist die Lebensdauer der CLICKLOCK- und T-LOCK-SchlieBe 10 Jahre.
Folgende Gurtzeug-Hersteller haben die genannten SchlieBen in einem oder
mehreren Modellen verwendet: Advance, Ava-Sports, Apco, Finsterwalder &
Charly, Karpofly, Sky Paragliders, Skytrekking, Sol, Woody Valley. AuBerdem
sind die Schlosser in Paramotor Gurtzeugen verschiedener Hersteller verbaut.
Der genaue Wortlaut der Sicherheitsmitteilung: www.dhv.de

Sicherheitsmitteilung der Firma Independence
fiir Gurtzeuge mit Finsterwalder GurtzeugschlieBen Click-Lock
und T-Lock vom 07.06.2016

i Von der Sicherheitsmitteilung sind Independence-Gurtzeuge mit
%! SchlieBen der Artikelnummern

HSI 60, HSI601, HSI630, HSI10, HSI17, HSI18, HSI162,
HSI152, HSI15, HSI661, HSI66, HSI672, HSI671, HSI69

sowie HSI68 betroffen.

In folgenden &lteren Gurtzeugmodellen wurden solche SchlieBen verbaut:

e Tigra 97 MZL GS-03-177-97

e Magic / Magic 2000 MZL GS-03-178-97

e Twix MZL GS-03-215-00

e Flow MZL GS-03-218-00

e Flexon / Flexon Airbag DHV GS-03-0241-01, GS-03-0242-01

e Spider DHV GS-03-0323-05

¢ Geko DHV GS-03-0342-06

e Flash / Flash Cygnus DHV GS-03-0314-06, GS-03-0341-06

 Duo DHV GS-0355-07

e Acro alteres Acro-Modell ohne Musterpriifung bis ca. 2012

Wurde eine der betroffenen SchlieBen verbaut, darf das Gurtzeug vorerst nur
noch innerhalb der Nutzungsdauer gemaB der Sicherheitsmitteilung der Firma
Finsterwalder, Miinchen vom 04.06.2016 betrieben werden:

e Bei der Verwendung als Brustgurt oder Get-Up SystemschlieBe:

4 Jahre Nutzungsdauer (ab Stiickpriifdatum)

e Bei der Verwendung als Beingurt-SchlieBe:

10 Jahre Nutzungsdauer (ab Stiickpriifdatum)

Der genaue Wortlaut der Sicherheitsmitteilung

und weitere Informationen: www.independence.aero
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Sicherheitsmitteilung der Firma Advance

fiir Gurtzeuge mit fehlerhaften Charly Finsterwalder SchlieBen

vom 08.06.2016

EEE Die folgenden ADVANCE Produkte sind mit Brustgurt-Schligssen
: = dieses Typs ausgeriistet, weshalb wir fiir alle diese Produkte

ebenfalls eine Sicherheitsmitteilung erlassen:

o ADVANCE PRO 2+, Hsi68 T-LOCK (DHV GS-03-0273-03)

o ADVANCE IMPRESS, Hsi17 CLICKLOCK

e ADVANCE IMPRESS 2, Hsi17 CLICKLOCK

o ADVANCE IMPRESS 2+, Hsi17 CLICKLOCK (EAPR-GZ-7072/08)

o ADVANCE SUCCESS, Hsi68 T-LOCK

e ADVANCE SUCCESS 2+, Hsi17 CLICKLOCK (EAPR-GZ-7034/08)

Charly Finsterwalder beschrankt gemass Sicherheitsmitteilung die Lebens-

dauer der SchlieBen auf 4 Jahre, sofern sie im Brustgurt verbaut sind. Gurt-

zeuge mit SchlieBen am Brustgurt, die alter als 4 Jahre sind, diirfen bis auf

weiteres nicht mehr geflogen werden. Auf allen anderen Charly Finsterwalder

CLICKLOCK- und T-Lock-SchlieBen besteht eine generelle Beschrankung der

Lebensdauer von 10 Jahren.

Da die letzten Auslieferungen aller erwéhnten ADVANCE Modelle mehr als 4

Jahre zuriick liegen, sind alle sich im Umlauf befindenden Gurtzeuge der auf-

gefiihrten Modelle von der Sicherheitsmitteilung betroffen und diirfen bis auf

weiteres nicht geflogen werden.

Der genaue Wortlaut der Sicherheitsmitteilung und weitere Informationen:

http://www.advance.ch/de/home

Sicherheitshinweis der Firma Gin Gliders
zur Offnung des Rettungsgeratecontainers
beim Gurtzeug Gingo 3 vom 28.04.2016

Gin Gliders empfiehlt, dass alle Besitzer von Gingo 3 Gurt-
zeugen vor ihrem nachsten Flug eine Probeausldsung des
Rettungsgerates machen. Der korrekte Verschluss des
Rettungsschirmcontainers wird dabei kontrolliert und der
Container wird neu verschlossen. Die Klappen des Rettungs-
schirmcontainers werden in einer vorgegebenen Reihenfolge geschlossen.
Wenn die Schlaufe fiir den Splint des Rettungsschirmgriffs zu eng ist, dann
ist eine sehr hohe Kraft erforderlich, um den Container zu schlieBen und ein
Tuchteil kann in die Ose gezogen werden. Wenn dies der Fall ist oder falls du
weitere Fragen hast, dann kontaktiere bitte deinen GIN Handler.

Der genaue Wortlaut des Hinweises und Fotos : http://gingliders.com/de/

www.dhv.de
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Benjamin Becker knackt als welt-
weit erster Pilot die 200 km Marke
mit einem LTF-A-Klasse Schirm.
Becker flog das Dreieck mit dem
neuen Emotion 3, der bei der DHV
Safety Class mit dem derzeit hochs-
ten Sicherheitslevel ,DHV Safety
Class 2" notiert wurde.

U-TURN FINANCIAL SERVICES

0% Finanzierung Schnell, einfach und
unkompliziert von 150,- € bis zu einer Summe
von 10.000,- €. mit 0% effektivem Jahreszins
(gem. PAngV) und Laufzeiten zwischen

12 und 72 Monaten.

Beispiel: EMOTION 3 (GroBe XS-L) fir
monatlich nur 124,92 € bei 0% effektivem
Jahreszins und 24 Monaten Laufzeit.

Anzeige

&BENJAMIN BECKER ©

*203,7.*

<motions>

DHV SAFETY CLASS 2
TFA

GROSSE XL BIS 150KG
STARTGEWICHT MIT

TANDEMZULASSUNG

* GrofRe SM

»ICH MUSS NIEMANDEM
ETWAS BEWEISEN.«

FLIEGEN IST FUR MICH SPASS
UND DER STEIGT OEUTLICH WENN
DER RISIKOFAKTOR SINKT.

Friher flog ich mit Gleitschirmen hoherer Klassen im Glauben damit mehr
Leistung abrufen zu konnen. Heute schatze ich das stressfreie Gefuhl bei
tieferen Klassen und bleibe bei turbulenten Situationen teilweise sogar im
Beschleuniger stehen. Wie sich bei meinem Rekordflug gezeigt hat, lassen
sich lange Streckenflige selbst mit A-Klasse Schirmen realisieren.

Der EMOTION 3 von U-Turn ist aber zugegebenermafien ein Quantensprung

in der Entwicklung sicherer Gleitschirme. Ausgestattet ist das Startwunder
mit viel Gleitleistung, einem super Handling und mit dem derzeit héchsten
Sicherheitslevel DHV Safety Class 2.

Bei einem solchen Schirm bleibt der Funfaktor trotz enorm hoher
Sicherheitsreserven nicht auf der Strecke. Der EMOTION 3
ist sehr stabil, zeigt Thermik gut an und lasst sich selbst
von grofBeren Turbulenzen nicht aus der Ruhe bringen.

Ich kann nur jedem empfehlen den EMOTION 3
selbst einmal zu testen.
Weitere Informationen unter:
www.u-turn.de

www.dhv.de


http://www.u-turn.de/web/
http://www.dhv.de/web/piloteninfos/sicherheit-und-technik/sicherheit/sicherheitsmitteilungen/

Neue Homepage
Flugschule Hochries

Passend zum Umzug in neue R&umlichkeiten hat die Flug-
schule Hochries ihre Website komplett Gberarbeitet und op-
timiert. Durch den Einsatz von Responsive Design ist die
Website auch auf mobilen Geraten wie Handys und Tablets
gut lesbar. Uber die Online-Reservierung kann man sich di-
rekt zu allen Kursen anmelden.

Infos: www.flugschule-hochries.de

Icaro
Schnellpacksack komprimierbar

Durch geformte Schultertréger lassen sich Gleitschirm und
Gurt rickenschonend den Berg hochtragen. Zwei innenlie-
gende Taschen, ein Schnlrsystem und eine Tragegurttasche
sorgen flr Ordnung und einfaches Handling. Mit nur 600 g
ist der Schnellpacksack besonders leicht. Ist der Schnell-
packsack nicht in Gebrauch, so kann er durch Wenden der
Cover Tasche auf 40 cm x 50 cm komprimiert werden.

Infos: www.icaro-paragliders.com
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Windsacke
Das zweite Leben
eines Gleitschirms

Doris und Peter engagieren sich
im Andenken an ihren Sohn, den
ehemaligen Nationalmannschafts-
piloten Norman Lausch fir den
Fluggelandeerhalt in Deutschland
und unterstltzen auBerdem die
DHV-Jugend. Normans Eltern
fertigen dazu Windsécke aus
abgelegten Gleitschirmen. Der Erlés
kommt nach Abzug der Material-
kosten Vereinen zugute, welche
sich in herausragender Weise

um den Erhalt und die Pflege ihrer
Gelande verdient gemacht haben.
Infos: peter.lausch@freenet.de

oder 0174 6504660.

Skywalk
T(eam)-Shirt in neuer Trendfarbe

Das skywalk T(eam)-Shirt gibt es ab sofort in der modischen
Farbe Petrol. Und dazu gleich den passenden Schirm: Petrol ist
auch die neue Schirmfarbe im skywalk-Programm.

Packsack Alpine

Perfekt auf die Bedurfnisse von Piloten zugeschnitten, deren
Ausrilistung normales oder sogar besonders groBes Volumen
hat. Mit 135 Liter (GroBe M) und 175 Liter (GroBe L) schluckt
der Alpine alles, vom Schulungsgurtzeug mit extradickem Pro-
tektor bis zur umfangreichen Streckenausriistung mit vollver-
kleidetem Liegegurt. Trotz seiner robusten Bauweise und vieler
intelligenter Features wie einer MagnetschlieBe am Huftgurt
wiegt er nur 1,1 Kilo in der GroBe M und 1,2 Kilo in der GroBe L.
Infos www.skywalk.info

www.dhv.de
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Basisrausch

Graphit Handschuh
spurbar warmer

Das bewahrte Ziegenleder bildet

die AuBenschicht des Graphits.

Isoliert ist der Handschuh mit

Thinsulate, einer warmedammen-

den Isolationsdaune aus Kunstfa-

ser sowie einer flexiblen Wind-

breaker Membran. Als Warmespender dient ein nahtfrei ge-

strickter Innenhandschuh aus der Naturfaser Cashmere. Flr

tiefere Temperaturen ist der Graphit zudem mit dem Basis-
rausch Uberziehhandschuh Onyx kombinierbar.
Infos: www.basisrausch.ch

Finsterwalder&Charly
Neuim Team

NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

Zanier
Fur kalte und

warme Tage
Das Modell VEN-T-OUR
eignet sich flr warmere
Tage. Komfortables
4-Wege-Stretch-Ma-
terial sorgt fir hohen
Tragekomfort, eine
Membran macht ihn
winddicht.

Preis: 49,95 €

Der Kalte trotzt der
AVIATOR.GTX® mit zu-
schaltbarer Heizung.
Ziegenleder, GORE-
TEX® Membran

und PrimalLoft®
garantieren eine
optimale

Passform.

Thomas Grabner, Erfinder des
G-Force Trainers, ist seit April
2016 freiberuflich als Produkt
Designer bei Finsterwalder&
Charly tatig. Sein erstes Projekt
ist eine steuerbare Kreuzkappe
in Leichtbauweise, die zur Zeit

die Zertifizierung durchlauft.
Infos : finsterwalder-charly.de

Flytec
Element mit
Luftraumen

Das langerwartete Update fiir
das Element: Luftraumunter-
stltzung. Das Gerét einfach via
USB mit dem Computer verbin-
den, das Programm Element
Update starten und die Luft-
raumdateien im OpenAir-For-
mat auf das Vario laden.

Infos: www.flytec.ch

www.dhv.de

Preis: 349,95 €
Infos: zanier.com

Multimedia-Show
Einzigartige Begegnung
zweier Gipfelstiirmer

Extrem-Bergsteiger Thomas Huber von den Huberbuam trifft
den mehrfachen Red Bull X-Alps- und Weltcup-Sieger Chrigel
Maurer. Vier Mal hat Chrigel das héarteste Gleitschirmrennen der
Welt gewonnen. Das Team Maurer/Theurillat hat dabei eine be-
sonders erfolgreiche Strategie im Umgang mit Chancen und Ri-
siken beim Sport in freier Natur entwickelt. Thomas Huber ist
der kreative Kopf der
Huaberbuam, er
hat weltweit Mei-
lensteine im alpinen
Klettern gesetzt.
Beide halten einen
multimedialen Vor-
trag mit Podiumsdis-
kussion am 12.12.16
in Stuttgart in der
Liederhalle.
Infos: luftikus-flug-
schule.de/gipfelstuermer
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Neue Gerate mit

Alle Testberichte und Geratedaten

NOVA
Triton 2 light M

Hersteller:

NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H.
Klassifizierung C nach LTF

NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14,

EN 926-2:2014, EN 926-1:2006,
GroBe M

Infos: www.nova-wings.com

Swing
Mito M

Hersteller:

Swing Flugsportgerdate GmbH
Klassifizierung A nach LTF

NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 ,
EN 926-2:2014, EN 926-1:2006
in den GréBen S, M, L und XS
Infos: www.swing.de

UP
Kibo M

Hersteller: UP International GmbH
Klassifizierung B nach LTF
NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14,

EN 926-2:2014, EN 926-1:2006, Gro-

Ben M, SM und L
Infos: www.up-paragliders.com

GIN
Yeti 4 20

Hersteller: GIN Gliders Inc.
Klassifizierung A nach LTF

NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14,
EN 926-2:2014, EN 926-1:2006,
GroBe 20

Infos: www.gingliders.com

GIN
Fuse 37

Hersteller: GIN Gliders Inc.
Klassifizierung B nach LTF

NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14,
EN 926-2:2014, EN 926-1:2006,
GroBe 37

Infos: www.gingliders.com

Gradient
Denali 24

Hersteller: Gradient s.r.o.
Klassifizierung A nach LTF

NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14,
EN 926-2:2014, EN 926-1:2006,
GroBen 24, 26 und 28

Infos: www.gradient.cx

www.dhv.de
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NEU | AUF DEM MARKT

INFORMATIONEN DER ANBIETER

DHV-Musterprufung

auf www.dhv.de unter DHV Prufstelle

MAC Para
Muse 4 - 22

Hersteller: MAC Para Technology
Klassifizierung A nach LTF

NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14,
EN 926-2:2014, EN 926-1:2006,
GroBe 22

Infos: www.macpara.com

MAC Para
Eden 6 22

Hersteller: MAC Para Technology
Klassifizierung B nach LTF

NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 ,
EN 926-2:2014, EN 926-1:2006,
GroBe 22

Infos: www.macpara.com

OZONE Forza T-Rex race

Hersteller: 0ZONE Gliders Ltd. Hersteller: SkyWay

MAC Para
Icon 29

Hersteller: MAC Para Technology
Klassifizierung D nach LTF

NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14,
EN 926-2:2014, EN 926-1:2006
in der GroBe 29

Infos: www.macpara.com

Atos VQ race

Hersteller: Aeronautic Innovation Riihle GmbH
Klassifizierung 3E nach den Lufttiichtigkeitsforderungen
fiir HG und GS Infos: www.A-I-R.de

Rookie
Hersteller: Vonblon

Lufttiichtigkeitsforderungen fiir HG und GS Lufttiichtigkeitsforderungen fiir HG und GS Lufttiichtigkeitsforderungen fiir HG und GS
Infos: www.flyozone.com Infos: www.StefanSchlang.de Infos: www.vonblon.com

www.dhv.de
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>>>> Fur alle Mitglieder

DHV-Regionalversammiungen

e Aktuelle Fach- und Videobeitrage.

e Diskussion regionaler Themen und Wahl der
Delegierten zur DHV-Jahrestagung.

Antrags- und stimmberechtigt sind alle personlichen Mitglieder, die ihren Wohnsitz in der Region haben. Fiir den Wohnsitz gilt der dem DHV ge-
meldete Stand am 11.09. des jeweiligen Jahres. Mitglieder, die im Ausland wohnen, haben die Mdglichkeit die Regionalversammlung in der Regi-
on ihrer Wahl zu besuchen. Jeder Stimmberechtigte kann sein Stimmrecht durch schriftliche Vollmacht auf einen anderen Stimmberechtigten in
der Region (ibertragen (Vollmachtsformular auf www.dhv.de unter Verband und DHV-Versammlungen). Jeder Bevollméachtigte kann hdchstens 4
fremde Stimmen vertreten. Zum Zweck der Stimmiibertragung bitte nur das Vollmachtsformular benutzen, das vollstdndig ausgefiillt und unter-
schrieben sein muss. Bitte den DHV Mitgliedsausweis mitbringen.

00 0000000000000 000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000 0

Vorlaufige Tagesordnung

1. BegriiBung und Regularien Stimmkartenausgabe

2. Genehmigung des Protokolls der Regionalversammlung 2015 von 12:30 Uhr bis 13:30 Uhr
(veroffentlicht im DHV Info 197) Die Vormittagsrunde fiir

3. Aktuelle Informationen und Kurzvortrage Vereinsvorstande findet bei allen

4. Regionale Themen Regionalversammlungen wieder

5. Wahl der Delegierten fiir die Jahrestagung am 19. November 2016 ab 10:00 Uhr statt.

6. Wahl des Regionalbeirats in die DHV Kommission

7. Sonstige Antrage

00000 00000OCOCOONOOIONONONONONONONOCTE
00 00000 0000COCONOOOOOONONOEONOIO

00 000000000000 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Termine und Orte

Regionalversammlung Nord Regionalversammlung Siidost
(Bremen, Hamburg, Niedersachsen, Schleswig-Holstein) =» 22. Oktober 2016
=» 1. Oktober 2016 Oberer Wirt, Erlenstrae 8a, 85110 Kipfenberg, Irlahdill
Hochschule Bremen, Zentrum fiir Medien- und Informations- Ausrichter: Drachenfliegerclub Ingolstadt
technologie, Raum 409, Flughafenallee 10, 28199 Bremen ca. 58 Delegierte zu wahlen
Ausrichter: GSC Weser und DFC Weser e.V.
ca. 12 Delegierte zu wéhlen Regionalversammiung Ost
(Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen,
Regionalversammiung Mitte Sachsen-Anhalt, Thiiringen)
(Hessen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland) =» 23. Oktober 2016
=>» 8. Oktober 2016 Gasthaus "Zur Erholung", HauptstraBe 3, 99338 Gossel
SchloBberghalle Kobern-Gondorf, LennigstraBe 12, Ausrichter: Luftsportverein Crawinkel
56330 Kobern-Gondorf. ca. 14 Delegierte zu wahlen
Ausrichter: Drachen- und Gleitschirm-Fliegerfreunde
Rhein-Mosel-Lahn e.V. Beginn jeweils 13.30 Uhr.

ca. 52 Delegierte zu wéhlen

Regionalversammlung Siidwest

=>» 15. Oktober 2016

Gasthof Krone-Post, TalstraBe 8, 79263 Simonswald
Ausrichter: GSC Lenticularis e.V.

ca. 48 Delegierte zu wéhlen
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.SI. '?_IVE >>>> Fur die Delegierten

»Y:Np=8| DHV-Jahrestagung 2016

DHV-Versammlungen ~ Samstag, 19. November 2016
Beginn: 13:00 Uhr

Schlossbrauhaus Schwangau
Gipsmuhlweg 5, 87645 Schwangau

Vorlaufige Tagesordnung

1. BegriiBung und Regularien

2. Genehmigung des Protokolls der Jahrestagung 2015
(verdffentlicht im DHV Info 197)

Bericht des Vorstandes

Bericht der Kassenpriifer

Entlastung des Vorstandes

Neuwahl des Finanzvorstandes, des Sicherheitsvorstandes
und des Ausbildungsvorstandes

Neuwahl der Kassenpriifer

Antrage

. Wirtschaftsplan fiir 2017

0. Ausrichter der Jahrestagung 2017

ook w

= © >N

Stimmberechtigt sind nur die auf den
Regionalversammlungen gewahlten Delegierten.

>>>> Fur alle Mitglieder

XC-Sportlertag

Sonntag, 20. November 2016
Beginn: 10:00 Uhr

Schlossbrauhaus Schwangau
Gipsmuhlweg 5, 87645 Schwangau

www.dhv.de DHV-info 200 1 5
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erschien die 100ste
1 999 Ausgabe des DHV-
infos. Die Veranderung von Heft
1-100 war enorm. Das einfache,
reine Informationsblatt hatte sich
zur hochwertigen Fachzeitschrift
entwickelt. Den Anspruch haben
wir beibehalten und uns bemiiht,
mit den nachsten 100 infos
immer ein bisschen hesser zu
werden. In der Zeit haben wir
eine Menge interessanter Artikel
veroffentlicht, am liebsten hatten
wir alle nochmal gebracht. Doch
der Platz ist begrenzt, es gibt
auch viel Neues zu berichten,
hier ist unsere Auswahl beson-
ders lesenswerter Artikel.

DHV-info 200
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Info 102 | Deutsche Drachen- und Gleitschirmflieger

haben seit Anbeginn des Sports Weltmeister-, Europameister-
schaften und Gesamtworldcups gewonnen. Hier ein
packender Bericht Uber die erste Starrfligel-WM 1999.

Drachen-WM
am Monte Cucco

Christof Kratzner Weltmeister FAI I, Manfred Ruhmer Weltmeister FAI |

Bericht und Fotos: Klaus Tdinzler

h my god, ich bin Weltmeisterl,
Christof Kratzners Augen blitzen in
seinem dunklen, wettergebraunten
Gesicht. Der 33jdhrige steht am Hohe-
punkt seiner 15jdhrigen Wettkampfkar-
riere und ldchelt bescheiden, obwohl er
soeben eine sensationelle Leistung voll-
bracht hat. Nach 8 Durchgéngen hat sich
Christof Kratzner mit seinem Atos in der
FAI Klasse 2 gegen die starke internatio-
nale Konkurrenz durchgesetzt. Seine
Teamkollegen, der Atos-Werkspilot Mar-
kus Hoffmann-Guben auf Rang 7 und der
Atos-Hersteller Bernd Weber auf Rang 8,
sowie der Hersteller des E7, Jos Guggen-
mos auf Rang 15, erreichten gemeinsam
mit Christof Kratzner den 2. Platz in der
Nationenwertung. WM Gold fiir Christof
Kratzner, WM-Silber fiir Deutschland!
Der Hochsommer im geschichts-trachti-
gen Umbrien hatte nur wenige Tage mit
echten Rennbedingungen geboten. »Die
erste Woche war schrecklich« sagte Steve
Moyes, der die »Big Air«-Bedingungen
Australiens gewohnt ist. Kaltes, regneri-
sches Wetter hatte vorgeherrscht. Doch
nach 4 Durchgidngen, am 3. August, zeigt
sich das malerische Sigillo am FuR des
Monte Cucco wieder von seiner schénsten
Seite. Frithmorgens ist es schon warm, es
gibt keine Wolke am Himmel und es regt
sich kein Liiftchen. Es wird ein Tag mit
starker Thermik, einer groflen Aufgabe,

DHV-info 200

mit 3.500 m hoher Wolkenbasis, einem
packenden Endanflug und mit iiber 100
Flexiblen im Ziel. Auch alle 25 Starrfliigel
kommen ins Ziel, ein perfekter Tag. Die
deutsche Mannschaft des Teamchefs Rudl
Biirger liegt wieder gut im Rennen. Vor
allem auch in der FAI-Klasse 2, mit dem er-
wartungsgemdl’ stark fliegenden Christof
Kratzner. Der hatte seine auRerordentli-
che gute Form schon wihrend der gesam-
ten diesjdhrigen Ligasaison bewiesen.

Ein Wechsel mit Folgen

Ein Jahr zuvor, bei der Vor-WM war
Christof Kratzner sehr erfolgreich in der
FAI-Klasse 1 geflogen. Aber dann war er es
leid, die Auswiichse des Wettriistens in
dieser Klasse weiter mitzumachen. Die
von Christof entwickelte und vorange-
triebene Konzeption des turmlosen Dra-
chens war die letzte echte Innovation bei
den Flexiblen gewesen, der weltweite Sie-
geszug einer neuen Idee. Aber Trapeze
und Unterverspannung diinner zu ma-
chen und die Schrankung der Fliigel noch
weiter zu reduzieren, ist in den Augen des
angesehenen Experten der angewandten
Aerodynamik keine Innovation sondern
ein gefdhrliches Unterbieten sinnvoller Si-
cherheitslimits. Als logische Konsequenz
ist Christof bei der WM in der Klasse 2, in
der Starrfliigler-Klasse gestartet, die dank
Exxtasy und Atos wieder zu neuem Leben

erwacht ist. Christian Ciech, der beste ita-
lienische Pilot in der FAI-Klasse 1, de-
unfreiwillig, daR die
Uberlegung von Christof Kratzner so
falsch nicht ist. Der Italiener, auf dem alle
Hoffnungen der gastgebenden Nation
ruhten, tiberschlug sich in einer etwas bi-
zarren Thermik und beendete deshalb
den 3. Durchgang vorzeitig am Rettungs-
schirm. »Alles eine Frage der Einstellung«
sagte dazu der Osterreicher Manfred Ruh-
mer. Ciech habe seinen Laminar zu radi-
kal eingestellt. Manfred Ruhmer war es in
den letzten 3 Weltmeisterschaften gelun-
gen, seinen Fliigel so einzustellen, daf er
besser gleiten konnte, als alle anderen,
auch als alle anderen Laminar-Piloten.
Manfred Ruhmer ware lingst Weltmeister
in der FAI-Klasse 1, wére er nicht wieder-
holt ganz knapp an Tomas Suchanek und
dann an Guido Gehrmann gescheitert.
Manfred lieR nicht nach, ganz im Gegen-
teil, das Wettkampffliegen und Drachen-
entwickeln ist sein Leben. Aus seinem
Wettkampfgerit ist der Serien-Laminar
des italienischen Herstellers Icaro hervor-
gegangen, der derzeit meistgekaufte Dra-
chen der Welt. Als er nun am Monte
Cucco endlich den Fluch des ewigen Zwei-
ten abstreifen konnte und mit knappen
Vorsprung die WM in der FAI-Klasse 1 ge-
wann, da feierten ihn die WM-Piloten fre-
netisch. Alle génnten Manfred Ruhmer

monstrierte
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den Erfolg von Herzen. Der bis dahin am-
tierende Weltmeister Guido hatte keine
ernsthafte Chance, seinen Titel zu vertei-
digen. Er muRte ein Jahr lang pausieren,
weil er seine Ausbildung zum Lufthansa-
piloten absolviert. Fiir die WM wurde er
zwar freigestellt, aber nach der langen
Wettkampf-Pause funktionierte seine In-
tuition noch nicht wieder wie gewohnt. Er
wunderte sich richtig dariiber, daR er den-
noch soweit vor, auf den 14. WM-Rang flog.

Tomas Suchanek flog zur selben Zeit die
Segelflug-WM in Bayreuth mit. Bei Redak-
tionsschluR lag er dort auf dem 20. Platz.

Manfred Ruhmer gewinnt
Manfred Ruhmer hat also sein Ziel er-
reicht, auf das er leidenschaftlich so viele
Jahre hingearbeitet hat. Er ist ein begna-
deter Pilot und Drachendesigner. Weder
ein High-Speed-Tuck (vor einigen Jahren)
noch andere Rettungséffnungen konnten
seine Entwicklungsfreude und sein uner-
schiitterliches Selbstvertrauen beein-
trachtigen. Niemand hat so viele inter-
nationale Wettbewerbe gewonnen wie er,
nur der Weltmeistertitel war ihm so lange
versagt geblieben. Manfred Ruhmer be-
sitzt eine schon an Wunder grenzende In-
tuition. Wenn er seinen Teamkollegen
sagt, da vorne links ist eine Thermik, fra-
gen sie ihn schon garnicht mehr, wie er
zu der Annahme kommt. Selbst dann
nicht, wenn jegliche Theorie gegen die
Annahme spricht. Es reicht, da Manfred
das Gefiihl hat, denn sein Gefiihl hat
immer Recht. Zumindest fast immer. Und
manchmal ist die Thermik gerade noch
fiir ihn da, in dem Moment, wenn er an-
kommt - und wenn die anderen nach-
kommen, ist sie weg, weil mit Manfred
weggestiegen. Im Osterreichischen Team
fliegen so starke Piloten, daf sich gleich
mehrere von ihnen ausgerechnet haben,
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Silber fiir Deutschland, Gold fiir Christof Kratzner.
V.I. Josef Guggenmos, Christof Kratzner, Markus Hofmann-Guben, Bernd Weber,

Teamchef Rudl Biirger

selbst Weltmeister zu werden. Das aber
kostete ihnen den Team-Weltmeister-
Titel. Denn zur allgemeinen Verwunde-
rung verzichteten die Osterreicher auf
Teamwork, sie funkten nicht einmal mit-
einander. Vielleicht lag es auch daran, da
Gerolf Heinrichs den Rennstall gewech-
selt hat und nun fiir Moyes Drachen ent-
wickelt und den neuen Litespeed fliegt,
oder daran, daf3 Ruhmer nicht linger
seine Energie als Leitwolf fiir sein Rudel
einsetzen wollte. So verwiesen zwei an-
dere Teams, die durch exzellentes Team-
work auffielen, die Osterreicher auf die
Pldtze. Zu allererst die Brasilianer. Sie lie-
ben das Gruppenerlebnis, sie reden un-
entwegt im Flug. Dabei brduchten sie
eigentlich keinen Funk, weil sie im Pulk
gern dicht aufeinander hingen und dabei
lautstark gestikulieren. Selbst wenn Pe-

drao mal mit seinem Topless allen ande-
ren davon gestiegen war und hoch iiber
seinem Pulk hing, flog er nicht allein
davon, sondern sickerte von oben wieder
in den Pulk hinein, freute sich iiber das
allgemeine Hallo um sich herum, und
weiter gings. Vollig tiberraschend plazier-
ten sich die Engldnder auf Rang 2 hinter
den Brasilianern. Thre Taktik war: die
langsamere Hilfte des Teams verkneift
sich das Racing, sie hélt sich so hoch wie
moglich. Hauptsache in der Luft bleiben,
lautete die Devise fiir sie. Als an einem Tag
Uberentwicklung angesagt war und des-
halb der Spitzenpulk mit allen Stars, auch
mit Guido und dem kompletten deut-
schen Team vorausgejagt war, fing es
vorne an zu regnen. Dem Fiihrungspulk
blieb nichts weiter iibrig als abzugleiten
und zu landen. Dann dauerte es 11/2 Stun-
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Ein Portrat in Bildern

Pilot und Konstrukteur
Christof Kratzner

20

den, die Uberentwicklung fiel zusammen
und die Sonne kam wieder zum Vorschein
- und die Englinder und die Brasilianer
auch. Bei dieser WM gab es oft erstaunlich
schwache Bedingungen, in denen das
Obenbleiben wichtiger war, als das sonst
iibliche High Speed Racing. Diese Bedin-
gungen lagen den Englindern sehr und
auch der Brasilianer André Wolf, der
Zweitbeste dieser WM, sagte: »Die Land-
schaft hier ist dhnlich der in Brasilien,
kleine Berge und Flachland, keine schrof-
fen Berge und Téler wie in den Alpen. Von
Anfang an wuRte ich, daR unser Team hier
gewinnen wird. Gute, aber keine extremen
Bedingungen, Thermik oft nicht direkt am
Berg, sondern weiter drauflen, was ein
sehr trickreiches Fliegen erfordert.«

Tricky

Es war wieder so ein trickreicher Tag, an
dem sich eine grofRe Wolkenabschirmung
iiber einen Streckenabschnitt schob und
wieder den Fiihrungspulk mit dem deut-
schen Team zu Boden zwang. Nur wer wei-
ter hinten abwartete und sich irgendwo in
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Kunstflug im Segel-
flieger, Vol libre in

St. Hilaire mit »The
Plank«, dem Vorlaufer
von Exxtacy und Atos -
Christof Kratzner fliegt
auf jedem Parkett.

schwachem Sinken lange genug in der Luft
halten konnte, flog schlieRlich ins Ziel, als
die Abschattung weitergedriftet war. An-
gesichts dieser schwachen Bedingungen
wurden die um die 120 km liegenden Ziel-
riick-Aufgaben meist in 5 bis 6 kréftezeh-
renden Flugstunden bewiltigt, oft
inmitten nervenaufreibender Pulks. Ein
Gliick, daR dies alles ohne Kollision ab-
ging. Die FAI wird sich etwas einfallen las-
sen miissen. Wenn 38 Nationen das Recht
haben, 6 Piloten zu entsenden und gleich-
zeitig eine weitere WM, namlich die der
Starrfliigler mit zusdtzlichen 25 Teilneh-
mern in der selben Thermik vor dem Start
steigt, kommt es unweigerlich zu gefdhr-
lichen Begegnungen.

Der letzte Durchgang wurde wieder am
Mt. Cucco gestartet. Vorher war oOfters
windbedingt an andere Startplitze ausge-
wichen worden, vor allem zum Mt. Sub-
asio liber dem malerischen Assisi. Die
Thermik direkt tiber dem Berg ermog-
lichte schnelles Hochsteigen und ziigiges
Vorankommen, es lastete allerdings eine
Inversion tiber dem Geschehen, die erst

spater am Tag grofRere Hohen zulie und
es gab zusitzlich eine unsichtbare Talin-
version, von der der Spitzenpulk wohl
nichts ahnte. Und als lauter klangvolle
Namen wie Jim Lee, Bob Baier, Gerolf Hein-
richs und Cris Arai vom Bergriicken abflo-
gen, loszogen und ausfdcherten, zogen
auch andere hinterher, denn so ein Pulk
findet immer Thermik, so viele Stars irren
sich nicht. Alle diese Piloten landeten,
ohne auch nur einen Hauch von Aufwind
zu finden. Alle anderen, die das Drama
rechtzeitig bemerkten und die Bremse
reinhauten, trafen spiter iiberall dort
Thermik an, wo die Schnellen in briitend
stehender Luft gelandet waren. Guido
Gehrmann flog an diesem Tag fast die
ganze Strecke im Zweikampf mit Manfred
Ruhmer, bis er Manfred weit iiberstieg
und allein tiber ein schwer berechenbares
Gebiet Richtung Ziel losflog. Ein Tagessieg
schien zum Greifen nah. Aber nix wars.
Spdter kam der Pulk mit Manfred Ruhmer,
der auffdcherte und die Thermik fand, die
Guido allein nicht finden konnte. Jobst,
der an diesem Tag schnell unterwegs war,
hatte extra gewartet, bis andere zu ihm
aufgeschlossen hatten, damit er die Ge-
gend gemeinsam mit ihnen im Pulk ange-
hen konnte. Er verbesserte sich an diesem
Tag auf den 16. Rang und sicherte so dem
deutschen Team den 4. Platz in der Natio-
nenwertung.

Viel Lob

Die WM am Mt. Cucco wurde allseits
dafiir gelobt, daf die Piloten - von den zu
dichten Pulks abgesehen - vor unnétigen
Risiken bewahrt blieben. Als am letzten
Tag das Pilotenkommittee wegen starkem
Wind und Wellenwolken am Himmel von
einem Start abrieten, zogerte der meet di-
rector Pietro Bacci keinen Moment den
Tag, zu canceln. Sehr zum Leidwesen von
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Jonny Carr, der in der FAI-Klasse 2 unbe-
dingt noch Christof Kratzner den Welt-
meistertitel entreissen wollte. Es ist
sensationell, daf Christof mit seinem Atos
sogar gegen den ca. 8 Gleitzahlen besseren
Swift von Jonny Carr gewonnen hat. Beim
letzten Durchgang erschien nach 140 km
zwar der Swift zuerst im Ziel, aber nur 3
Minuten spdter war schon Christof da. Der
erfahrene DHV-Testpilot hatte sich gewei-
gert, seinen Atos speziell fiir den Wett-
kampf zu tunen. Er flog ihn in der ganz
normalen Giitesiegel-Einstellung. Sein
schérfster Rivale, der Schweizer Hansjorg
Truttmann mit Atos, ist 15 kg schwerer als
Christof und zog ihm im schnellen Gleiten
stets davon. Dafiir stieg Christof deutlich
besser. Ein Atos mit heruntergestellter
Schrinkung kann nicht so langsam im
Steigkreis geflogen werden, wie ein Atos
in Giitesiegelversion. Starrfliigler sind nun
mal starr, das Segel macht im Thermik-
kreis nicht auf, wie bei den Flexiblen, die
immer noch gut steigen, auch wenn ihre
Schriankungsanschldge tiefer eingestellt
sind. Christof lief} den Schweizer Hansjorg
Truttmann Durchgang um Durchgang da-
vonfliegen, weil dessen kiihner Flugstil zu
sehr nach vorzeitiger Aussenlandung roch.
Aber Truttmanns Rechnung ging immer
wieder auf. Er baute seine Fithrung deut-
lich aus, selbst als er einen Fehlstart fabri-
ziert hatte und sein Gerit beschidigt war.
Nur weil der deutsche Atos-Konstrukteur
Felix Riihle dem Schweizer sein Gerdt
tiberlieR, ging ihm der Durchgang nicht
verloren. Aber dann verkalkulierte sich
Truttmann doch eines Tages und Christof
Kratzner zog dank seiner Bestindigkeit an
ihm vorbei.

Da die Flexiblen und die Starren oft auf
selbem Kurs unterwegs waren, kam es zu
einem aussagekriftigen Leistungsver-
gleich. Die Starren steigen besser als die

www.dhv.de

Flexiblen, aber man hore und staune: Ein
scharf getunter Laminar mit Sdbeltrapez
gleitet bei Geschwindigkeiten zwischen 60
und 80 km/h eher etwas besser als ein Atos
in Giitesiegelversion mit normalem Steu-
erbiigeln. Uber 80 km/h wurde dies noch
deutlicher! Nun kann man argumentieren,
da ein getunter Atos sicherlich besser
gleitet als jeder Flexible. Aber steigt er
dann auch noch gut? Man kann auch ar-
gumentieren, daR es unverantwortlich ist,
einen so heify getunten Flexiblen zu flie-
gen. Verletzungsgefahr an den scharfen
Kohlefaser-Trapezrohren, Bruchgefahr we-
gen extrem diinn dimensionierten Bautei-
len und Uberschlag-Gefahr wegen zu wenig
Schriankung im Fliigel, das alles kumuliert
sich zu einem betrédchtlichen Risiko.
Allgemein als unfair wurde empfunden,
daR ein Swift und der swiftdhnliche Uto-
pia in der selben Klasse gegen die Gruppe
der Atos, Exxtacys, E7, Ixbos und Ghost-
busters antrat. Christof nahm es gelassen:
»Da dies das Reglement zuldRt, ist es auch
in Ordnung, wenn sie mitfliegen. Ich habe
selbst einen Swift zu hause, ich hitte ihn
ja nehmen kénnen.« Der Englidnder Jonny
Carr, vormaliger Europameister der FAI-
Klasse 1, hatte mit seinem Swift einen
Fehlstart bei zu wenig Wind am flachen
Subasio, (kam dann aber doch noch in die
Luft) und er riskierte extrem viel beim

niedrigen Herumsuchen in hiigeligem Ge-
biet. Eine Auflenlandung dort hitte den
Atos-Piloten kaum Kopfzerbrechen berei-
tet, dem Swiftpiloten aber schon, denn ein
Swift schwebt sogar ldnger aus, als man-
ches Segelflugzeug. Ein Fehlstart brachte
Jonny Carr endgiiltig um die Goldmedaille:
Er hatte dabei seine Kamera lddiert und
versehentlich mit der beschidigten anstatt
mit der Backup-Kamera dokumentiert. Ein
Wendepukt konnte nicht gewertet werden
und so ging der fehlerfrei fliegende Chris-
tof Kratzner in Fithrung. Der Pilot des Uto-
pia hatte gegen das fliegerische Genie
Kratzner ohnehin keine Chance. Christof
setzte sich durch, auch gegen das starke
Feld sehr erfahrenen Schweizer Wett-
kampfpiloten, die sich den Teamwelt-
meistertitel holten.

Das US-Team errang Bronze
Christof Kratzner ist davon iiberzeugt,
daf} die Starrfliigler-Klasse weiter an Be-
deutung gewinnen wird. Die Auftragsbii-
cher fiir den Atos sind voll, bei Lieferzeit
bis Februar. Aber Bill Moyes, der groRe alte
Mann des Drachenflugs, ist skeptisch. Er
sieht wegen des hohen Kaufpreises des
Atos (17.000 DM) nur einen begrenzten
Markt von etwa 1.000 Kidufern weltweit -
gegeniiber 100.000 potentieller Kdufer von
konventionellen Drachen. <J
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Der richtige Startzeitpunkt entscheidet oft iiber
den Flugtag:

a: Ich hau mich einfach cool raus, Knner wie ich sau-
fen nicht ab.

b: Die Luft ist voller Zeichen, Vogel drehen auf, Wolken
bilden sich, Ablésungen schwellen an und ab. Das beob-
achte ich und richte danach meine Startentscheidung.
¢: Ich bin ein guter Parawaiter, fiinfzig andere konnen
nicht irren. Wenn die sich halten kdnnen, kann ich es
auch

d: Wenn die erste Kuh am Startplatz vorbeisteigt.

Zum Streckenfliegen braucht man Thermik,

da ist es oft recht turbulent:

a: Ich habe die perfekte Gerdtebeherrschung, wenn

ich nicht mehr fliegen kann, kann’s niemand.

b: Ich trainiere und fliege so oft wie mdglich und ent-
scheide mich dann je nach Tageform, weiterzufliegen
oder nicht.

¢: Wenn’s mir zu bockig ist, gehe ich landen und in den
Biergarten

d: Ich habe einen Einser-Schirm, da braucht man keine
Gerétebeherrschung.

Streckenfliige gehen oft iiber mehrere Stunden. Das
setzt anhaltende Konzentrationsféhigkeit voraus,
auch ist es giinstig, wenn die Arme mehr als einen
Bleistift halten kdnnen.

a: Diese Aussage ist ja schon beleidigend. Vor vierzehn
Tagen habe ich noch die Mister Universum-Wahl ge-
wonnen, auBerdem bin ich logischerweise von Red
Bull gesponsert.

b: Uber die Wintersaison habe ich mich recht gut vor-
bereitet. Kimmziige und Liegestiitze sowie ein regel-
maBiges Ausdauertraining sind fiir mich selbstver-
sténdlich. Wéhrend des Fluges achte ich auf Kalorien
und Getrénkezufuhr.

¢: Ich bin Genussflieger und kein Rennpferd. Wenn ich
miide werde oder mir die Arme weh tun, such ich mir
einen schonen Landeplatz.
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d: Ich bin vor kurzem mal 48 Minuten geflogen, da hatte
ich weder Konditions- noch Konzentrationsprobleme.

Gute und schone Streckenflugtage brauchen
optimale Meteorologiebedingungen:

a: Mein Wunderfliigel hat so wenig Sinken und geht

so schnell, fiir mich ist, wenn es nicht gerade regnet,
immer Weltrekordtag.

b: Ich hore die Windwerte ab, auch die Segelfugwetter-
berichte und niitze alle Infos ab im Internet usw., um
mich zu informieren. Trotzdem ist fiir mich der entschei-
dende Faktor der Blick zum Himmel, das Beachten von
Wolkenformen und ihre Zugrichtung.

c: Die meisten Berge haben ja eine Windansage, wenn
es zum Starten passt, ist es 0.k..

d: Diese zu erkennen ist fiir mich nun {berhaupt nicht
schwierig, wenn alle wegfliegen, mache ich es halt
auch.

Gleitschirme bestechen ja nicht gerade durch Stabi-
litét. In Turbulenzen méchten sie schon mal gerne
ihre Form verlieren:

a: Ich beherrsche SAT, Tumbling und den dreifachen
Loop. Da werden mich doch nicht so ein paar Strecken-
flugturbulenzchen in Probleme bringen.

b: Ich kenne mein Segel gut, tber die Bremsen die rich-
tige Spannung aufgebaut, die richtige Sitzposition und
vor allem die vorausschauende Fluglinie wirken hier
Wunder. Da ich auBerdem weiB, wie man Klapper unter
Kontrolle bringt, bin ich bei korrekten Bedingungen recht
gut unterwegs.

¢: Turbulenzen sind Stress, das tu ich mir nicht an.

d: Das betrifft mich nicht. Der Verkdufer hat gesagt,
mein ,Schirm klappt auch nicht in turbulenter Luft*.

Wer weit fliegen will, muss erst mal hochkommen,
zentrieren ist also angesagt:

a: Null Probleme, Bremse rein, Gewicht riiber und schon
zirkle ich meine Sichel hoch!

Viele Streckenflieger stehen in den Startlochern fir
die neue Flugsaison. Wer sich ehrlich einordnet,
weiB jetzt schon, wie die Saison 2003 ausgeht!

b: Bevor es im Friihjahr erstmals auf Strecke geht, habe
ich schon bei vielen Fliigen meine Zentriertechnik ver-
feinert. Aufnehmen, Hohe abbauen — wieder aufdrehen
usw., das bringt das richtige Feeling.

¢: Ob ich nun mal besser oder schlechter als andere
steige, ist mir wurscht, Hauptsache ich bin an der Luft.
d: Da gibt es nichts zu iben, alle haben nur eine linke
und rechte Steuerleine und kénnen daran auch nicht
anders ziehen als ich.

Beim OLC dokumentiert man nur noch mit GPS. Man
schreibt vor dem Start keine Flugaufgaben mehr
aus und muss auch keine Wendepunkte oder Ziel-
punkte festlegen:

a: Die Rekordfliige der letzten Jahre habe ich alle einge-
loggt. GPS auf Go To und die Beine voll in den Beschleu-
niger!

b: Viele Fluggebiete kenne ich aus eigenen Fliigen,
trotzdem versuche ich, mir immer Tipps von Locals ein-
zuholen. Nattirlich lade ich mir Fliige aus dem Internet
herunter und schaue sie mir genau mit Abflughthen,
Geschwindigkeit usw. und Routenwahl an. Untertags
versuche ich halt aus Wetter und Gelandewahl das opti-
male aus dem Tag herauszuholen.

¢: Gerade, dass das so einfach ist, macht es mir riesig
SpaB. Ich fliege dahin, wo es mir geféllt und so lange
wie ich mag. Und wenn ich mal absaufe, versaut mir
das die Stimmung nicht.

d: Ist das wirklich wahr, dass so ein GPS keinen Dauer-
akku hat, sondern frische Batterien braucht?

Beim Streckenfliegen legt man oft viele Kilometer
zuriick und entfernt sich weit vom Startberg, das
Heimkommen kann miihsam sein:

a: Ich fliege nur Zielriick und saufe nie ab.

b: Ich werde so geliebt, dass micht immer

jemand abholt.

¢: Ich habe immer eine blonde Perlicke dabei und ra-
sierte Beine.

d: Mich vermisst sowieso niemand.
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Info 132 | Der DHYV feierte 2004 25-jahriges Jubilaum.
Damals erschien dieser faszinierende und unterhaltsame
Rickblick des Drachen- und Gleitschirmfliegens mit einem
Interview des Urvaters des Gleitschirms Fritz Dolezalek.

Wie alles begann...

Der Beginn des Drachen- und Gleitschirmfliegens in Deutschland

Ein Riickblick von Charlie Jost

Es geschah am helllichten Tag
Berlin, Sommer 1973.

Fips, der Bassist unserer Rockband,
wollte unbedingt ins Kino. Wir suchten
Zerstreuung vor dem anstrengenden Kon-
zert am Abend im Colosseum. James Bond
stand auf dem Programm. Im Vorfilm ge-
schah etwas Ungeheuerliches! Ein junger
Amerikaner stiirzte sich knatternd und
flatternd mit einem bunten Fetzen von
der Zugspitze und flog 12 unendlich lange
Minuten bis zu seiner Landung im Ehr-
wald. Der in 5 Jahren nach allen Regeln
fliegerischer Zucht und Ordnung geprigte
Segelflieger in mir fand dieses Tun in
hochstem MaRe gefdhrlich, provokant,
wahnsinnig und iiberfliissig. Der Anarcho
in meinem noch 21 Jahre jungen Leben ju-
belte und wusste, dieses Drachenfliegen
wiirde eine neue Form fliegerischer Frei-
heit bringen, von der viele, so wie ich ge-
trdumt hatten.

» 1his crazy American is going
to change my life forever®

Mike Harkers Flug vom April 1973 war
nicht der erste Drachenflug in Deutsch-
land. Die Briider Reinhold und Werner
Schmitt aus Oberhessen hatten schon
1968 mit Bambus und Cellophan kleine
Hiipfer gemacht. Heimlich, in aller Stille,
nur Bekannte und Freunde wussten
davon. Mike Harkers Flug von der Zug-
spitze war auch nicht der erste Flug in den
Alpen. Er selbst hatte in den Jahren zuvor
schon einige kleinere Fliige in der
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Schweiz und in Osterreich durchgefiihrt.
In Bayern waren im Jahr zuvor dem
Schlierseer Wolfgang Schwarzbauer ei-
nige groRere Fliige von den umliegenden
Bergen gelungen - als reiner Autodidakt
hatte Schwarzbauer sich das Fliegen selbst
beigebracht, mit Eigenbaudrachen und
mit vielen Blessuren nach der Methode
,learning by doing®. Aber seine Fliige fan-
den nur gelegentlich ein Echo in der Re-
gionalpresse. Es war Mike Harkers grofRer
Verdienst, das Drachenfliegen durch sei-
nen spektakuléren Flug in alle Medien zu
bringen und damit eine Bewegung in
Europa auszuldsen. In jener Zeit konnte
man sicher sein, dass fast jeder neuer Dra-
chenflieger durch Mikes Flug angesteckt
worden war. Seine in der Schweiz noch im
Jahr 1973 ausgebildeten Schiiler kamen
zuriick nach Deutschland und griindeten
die ersten Drachenflugschulen. Das Fieber
hatte die Alpen erfasst und breitete sich
rasend schnell aus.

Bayern vorn, dicht gefolgt von
den Schwaben

Die hohen Berge waren wohl der Grund,
dass sich das Drachenfliegen zunéichst in
Bayern etablierte und dort die Szene be-
gann, sich zu formieren. Aber auch die
Schwaben, gar nicht faul, hatten eine
Szene. Der in Skifahrerkreisen bekannte
Dr. Kiedaisch war ebenfalls von dem
neuen Virus infiziert und steckte weitere
Flieger wie Ali Schmid, Paul Kofler und
andere an. Es waren meist junge Burschen

wie Peter Janssen, Christoph Seidenather,
Georg Steffl, Hansjorg Keller, Ali Schmid,
um nur einige zu nennen, die versuchten,
den neuen Sport in sichere Bahnen zu len-
ken. Denn inzwischen waren die ersten
Opfer zu beklagen. Die Fluggerite waren
alles andere als sicher. Der Optimismus
war gedampft. Jetzt sollten Regeln her, die
ohne Biirokratie den Sport sicher machen
wiirden. Der Verband Deutscher Dra-
chenfluglehrer wurde gegriindet (VDDL).
Zuvor hatte im gar nicht so fernen Kdssen
(Osterreich), ein Jahr nach der inoffiziel-
len WM 1975, das grofite Ereignis in der
Geschichte des neuen Sports stattgefun-
den: Sepp Himberger, Osterreichischer
Drachenflugpionier und unermiidlicher
Promoter fiir das Drachenfliegen, hatte es
geschafft, die 1. Offizielle Weltmeister-
schaft 1976 nach Késsen zu holen. Das
Echo in den Medien war gewaltig. Die Fan-
gemeinde wuchs unaufhérlich weiter -
auch in Deutschland.

Der Dragonfly — die erste
Revolution im Drachenbau

Es ranken sich viele Legenden um diese
inoffizielle Weltmeisterschaft von 1975.
Damals wurde noch in drei Klassen ge-
startet, und in der meistbesetzten, der 1.
Klasse, war der einfache Rogallofliigel mit
kleinem Nasenwinkel immer noch das
meistgeflogene Fluggerdt. Eigentlich
waren ja die meisten Piloten zufrieden
mit ihrer Maschine, weil die Konkurrenz
auch nichts besseres hatte — wire da nicht
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A der legendare Falke 5

» Mike Harker vor seinem Drachen, mit dem
er von der Zugspitze flog.

v damals ein moderner Fliigel, der RCS

Roy Haggard aus den USA gewesen, der
mit seinem 2. Klasse Dragonfly (Fa. UP)
noch Kreise zog, wiahrend die mit ihm ge-
starteten Piloten schon eingepackt hatten.

Es gibt da diese Geschichte, dass einige
deutsche Piloten und Konstrukteure (ei-
gentlich war in jener Zeit jeder Pilot
zwangsldufig Konstrukteur — oder zumin-
dest sein eigener Mechaniker), dass also
diese Piloten zufillig ein MetermaR zur
Hand hatten, um die Geometrie dieses Vo-
gels zu vermessen. Ein schwibischer Tiift-
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ler sei dann in der Nacht nach Stuttgart
gefahren und habe wenige Tage spiter,
noch wihrend der WM, den Prototypen
seines Flamingo vorgestellt (iibrigens
wenig spdter eines der meistverkauften
Modelle jener Zeit).

Ich habe viele Jahre spéter einen gefragt,
der angeblich dabei war in jener sagen-
umwobenen Nacht. Unser Allgduer Ex-
Weltmeister von 1979, Jos Guggenmos,
antwortete diplomatisch: ,Ha woisch, es
is halt scho arg lang her, und dunkel wars
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halt, es war ja scho spit.“ Eines steht je-
doch fest. Die Drachen, die jetzt auf den
Markt kamen, dhnelten frappierend dem
Dragonfly. Klar, dass meine neue Ma-
schine ebenfalls dieses Design hatte. Der
Bicla Adler reihte sich nahtlos ein in die
Palette der Wingtip-Gerite — mit einem
fiir mich entscheidenden Kaufargument:
Der Héndler bot zu dem Paket aus Dra-
chen und Sitzgurt ein Vario mit an. Ein
Vario! Das bedeutete — unfasslich - der
Adler wiirde steigen!

Flugverbot zur Mittagszeit —
der Flattersturz geht um

Bei mir als Segelflieger 16ste die vom
Verband Deutscher Drachenfluglehrer
(VDDL) ausgegebene Empfehlung, nicht
mehr bei Thermik zu fliegen, zunidchst
grenzenlose Erheiterung aus. Nun hatte
ich eins der ersten Variometer und wiirde
es gar nicht benotigen! Nachdem aller-
dings mein Adler eines Tages mit mir in
Tannheim (Tirol) Spielball gespielt hatte,
nahm ich diese Warnungen ernst. Das
Problem der Wingtip-Gerdte war das zihe
Handling, das durch die starren Fliigelen-
den verursacht wurde.

DHV-info 200

25



26

Gegen den Flattersturz waren Wingtip-
Gerdte durch die fixierte Fliigelschrdn-
kung jedoch besser gewappnet als die
alten Rogallos, oder die am Ende des Jah-
res 1977 auftauchenden Drachen mit Ra-
dialenden. Nach vielen, zum Teil hane-
biichenen Theorien {iiber den Flattersturz
fand ich endlich im damaligen Fachblatt
,Drachenfliegermagazin“, genannt ,Dra-
ma“, dazu die Aufsatzreihe von Michael
Schénherr aus Stuttgart, der als Luft- und
Raumfahrtingenieur die aerodynamischen
Grenzen des Rogallofliigels erkannt hatte.

Endlich hatte ein Fachmann die Dyna-
mik des Flattersturzes entschliisselt und
ein verwertbares Computerprogramm
dazu entwickelt. Es sollte jedoch noch ei-
nige Zeit dauern, bis Schénherrs Theorien
anerkannt waren und in die Drachenent-
wicklung einflieRen konnten.

Die Verbande — und kein Ende
Inzwischen waren die Drachenflieger,
nach einigen Diskussionen, 1977 in den
Deutschen Aero Club (DAeC), den Dach-
verband aller Flieger, eingetreten. Als
Chaoten verschrien, sich dem Selbstmord
preisgebend (,Wollt Ihr das Fliegen neu er-
finden? Lilienthal lebt auch nicht mehr.“)
hatten sie als neue Sportfachgruppe des
DAeC keinen leichten Stand. Der Wille zu
mehr Sicherheit war jedoch ungebremst.
An verschiedenen Stellen wurde gleich-
zeitig mit Grundlagenforschung begon-
nen. Dieses Hiuflein der letzten
Lilienthaljiinger waren keine potentiellen
Selbstmérder, sondern sicherheitsbe-
wuldte Individualisten — und gerade darin
lag eine gewisse Problematik. Jeder kochte
zundchst sein Siippchen selbst. Bernd
Schmidtler in Miinchen, Ali Schmid und
Paul Kofler in Heimsheim, Michael Schén-
herr in Stuttgart — wéihrend in Bayern ei-
nige Fluglehrer um Peter Janssen und
Klaus Tanzler sich Gedanken machten, die
Ausbildung in geordnete Bahnen zu len-
ken. Eines Tages, im Sommer 1977, stand
ich in der frisch geschlagenen Schneise an
der Teufelsmiihle in Loffenau und wollte
ins Tal schweben. Da driickte mir der Flug-
leiter Paul Kofler die Schaufel in die Hand
und meinte, dass vor dem Preis der
Schweil stiinde. AuRerdem bat er mich
nachdriicklich, den neugeschaffenen A-
und B-Schein zu machen. Ich dachte gar
nicht daran. Schon wieder eine Ein-
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Drachenfliegen heute — Weltmeister Tim
Grabowski

schrankung der fliegerischen Freiheit. Und
dann begann eine lange Diskussion, die
mich sehr nachdenklich stimmte. SchlieRR-
lich flog ich meinen Priifungsflug ins Tal
und hatte gleich die Bedingungen fiir den
B-Schein erfiillt. Paul war erleichtert. Wie-
der hatte er einen dieser hartnickigen In-
dividualisten fiir die Bewegung gewonnen.
Und an die automatisch sicheren Flugge-
réte glaubte ich auch nicht mehr. Paul Kof-
ler und Ali Schmid zeigten mir ihren, mit
privaten Mitteln konstruierten MefSwagen,
dem noch ein verniinftiges Auswertepro-
gramm fehlte. Und das hatte Michael
Schonherr.

Nachdem endlich Bayern und Schwaben
geeint waren, begann in Deutschland die
entscheidende Phase, in der das Drachen-
fliegen sicher genug wurde, um auch den
Gesetzgeber davon zu iiberzeugen, dass
die Drachenflieger in Selbstverwaltung
ihren Sport verantworten konnten - ein
fiir den Luftsport bis dahin einmaliger Vor-
gang in der deutschen Gesetzgebung.

1979 lehnten sich die Drachenflieger
gegen ihren Dachverband DAeC auf.
Putschartig wurde der DHV gegriindet.
Heute sind die alten Haudegen von damals
versohnt, und der DHV ist aufRerordentli-
ches Mitglied im Aero Club. Aber bis es so-
weit war, hatte der junge Sport einige
turbulente Entwicklungen durchgemacht.

Der Flattersturz ist tot —
es lebe der Flattersturz

Der Sun Swift aus den USA war eine ras-
sige, leichtgingige Maschine. Endlich kein
Hanteltraining mehr vor dem néichsten

Thermikflug, wie mit den Flamingos und
Sciroccos, den Adlern und den Hawks, den
Sun 4 und Cumulus 5B. Radiale Fliigelen-
den war das Zauberwort. Das Handling
war traumhaft leicht gegen die starren
Wingtips. Leider hatten die meisten Kon-
strukteure immer noch nicht begriffen,
dass der Flattersturz auf die fehlende Flii-
gelschrinkung zuriickzufithren war. Es
wurden Kkeine Fliigelschrinkungsan-
schlige eingebaut. Michael Schoénherr
konnte es nicht fassen. Mit dem Swift ver-
ungliickten allein in den USA in einem
Sommer 7 Piloten tddlich. Die Jahre 1977
und 78 zdhlten international ohnehin zu
den schwirzesten der Drachenfliegerei. In
Deutschland wollte man diese Entwick-
lung stoppen und bereitete fieberhaft die
Einfiihrung des Giitesiegels vor. Eine Ge-
riateabwurfserie vom Kran sollte im Friih-
jahr1979 endlich die Weichen stellen und
ging als Abwurfschlacht am Tegelberg in
die Geschichte ein. Dabei standen Gewin-
ner und Verlierer schon vorher fest. Die Er-
gebnisse des Messwagens sprachen eine
eigene Sprache. Aber der Mensch glaubt
nur, was er sieht. Bei meinem ersten Film-
auftrag fiir die Drachenflieger stand Paul
Kofler neben mir und sagte mir voraus,
wie der Abwurf ausgehen wiirde. Christian
Steinbach, Weltmeister von 1976 und
osterreichischer Konstrukteur, stand unter
dem Kran und wollte eine Kiste Sekt wet-
ten, dass sein Euro abfangen wiirde. Paul
stoppte den Abwurf, bis Christian den Ab-
wurfbereich verlassen hatte. Wenige Se-
kunden spiter bohrten sich Drachen und
Gewicht an derselben Stelle in die Erde, an
der zuvor Steinbach gestanden hatte. Die
Demonstrationen am Tegelberg zeigten
Wirkung. Der Einfithrung des Giitesiegels
stand nichts mehr im Weg. Der Flatter-
sturz war besiegt.

Weg mit den Alpen -
freie Sicht aufs Mittelmeer

A PreiR, der ein Hamburger ist, bringt
Ende der Siebziger Action in die Steppe.
Helmut GroRklaus hatte seine legenddre
Winde zur Serienreife gebracht und rollte
das Land von Norden her auf. Der geneigte
Leser soll jetzt nicht glauben vor Einfiih-
rung des Windenstarts habe es im Rest
von Deutschland keine Drachenflieger ge-
geben. Die Schwaben, wie schon erwdhnt,
hatten von Anfang an kréftig mitgemischt.
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In Schwarzwald, Sauerland, Spessart und
Odenwald formierte sich die Szene. Der
Harz, die Pfalz, das Saarland und die Porta
Westfalica sandten ihre Jiinger aus. Und
sogar in Berlin und Hamburg wurde von
jedem geeigneten Schutthiigel gestartet.
Aber so richtig in die Thermik, das gelang
halt nur von den etwas hoheren Bergen -
oder mit der Winde.

Und noch etwas geschah in jenen Tagen,
das schon fast in Vergessenheit geraten
ist: Es waren wieder die Flachlandflieger,
die mit Motorchen an ihren Drachen und
beldchelt von ihren Mitmenschen den
Himmel erklommen. Zunichst illegal,
dann unter der Federfithrung des damit
beauftragten DHV. Erst Jahre spdter, als
das UL-Fliegen salonfihig war, wurde ein
eigenstidndiger Verband gegriindet, der
DULV. Obwohl schon damals einige kithne
Vordenker an den Flugzeugschlepp dach-
ten, lieR die noch zu geringe Motorleis-
tung keine Schlepps zu. Heute kann man
beim UL-Schlepp eine stetig wachsende
Zahl an Interessenten beobachten.

Warum denn in die Ferne
schweifen ...

Im Friihjahr 1981 geschah etwas Unge-
heuerliches. Ein Mensch, der erst vor 2
Jahren das Drachenfliegen gelernt hatte,
flog 192 km weit. Und er war nicht einmal
aus Bayern! Helmut Denz aus Stuttgart
schreckte mit diesem Weltrekord tiber
Nacht die Szene auf. Der Erfolg kam nicht
von ungefdhr. Helmut war erfahrener Se-
gelfluglehrer. Zu seinem kometenhaften
Aufstieg benutzte er auch ein Gerét glei-
chen Namens: Den UP-Comet - die 2.
groRe Revolution im Drachenbau. Der
Comet mit schwimmendem Kielrohr und
glatter Optik wurde zum Vorreiter einer
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neuen Serie von Drachenmodellen. Der
DHV Vorsitzende Peter Janssen wurde
immer wieder in Bonn vorstellig, um die
rechtlichen Barrieren gegen das Stre-
ckenfliegen beiseite zu rdumen. Mit der
neuen Allgemeinverfiigung bekam das
Drachenfliegen endlich eine gewisse
Rechtssicherheit — und der Himmel 6ff-
nete sich tatsdchlich stufenweise, das Stre-
ckenfliegen wurde legalisiert. Als
frischgebackener DHV Sportreferent sah
ich meine Chance gekommen, endlich
Streckenflug Wettbewerbe einzufiihren.
Auch der Deutsche Streckenflugpokal
wurde ausgeschrieben. In der Szene
herrschte Aufbruchstimmung, und viele
Piloten driickten nochmals die Schulbank
fiir die Uberlandflugberechtigung.

Wirst Du nicht kopiert, so bist
Du auch nichts wert

Wer nun wirklich der Erfinder des kiel-
taschenlosen Fliigels war, ldsst sich viel-
leicht einfacher beantworten als gedacht.
Schaut man die alten Rogallofotos an,
dann lasst sich leicht feststellen, dass die
Urdrachen schon immer kieltaschenlos
waren - was also war das revolutionir
Neue an dem Wills Wings HP (fiir High
Performance)? Neben der Technik war es
sicher der Preis, der erstmals in Deutsch-
land die Schallmauer von 7.000,- DM
durchbrach. Und natiirlich die Tatsache,
dass bei der Neuvorstellung auf der Aero
Messe in Friedrichshafen 1985 neben dem
Original gleich 4 wie aus demselben Ei ge-
schliipfte Kopien angeboten wurden. Der
HP und seine Nachfolgegenerationen ge-
horten zu den schonsten, aber auch den
aufwendigsten Drachen die bis zu diesem
Zeitpunkt gebaut worden waren. Liegt
darin moglicherweise die Ursache fiir das
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sich langsam ankiindigende Zeitalter der
Gleitschirme? Einfach, preiswert und
stressfrei fliegen? Keine schweiflnassen
Hédnde mehr beim Gedanken an die be-
vorstehende Landung haben miissen?
Dabei haben die Drachenflieger und mit
ihnen die neuen Briider und Schwestern
aus der Gleitschirmszene doch gerade erst
vor wenigen Jahren mit der Anpassung
des neuen Luftrechts endlich die ersehnte
fliegerische Freiheit erlangt. Und schon
reiRen die ndchsten Superlative wie turm-
lose, aus Verbundfaserwerkstoffen herge-
stellte, Hightechprodukte ein noch
grofleres Loch in den Geldbeutel.

Quo Vadis, Drachenfliegen

Etwa 11 kg wog Mike Harkers Drachen,
mit dem er vor 25 Jahren von der Zug-
spitze flog und gekostet hat er nach heu-
tiger Wihrung rund 800,- Euro. Das
Gleitverhdltnis betrug etwa 1 zu 4 und war
schlechter als bei heutigen Schulungs-
gleitschirmen. Das macht 200,- Euro je
Gleitzahl. Demnach diirfte ein heutiger,
zugegebenermaflen rassig aussehender,
turmloser Drachen rund 3.000,- Euro und
ein Starrfliigel wie Atos oder ESC etwa
4.500,- Euro kosten. Tatsdchlich kosten sie
das Doppelte und wiegen das Dreiein-
halbfache. Ach ja, die Teuerungsrate darf
nicht vergessen werden. Sie geht zuguns-
ten der heutigen Preise. Aber wie sieht es
mit dem FlugspaR aus? Hatten Mike Har-
ker und die anderen damals nur ein Vier-
tel des SpaRRes? Zugegeben, die Vergleiche
hinken etwas. Aber sollten wir uns nicht
auch Gedanken machen, warum sich Neu-
einsteiger mehr fiir das Gleitschirmflie-
gen interessieren und dem Drachen-
fliegen der Nachwuchs fehlt?
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Der Siegeszug des
Gleitschirms

Ein Beitrag von Charlie Jdst

Is ich 1986 Saint-Hilaire besuchte,

Awollte ich meinen Augen nicht

trauen: Aus einer frisch aus dem

Wald geschlagenen Schneise schwebten

nacheinander ein Dutzend bunter Tiicher

ins Tal, und im Ort hatten sich 2 Gleit-
schirm-Flugschulen etabliert.

Wihrend Deutschland noch im Dornrds-
chenschlaf lag, hatte in den anderen Al-
penlindern das Fieber ,Gleitschirm-
fliegen“ bereits um sich gegriffen. Dabei
hitte diese Entwicklung schon viel frither
einsetzen konnen, denn die Technologie
dieses Fluggerdtes hatte der amerikani-
sche NASA-Wissenschaftler Francis Rogallo
schon in den sechziger Jahren ausfiihrlich
vorgestellt. Auch die Modifizierungen
durch den Kanadier Domina Jalbert waren
Ende der sechziger Jahre erfolgreich in die
Sprungschirmentwicklung der ,Matrat-
zenschirme“ eingeflossen und hatten die
konventionelle Rundkappe bei den Fall-
schirmspringern verdrangt. Mit rund fiinf-
zehnjdhriger Verspitung trat der
Gleitschirm nun an, die Vorherrschaft des
Drachenfliegens zu brechen.

In Deutschland konnten nur iiber einen
Erprobungsantrag beim Bundesminister
fiir Verkehr (BMV) im Januar 1986 die Wei-
chen fiir den neuen Sport gestellt werden.
So kam der DHV in die seltsam anmutende
Situation, etwas im Ausland schon seit ei-
niger Zeit Praktiziertes noch einmal unter
die Lupe zu nehmen - die Erprobung des
Erprobten, sozusagen. Aber das Programm
war nicht umsonst.

Es wurde Zeit gewonnen fiir die Ent-
wicklung sinnvoller Ausbildungsrichtli-
nien und technischer Sicherheitsstan-
dards. Auch die Fallschirmspringer woll-
ten das Gleitschirmfliegen unter ihre Fit-
tiche nehmen. Wir aber waren der
Meinung, dass dieser Sport mehr mit dem
Drachenfliegen, als mit dem Fallschirm-
springen verwandt ist. Wihrend sich ei-
nige  Teilnehmer des  deutschen
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Der ehemalige DHV-Ausbildungsvorstand Waldemar Obergfell mit einem Maxi

Erprobungsprogrammes noch mit ausran-
gierten Fallschirmen auf steilen Hingen
abmiihten, kamen aus der Schweiz (Kal-
bermatten) und Frankreich (ITV) die ent-
scheidenden Impulse zur Weiter-
entwicklung der Fluggerdte und des
Sports. Und die Presse puschte das Gleit-
schirmfliegen unglaublich. Schlielich
stimmte das Bundesministerium fiir Ver-
kehr dem Antrag des DHV zu, das Erpro-
bungsprogramm zu verkiirzen und in der
Schweiz, unter den Fittichen schweizer Ex-
perten, die ersten Fluglehrerkurse durch-
zufiihren.

Eine neue Ara beginnt

Am 15. April 1987 wurde das Gleit-
schirmfliegen endlich auch in Deutsch-
land offiziell zugelassen, nachdem der

DHV dem Bundesminister fiir Verkehr
eine Ausbildungs- und Priifungsordnung,
die ersten Giitesiegelforderungen und die
Gleitsegelbetriebsordnung vorgelegt hatte.
Gleichzeitig erweiterte der BMV die Be-
auftragung des DHV um den Bereich Gleit-
schirmfliegen.

Damit waren die Weichen fiir ein hohes
Sicherheitsniveau gestellt. Es gab sofort
eine geregelte Ausbildung in Deutschland,
und auch das DHV-Technikreferat ging gut
vorbereitet an die ersten Gleitsegel-Giite-
siegelpriiffungen. Nur verbandsintern
waren die ,,Fetzenflieger” von einigen ein-
gefleischten Drachenfliegern noch nicht
als vollwertige Partner anerkannt. Es galt,
auch diese misstrauischen Verbandsmit-
glieder davon zu iiberzeugen, das Gleit-
schirmfliegen in die Satzung des DHV mit
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aufzunehmen. Die DHV-Kommission hatte viel Uber-
zeugungsarbeit zu leisten und manch heftiger Streit um
die gemeinsame Nutzung von Fluggelinden musste ge-
schlichtet werden, ehe sich die Mehrheit der DHV-Mit-
glieder fiir die offizielle Aufnahme der Gleitschirmf-
lieger einsetzte.

Auf ihrer 8. Hingegleitertagung am 31. Oktober 1987
stimmten die anwesenden Mitglieder dann mit groRer
Mehrheit fiir die Aufnahme des Gleitschirmfliegens in
die Verbandssatzung.

Geholfen hatten nicht zuletzt die eindrucksvollen
Flugleistungen der Gleitschirmflieger wihrend der 1.
Weltmeisterschaft in Verbier, bei der das deutsche Team
auf Anhieb den Vizeweltmeistertitel errang und die be-
eindruckenden Thermikfliige wihrend der 1. Deutschen
Meisterschaft in Garmisch-Partenkirchen. Viele, auch
ich, sahen Anfang der neunziger Jahre das Gleitschirm-
fliegen auf einem kaum noch zu steigernden Leis-
tungsniveau. Wir hatten die Fantasie und Inno-
vationskraft der Konstrukteure und Hersteller unter-
schitzt: Interne Strukturen im Segel, doppelte Oberse-
gelkonstruktionen, Diagonalrippen und ausge-
kliigelte Leinengeometrie sorgten fiir weitere Leis-
tungssteigerungen. Beinahe aber wire die Gleitschirm-
szene in dieselbe Falle gegangen wie die Drachenflieger,
als nur noch die Steigerung der Flugleistungen Umsétze
versprach und der FlugspaR in den Hintergrund trat,
weil der Pilot von seiner Maschine iiberfordert war.

Zum Gliick besann sich die Gleitschirmszene, unter-
stiitzt auch durch Verschédrfungen des Giitesiegels,
rechtzeitig auf die eigentlichen Wiinsche und Bediirf-
nisse der Mehrheit der Piloten. Denn SpafR am Fliegen
hat man nur mit einem Fluggerit, das den Piloten nicht
tiberfordert. Dann ist sie wieder da, diese uralte Sehn-
sucht, die niemand versteht, der das Schweben nicht
selbst erlebt hat:

slch lief langsam gegen den Wind und plétzlich fiihlte
ich die hebende Kraft. Im ndchsten Augenblick verlor
ich den Boden unter den FiiRen und glitt sanft bergab.
Das Gefiihl beim Fliegen ist hochst begliickend und
ganz unbeschreiblich” (Irvin Wood, der erste Flugschii-
ler der Menschheitsgeschichte nach seinen ersten
Gleitfliigen unter der Anleitung von Otto Lilienthal
im Jahre 1896).
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Fritz Dolezalek mit seiner Eigenkonstruktion Blowup

Daniel Dusentrieb

Interview mit dem promovierten Physiker und Gleit-
schirmpionier Fritz Dolezalek

Einer der ersten Gleitschirmflieger {iberhaupt war wohl Dr. Fritz
Dolezalek. Auch seine Gerdteentwicklungen setzten neue Trends
und waren ihrer Zeit weit voraus. Fritz Dolezalek fliegt, im Ge-
gensatz zu manch anderem Pionier, immer noch regelméRig. Tors-
ten Hahne hat ihm einige Fragen gestellt.

Fritz ich bezeichne Dich jetzt einfach mal salopp als den Urvater
des Gleitschirmfliegens in Deutschland. Eine Titulierung nach
Deinem Geschmack?

Beleidigt bin ich aufjeden Fall nicht. Aber als Urvater kann man
mich eigentlich nicht bezeichnen. Ein Vater sorgt und kiimmert
sich doch um seine Kinder. Aber gerade das wollte ich ja nicht. Aus
Angst vor Entdeckung und damit eventuell verbundenen Schwie-
rigkeiten ging ich am Anfang Menschenansammlungen immer aus
dem Weg. Und von denen, die mich Anfang der 80er Jahre beim
Fliegen beobachteten, zeigte niemand auch nur das geringste In-
teresse. Fallschirmspringer, die ich zum Mitmachen iiberreden
wollte, lehnten gelangweilt ab.
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Als Pionier kann man Dich sicherlich
trotzdem bezeichnen. Wann hast Du
denn mit der Fliegerei angefangen?

Schon als kleiner Junge habe ich vom
Fliegen getraumt. 1966 habe ich Segelflie-
gen gelernt. Das konnte mich nicht be-
geistern, war mir zu wenig individuell.
1967 kaufte ich von einem Segelflieger
einen gebrauchten Rettungsfallschirm.
Den nahm ich zum Skifahren mit und
lie® mich bei entsprechendem Wind die
Pisten hinaufziehen. Das war in den 70er
Jahren. Von der Bundeswehr abgekaufte
Fallschirme habe ich dann bunt geféarbt
und verkauft. Als ,Skifahren mit Fall-
schirm“ hat das allerdings keinen groRen
Zulauf gefunden. Ich glaube, ich habe nur
ungefdhr 8 Stiick verkauft.
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Aber Fliegen im eigentlichen Sinne war
das ja noch nicht?

Nein. Das begann erst 1979. Ich habe in
den USA einen kaputten Parafoil 5-Zeller,
einen Sprungfallschirm, gekauft. Die Zell-
zwischenwidnde waren eingerissen und
die habe ich durch Gitterstoff, wie er fiir
Vorhidnge verwendet wurde, ersetzt. Die
ersten Hiipfer habe ich dann an der Dune
du Pilat in Arcachon an der franzésischen
Atlantikkiiste unternommen. Aber mit
dem 5-Zeller dauerten die Fliige nur we-
nige Sekunden. So kam ich auf die Idee,
den Schirm einfach um 2 Zellen zu ver-
breitern. Genéht habe ich alles selber auf
einer gebrauchten Ndhmaschine fiir 100
Mark. Und Ubung macht den Meister.
Heute ndhe ich besser als meine Frau.

Die Fliige mit dem auf 7 Zellen erwei-
terten Schirm dauern nun linger. Man
kann nun von wirklichen Gleitfliigen
sprechen und im Winter gelingen mir auf
Skiern die ersten Fliige von mehreren Mi-
nuten Dauer. Starten war aber nur unter
grofRten Schwierigkeiten mit etlichen
Tricks und durch Riickwirtsaufziehen
moglich. Das Tuch war zu weich, die Ein-
trittskante nicht verstdrkt und deshalb
fiillten sich die Schirme so schlecht mit
Luft. Diese Erfahrungen veranlassten
mich spéter Versteifungen an den Stau-
luft-Offnungen anzubringen und diese
dann auch patentieren zu lassen. Eine In-
novation, die sich ja heutzutage durchge-
setzt hat.

Du hast dann Deine Nihkiinste fiir Ei-
genkonstruktionen umgesetzt und
Deine ersten Schirme selbst konstruiert.
Woran hast Du Dich orientiert?

Meine Uberlegungen sagten mir, dass
ich mehr Fliche, mehr Streckung und ein
besseres Profil brauchte, um besser flie-
gen zu konnen. 1981 war es soweit. Nach

Fritz Dolezalek mit der legendéren
SchweiBerbrille, gut fiir die Rundumsicht

intensivem Studium der aerodynami-
schen Moglichkeiten habe ich einen guten
Sprungfallschirm, den Para Flite Cloud XL,
vermessen und das Profil auf 34 Quadrat-
meter vergrofert. Fiir mich als Physiker
war dabei die Errechnung des benotigten
Profils kein grofles Problem. Den Fall-
schirmstoff dafiir habe ich mir in den USA
besorgt. Der so entstandene Schirm hatte
7 Zellen, 14 Kammern und als Leinenma-
terial 0,8 Millimeter dicke, rostfreie Stahl-
seile, selbst gespleit, das war eine enorm
miihevolle Arbeit. Um bequemer sitzen zu
koénnen, ndhte ich auBerdem mein eige-
nes Gurtzeug.

Und das Ding flog?

Kein Vergleich zu dem Vorgidnger. Gleit-
zahl ca. 1:2,8 und ein Sinken von nur 2,5
my/sec. Nach ausgiebigen Trimmfliigen auf
steilen Schneefeldern wagte ich mich an
die ersten Hohenfliige in den Tiroler und
Bayerischen Alpen. Am Hafelekar konnte
ich schon 1982 bei kriftiger Thermik
meine ersten Startiiberh6hungen errei-
chen und zwischen den Segelfliegern he-
rumfliegen. Es folgten mehrere hundert
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Fliige mit bis zu einer Stunde Flugzeit an
verschiedenen Bergen. Um mich iiber die
verschiedenen Fluggeldnde zu informie-
ren, hatte ich das DHV-Info. So war ich
immer tiber mogliche Fluggebiete auf
dem Laufenden.

GroRes Aufsehen hat Deine Fliegerei
aber erstaunlicherweise nicht erregt.

Nein. Ich habe mich aber auch bewusst
von den Drachenfliegern, den Seilbahnen,
Jagern, Bauern und anderen Zuschauern
ferngehalten. Ich hatte Angst, dass meine
Fliegerei von den Behérden verboten wer-
den konnte. Also bin ich meist an abgele-
genen Stellen gestartet und in Wald-
lichtungen gelandet. Keiner der zufélligen
Zuschauer hat sich jemals fiir diese Art
des Fliegens interessiert. Ich war fest
davon tiiberzeugt, fiir ewige Zeit als ein-
zelner Spinner mit diesem Sport alleine
zu bleiben. Als 1986 die Schirme durch
Kalbermattens Einfiihrung von Spinna-
kergewebe leichter zu starten waren und
die Medien immer mehr Berichte brach-
ten, ging der Boom los.

Bist Du traurig, dass aus Deinem Sport
so ein Massentreiben geworden ist?
Eigentlich nicht. Der Fortschritt im Gleit-
schirmbau ist schlieflich auch mir zugute
gekommen. Alleine hétte ich die techni-
sche Entwicklung ja nie in diesem MaRe
vorantreiben kénnen. Auflerdem habe ich
Flugfreunde gefunden und brauche mich
nicht mehr zu verstecken, nachdem die
ganze Sache legalisiert wurde. So gesehen
bin ich besser dran als frither. Uberlau-
fene Fluggebiete meide ich aber und in
der Thermik wird es mir mit anderen Flie-
gern zusammen schnell zu eng.

Unter den Piloten der ersten Generation
bist Du ein fester Begriff. Deine ersten
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Auftritte bei Wettbewerben in Sillian
und der inoffiziellen WM in Verbier sind
legendir. Von den Jungen kennt Dich
kaum einer. Woran, meinst Du, liegt
das?

Die Szene hat eben ein kurzes Gedécht-
nis, typisch fiir einen schnelllebigen Trend-
sport. Viele der heutigen Gleitschirmflieger
haben wenig Tiefgang, beschiftigen sich
kaum mit technischen Hintergriinden
oder Zusammenhdngen. Das Interesse fiir
die ganze Entwicklung des Sportes ist ge-
ringer. Ich habe das Gefiihl, dass sich Dra-
chenflieger teilweise ernsthafter mit dem
Sport auseinandersetzen.

Dein Outfit war immer etwas besonderes
und etwas spleenig. Nicht umsonst der
Name Daniel Diisentrieb. Ausdruck Dei-
ner Lebensphilosophie oder Deine Ant-
wort auf den Zeitgeist?

Form follows function und nicht umge-
kehrt. Ich bin nicht der Typ, der sich ka-
narienvogelbunt anziehen muss, um SpaR
zu haben. Und wer schon einmal auf Knie
oder Ellenbogen gefallen ist weif3 warum
ich die Knie- und Ellenbogenschoner an-
ziehe. Knickerbocker sind bequem und
sorgen fiir eine gute Durchliiftung. Und
mit meiner Spezialbrille habe ich die
beste Rundumsicht. AuRerdem war ich in
meiner Sonntagswanderbekleidung frii-
her immer vollig unauffillig. Das war
mein Camouflage, um nicht als Flieger
enttarnt zu werden.

Wie bewertest Du die Entwicklung in un-
serem Sport? Wohin fithrt der Weg?

Die Kurve in der Entwicklung flacht zu-
sehends ab. 90% dessen, was erreicht wer-
den kann, haben wir heute schon zur
Verfiigung. Was bleibt, sind weitere De-
tailverbesserungen. Die Gleitschirme be-
finden sich heute in einem Stadium, in

JuBiLAUM | 200 pbHv-INFo

- UPDATE

Heute ist Fritz Dolezalek 75 Jahre alt
und erfreut sich ausgezeichneter Ge-

sundheit. Vor zwei Jahren flog er 101
Kilometer von Innsbruck aus. Seine
Begeisterung fiir das Fliegen ist nach
wie vor ungebremst.

dem sich die Drachen seit etwa 8 Jahren
befinden. Es geht nunmehr in kleinen
Schritten voran. Vor allem die Sicherheit
im Extremflugverhalten wird weiter ver-
bessert werden. Leistung wird fiir jeder-
mann fliegbarer.

Ist das Fliegen denn heute gefdhrlicher
als damals?

Starten und Landen sind sicherlich viel
einfacher geworden. Das Fliegen selber ist
aber wohl heute gefdhrlicher. Oder besser
gesagt, die Gleitschirme sind heute po-
tentiell stdrungsanfilliger. Meine Kisten
sind auf jeden Fall nie geklappt.

Deine weiteren Ziele?

Meine Begeisterung fiir die Sache ist wei-
terhin ungebremst. Am liebsten gehe ich
mit Freunden fliegen in Gebiete ohne gro-
Ren Trubel.
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Info 134 | SpaB, Genuss, Freiheit von Leistungszwang

und Stress — das kdnnte fur die meisten Piloten der Sinn des
Gleitschirmfliegens sein. Doch seit der Erstverdffentlichung
des Artikels vor 12 Jahren ist der Traum noch immer nicht

Wirklichkeit geworden.

Der Traum des
Sicherheitsreferenten

Ein Beitrag von Karl Slezak, DHV-Sicherheitsreferent

edes Jahr, wenn ich die Unfallstatis-

tik der vergangenen Flugsaison aus-

arbeite, stelle ich mir die gleichen
zwei Fragen.

Was wire, wenn alle Piloten bei der
Wahl ihres Schirmes die personlichen Si-
cherheitsiiberlegungen in den Vorder-
grund stellen wiirden. Wenn sie ihr
Konnen wirklich realistisch einschétzen
wiirden. Wenn die groRe Mehrzahl der
reinen Gelegenheits-flieger endlich er-
kennt, dass ein maximal sicheres Flugge-
rit, ein l-er Schirm, nicht das Einge-
stindnis fliegerischen Debiitantentums
ist. Sondern das Gegenteil, Ausdruck des-
sen, was das Gleitschirmfliegen fiir die
meisten von uns bedeutet: Spal3, Genuss,
Freiheit von Leistungszwang und Stress.
Freude auf den néchsten phantastischen
Flug ohne die Angst in Flugsituationen zu
kommen, denen das eigene Kdnnen nicht
mehr gewachsen ist. Jeder 1-er hat mehr
Leistungspotential, als wir Freizeitpiloten
jemals auszunutzen in der Lage sind. Aber
wenn’s mal hart auf hart kommt, ist das
Sicherheitspolster mehr wert als alles an-
dere. Unersetzbar, und alles, wirklich
alles, was den leistungsstirkeren, schone-
ren, imagetrichtigeren, wendigeren Flii-
gel auszeichnet, den nicht zu fliegen, wir
uns entschieden haben, verblasst gegen
die Moglichkeit, vielleicht seinen persén-
lichen Unfall verhindern zu kénnen.
Schon ein gebrochenes Bein als Folge der
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eigenen Unvernunft ist eine harte Zisur
im Pilotenleben. Es folgen Angst, Unsi-
cherheit, Zweifel und oft genug die Auf-
gabe des Sports.

Ich denke, das wahre Kénnertum liegt
in der Erkenntnis der eigenen Grenzen.
Niemand, der wenig fliegt, darf von sich
erwarten, in einer unerwarteten Extrem-
situation mehr in den Griff zu bekom-
men, als ein Klasse 1-Schirm verlangt.
Alles andere ist Augenwischerei.

Natiirlich kann man auch mit einem
Einser runterfallen, wenn man’s drauf an-
legt. Besonders wenn, siehe ndchster Ab-
schnitt, bei ungeeigneten Wetterbe-
dingungen geflogen wird. Fakt bleibt:
Nach Stérungen in Bodennihe, der héu-
figsten Unfallursache, ist das Verhalten
der Einser ungleich gutmiitiger als das
hoher klassifizierter Gerdte. Gerade dyna-
mische Schleuderbewegungen nach mas-
siven Einklappern, die in Bodenndhe
immer wieder zu schwersten Unfillen
fiihren, sind in der sichersten DHV-Klasse
nicht zu erwarten. Was wire, - und jetzt
komme ich zu Punkt zwei - wenn sich
jeder Pilot die Frage, ob die aktuellen Wet-
terbedingungen fiir ihn geeignet sind, so
stellen wiirde: ,Kann ich, mit meinem
Konnen, bei diesen Bedingungen und in
diesem Geldnde einen ohne jeden Zweifel
sicheren und genussvollen Flug vom Start
bis zur Landung durchfiihren?“ Keine an-
dere Frage miisste hdufiger verneint wer-

den als diese. Zwei Beispiele aus der Sai-
son 2004:

Da schreibt ein Tandempilot in seiner
Unfallmeldung: ,Die Leesituation war be-
kannt, erschien mir aber beherrschbar
und deshalb starteten wir*“. Kurz darauf
zerlegte es den Doppelsitzer so griindlich,
dass nur noch der Rettungsschirm half.
Mit 5 Fliigen Erfahrung in den letzten 12
Monaten begab sich ein Todesmutiger in
die brutale Leethermik eines Flugberges
in Tirol. Zwei einheimische Piloten hatten
wieder eingepackt, weil stirkste thermi-
sche Ablésungen am Startplatz mit deut-
lichen Riickenwindphasen gewechselt
hatten. Die Gefahr war sicht- und spiirbar.
Trotzdem startete der Pilot mit seinem 2-
3 er, wurde brutal nach oben gerissen, ver-
lor sofort die Kontrolle iiber sein Gerit,
das von dem Aufwind-Hammer ausge-
spuckt wurde und als wild drehendes
Knduel in eine Felswand stiirzte.

Kiirzlich in Bassano. Am Oststart war zu-
nehmender Stidwestwindeinfluss spiirbar.
Die spite Vormittagssonne produzierte
aber stetig Thermik am ostgerichteten
Hang. Bei allen startenden Piloten das
gleiche Spiel. Starkes Durchsacken nach
dem Abflug, Einflug in den leebedingt
kriftigen Aufwind, fast jeder kassierte
einen oder mehrere Klapper, niemand
konnte die turbulente Thermik zum Auf-
drehen niitzen. Nach Verlassen des Auf-
windes anschlieRend hohes Sinken,
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endlich dem Leebereich entronnen stan-
den die Piloten ca. 120° Grad seitlich zur
Startrichtung deutlich gegen den Wind an
und mussten 5 Minuten spéter landen.
Obwohl eindeutig erkennbar war, dass
dies ein Flug im Lee sein wiirde, dass die-
ser Flug keinen Spaf® machen wiirde, dass
eine weitere Zunahme des Windes die Si-
tuation jederzeit wirklich gefdhrlich ma-
chen wiirde, starteten die Piloten ohne
erkennbares Zogern. Ein Fluglehrer, er
hatte bereits seit einiger Zeit die Ausbil-
dung eingestellt, zwei Schulungsschirme
lagen aber noch ausgebreitet am Start-
platz, wurde von einer Gruppe, erkennbar
noch nicht lange der Ausbildung ent-
wachsenen, Piloten, angepflaumt: “Blof3
weil ihr euch nicht traut, braucht ihr
nicht den Startplatz zu blockieren!*

Méglicherweise habe ich da etwas vollig
falsch verstanden. Bei mir ist das so. Ich
bin stets bestrebt, Fliige zu machen, bei
denen ich mdglichst keine Angst habe.
Und ich habe schnell Angst. Und schon
lange bevor ich anfange Angst zu haben,
verliere ich den SpaR. Meistens starte ich
nicht, wenn ich am Startplatz denke: , Die-
ser Flug wird mir keine Freude machen.”
Manchmal schon und dann &rgere ich
mich iiber mich selbst. Denn: Nichts ist
ddmlicher als ein Mensch, der seine Frei-
zeit damit verbringt, Angst zu haben. Ich
bin nicht gestartet an jenem Tag vom Ost-
start in Bassano und mit dem Fluglehrer
und seinen Schiilern wieder ins Tal gefah-
ren. Aber am frithen Abend war noch ein
Flug vom Weststartplatz mdglich. Es
waren ideale Bedingungen, Wind genau
von vorne, softe Thermik, eine tolle
Abendstimmung. Diesen Flug habe ich
schon vor dem Start angefangen zu ge-
nieRen und erst lange nach der Landung
damit aufgehort.

Vielleicht sehen andere Piloten das Gleit-
schirmfliegen mehr als ein sich beweisen
Wollen, als eine Mutprobe. Bestirkt noch
durch die Anerkennung der Kollegen, die
jenem gewiss ist, der sich traut, noch
unter den wildesten Bedingungen zu flie-
gen. Wahrscheinlich ist auch der Einfluss
der extremeren Spielarten in unserem
Sport noch sehr dominant. Wer outet sich
schon gerne als fliegerischer Warmdu-
scher, der nichts anders zu seinem Gliick
braucht, als ein Stiindchen im sanften
Aufwind zu schweben, wenn alle Welt von
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8-Meter-Barten, knackiger Leethermik
und gekonnt gemeisterten Monsterklap-
pern spricht?

Die Entscheidung zum Start zu treffen,
obwohl das fliegerische Kénnen den zu er-
wartenden Bedingungen nicht gewachsen
sein wird, ist die todsichere Methode, um
den Spafk an der Sache zu verlieren und
ein guter Weg, um Eingang in die Unfall-
statistik zu finden. Jenseits seines Kon-
nensstandes zu fliegen, kann eine Zeit
gut gehen, aber nie sehr lange. Es ist
eine Tatsache, dass die meisten Pi-
loten, die den Sport aufgeben, dies
tun, weil sie statt Freude und Un-
beschwertheit Angst und Stress ge-
funden haben.

Der Traum des Sicherheitsreferenten
schlieRt mit einer Vision. Wir Gelegen-
heitspiloten wissen, dass unseren fliegeri-
schen Mdglichkeiten Grenzen gesteckt
sind. Zeitliche Grenzen durch die Ver-
pflichtungen in Familie und Beruf. Gren-
zen auch, weil nicht jeder ein Naturtalent
an den Steuerleinen ist. Wir wissen, dass
wir eigentlich ziemlich wenig zum Flie-
gen kommen, 20 Flige im Jahr oder
waren es nur 15 in der letzten Saison? Die
Leistungen der Vielflieger finden unsere
Anerkennung, aber wir wissen, dass Flie-
gen unter anspruchsvollen Bedingungen
ein ganz anders Kénnen verlangt, als wir
zu leisten in der Lage sind. Es ist deshalb
vollig logisch dass wir, bei Bedingungen,
die fiir Routiniers noch akzeptabel sind,
am Boden bleiben und bessere Konditio-
nen abwarten. Es kommt ja auch kein
Bergwanderer auf den Gedanken in die
Eiger-Nordwand einzusteigen, nur weil ei-
nige Bergsteiger-Profis dies tun. Ein
,Nein“ zu einem Flug, der uns keinen
Spalk oder sogar Angst machen wiirde, ist
vollig selbstverstindlich. Denn unsere
Mutproben haben wir schon in der Jugend
bestanden. Es gibt deshalb keinen Grund,
im Erwachsenenalter pubertire Ansdtze
zu entwickeln, um den Beweis anzutre-
ten, was fiir Kerle wir sind. Die Begeiste-
rung und tiefe Freude iiber unsere
Genussfliige lassen wir uns auch nicht
durch die blédesten Kommentare vermie-
sen (ein Fluglehrerkollege kiirzlich fas-
sungslos zu meinem Schirm - ,Duuuu,
mit einem Einser!“). Bei der Schirmwahl
kalkulieren wir unser Kénnen wirklich
realistisch und rechnen auch damit, dass
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ein Gerdt immer kritischer reagieren
kann als seine Giitesiegeleinstufung. Des-
halb kommt fiir uns nur ein l-er in Frage.
Zugestindnisse an unsere Eitelkeit -
nichts anderes wére die Wahl eines héher
Klassifizierten Gerdtes — machen wir al-
lenfalls in anderen, weniger sicherheits-

relevanten Bereichen unseres Lebens.
Kein Mensch und kein Gruppendruck
bringt uns dazu, uns in Flugbedingungen
Zu stiirzen, die wir nicht beherrschen.
Hammerthermik, deren Turbulenzen den
Schirm misshandeln, boiger Starkwind,
der schon das Starten zum Vabanquespiel
werden ldsst, iberlassen wir jenen, die
das wirklich beherrschen und denen, die
ihr Miitchen noch kiihlen miissen.

Wir lassen das Gewitter durchziehen
und schwingen uns in die Luft, so kris-
tallklar, wie am ersten Tag der Erde. Wir
lieben das Vergniigen, uns im sanften Lift
einer 2-Meter-Thermik langsam nach
oben zu schrauben, in dem Wissen, sie je-
derzeit verlassen zu konnen. Was ist ver-
gleichbar mit dem Gefiihl, im laminaren
Hangaufwind zu segeln und daran zu den-
ken, dass wir tatsdchlich die erste Mensch-
heitsgeneration sind, die das Privileg hat,
genau das zu tun.
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Info 156 | Geplant war ein Rekordflug von Fiesch/CH
nach Osterreich. Nach 45 km steht Chrigel am Boden.
Er erinnert sich an sein Erfolgsrezept: Das Beste daraus
machen und sich am Moment zu freuen. So einfach -
wenn man es nur jedes Mal anwenden kdnnte.

Hochster Gipfel
er Berner Alpen

Uber dem Finsteraarhorn schweben 4.274 Meter (iber Meer. Der Berg liegt etwas versteckt im
Alpenhauptkamm zwischen Fiesch und Grindelwald, respektive dem Jungfraumassiv und dem
Grimselpass. Schon lange trdumte ich davon, diesen Gipfel mit dem Gleitschirm zu tberfliegen.

Ein Erlebnisbericht von Chrigel Maurer

ei zwei Versuchen scheiterte ich
Bknapp, trotz super Tagen mit sehr

hoher Basis. Wihrend andere 4.000-
er relativ einfach iiberfliegbar sind, ist das
Finsteraarhorn eine wahre Knacknuss! Die
Schwierigkeit liegt darin, dass die Thermik
am spitzen Gipfel sehr schwach ist, der
Wind oft nicht stimmt und man der diin-
neren Luft wegen schneller unterwegs ist.
Da mein Gleitschirm auf den Druck in tie-
feren Lagen getrimmt ist, steigt er weniger
gut und das Gefiihl ist deutlich sportlicher,
was auch unangenehm wirken kann.

Der Flugplan

Am Donnerstag, 10. Juli 2008, mochte ich
eigentlich von Fiesch nach Osterreich flie-
gen. Zusammen mit Thomas Koster und
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vielen anderen Piloten treffe ich am Mor-
gen um 9 Uhr bei der Bahn in Fiesch ein.
Alles haben wir gut vorbereitet: Material,
Essen, Trinken, GPS und Vario sind bereit.
Laut Wetterprognosen sollten dank guter
Thermik und méRigem Westwind die am
PC sorgfiltig geplanten weiten Fliige Rich-
tung Osten moglich sein. Aber wie so oft,
wenn man sich grofle Ziele setzt, kommt
es anders als man denkt!

Wir starten um 10.30 Uhr auf dem Kiih-
boden und haben unsere liebe Miihe,
genug Hohe zu gewinnen (ca. 2.400 m), um
tiberhaupt nach Bellwald zu gleiten. Dort
fingt der Kampf ums «Uberleben» erst an.
Vor allem beim Grimsel- und Furkapass ist
siile Geduld gefragt. Thomas nimmt sich
viel Zeit, die schwache Thermik bis zur

Basis auszudrehen... und weg ist er! Meine
Geduld ist wegen dem innerlichen Zeit-
druck gedampft. Bei dieser Schliisselstelle
lauert in meinem Hinterkopf der drgerli-
che Gedanke «ds gjt de scho irgendndimé
besser uechi». Schlieflich finde ich bis An-
dermatt kein brauchbares Steigen mehr.
Die unteren Luftschichten sind zu stabil ge-
schichtet fiir solch eine gewagte Routen-
wahl. Ich fliege zurtick bis Realp und muss
den Flug hinter der Furka beenden. Leicht
verdrgert beobachte ich die nachkommen-
den Piloten und frage mich, wie weit die
noch fliegen werden.

Plan B

Nachdem ich an der Passstrafle einige
Autos und Motorrdder gezihlt habe, finde
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ich doch noch eine Mitfahrgelegenheit
auf den Furkapass. Dass ich oberhalb
Fiesch gestartet und ohne Zwischenlan-
dung bis Realp geflogen sei, glauben mir
die freundlichen Leute vorne im Auto
kaum. Noch weniger glauben sie mir, dass
ich von der Passhohe aus zuriick nach In-
terlaken fliegen mdchte... (Von meinem
Tagesziel erzdhle ich ihnen nichts, um
nicht als Wahnsinniger wieder am Stra-
Renrand zu stehen). Oben bin ich mir
nicht mehr so sicher, ob ich bis vor die
Haustiir fliegen kann, weil der vorherge-
sagte Westwind nun spiirbar aufgefrischt
hat. Immerhin: Super zum Soaren und
Spielen ist es allemal! Am Muttenhorn
siidlich der Furka finde ich wieder An-
schluss an die Basis, welche mittlerweile
auf gute 3.300 m gestiegen ist. Nach ewi-
gem Gleiten gegen den Wind finde ich
mich im Goms wieder. Beim Beobachten
eines Gleitschirms, welcher in Oberwald
zur Landung ansetzen muss, wird mir
Kklar, dass nun der Wind bis unten durch-
fegt. Also nicht wie iiblich Ostwind (Grim-
selschlange), sondern  uniiblicher
Westwind. Zum Gliick bin ich noch etwas
héher und mit der Thermik, die seit der
Mittagszeit deutlich an Stirke zugelegt
hat, kann ich mich im Hochgebirge bis
Ritzingen durchmogeln. Mittlerweile ist
es schon 15 Uhr; der Wind immer noch
iiber 20 km/h von vorne. Mein Plan B,
iiber den Gemmipass zuriick nach Inter-
laken zu gelangen, wird sozusagen vom
Winde verweht. Ich hinge jedoch auf
3.600 m an der Basis, und der Blick zum
Finsteraarhorn erinnert mich an meinen
Traum.

Traumplan C

Eigentlich sollte heute der Wind stim-
men, geht mir durch den Kopf. Aber die
Basis... Vorne im Goms 700 m tiefer als
der Finsteraarhorngipfel, welcher aber
vollig frei von Wolken ist. Etwas mulmig
ist mir schon, von nur 3.600 m zur ndchs-
ten Thermik zu gelangen, die vor dem
Finsteraarhorn durch kleine Wolken-
schwaden gekennzeichnet ist. Was, wenn
es nicht steigt? Der Fieschergletscher
scheint mir jedoch steil genug, um auch
mit schlechtem Gleitwinkel bis Fiesch zu-
riick gleiten zu kdnnen.

Dann tauche ich in die Gletscherwelt ein
- wie immer etwas unheimlich. Dort gibt
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es keine griinen Wiesen zum Landen,
keine Hiuser und Strafen. Nur ein Adler
und sonstiges Kleingefieder kreuzen
meine Wege. Ab und zu mal eine Gimse
oder ein Steinbock, ein Murmeltier oder
gar ein Fuchs ist zu sehen... Ans Landen
zu denken, wire hier sicher falsch gewe-
sen. Mein Blick ist zum Gipfel gerichtet,
ich mochte nach oben. Dank guter Ther-
mik kann ich ziigig an Hohe gewinnen
und kurz vor dem Finsteraarhorn auf
3.800 m aufdrehen. «Iz wiirds spannendy.
Ob es nun funktioniert, das Finsteraar-
horn? Der Wind immer noch spiirbar,
sollte stimmen, ca. 30 km/h auf 3.000 m
von West. Mein Puls macht sich bemerk-
bar. Ganz nahe am Fels kann ich steigen,
erst gemiitlich, dann immer besser. Es
wird kilter, und ich wechsle zu den di-
cken Gut-Stuff-Handschuhen. Oben am
Gipfel dann nur noch dynamisches Soa-
ren, super laminar, mit einer traumhaften
Aussicht. Das Gipfelkreuz zum Greifen
nah und immer noch Steigen. Yessss, «hiit

glingts»! Zu meinem Erstaunen kann ich
erstmals {iber dem Finsteraarhorn schwe-
ben - ein super Erlebnis. Es steigt noch
weiter; ganz ruhig und friedlich. So bleibt
mir etwas Zeit, unvergessliche Fotos zu
schieBen. Eiger, Monch und Jungfrau
sehen von dieser Seite ganz anders aus, als
wir es gewohnt sind. Dieser Moment, auf
4.300 m hinab auf die Basis schauend, be-
eindruckt mich so sehr, dass die Zeit ste-
hen bleibt - so wie unter meinem
Advance das Omega. Dann, als ich weiter
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nach Grindelwald fliegen mdchte, zeigt
mir das GPS 5 km/h an. Eigentlich okay,
aber die Richtung: Stiden? Uii, wird der
Wind doch langsam stdrker? So stark,
dass ich gar riickwarts fliege. Nun ist es an
der Zeit zu gehen, und ich beschleunige
den Schirm so viel wie méoglich. Vom vie-
len Training her weiR ich genau, wie viel
Gas ich geben kann, um noch sicher un-
terwegs zu sein. Das gibt mir ein gutes Ge-
fiihl, was solche Fliige iiberhaupt erst
ermoglicht. Weiter geht es Richtung
Schreckhorn (4.078 m ), das ich leider
nicht mehr tberfliegen kann, weil der
Wind dort nicht mehr optimal ist. Die
Thermik reicht auch nicht so hoch. Kalt ist
es immer noch. Also nichts wie runter ins
Tal, in die Wédrme. So genief3e ich den ru-
higen Gleitflug iiber Grindelwald. Dabei
denke ich an den Delta Club Jungfrau
Téchi, fiir den ich heute eigentlich CCC-
Punkte sammeln wollte, und nun nichts
daraus geworden ist. Dieser Club gibt mir
viel Riickhalt zum Strecken-, Wettkampf-
und Akrofliegen, was mich sehr motiviert.
Gleichzeitig purzelt ein weiterer Stein vom
Herzen, da ich nun auf der Nordseite der
Alpen schwebe, also schon fast Zuhause...

Blumen per Luftpost

Ein leichtes Hungergefiihl lockt mich
riiber zur Ostegghiitte am Eiger. Die Lan-
dung vor der Hiitte auf dem schmalen
Felsband gliickt dank optimalem Wind
beim ersten Versuch. Dann beif3e ich mit
Genuss in mein mitgenommenes Sand-
wich. Dabei kommt mir der Gedanke, wie
weit wohl Thomas geflogen sei. Sein SMS
kommt unverziiglich zurtick: «Bin in Klos-
ters». Da staune ich nicht schlecht; es ist
erst 16:30 Uhr! Ich rufe ihn an, um mehr
iiber seinen Flugverlauf zu erfahren. Nur
Windgerdusche, unverstindliche Worte
sind zu héren... Cool, er ist noch am «ki-
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lometerlen»! So starte ich wieder und
kann aufgewdrmt und gestirkt weiter
Richtung Zuhause fliegen. Einen Zwi-
schenhalt bei schénen Blumen oberhalb
meines Dorfes gibt es noch. Per Luftpost
lasse ich sie iiber unserem Haus fallen
und kann damit meine wartende Mutter
iiberraschen. Ubergliicklich packe ich
meinen Schirm zusammen und genief3e
es, nach einem schlieRlich doch noch lan-
gen und sehr spannenden Flugtag direkt
vor unserer Haustiire gelandet zu sein.
Beim Nachtessen um 19:30 Uhr dann ein
weiteres SMS von Thomas, «bin in Land-
eck». Huch, in dem Fall lagen heute 221
km drin. Das drgert ich mich schon kurz;
hitte ich doch nur im richtigen Moment
etwas mehr Geduld gehabt... Herzliche
Gratulation an Thomas Koster, der im-
merhin 50 km weiter geflogen ist als die
librigen Piloten, welche gleichzeitig von
Fiesch gestartet sind.

JuBiLAUM | 200 pbHv-INFo

Fazit

Die Vorfreude, endlich mal wieder gutes
Flugwetter zu haben, lieRen meine Ziele
in die Hohe schnellen. Ein Fehler meiner-
seits, welcher mit dem Ergebnis endet,
dass ich in Realp nach nur 2.5 Stunden
Flugzeit und 45 km nicht wirklich gliick-
lich am Boden stehe. Danach ist der Druck
weg; ich mochte nur noch irgendwie nach
Hause kommen.

Auf dem Pass im Wind spielen, mit den
Vogeln um die Wette fliegen (ich verliere
zwar immer), die Bedingungen beobach-
ten, daraus das Beste machen und mich
am Moment zu freuen. Um das ging es
mir in der zweiten Tageshilfte an diesem
Donnerstag. Wenn ich meine fliegerische
Vergangenheit analysiere, sei es beim
Akro- oder Cross-Country-Fliegen, ist dies
auch meistens das Rezept zum Erfolg.
Bleibt nur das Problem, es jedes Mal an-
wenden zu kénnen.

DHV-info 200

37



38

Info 163 | Der DHV hat vor Jahren eine Initiative ins Leben
gerufen, um Trainingsdefizite zu beseitigen. Teil der Initiative
sind Reportagen Uber Flugreisen und Fortbildungen. Dieser
Artikel war der erste einer langen Reihe, er zeigt, wie Anfanger
und angehende Freestyle-Piloten in einem Sicherheitstraining

Uber sich hinauswachsen.

FOTO: GUDRUN OCHSL

Malcesine,
1.000 m tiber dem Gardasee:

,Noch ein bisschen ziehen, noch ein biss-
chen mehr, gleich kommt er.“ Der Gleit-
schirm kippt nach hinten ab und entleert
komplett. ,Jawohl, und festhalten. Halten
- Arme langsam hoher geben, langsam
héher, noch héher und Arme hoch! Flie-
gen lassen.” Der Schirm nickt nach vorn
und nimmt Fahrt auf.

,Perfekt, wunderschén gemacht. Deut-
lich ruhiger als die letzten Male. Und jetzt
gleich noch einen! Schén langsam vorfiil-
len, wie gerade eben, die Spannweite off-
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nen und wenn er anfangt zu ziehen, frei-
geben. Hau rein, Bam Bam!“

Natiirlich mache ich noch einen, der
,kleine Mann im Ohr* fl63t mir ein bisher
nicht gekanntes Vertrauen ein. Ich bin in
kurzer Zeit noch nie so iiber mich hinaus-
gewachsen.

Sicherheitstraining bei Chris Geist, Para-
gliding Academy, am Gardasee. Mein bes-
ter Fullstall. Wobei Chris die Latte fiir
einen kontrollierten Fullstall bewusst sehr
hoch legt. Eigentlich hélt er den Fullstall
fiir ein relativ gefdhrliches Extremflugma-
nover, das in der Praxis fiir den Durch-

schnittspiloten keine Relevanz hat. Wer je-
doch Freestyle-Ambitionen hegt, z. B. SAT-
fliegen mochte, der muss einen Fullstall
kontrolliert ausleiten kénnen.

Saisonabschluss am Gardasee
Wir sind seit einigen Tagen hier und
jeder ist fiir sich ein bedeutendes Stiick
weitergekommen. Uberraschend, wie viele
Piloten mit wenig Flugerfahrung bereits
ein Sicherheitstraining besuchen. Chris-
tian hat gerade den A-Schein gemacht. Er
mochte jetzt die groRe Gefahreneinwei-
sung vermittelt bekommen, die nicht Be-
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standteil seiner Ausbildung war. Matthias
fliegt seit Mai 2008. Ihn treibt die Frage
,Was kann mein Schirm, wann fliegt er
nicht mehr?“ Uber groRflichige Klapper
méchte er die Antwort finden. Ahnlich
geht es Joachim, fliegt auch seit 2008,
hauptsichlich an der Winde.

Theresa hat etwas mehr Erfahrung, war
schon mal da und arbeitet an Wingovern
und krasseren Spiralen. Die Spirale ist
auch fiir Thomas und Jasmin ein Thema.
Thomas hdngt noch ein schlimmes Erleb-
nis beim Spiralen nach, zudem kam er
2009 kaum zum Fliegen.

Auf der anderen Seite die Erfahrenen,
haben schon mehrere Trainings hinter
sich - Vorsicht Suchtgefahr! Thorsten
hatte wihrend der Wirtschaftskrise Auf-
tragsflaute. Anstatt Triibsal zu blasen,
kaufte er sich eine Saisonkarte am Tegel-
berg und iibte Wingover bis zum An-
schlag. Fiir den nédchsten Schritt zdhlt er
wieder auf Chris’ professionelle Anleitung.
Mani fliegt schon ewig, der alte Haudegen
will den SAT perfektionieren.

Schlieflich ich. Schon lange wollte ich
ein Sicherheitstraining besuchen. Frither
hatte ich das regelmiRig gemacht. Doch
die letzten Jahre stand das Streckenfliegen
im Vordergrund. Es lief ganz gut, also lie
ich meine Fortbildung in der anderen
Richtung schleifen. Die Schirme wurden
immer anspruchsvoller, so genau wollte
ich es gar nicht wissen. Im August habe ich
zu viel riskiert, bin bewusst ins Lee geflo-
gen und nach einem Twist im vollverklei-
deten Gurtzeug im Spiralsturz am Retter
runtergekommen. Die Reserve hatte sich
in der Kappe verhdngt, nur mit viel Gliick
habe ich sie freibekommen. Meine Psyche
war fiir die folgenden Monate angeschla-
gen. ,Eigenverantwortung ist der Schliis-
sel zu sicherem Fliegen®, sagt Chris Geist
beim Briefing zu den einzelnen Manévern.
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oIhr seid die Piloten,
habt den Schein und
miisst Euer Hirn ein-
schalten.” Das perfekt
aufeinander eingespielte
Team um Chris hilft den
Piloten in jeder erdenk-
lichen Wei-se: am Start,
tiber Funk, bei der am
Gardasee anspruchsvol-
len Landung und mit
Rettungsboot  direkt
unter der Mandverposi-
tion. Doch eindringlich
warnt der Trainingslei-
ter vor Ubermut oder
Unachtsamkeit: ,,Ihr be-
gebt Euch in Grenzberei-
che. Wenn Ihr bei der
Spirale was falsch macht, kénnt Ihr tot
sein“. Das kommt an. Jeder von uns hat Er-
wartungen mitgebracht, mochte seinen
personlichen Zielen ein Stiick niher kom-
men. Doch diese Ziele miissen realistisch
sein. Chris besitzt die Erfahrung und das
Gespiir, den Einzelnen nicht zu tiber-, aber
auch nicht zu unterfordern. Er hat ein son-
niges Gemiit und jede Menge Humor.
Einen positiven Humor, der dir am Funk
bei anspruchsvollen Manévern die Angst
nimmt und dich zu Héchstleistungen mo-
tiviert. Erstaunlich, wie er selbst in grof3er
Hohe Pilotenfehler im Ansatz sicher er-
kennt und dich stets ruhig bis zur Lan-
dung begleitet.

Der Wahl-Allgéduer ist 32 Jahre alt und
ware im ,,wirklichen Leben“ Diplom-Inge-
nieur fiir Forstwirtschaft. Doch die Lei-
denschaft fiirs Fliegen lieR ihn den
vorgegebenen Weg verlassen. Es war keine
leichte Entscheidung. Der Vater Arzt, die
Briider Zahnarzt und Professor, da lastete
ein immenser Erwartungsdruck. Doch er
stieg in die Akro-Szene ein. Bis heute trai-

FOTO BENEDIKT LIEBERMEISTER
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Ralf Reiter und Chris Geist, die neue Generation der
DHV-Sicherheitstrainer

niert er auf hohem Niveau die extremen
Flugfiguren. Davon kann keiner leben,
deshalb machte er den DHV-Fluglehrer
und setzte den Performance- und Sicher-
heitstrainer drauf. Vor 4 Jahren griindete
er sei-ne eigene Firma, die Paragliding Aca-
demy.

Sein Team

Franz Egger, begeisterter Freestyle-Pilot
und Fluglehrerassistent, iibernahm die
Startleitung und weite Teile der theoreti-
schen Einweisung. Praxisnah demons-
trierte er im Simulator Flugfigur fiir
Flugfigur. Hier hat sich viel getan in den
letzten Jahren. In den Simulatoren lassen
sich Klapper, B-Stall, Steilspirale und auch
SAT mit realistischen Steuerbewegungen
nachfliegen. Franz wechselt sich von
Camp zu Camp mit Stefan Taube ab, der
ihm an Kompetenz nicht nachsteht.

Markus Duiz ist das verlingerte Auge des
Trainingsleiters. Der Kameramann gibt
iiber Zoom entscheidende Einzelheiten
weiter. Da Chris auch unter Kollegen einen
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Der Landeplatz hat Golfrasen. Mit
entsprechender Konzentration ist er
gut anzufliegen.

sehr guten Ruf besitzt, sind meist ein bis
zwei angehende Fluglehrer oder Sicher-
heitstrainer als Praktikanten dabei. In un-
serem Fall Wilko Paulus und Yvonne
Dathe, die die Teilnehmer in allen Belan-
gen unterstiitzten.

,Gleitschirmfliegen besteht zu 80 % aus
Gefiihl und 20 % aus Technik, deshalb
darfst Du dich beim Fliegen nicht zu sehr
auf standardisierte Bewegungsmuster ver-
lassen, sondern musst das Verhalten des
Schirms erspiiren. Der Popometer ist gar
nicht so lacherlich, wie er klingt*, versucht
Chris die Besonderheit des Gleitschirm-
fliegens verstdndlich zu machen. Vor dem
Flug wird mit dem Einzelnen individuell
das Programm abgestimmt. Schritt fiir
Schritt die einzelnen Manéver durchge-
gangen. Im Schnitt kam ein Pilot auf zwei
Fliige pro Tag. 1.300 m Hohenunterschied
entsprechen zwei Fliigen bei vergleichba-
ren Sicherheitstrainings. Physisch und psy-
chisch bist Du voll ausgelastet. Beim
gemeinsamen Abendessen lassen wir den
Tag Revue passieren. Ich wechsle das Trai-
ning, gehe ein paar Meter weiter zu Ralf
Reiter, Airsthetik - der veranstaltet seine
Kurse oft parallel zu Chris, die beiden ken-
nen sich von Akro-Wettbewerben und sind
befreundet. Mit gemischten Gefiihlen
denke ich an die ndchsten Tage. Chris hat
mich weit gebracht, am Anfang mit den
Nerven am Ende trdume ich jetzt vom SAT.
Ob ich der neuen Stimme im Ohr ebenso
vertrauen werde?

Airsthetik

Ralf ist ein ,gstandner Osterreicher* aus
Obertraun am Hallstéitter See. Wie Chris
stieg er friith in die Akroszene ein und ar-
beitete gleichzeitig als Fluglehrer und Si-
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Ralf Reiter demonstriert
den SAT im Simulator.

Chris Geist weist auf die Besonderheiten
des Landeanflugs bei verschiedenen

Windrichtungen hin.

cherheitstrainer. Sein Sponsor Ozone
schreibt iiber ihn: ,,He was probably the
youngest pilot to ever perfect the hardest
maneuvers like helicopters and tumbles
back in the late 90s when they were first
invented.”

Ralf wirkt reifer als seine 30 Jahre ver-
muten lassen. Vielleicht liegt‘s daran, dass
er 2009 stolzer Vater geworden ist und die
Verantwortung als Familienoberhaupt ihn
reifen lies. Grof§ und kriftig strahlt er
Ruhe und Souverdnitit aus.

Seine Teilnehmer weisen ein dhnliches
Pilotenprofil auf wie die Gruppe von Chris.
Anke und Gerhard haben erst seit 2 Mo-
naten den A-Schein. Beide sind Alpinisten
und werden den Schirm hauptséchlich fiir
Bergtouren niitzen. Sicherheit ist ihnen
wichtig, deshalb wollten sie das Extrem-
flugverhalten ihrer Schirme kennenler-
nen.

Alois fliegt schon ewig. Der Chef des
Gleitschirmclubs Ratisbona stieR am Neu-
nerkopfle mit einem anderen Gleit-
schirmflieger zusammen. Zum Gliick
ging's glimpflich ab und beide kamen un-
verletzt mit der Rettung runter. Auf meine
Frage nach dem Verschulden antwortete
er: ,Danach ham’er uns auf ein Bier
zsammgsetzt und war'n froh, dass wir
noch leben. Wer wirklich schuld war, hat
uns in dem Augenblick nicht wirklich in-
teressiert.”

SAT?

Die Gruppe hat schon mehrere Tage hin-
ter sich, Klapper in allen Variationen und
die Basics trainiert. Heute steht die Spirale
oder als Option der Fullstall auf dem Pro-
gramm. Ralf hat die Mandver mit jedem
im Simulator geiibt und ausgiebig bespro-

chen. In der Gondel ist die Anspannung
deutlich zu spiiren. Insgeheim denken die
meisten: ,Wie schon wire jetzt ein ent-
spannter Genussflug. Warum muss ich mir
das antun?“ Doch wir sind hergekommen,
um uns weiter zu entwickeln. Dazu muss
man sich ab und zu selbst iiberwinden.
Startleiter Michael ,Mugi“ Grabmair beru-
higt die Gemiiter. Mugi ist Fluglehrer und
fiir die Flugschule Aufwind im Murtal
tatig.

Mehrere haben Probleme mit der Spiral-
einleitung. Bei der Videoanalyse am Abend
ist deutlich zu sehen, wie einer nach dem
anderen den Schirm einseitig abreif3t.
»Same same but different glider”, stellt
Ralf belustigt fest. ,Trudeln im Ansatz
ware eigentlich erst morgen auf dem Pro-
gramm gestanden. In dem Fall sofort die
Hand nach oben. Vollkommen unnétig,
dass Ihr den Schirm so lange wegdrehen
lasst. Umso heftiger auch die Reaktion.
Achtet auf meine Anweisungen am Funk.”

Souverdn meistert Anke den Fullstall. Thr
steht der Sinn nach mehr. Sie mochte jetzt
den SAT probieren. Anke zieht die Bremse
bei der Einleitung zu weit, der Schirm
gerdt ins Trudeln. Sie gibt die Bremse so-
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fort frei, der Schirm kehrt in die Spirale zuriick. Sie gibt nicht
auf, probiert‘s wieder und wieder. Immer die gleiche Reaktion
»Das liegt am Schirm, der will einfach nicht SATen, das kommt
ofter vor*, trostet sie Ralf.

Meine SAT-Versuche enden in Monster-Spiralen. Ich ziehe nicht
weit genug und bin mit dem verkleideten Gurtzeug zu schwer-
fallig. Ralf gibt nicht auf: ,Ziagn, Ziagn, Ziagn!“ Die Arbeitshohe
am Baldo erlaubt eine Menge Versuche. ,Des wird nichts mit deim
Gurtzeug, morgen bekommst meinen Akro-Sitz, dann schaut die
Sach’ scho anders aus,” er6ffnet mir Ralf am Boden. Eigentlich
hatte ich mich schon damit abgefunden, den SAT ein anderes Mal
zu lernen. Morgen wollte ich es eher ruhiger ausklingen lassen.

In der Frith demonstriert Ralf nochmal den SAT im Simulator.
Sein Gurtzeug passt mir ausgezeichnet, obwohl ich deutlich klei-
ner bin. Schritt fiir Schritt gehen wir die einzelnen Ablidufe durch.
,Wie kann man nur mit so einem Ding fliegen“, meint er mit
Blick auf meinen Riesensitz. Rauf auf den Berg, der nichste Ver-
such. Immer noch zu zaghaft. Mit dem Gurtzeug geht es besser,
doch es fehlt die letzte Konsequenz. Die Hohe reicht noch fiir
einen letzten Versuch. ,Ziagn, Ziagn, Ziang - bleib drauf, bleib
drauf - jawohl, jetzt bist drin!“

Ein Gefiihl der Schwerelosigkeit macht sich breit. Die Flieh-
krifte sind geringer als bei einer Spirale. Ich bin so iiberrascht,
dass ich zu friith die Bremse 16se und in eine normale Spirale iiber-
gehe. Was fiir ein Abschluss!

Bei der Landung strahle ich wie ein Weihnachtsbaum. Vor lau-
ter Stolz hitte ich fast den Queranflug verpatzt. ,Schaug, dass Du
néher ans Ufer kommst, ich will nicht, dass Du mein Gurtzeug
nass machst®, holt mich Ralf auf den Boden der Tatsachen zuriick.

Paragliding Academy versus Airsthetik?

Ralf oder Chris, die Frage stellt sich nicht! Nahtlos habe ich vom
Einem zum Anderen gewechselt. Beide haben ein professionelles
Team um sich versammelt, bieten eine fundierte theoretische Ein-
weisung und machen einen unglaublichen Job am Funk. Kein
Wunder, dass die Beiden befreundet sind. Das Training hat mir
die Freude am Fliegen wieder gebracht. Meine Flugtechnik habe
ich verbessert. An meinen zarten Freestyle- Versuchen muss ich
noch arbeiten. Ich freue mich schon auf das Training 2010. Das
Feedback der Teilnehmer der beiden Kurse war duerst positiv.
Die Eintrdge in den Online-Gistebiichern (www.airsthetik.at,
www.paragliding-academy.com) bestdtigen nachdriicklich meine
Erfahrungen <J
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Perfekte Landeplatz-
einweisung. Nach den
anspruchsvollen Flug-
mandvern ist der Pilot
dankbar um Hilfe am
Funk.

Tipps vom DHV-Sicherheitsreferenten Karl Slezak

In einem Sicherheitstraining sollten vor allem die Gefahrensituation trainiert
werden. Seitliche Einklapper, frontale Einklapper, Umgang mit G-Kréften, Stall-
grenzen. Wenn ein solches Training wirklich etwas fir die Sicherheit bringen
soll, miissen diese Mandver sehr ernsthaft geiibt werden.
Das Trainieren der Steilspirale hat weniger den Hintergrund eine Abstiegshilfe zu
erlernen. Viel wichtiger ist es, seinen Schirm (und sich) in Situationen mit hohe-
ren G-Belastungen kennenzulernen. Die meisten Sicherheitstrainer halten den
Fullstall fiir nicht besonders wichtig: zu Recht. Das Mandver kann auch iber
Wasser ganz schon heiB sein und bringt dem Normalpiloten nicht viel. Gut, wenn
der Trainer auch Wert auf sauber erflogenes Nicken und Rollen legt. Das schult
das Geftihl fiir den Schirm. Besonders Anfénger und Wenigflieger kénnen iber
diese Mandver einen aktiven Flugstil erlernen bzw. verbessern.
Welchen Veranstalter wéhlen?
Hort Euch um, welchen Trainingsveranstalter andere Piloten empfehlen. Positives
Feedback der Teilnehmer, ein guter Ruf in der Szene, ist die beste Empfehlung.
Die Zertifizierung als DHV-anerkanntes Sicherheitstraining verpflichtet die Ver-
anstalter, strikte Sicherheitsregeln, insbesondere hinsichtlich der Bergung ge-
wasserter Piloten, einzuhalten. Sie garantiert zudem einen Versicherungsschutz
der Teilnehmer durch die Fluglehrer-Haftpflichtversicherung der Trainer, fiir den
Fall, dass es durch ihr Verschulden zu einem Unfall kommt.

*
Alle Sicherheitstrainingscenter findest du vorne auf Seite 6. SicherlieitstrainingsGenter

DHV zertifiziertes Training
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DROHNEN | LUFTRAUM

oogle und Automobilfirmen
forschen mit selbstfahrenden
Autos, Amazon und die Deut-
sche Post erproben die ersten
Paketdrohnen. Deutschland
2026: Drohnen surren iiber unsere Képfe
hinweg und liefern selbstindig Packchen
aus. Was erwartet uns Gleitschirm- und
Drachenpiloten im Luftraum?

Was aus Amerika riiberschwappte,
klang vor ein paar Jahren nach einem
schlechten Scherz. Selbstfliegende Droh-
nen liefern Schuhe und Klamotten zu ver-
wohnten Kunden per Expresslieferung.
2013 erprobten leistungsstarke Multicop-
ter den Flug vom deutschen Festland zur
Nordseeinsel Juist. Man kénne damit bei-
spielsweise notwendige Medikamente
transportieren, erklirte der Paket- und
Brief-Express-Dienst DHL. Zwischen De-
zember 2015 bis Mdrz 2016 unternahm
DHL an der Winkelmoosalm bei Reit im
Winkel Versuchsfliige mit einem leis-
tungsstarken Schwenkfliigler (ein senk-
recht startendes Flichenflugzeug). Das
Verkehrsministerium richtete zum Schutz
des tibrigen Luftverkehrs ein Flugbe-
schrankungsgebiet ein. Der Versuch en-
dete Ende Mirz 2016 zu Beginn der
Streckenflugsaison mit der Zusage des Ver-
kehrsministeriums, den DHV in Zukunft
am Verfahren zu beteiligen. Bricht das
Drohnenzeitalter gerade an und verur-
sacht in den ndchsten Jahren moglicher-
weise eine Systemumkehr in der
Luftfahrtphilosophie?

See & Avoid.

So ldsst sich der Grundsatz im Luftraum
G und E bei Sichtflugbedingungen zusam-
menfassen. Das System baut auf Piloten,
welche die Gefahr erkennen und handeln.
Unbemannte Luftfahrzeuge sind die Exo-
ten unter den Luftfahrzeugen. Sie kénnen
nicht sehen und handeln. Sie brauchen
entweder geschiitzte Luftrdume oder tech-
nische Hilfen wie zum Beispiel Transpon-
der, um eine Gefahr zu erkennen.
Helmut Bach und Bjorn Klaassen sind p-

FOTOMONTAGE ALEXANDER SCHLOTT, FOTOS: BJORN KLAASSEN
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Anzeigen

DHL Paketkopter mit Schwenkfliigel
im Versuchsstadium.
Ein neues Transportzeitalter bricht an.

beim DHYV fiir Luftraumfragen zustindig.
Bjorn Klaassen bearbeitet die Luftraum-
fragen auf der DHV Geschiftsstelle. Hel-
mut Bach ist Ausbildungskapitin bei der
Lufthansa und bearbeitet ehrenamtlich
das Thema Luftraum beim DHV. Beide flie-
gen Drachen und Gleitschirm. Bettina
Mensing vom DHV Referat Flugbetrieb
stellte Fragen zum Thema:

M Sind wir Gleitschirm- und Drachen-
flieger durch die Entwicklung von unbe-
mannten Luftfahrzeugen betroffen oder
kann uns das kalt lassen?

Bjorn Klaassen: Seitens des DHV verfolgen
wir seit einiger Zeit die Entwicklung der

Drohnenfliegerei. Der Gesetzgeber hat 2011
die unbemannten Luftfahrzeuge in das Luft-

FOTO: DHL

Bjorn Klaassen

Zustandig fiir Luftraum-

fragen beim DHV.

verkehrsgesetz aufgenommen. Das Ganze
unterliegt einem rasanten Wettbewerb mit
standig neuen Entwicklungen. 2015 hat das
einen richtigen Sprung gemacht. Inzwischen
werden leicht zu fliegende Kamera-Multi-
copter so giinstig angeboten, dass sich
jeder Interessierte mit so einem Gerét aus-
riisten kann. Mit Multicoptern lassen sich
spannende Bilder und Videos aus einer
neuen Perspektive produzieren. Im kommer-
ziellen Bereich sollen Lieferdrohnen den
Today-Service ankurbeln. Walmart, Amazon
und DHL steigen mit Versuchen in dieses
Geschéft ein. Ob Multicopter, Gleitschirm
oder Motorflieger; alle nutzen einen grund-
satzlich freien Luftraum. Der Luftsport muss
mit seinen berechtigten Interessen natiirlich
berlicksichtigt werden. Auf den Punkt ge-
bracht: Hobbydrohnen auf Fluggeldnden und

Helmut Bach
Luftraumexperte beim DHV
und Ausbildungskapitén bei
der Lufthansa.

Luftraumnutzung von Transportdrohnen sind
die zwei wesentlichen Brennpunkte.

I Was sagt der Gesetzgeber und in wel-
che Richtung gehen die Uberlegungen?

Helmut Bach: Européische Uberlegungen
der EASA und die Vorstellungen des Bun-
desministeriums fiir Verkehr (BMVI) trennen
Hobby- und Gewerbedrohnen. Wir rechnen
mit baldigen Gesetzesédnderungen. Die Vor-
schldge fiir den Hobbybereich legen im
Grunde die maximale Flughdhe auf 100 m
fest. Nur auf genehmigten Modellflugpldtzen
dirfte dann geflogen werden. Zudem sollen
die Drohnen gekennzeichnet und im Ge-
wichtsbereich stark limitiert werden. Das
hétte Konsequenzen fiir die Gruppe der Mo-
dellflieger, die bisher bis 5 kg genehmi-
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gungsfrei ohne Verbrennungsmotor im Be-
reich des Modellpiloten fliegen diirfen. Fiir
gewerbliches Drohnenfliegen wird es nach
den Vorstellungen des BMVI auf eine Art
Fiihrerschein hinauslaufen. Die Reichweite
wird dann auch iber den Sichtbereich des
Piloten am Boden hinausgehen. Damit es
zu keinen Kollisionen kommt, werden auto-
nome Kollisionsverhinderungssysteme und
Transponder eingesetzt.

I Liuten beim Stichwort Paketdroh-
neneinsatz des DHL in Reit im Winkel
und der Einrichtung einer Flugverbots-
zone die Alarmglocken?

Bjorn Klaassen: Daflir muss man zundchst
erkldren, dass derzeit keine Transportdroh-
nen unkontrolliert durch die Gegend flie-
gen. Die angesprochenen Paketdrohnen
waren Teil eines Versuchsprojekts des DHL
zusammen mit der Universitat Aachen.
Hierfiir wurde ein Flugbeschrénkungsgebiet
festgelegt, welches tageweise per NOTAM
aktiviert wurde. Damit wollte das Verkehrs-
ministerium sicherstellen, dass keine ande-
ren Luftverkehrsteilnehmer gefahrdet
werden. Nun stand eine mdgliche Verlange-
rung im Raum, weshalb wir das BMVI ge-

beten haben, uns zukiinftig zu beteiligen.
Das will man seitens des BMVI in Zukunft
auch machen.

I Mit welchen Luftraumeinschrinkun-
gen miissen wir Piloten in Zukunft
rechnen? Sind Transponder ein Thema?

Helmut Bach: Seitens des DHV setzen wir
uns seit Jahren fiir eine Beibehaltung der
bisherigen Luftraumstruktur ohne Trans-
ponderverpflichtung fiir Drachen- und
Gleitschirmflieger im Luftraum G und E ein.
Zum Verstindnis: Motorlose Luftfahrzeuge
wie Drachen, Segelfugzeuge und Gleit-
schirme benétigen im Luftraum E auch
oberhalb von 5.000 ft im Gegensatz zu Mo-
torfliegern keinen Transponder. Inzwischen
fordern Luftfahrtunternehmen fiir Anfliige
auf kleinere Flughdfen wie Memmingen
oder Niederrhein geschiitzte Bereiche in
den Kategorien D oder C und/oder Trans-
ponder fiir alle Luftverkehrsteilnehmer. Dies
wollen wir verhindern, weil Aufwand und
Sicherheitsgewinn nicht im richtigen Ver-
héltnis stehen. Der iibliche Mode S Trans-
ponder im klassischen Sinn ist derzeit
weder bei Hobby-Drohnen noch bei Gleit-
schirmen aus Gewichtsgriinden einsetzbar.

DROHNEN | LUFTRAUM

Maglicherweise wird es in Zukunft leichtere
Systeme mit weniger Abstrahlungsenergie
geben, die dann Drohnen die notwendigen
Verkehrsinformationen vor allem unterei-
nander, ahnlich Flarm, geben. Was sich tat-
séchlich entwickelt, ist Zukunftsmusik.
Bjorn Klaassen: Eine Transponderregelung
lehnen wir derzeit ab. Allein die Vorstellung,
dass sich 36.000 Gleitschirm- und Dra-
chenpiloten mit Transpondern ausriisten
miissten, damit Packchen ausgeliefert wer-
den kénnen, ist fiir meine Begriffe proble-
matisch. Da denkt man erstmal an einen
Aprilscherz. Das Thema Transportdrohnen
ist offenbar noch nicht bei der Bevélkerung
angekommen. Ob der Uberflug von der Be-
vilkerung gewiinscht wird, ist durchaus
fraglich. Mit anderen Worten: Es muss auch
von anderer Seite Gegenwind kommen, da
wir Flieger einfach zu wenige sind.

Helmut Bach: Bisher diirfen wir den Luft-
raum G und E mit den bekannten Regelun-
gen nutzen. See & Avoid ist hier der
Grundsatz firr alle Luftfahrzeuge. Uberle-
gungen aus der EU gehen aber dahin, dass
Bereiche im unkontrollierten Luftraum fiir
Transportdrohnen genutzt werden diirfen
und dem Luftsport nur noch Schutzbereiche
zugeordnet werden. Das waére fatal fiir den

Anzeige
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Streckenflug und eine Systemumkehr.

I Gibt es konkrete Probleme mit
Drohnen in Fluggebieten?

Bjorn Klaassen: Wir sehen im Moment eher
die Multicopter im Hobbybereich als ein
mogliches Problem. Hierzu liegen uns be-
reits erste Meldungen von Geldndehaltern
und Vereinen vor. Wenn zunehmend Gleit-
schirmflieger mit Hilfe von Drohnen gefilmt
werden wollen, oder sich selbst filmen,
kann das zukiinftig an Start- und Landeplat-
zen kritisch werden. Ein Blick auf youtube
spricht Bande. Bisher ist es zu keiner Kolli-
sion mit Absturz gekommen. Ich rechne
aber mit Problemen in der laufenden Sai-
son. Dabei ist durch das Luftverkehrsgesetz

in Verbindung mit SERA 3101 geregelt, dass
Menschenleben nicht gefdhrdet werden
diirfen. Im Umfeld von Flugplédtzen diirfen im
1,5 km Bereich keine Drohnen eingesetzt
werden.

I Arbeitet ihr an Losungen?

Helmut Bach: Das Thema ist bei uns auf
der Agenda und wird im Ausschuss Unterer
Luftraum (AUL) und bei der DFS diskutiert.
Der DHV ist im AUL mit 2 Personen vertre-
ten. Wir hatten dariiber hinaus ein Meeting
bei der Deutschen Flugsicherung und beim
BMVI. Auf européischer Ebene arbeiten wir
mit dem DAeC zusammen und stimmen das
Vorgehen gemeinsam ab, um unsere Vor
schldge einzubringen.

Motorschirmfliegen im Harz

NIBVANA'

fﬂfSﬂﬁﬂﬁ[fZ Rucksaclimeter Deppelsitzer Trilee
Www.paracenter.com
Fliegen ist geil!  +49(0)532143737
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Harzer Gleitschirmschule & Shop Knut Jager * Bahringer Strafle 31 * 38640 Goslar
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A Helmut Bach im Cockpit seiner 737.

<« Schwere Zeiten fiir Modellflieger:
Aufgrund der Drohnenthematik soll
der Modellflug neu geregelt werden.
Entwiirfe geben eine maximale
Flughéhe von 100 m vor.

Bjorn Klaassen: Wir behalten das Thema
im Auge. Ob sich ein Negativszenario entwi-
ckelt, ist im Moment noch nicht abzusehen.
Im Luftraum gibt es zudem viele weitere
Baustellen. Alle Piloten kénnen uns grund-
satzlich bei unserer Luftraumarbeit unter-
stiitzen, indem die bisherigen Regelungen
eingehalten werden und es zu keinen Luft-
raumverstoBen kommt. Insgesamt ist das
Luftraumthema fiir alle 37.000 Piloten in
Deutschland existentiell.

M Helmut, Du bist Kapitédn auf einer
737. Werden im Jahr 2026 Verkehrs-
oder Transportflugzeuge ohne Piloten
am Steuer durch die Gegend fliegen?

Es ist keine Frage mehr ob, sondern wann.
Die Offentlichkeit wird es nach medialer
Vorarbeit akzeptieren. Eine Umfrage von
ARD im Jahre 2014 hat eine Zustimmung
von knapp 55% erbracht. Schon heute kon-
nen wir vollautomatisch bei ruhigeren Wet-
terbedingungen landen — allerdings mit
EinbuBen bei der Flughafenkapazitat. Der
Start wird der kritischste Punkt sein, aber
auch da lasst sich viel automatisieren. Der
dafiir notwendige geschiitzte Luftraum wird
zwangslaufig groBer werden. Ich glaube, in
20 Jahren wird es einsam in unseren Cock-
pits werden. <

www.dhv.de
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PANORAMA von Urs Latscher
Impressionen und Informationen zu ei-
ner repriisentativen Auswahl an Flug-
regionen in EuropaFlugfiihrer und
Bildband in Einem. PANORAMA - ein
Buch zum Betrachten und Trdumen,
zum Lesen und sich Davontragen
lassen in ein anderes Element.

Preis 59,90 €

Wolken, Wind und Thermik
von Charlie Jost.

Dauer 53 Min.

Preis 19,50 €

STARTEN
STEUERN _-r
LANDEN

Die schénsten Fluggebiete der
mittleren und dstlichen Alpen

3 DVDs mit Hardcoverbuch o ]

. P ) Streckenfl
mit 84 Seiten, viele Gutscheine < e“FiT,E:
im Buch enthalten/mit 3 DVDs,

Preis 44,95 €

Ganz einfach Fliegen
Die Geschichte der
Drachenflieger

und Gleitschirme
Preis € 39,90

Aktiv Gleitschirmfliegen
von Charlie Jost

mit Bonusvideo.
Filmdauer 42 Minuten.
Bonusfilm 12 Minuten.
Preis 19,50 €

Starten, Steuern, Landen

mit dem Drachen

von Ralf Heuber

mit Bonusvideo.
Filmdauer 15 Min.
Bonusfilm 12 Minuten.
Preis 15,50 €

Rettungsschnur mit Signalpfeife

Die free*spee Rettungsschnur mit ultra-lauter
Signalpfeife. Statt Bleigewicht hingt am
Ende der Schnur eine sehr laute und weit
hérbare Signalpfeife. So kann man die
Bergungsmannschaft iiber eine groBe

NEU - Herren T-Shirts 2015
Farbe grau und griin, GS und HG

mit 3-farbigem Druck,
100 % Baumwolle
Preis 19,00 €

Farbe griin, GS und HG
mit 3-farbigem Druck,
100 % Baumwolle,
Preis 19,00 €

Entfernung auf sich aufmerksam machen.

Preis 12,90 €

Starten, Steuern, Landen
mit dem Gleitschirm

von Charlie Jost mit Bonus
video. Dauer 35 Min.
Bonusfilm 12 Minuten.
Preis 15,50 €

Der Streckenflugfilm mit
Flugpraxis-Tipps
Atemberaubende Streckenfliige.

Infos zu Flugdokumentation, Wetter-
beratung und Flugplanung. Dauer 4

Std. 35 Min. Preis DVD 29,90 Euro,
BluRay 34,90 Euro

Das Thermikbuch -
Weltbestseller 4. Auflage. Sonder-

kapitel vom Weltmeister Bruce Gold-
smith. Viele Tipps fiir Streckenflieger,

liber 700 Bilder und Zeichnungen,
320 Seiten. €39,95

Der Thermikfilm
Flugpraxis-Tipps fiir Drachen- und

Gleitschirmflieger. Grundkenntnisse

vorausgesetzt filr Piloten ab der
A-Lizenz.
Preis DVD 29,90 €

Lehrplan - Windenschlepp
(Stand 7/11)

Preis 16,90 €

Lehrplan - UL-Schlepp HG
Preis 12,50 €

Lehrplan - Drachenfliegen
Grundlage fiir die
Aushildung.

(Ausgabe 2010)

Preis 29,90 €

Gleitschirmfliegen

fiir Meister.

Lehrbuch fiir den
Streckenflieger.
Grundlegend tiberarbeitet,
erweitert und aktualisiert.
Mit CD-Rom. Preis 39,90 €

Gleitschirmfliegen

Sicherheit und Unfallvermeidung
von Klaus Irschik

Preis 14,95 €

Streckenflugbuch fiir
GS und HG

2. Auflage, Juni 2014,
624 Seiten, 1000 Bilder
Preis 49,90 €

Lehrplan - Passagierfliegen
Grundlage filr die Ausbildung
zur Passagierberechtigung
fiir Gleitschirmfliegen.
(Neuauflage 2012)

Preis 19,90 €

E-Learning

Online-Version der Fragenkataloge Gleitschirm-
und Hangegleiter A-Schein/ B-Schein fiir Hinge-
gleiter und Gleitschirm/GS-Passagier.

Preis: je € 15,90

Preis: Passagier € 8,00

NEU - Damen T-Shirt 2015
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KARTEN

RM Karten Alpen, Gsterreich

klein gerahmt, 1:2.4 Mio, Preis: 34,95 €
groR, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €,

groB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 €
Osterreich:

groR, 1:1.2 Mio, Preis: 39,95 €,

groB gerahmt, 1:1.2 Mio, Preis: 69,95 €

DHV-Windsack
Ripstopgewebe in der
GroBe 32 x 115 cm,
Preis 19,50 €

EEEEIIE - Fluggehiete der Alpen

Auf drei Karten Ost/Mitte/West
im MaBstab 1:400.000 die
schonsten Fluggebiete der
Alpen. Die Karten sind als
StraBenkarte mit praktischer
Faltung und als Fluggebiets-
fiihrer zu verwenden.

Preis pro Karte: 12,80 €
(Sonderpreis fiir
DHV-Mitglieder)

[ESEE - |

Fluggebiete Alpen
4-sprachige (DE, EN, F, I)
Fluggebietskarte mit Infos

zu {iber 1.100 Fluggelinden

in den Alpen. Beiliegendes
Booklet mit Daten zu iiber
2.500 Start- und Landepldtzen.
Praktischer Fluggebietsfiihrer
und StraBenkarte der Alpen.
Preis pro Karte: 17,80 €

Erste Hilfe Pdckchen

MaBe: 20%14*5 cm

Preis 37,00 €,

incl. SAM-Splint

19,00 €, ohne SAM-Splint

Flugbuch fiir Drachen- und
Gleitschirmflieger
Rubriken: Flug Nr.,
Gerdtetyp, Datum, Ort,
Hahendifferenz, Flugdauer,
Bemerkungen und
Vorkommnisse,
Fluglehrerbestdtigung.

Preis 4,10 €

Rettungsschnur-Set
Bestehend aus

30 m Nylon-Flechtschnur und
30 g Bleigewicht

Preis 4,10 €
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eutige Gleitschirme haben nicht mehr viel mit frii-
H heren Flichenfallschirmen zu tun. Sie sind leis-
tungsfdhige Flugflichen geworden. Die genaue
Berechnung der Tragflache und nicht mehr der Profilrippen
sorgt fiir einen Sicherheits- und Leistungssprung. Warum
sollte man diese perfekten Fliigel durch Bremseinsatz ver-
formen und verunstalten?
Weniger Bremse ist mehr - vor allem mehr Leistung und

in gewissen Fillen auch mehr Sicherheit!

STARTEN

,OK. Start frei. Gib Gas! Fiiiitititihren. BREEEEMMSEEEE!!
Kontrollblick und jetzt Lauf, Lauf, LAUF...!” So horten sich
vor nicht allzu langer Zeit die Kommandos eines Flugleh-
rers bei den ersten Starts an. Selbst im flachen Startgeldnde
wurde der Schirm zum Stabilisieren oft mit einem 100%
Bremsausschlag stabilisiert. Doch das ist vorbei. Moderne
Gleitschirme und eine neue Starttechnik machen den Un-
terschied (Artikel Peter Croniger, Info 171 Optimal Aufzie-
hen). Durch einen angemessenen Aufziehimpuls iiber den
Korper, ein frithes Losen der A-Tragegurte sowie eine lang-
same, kontinuierliche Gehbewegung des Piloten ldsst sich
der Bremseinsatz auf ein Minimum reduzieren. Mit ein biss-

DHV-info 200

chen Ubung sogar im steilsten Gelinde. Der Vorteil? Was ich
noch nicht gezogen habe, bleibt mir als Reserve. Muss der
Schirm doch einmal mehr gestoppt werden, besteht die
Moglichkeit den Schirm durch ziigiges Nachziehen der
Bremsen zu stabilisieren.

GLEITEN

Wer weiter kommen will, muss schneller fliegen. Diesen
Tipp gibt auch Streckenprofi Ferdinand Vogel in seinem Ar-
tikel Effektiver Streckenfliegen im DHV Info 198. Viele Gleit-
schirme haben den Flugzustand des besten Gleitens im
Trimmflug. Also ungebremst und unbeschleunigt - wenn
die Bremsen ganz oben sind und der Gleitschirm keine Falte
hat. M6chte man also am Ziel hoch ankommen, sollten bei
Windstille die Hinde oben bleiben.

Wabhl der Geschwindigkeiten fiir maximales Gleiten:
Windstille: bestes Gleiten

Riickenwind: geringstes Sinken (minimal - leicht angebremst)

Gegenwind: beschleunigt (nicht immer Vollgas!)

www.dhv.de
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Auch beim Start gilt:
Bremsen nur wenn notig.
Moderne Gleitschirme
werden durch friihes
Losen der A-Tragegurte
und angepasster
Schrittgeschwindigkeit
stabilisiert. Bremsen
gehen nur auf Kontakt
um die Kappe zu spiiren.
Mehr dazu im Artikel
Optimal Aufziehen von
Peter Croniger,

DHV-Info 171
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KURVENFLUG

Bremsen = Steuerleinen. Ohne Bremsen keine Kurve.
Aber: Bremsen kostet Leistung. Flaches Drehen durch beid-
seitigen Steuerleineneinsatz mit viel Aufenbremse ist vor-
bei. Das ausgekliigelte Handling aktueller Schirme
ermoglicht enge Radien und wenig Kurvensinken. Die leis-
tungsstarken Kappen nehmen die Aufwinde auch bei hoher
Schriglage deutlich besser an. Thermikfliegen mit viel pro-
jizierter Fliche im Aufwind wird durch Kreisen mit hoher
Geschwindigkeit ersetzt.

AuBenbremse

Mit der AuRenbremse werden Kurvengeschwindigkeit
und Kurvensinken gesteuert. Bei modernen Gleitschirmen
muss sie beim Thermikkreisen nur noch zeitweise und
punktuell gezogen werden. Einmal die gewiinschte Schrag-
lage erreicht, bleibt die AufRenbremse lediglich minimal auf
Kontakt und fiihrt kurze Korrekturen aus — den Rest regelt
die Gleitschirmkappe.

Korpersteuerung
Ein geeignetes und richtig eingestelltes Gurtzeug ermog-
licht leistungsorientiertes Kurvenfliegen. Deutliche Ge-

wichtsverlagerung zur Kurveneinleitung und Schriglagen-
steuerung benotigt weniger Unterstiitzung durch die Brem-
sen. Gleitschirme drehen schneller, prézisier und mit
weniger Kurvensinken.

Innenbremse

Ziigige Bewegungen statt langsam und gleichmiRig. Wer
sehr vorsichtig und langsam an den Steuerleinen zieht,
braucht oftmals mehr Steuerweg, um eine Reaktion her-
vorzurufen. Schnelles dosiertes Ziehen der Bremsen bei
wenig Steuerweg ergibt denselben Steuereffekt mit mehr
Reserven fiir den Stromungsabriss.

AKTIV FLIEGEN

In turbulenter Luft muss das Pendel Gleitschirm-Pilot
stdndig kontrolliert werden, um kritische Anstellwinkel-
verdnderungen zu unterbinden. Wird der Anstellwinkel zu
klein, droht ein Einklapper - wird er zu grof, kann die Stro-
mung abreifen. Kappen moderner Gleitschirme fliegen viel
stabiler durch bewegte Luft und gleichen Anstellwinkelver-
dnderungen deutlich besser selbststdndig aus. Gerade das
Aufstellen und die damit verbundene Anstellwinkelvergro-
Rerung passiert immer weniger. In turbulenten Bedingun-

Beim Thermikkreisen greift
die AuBenbremse nur noch selten
und sehr dosiert ein.

Um eng und flach zu drehen, hilft es

bei modernen Gleitschirmen, die AuBen-
bremse ganz frei zu geben und sein
Korpergewicht sogar auf die Kurven-
auBenseite zu verlagern.

DHV-info 200
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gen ist es somit nicht mehr zwingend notwendig, in der Bremsstellung
des geringsten Sinkens oder tiefer zu fliegen. Leicht auf Kontakt ist die
Ausgangsposition. Die vornickende Kappe und die damit entstehende
Anstellwinkelverkleinerung wird durch kurze Bremsinputs kontrolliert.

Tipp von Ligapilot Manuel Niibel:

,Mit einem Schirm, der in die Thermik zieht
(vornickt anstatt aufstellt), lassen sich auch
starke, enge Thermiken viel angenehmer
ausdrehen. Man wird seltener aus dem Zen-
trum geworfen. Diese Thermiken sind meis-
tens die entscheidenden, um schnell Hohe
zu gewinnen. Teste deshalb deinen Schirm
auch in anspruchsvolleren Bedingungen (die
deinem Konnensstand entsprechen), bevor
du dich fiir ihn entscheidest. Hier kristalli-
siert es sich heraus, wieviel SpaB du spéater
wirklich mit ihm hast.“

BESCHLEUNIGTER FLUG

Gas geben und bremsen? Das macht schon beim Autofahren keinen
Sinn. Beim Gleitschirm umso weniger. Im beschleunigten Flugzustand
sollten die Bremsen ganz oben in Trimmstellung sein. Der Gleitschirm ist
somit klappstabiler und gleitet deutlich besser. Um nicht auf das aktive
Fliegen zu verzichten, werden neben dem aktiven Einsatz des Beschleu-
nigers die hinteren Tragegurte gegriffen und zur Anstellwinkelkontrolle
genutzt. Gesteuert wird ebenfalls mit der hinteren Ebene sowie mit dem
Korpergewicht. Die Steuerleinen bleiben dabei in den Hinden, um auf
eventuelle Stérungen reagieren zu konnen.

Bremsen und Gas geben? Im ersten Moment macht dies keinen Un-
terschied zum vorigen Absatz. Doch der Teufel steckt im Detail. Werden

zuerst die Bremsen {iber das geringste Sinken hinaus gezogen und dann »

Beim Beschleunigen bleiben die Hande oben.

Der Gleitschirm wird mit dem hinteren Tragegurt kontrolliert.

www.dhv.de
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Voll aktivierter Beschleuniger und maximaler
Bremsleinenzug. Der Effekt ist beeindruckend:
Der Gleitschirm kann sehr langsam, mit hohem
Sinken und schlechten Gleiten geflogen werden.
Perfekt fur kleine Landeplatze oder zum Toplan-
den. Aber Achtung: Erfordert sehr viel Ubung,
muss mit dem jeweiligen Schirm abgestimmt
werden und sollte anfangs tiber Wasser in
einem Sicherheitstraining geiibt werden.

Pal Takats beim Gleiten zum nachsten Wendepunki.

,Fur mich als Akropilot war dies schon eine groBe Umstellung.
Beim Kunstflug willst du deinen Schirm immer fest an den Ziigeln
haben und arbeitest fast ausschlieBlich mit Steuerleinen und Kér-
per. Beim schnellen Streckenfliegen kommen jetzt die hinteren Tra-
gegurte und der Beschleuniger hinzu. AuBerdem vertraust du viel
mehr auf die Eigenstabilitit der Kappe. Mein Tipp: Beim Steuern
und Kontrollieren mit Bremsen, Tragegurten, Korper und Beschleu-
niger muss man abwechseln. Jede Situation erfordert eine andere
Steuertechnik. Es ist wichtig, konsequent zu sein. Wechselst du
zum Beispiel bei einem beginnenden Einklapper von den Tragegur-
ten auf die Bremsen, wird die Storung deutlich heftiger sein. Das
Kontrollinstrument, das du gerade nutzt, solltest du auch weiterver-
wenden. Erst wenn es die Situation erlaubt, erfolgt der Wechsel.“

DHV-info 200

der Beschleuniger aktiviert, verhilt sich der Gleitschirm wie
ein Flichenflugzeug mit gesetzten Klappen. Das Profil wird
leistungsarm und stabil. Der Effekt ist beeindruckend: Das Sin-
ken nimmt zu, die Gleitleistung ab, die Steuerwege nehmen
zu und die Aufwindannahme ab. Perfekt zum Toplanden im
laminaren Aufwind.

LANDUNG

Wird die Landung immer hérter - brems doch einfach spa-
ter. Noch immer landen viele Piloten mit der Sackflugtechnik.
Langsames und kontinuierliches Bremsen... bis zum Ein-
schlag.

Durch die hohe Geschwindigkeit und Gleitleistung neuer
Gerdte kann man auch bei Windstille oder gar bei Riicken-
wind stehend landen. Schnelles Anfliegen, ein kurzer Ab-
fangimpuls als Uberleitung in den Horizontalflug sowie ein
entschlossenes Durchbremsen ermoglichen sanfteste Lan-
dungen mit groRen Sicherheitsreserven.

FAZIT:

Moderne Gleitschirme lassen sich durch weniger aber dafiir
gezieltere Eingriffe des Piloten tiber die Bremsen effektiver
fliegen. Sie koénnen aber auch mit der konventionellen Flug-
technik des aktiven Fliegens geflogen werden. Es ist wichtig,
sich schrittweise an die moderne Flugtechnik heranzutasten.
Das klassische aktive Fliegen, eine perfekt geschulte Sinnes-
wahrnehmung sowie die Beherrschung des Extremflugver-
haltens sind die Grundvoraussetzungen. Denn anfidnglich
wird man mehr Stérungen haben, bis die gezielten Eingriffe
des Piloten zur Routine werden. Ist die neue Technik einmal
verstanden, kann man das gesamte Potential seines neuen
Gleitschirms nutzen. J
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Anzeige
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ie fast liickenlose Erfassung poli-
D zeilich gemeldeter Unfille, Online-

Unfallmeldungen, steigende
Inanspruchnahme der DHV-Bergungskos-
ten-Versicherung und europaweite Ein-
gabe der Unfille in die EHPU-Datenbank
lassen die Dunkelziffer Jahr fiir Jahr klei-
ner werden. Die tédlichen Unfille sind
seit Jahren liickenlos erfasst. Bei der Be-
trachtung der Unfallzahlen sollte bertick-
sichtigt werden, dass zu Beginn der
Aufzeichnung 1997 knapp 20.000 DHV-
Mitglieder Gleitschirmpiloten waren, 2015
waren es 35.000.
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Bereich Start und Abflug
Fehler beim Vorflug- oder Startcheck

10 (Vorjahr: 10, 2013: 11) Unfille hatten
ihre Ursache in einem fehlerhaften Vor-
flug- oder Startcheck.

JVerhdnger der Leinen. Hinterkante rechts,
starkes Abdriften auf die rechte Seite. Nach Ge-
wichtsverlagerung auf gesunde Seite und zu-
sdtzlichem leichtem Bremseinsatz stallte der
Schirm*“. In fiinf Fillen verursachten un-
entdeckt gebliebene Leinenknoten oder
blockierte Steuerleinen (einmal verhdngt
in Handschuh- Clips) einen Crash. Vier Pi-
loten verletzten sich in der Folge schwer.
Zweimal hatte der Leinenknoten direkt

nach dem Start eine Drehbewegung zu-
riick in den Hang verursacht. In zwei wei-
teren Fillen war ein zu starkes
Anbremsen der dem Leinenknoten ge-
geniiberliegenden Seite Ursache fiir einen
Stromungsabriss. Hangnah crashte ein
Pilot dabei auf den Boden und verletzte
sich schwer. In einem anderen Fall war
der Leinenknoten vom Fluglehrer (beim
betreuten Fliegen) entdeckt worden. Die-
ser gab Anweisungen, wie der Schirm zu
stabilisieren sei. Das funktionierte auch
problemlos, bis die Pilotin eine stirkere
Richtungskorrektur ausfithren wollte.
Folge: Stromungsabriss und Trudeln.

www.dhv.de



Dank des auf Anweisung ausgeldsten Ret-
ters blieb diese gefdhrliche Situation fol-
genlos.

Schwerpunkt von Fehlern bei den Start-
vorbereitungen waren offene Beingurte,
die zwei tddliche Unfille (siehe tédliche
Unfille) verursachten. Auch ein anderer
Pilot fiel aus seinem (Beinsack-)Gurtzeug,
weil die Gurte nicht verschlossen waren:
Allerdings erst nachdem er seinen Schirm
geistesgegenwairtig unmittelbar nach dem
Start in einen Baum gesteuert hatte. Beim
Aufprall aus 3-4 Metern Hohe zog er sich
starke Prellungen zu. In seinem Unfall-
bericht schildert er eindriicklich, wie

www.dhv.de
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schnell das Herausrutschen nach dem Ab-
heben erfolgt ist und wie unertriglich
auch nur sekundenlanges Hingen unter
den Achseln wird. Die drei Ereignisse be-
trafen diesbeziiglich kritische Gurtzeuge:
Ein Uralt-Gurtzeug ohne Herausfallsiche-
rung, ein Gurtzeug mit Frontcontainer
und ein Beinsack-Gurtzeug ohne zusitzli-
ches Sicherungssystem, das dem Piloten
unverschlossene Gurte anzeigt.

Der sicherheitshewusste Pilot macht einen
3-fach-Check der Gurtverschliisse. Beim
SchlieBen achtet er auf horbares Einrasten,
visuell checkt er, ob die Verschluss-Tasten
in der eingerasteten Position sind und eine
Zugpriifung mit beiden Handen bestétigt
ihm, ob die anderen Sinne richtig lagen und
die SchlieBe sicher zu ist. In Gruppen bietet
sich der Partnercheck an. Viele Flugschulen
praktizieren das inzwischen nicht nur in der
Schulung, sondern auch beim betreuten
Fliegen.

,Direkt nach dem Abheben loste in etwa 4
Metern Hohe das Rettungsgerdt aus und dffnete
sich sofort. Durch den nicht mehr tragenden
Schirm und die noch nicht tragende Rettung,
landete der Pilot aus 4 m Hohe sehr unsanft auf
den Beinen und zog sich Frakturen zu“.

Hier hitte ein routineméRiger Blick auf
die Splinte des AuRencontainers vor dem
Start (Vorflugcheck) nicht geschadet und
dem Piloten eine schwere Beinverletzung
erspart.
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Bei Leinenknoten oder verdrehter Steuer-
leine: Immer erst Richtungskorrektur (bei
Leinenknoten mit viel Gewichtsverlagerung
und wenig Gegenbremse, bei verwickelter
Steuerleine, Steuerung mit dem hinteren
Tragegurt oder Steuerleine oberhalb der
Rolle am Tragegurt), weg von Hindernissen,
raus in den freien Luftraum. Dann erst Lo-
sungsversuche.

Beeintréchtigt der Leinenknoten das
Schirmverhalten so stark, dass der weitere
Flug nicht mehr sicher maglich ist (Gegen-
bremsen nahe am Stromungsabriss zur Sta-
bilisierung des Flugwegs erforderlich), muss
der Pilot entscheiden: Eine Rettungsschir-
mausldsung oder gezielte Baumlandung ist
bei geeignetem Gelande meist sehr viel we-
niger riskant, als ein Strémungsabriss beim
Kurven im Landeanflug. Flug so planen,
dass keine Kurven in Richtung der Seite ge-
flogen werden miissen, auf der man ohne-
hin schon Gegensteuern muss. Bei
Leinenknoten in Kappenmitte, der dazu
fiihrt, dass der Schirm geféhrlich langsam
wird, zur Kompensation den Beschleuniger
betétigen.

Unfélle beim Start

Von 30 in der Startphase gemeldeten
Unfillen endeten 15 mit schweren Verlet-
zungen. Hauptursache war eine aufler
Kontrolle geratene Aufzieh- oder Be-
schleunigungsphase durch Seitenwind,
Béen, zu friithes Reinsetzen oder ein miss-
gliickter Startabbruch, oft beim Beschleu-
nigen mit schon hoher Geschwindigkeit.
Das UberschieRen des Schirmes beim Auf-
ziehen mit anschlieRendem Einklappen
und Sturz der Piloten seitlich oder frontal
in den Hang ist als zweithdufigster Un-
fallgrund zu nennen. Weil der entlastete
Schirm nicht mehr bremst, sind die Ver-
letzungsfolgen des Sturzes oft gravierend.
Stolpern iiber Bodenunebenheiten, Ab-
sdtze, Locher, etc. beendete in sieben Fil-
len den Start unsanft, meist mit
Banderrissen oder gebrochenem Knochel.

Die seit einigen Jahren vom DHV gelehrte
Starttechnik legt besonderen Wert auf Ruhe,
Ubersicht und geringe Dynamik beim ge-
samten Startvorgang. Besonders wichtig:
Bereit sein zum Startabbruch. Viele Piloten
hauen sich irgendwie raus, egal, ob der
Schirm seitlich oder hinten hangt, (iber-
schieBt oder die Startrichtung verlasst. Die
neue Lehrmethode propagiert, dass der
Start in der Kontrollphase konsequent abge-
brochen wird, wenn nicht alle Parameter zu
100% stimmen. Ein groBer Teil der Startun-
falle lieBe sich verhindern, wenn die Gleit-
schirmpiloten nur mit wirklich startbereiter
Kappe den Startlauf beginnen wiirden.
DHV-Videoclips zu aktueller Start- und Flug-
technik. Download unter DHV-TV

auf www.dhv.de.

Starts bei gefahrlichen
Wind- und Wetterbedingungen

Es fdllt auf, dass es hier viele selbstkri-
tische Unfallberichte gibt, aber auch Do-
kumente der Blaudugigkeit.

Ein Anfanger: ,Ich selbst habe das Wetter
(leichter Fohn) und den Wind falsch einge-
schdtzt, aber vor allem mein Handlingsfehler
beim Start war verhdngnisvoll. Direkt nach dem
Aufziehen meines brandneuen Leichtschirms
hat es mich nach nur ca. zwei Schritten enorm
stark in die Hohe gerissen und anschliefSend mit
massivem Frontklapper wieder in den Hang ge-
schleudert. Als Anfdnger habe ich mir deutlich
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zu schwierige Bedingungen zugemutet und ver-
mutlich auch durch die Gruppe von Piloten be-
einflussen lassen, die meine anfinglichen
Bedenken zerstreuten”.

Und aus einem Polizeibericht: ,Der als
risikofreudig bekannte Pilot startete trotz Ab-
wind, durch das starke Sinken wire er nicht
mehr iiber die Bdume unterhalb des Startplat-
zes gekommen. Der Pilot drehte noch im Start-
platzbereich um und versuchte am Hang zu
landen. Der Aufprall war so stark, dass der
Pilot bewusstlos liegenblieb“.

Sich etwas abseits alleine hinsetzen - alles
genau beobachten, den Wind, die Wolken,
die Thermik, die Piloten, die schon gestartet
sind. Sich fragen, ob man bei diesen Bedin-
gungen mit Freude und ausreichendem Si-
cherheitspolster in der Luft sein wird. Erst
dann die Flug-

Entscheidung treffen. Nicht jedem ist es ge-
geben, ein Gespiir fiir kritisch werdende
Startbedingungen zu entwickeln. Was be-
deuten Frequenz und Hérte der thermischen
Ablosungen oder die Schwankung des Win-
des in Richtung und Stérke? Wann wird das
Rauschen der Baume bedrohlich, was zeigt
mir das Flugbild anderer Gleitschirme in der
Luft beziiglich der Flugbedingungen, etc.
Deshalb ist Einmischen erlaubt und er-
wiinscht, wenn sich andere Piloten bei frag-
wiirdigen Verhéltnissen zum Start
vorbereiten.

Groundhandling

Gemessen daran, wie verbreitet das
Groundhandling als Trainingsmdglichkeit
inzwischen ist, hilt sich der Zahl der (ge-
meldeten) Unfille (5) in Grenzen. Zwei
Schwerverletzte darunter, sie waren von
Boen ausgehebelt und zu Boden geschleu-
dert worden, zwei weitere Piloten wurden
vom Wind durchs Geldnde geschleift und
leichter verletzt. Grenzwertige Bedingun-
gen sollten besonders beim Groundhand-
ling gemieden werden, ein laminarer
Wind bis ca. 20 km/h ist dagegen ideal.

www.dhv.de

Bereich Flug
Einklapper

Fiir das Jahr 2015 wurden 61 Unfille
nach Einklappern gemeldet, 34 seitliche
Einklapper, 18 frontale Einklapper, 9 Ein-
klapper, die in der Unfallmeldung mit
»hicht ndher zu spezifizieren® angegeben
waren (2014: 60, 2013: 49, 2012: 54, 2011:
57, 2010: 50, 2009: 43, 2008: 58, 2007: 60).
In 11 Féllen war es nach dem Einklappen
zum Verhdnger und nachfolgendem Spi-
ralsturz gekommen. 27 Piloten verletzten
sich bei diesen Unfillen schwer, 5 starben.

Einklapper-Unfélle, Fakten

Gleitschirme klappen nicht eben mal
so ein, weil ihnen danach zumute ist.
Meist, aber nicht immer, sind die Flugbe-
dingungen heftig und die Turbulenzen
entsprechend stark. Dass die hohe Stabi-
litdit und Einklappresistenz moderner
Streckenflugschirme auch ihre Kehrseite
hat, zeigen Meldungen wie diese: , Bei mei-
nem zweiten Flug mit diesem Schirm bin ich be-
reits am Retter runter aus dhnlicher Situation.
Auch das jetzige Ereignis passierte wie aus dem
Nichts - ohne jegliche Chance, die Storung in der
Entstehung zu verhindern. Das ist das eigent-
lich Schockierende an der Situation”. Zwei wei-
tere Piloten hatten ganz dhnliche Worte
gewdhlt: Bei starken Streckenflugbedin-
gungen ein bis dahin problemloser Flug
und dann, ,wie aus dem Nichts*, ein hef-
tigster Zerstorer mit anschlieRendem Ab-
sturz. Und ein anderer formulierte es so:
»Meine eigene Einschdtzung ist, dass meine Er-
fahrung nicht ausreichend war, um die Anzei-
chen der zunehmenden Bockigkeit der Luft und
das Ausmaf$ dieser Verdnderung zu erkennen
und zu bestimmen. Die aufeinanderfolgenden
Klapper waren so schwerwiegend, dass mein
Konnen und meine Reaktionen nicht ausreich-
ten, um die Kontrolle wiederzuerlangen.”

Der Unfallschwerpunkt ist das Einklap-
pen des Schirmes im boden- oder hang-
nahen Bereich. Von den 57 mit Hohen-
angaben gemeldeten Unfillen nach Ein-
klappern hatten 40 ihren Ausgang bei
einem Bodenabstand von weniger als 50
m, 20 davon im unmittelbaren bodenna-
hen Bereich von 20 m oder weniger.

Einklapper im Abflugbereich haben
ihre Ursachen vor allem in einer Fehlein-
schitzung der Wind- und Wetterbedin-
gungen, manchmal, wie nachfolgend

beschrieben, kombiniert mit momenta- p-
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Todliche Unfalle 2015

Von den insgesamt 11 Unféllen mit Todesfolge betrafen zwei
Passagiere beim Doppelsitzerfliegen. Es sind die ersten todli-
chen Tandemunfélle in Deutschland iiberhaupt. Die todlichen
Unfille ereigneten sich in Deutschland (6), Osterreich (3), Spa-
nien (1) und Frankreich (1).

JANUAR | Famara, Lanzarote. Bei stetig auf 40-45 km/h auffri-
schendem Wind startete ein erfahrener deutscher Gleitschirmflieger
mit seinem Triple Seven Rock (LTF B) am sogenannten Saubuckel,
einem der Famara-Kante vorgelagerten Hiigel. Wahrscheinlich
wurde er beim Hoch-Handeln des Schirmes den Hang hinauf unge-
wollt ausgehoben. Wegen seines wahrscheinlich nicht freigédngigen
Beschleunigers wurde der Schirm durch den starken Wind auf die
Hangkante zugetrieben. Dort kam es mit angelegten Ohren im Lee
eines Gelandeeinschnittes zu einem heftigen Frontklapper und zum
Absturz ca. 40-50 m auf den Boden. Der Pilot erlitt beim Aufprall
todliche Verletzungen (ausfiihrlicher Unfallbericht unter Sicherheit
und Technik auf www.dhv.de).

Der Ausfall des Beschleunigers beim Unfallflug musste zwangslau-
fig ein Abtreiben ins Lee zur Folge haben, weil der Wind deutlich
stérker war als die Trimmgeschwindigkeit des Gleitschirms. Fliige
bei Windstérken, die zwingend den Einsatz des Beschleunigers er-
fordern, miissen genau tiberdacht werden.

APRIL | Kandel, Schwarzwald. Heftige Friihjahrsthermik und auf-
frischender Stidwestwind machten das Gleitschirmfliegen an die-
sem Tag besonders anspruchsvoll. Viele Piloten waren am Kandel,
die meisten entschieden sich gegen einen Start. Ein polnischer
Gastpilot (Lizenz seit 2014) war bereits mehrere Stunden in der
Luft, als er in einen als besonders turbulent bekannten Bereich ein-
flog. Hier kam es nach Berichten der Augenzeugen zu einem hefti-
gen Klapper des Gleitschirms (Gradient Golden 4.28, LTF B) in einer
Hohe von ca.100 m GND. Der Klapper 6ffnete nicht mehr vollstindig
und der Schirm geriet in eine Verhdnger-Spirale. Der Pilot schlug
mit hoher Geschwindigkeit auf dem Boden auf. Der Rettungsschirm
wurde nicht ausgeldst. Vier Tage spater erlag der 55-Jahrige im
Krankenhaus seinen schweren Verletzungen (ausfiihrlicher Unfallbe-
richt unter Sicherheit und Technik auf www.dhv.de).

Leider eine immer wieder todliche Mischung: Sehr fordernde Flug-
bedingungen, relativ wenig erfahrener Pilot, geringe Geléndekennt-
nisse und ein Fluggerat, das in einer Extremsituation fiir einen
Anfanger zu anspruchsvoll reagiert. Und - keine Rettungsgeréte-
Auslosung in einer eindeutigen Absturz-Situation!

Reden/Saarland. An dieser ca. 90 m hohen Abraumhalde war ein
53-jahriger wenig erfahrener Pilot mit seinem LTF-A-Schirm (U-Turn
Emotion 2 M) ins Lee eines vorgelagerten Waldbuckels geflogen.
Die Leeturbulenzen lieBen den Schirm massiv seitlich einklappen.
Der Schirm ging unmittelbar in eine schnelle Drehbewegung liber
und schoss dabei stark nach vorne. Der Pilot prallte mit groBer
Wucht auf dem Boden auf und zog sich dabei todliche Verletzungen
zu. Die Unfalluntersuchung durch den DHV ergab, dass die Steuer-
leinen deutlich zu kurz waren. Dies hatte bei Testfligen mit dem
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Unfallgerét ein klassenuntypisch aggressives Verhalten nach seitli-
chen Einklappern zu Folge (ausftihrlicher Unfallbericht unter Sicher-
heit und Technik auf www.dhv.de).

Dieser Unfall wirft ein Licht auf ein allgemein wenig bekanntes Pro-
blem. Steuerleinen kénnen sich selbstandig verkiirzen, weil das Dy-
neema-Material schrumpft. Gleitschirmpiloten sollten gelegentlich
im Flug kontrollieren, ob bei vollig frei gegebenen Steuerleinen auch
ein ausreichender Leerweg vorhanden ist.

Tegelberg, Bayern. Aufgrund eines Flugfehlers des wenig erfahre-
nen Tandempiloten beim Abachtern in der Néhe des Landeplatzes
war es bei einem Tandem-Gleitschirm (Dudek Paragliders Orka
2/42, LTF B) zu einem einseitigen Stromungsabriss gekommen, in
ca. 100 m GND. Der Schirm trudelte ca. 270°, schoss dann massiv
nach vorne, klappte ein und geriet in eine Verhangerspirale. Der
Aufprall erfolgte im ungebremsten Spiralsturz auf einer Wiese. Pilot
und Passagierin erlitten schwerste Verletzungen. Drei Wochen nach
dem Unfall starb die Passagierin an den Verletzungsfolgen. Die Un-
falluntersuchung durch den DHV hatte ergeben, dass vom Piloten
moglicherweise ein Versuch unternommen worden war, den Ret-
tungsschirm auszulosen, dies aber wegen eines technischen Man-
gels am Rettungsgerate-Auslosegriff nicht funktionierte
(ausfiihrlicher Unfallbericht unter Sicherheit und Technik auf
www.dhv.de).

JUNI | Schleppgeldnde Altes Lager, Brandenburg. Ein Fehler
beim Einhéngen von Schleppklinke und Tragegurt in den Aufhénge-
karabiner verursachte den todlichen Unfall eines 39-jahrigen Gleit-
schirmfliegers. Der Pilot hatte Tragegurte und Textil-Schleppklinke
mit einem Kabelbinder verbunden. Beim Einhdngen in die Aufhdnge-
karabiner des Gurtzeugs wurde einseitig nur die Schleppklinke,
nicht aber der Tragegurt eingehédngt, was wegen der Verbindung mit
dem Kabelbinder nicht auffiel. In ca. 300 m GND, noch am Schlepp-
seil, brach der Kabelbinder und der Tragegurt |6ste sich vom Gurt-
zeug. Es kam zum Absturz in einer Drehbewegung. Der ausgeldste
Rettungsschirm verdrehte sich derart, dass er nicht 6ffnete (aus-
flihrlicher Unfallbericht unter Sicherheit und Technik auf
www.dhv.de).

Schruns, Vorarlberg/Osterreich. Bei einem Thermikflug vom Golm
bei Schruns in Vorarlberg verungliickte eine 54-jéhrige in Osterreich
lebende deutsche Gleitschirmpilotin todlich. Nach Angaben des
osterreichischen Unfallgutachters war ihr Schirm (Advance Sigma
8.23, LTF C) seitlich eingeklappt und in eine Verhéngerspirale gera-
ten. Der Rettungsschirm wurde nicht ausgelost.

St. André les Alpes, Frankreich. Ein 66-jahriger deutscher Gleit-
schirmflieger stiirzte nach einem Frontklapper mit einem Skywalk
Tequila M (LTF 1-2) ab. In thermischen Bedingungen war der Schirm
frontal eingeklappt, der Pilot iiberbremste den Schirm darauthin
massiv, sodass es zu einem Fullstall kam. Wahrend des Absturzes
iiber ca. 50-100 Hohenmeter hielt der Pilot beide Steuerleinen stark
gezogen, dadurch konnte der Schirm nicht mehr anfahren. Der Auf-
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ner Unaufmerksamkeit wegen Ablenkung:
»Wind drehend Nord-West bis Siid-West, siche-
rer Start als dritter Pilot, seitlicher Klapper beim
Einstieg ins Gurtzeug, sofortiges Abdrehen mit
anschliefSendem Aufprall auf der Wiese“.

Im Landeanflug ist ganz besonders das
Einwirken von Turbulenzen luvseitig be-
findlicher Hindernisse sowie Béen durch
thermische Ablésungen als Ursache zu
nennen.

Das liest sich dann so: ,,Im Endanflug habe
ich durch eine Bde einen ca. 50% Klapper rechts
kassiert. Der Schirm ist daraufhin schlagartig
nach rechts weggedreht und ich bin mit hoher
Sinkgeschwindigkeit auf die StrafSe neben dem
Landeplatz gestiirzt“.

Bei turbulenten Bedingungen muss der Pilot
bodennah besonders konzentriert fliegen,
um auf magliche Stérungen schnell reagie-
ren zu konnen.

Besser eine AuBenlandung in hindernis-
freiem Gelénde, als das Risiko eingehen, bei
stérkerem Wind am Landeplatz hinter Hin-
dernissen einlanden zu miissen.

Einklapper in groRerer Hohe werden
meist nur dann gemeldet, wenn es als
Folge zu einem Verhidnger mit Spiralsturz
kommt. 2015 wurden 11 derartige Vorfille
bekannt. Ausgangs-Stérung fiir den Ver-
hdnger war in 6 Fillen ein seitlicher, in 3
Fillen ein frontaler und in 2 Fillen ein
nicht ndher zu spezifizierender Klapper.
Sie betrafen ohne Ausnahme Gleitschirme
im oberen LTF-B-Bereich oder héher. Bis
auf einen benutzten alle Piloten ein ver-
kleidetes Liegegurtzeug. Die meisten be-
richteten folgerichtig auch vom Twist der
Leinen und dem Ende jeder Pilotenein-
griffsmoglichkeit, so wie dieser Strecken-
flieger: ,Wahrscheinlicher Pilotenfehler fiir den
Twist: Nicht rechizeitig aus dem Gurtzeug auf-
gerichtet. Bremse links durch Twist in Brems-
stellung blockiert, rechts ebenfalls eingeklemmd.
Im Twist ca. zwei schnelle Kreise, dann Steilspi-
rale, Rettungsausldsung. Selbstgepackte Rettung
offnet und die Rotation stoppt bis zum Boden,
Landung sehr sanft*.

10 Piloten 16sten ihren Rettungsschirm
aus, einer gerade noch rechtzeitig fiir eine
Offnung, nachdem er hunderte Hohen-
meter vergeblich rumgebastelt hatte, um
den Schirm wieder zum Fliegen zu bringen.

Der weit liberwiegende Teil der gemel-
deten Einklapper-Unfille in Bodennéhe ist
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auf die nicht kontrollierte Drehung in Ein-
klapp-Richtung zuriickzufiihren. Statt zu-
erst die gefdhrliche Drehbewegung durch
Gewichtsverlagerung und Gegenbremse
zu kontrollieren, konzentrieren sich viele
nur auf die eingeklappte Seite. Das fiihrt
dazu, dass H6henverlust und Bodenanna-
herung nicht mehr wahrgenommen wer-
den.

Aktuelle Berichte zur Klappervermeidung
und zur richtigen Reaktion bei seitlichen und
frontalen Einklappern unter Sicherheit und
Technik auf www.dhv.de.

Kollisionen

4 (Vorjahr: 8, 2013: 8) Zusammenstof3e
(3 GS/GS, 1 GS/HG) wurden gemeldet. Bei
diesen Unfillen wurden drei Piloten
schwer verletzt.

Der Zusammenstofy Gleitschirm-Dra-
chen geschah in Frankreich beim Ther-
mikkreisen. Die ndheren Umstdnde sind
unklar. Nach der Kollision 16sten beide Pi-
loten ihre Rettungsgerite aus und konn-
ten unverletzt landen. Von den 3 Kollisio-
nen GS/GS waren 2 im Landeanflug pas-
siert. Aus den Unfallschilderungen geht
hervor, dass wohl jeweils mindestens einer
der Beteiligten massiv unaufmerksam war.
Ein italienischer Flugschiiler beim Prii-
fungsflug, vollig auf seine Priifungs-Lan-
dung fixiert und blind fiir alles andere.
Und ein Pilot, der in grofRen Kreisen und
ohne erkennbare Landeeinteilung mitten
iiber dem Landeplatz flog.
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Egal ob im Landeanflug, beim Soaren oder
beim Thermikfliegen. Bei planlos fliegenden
Piloten sollte man sofort den eigenen Fluch-
treflex aktivieren. Sicheren Abstand gewin-
nen und diesen einhalten, lieber absaufen
oder auBenlanden, als ein Risiko eingehen.

Eine startende Pilotin war an einer di-
nischen Kiistendiine mit einem an den
Startplatz heranfliegenden anderen Gleit-
schirmflieger kollidiert. Sie wurde bei die-
sem Unfall schwer verletzt.

Achtung: Bis 2015 galt in Deutschland
(LuftvOy): ,Ein Start darf nur erfolgen, wenn
keine Kollisionsgefahr erkennbar ist“. Seit
Einfiihrung von SERA gilt diese Sorgfalts-
pflicht sowohl fiir den startenden als auch
flir den im Flug befindlichen Piloten.

Ein besonderes Problem ist das gemein-
same Fliegen von Gleitschirmen und Dra-
chen in einem Aufwind. Drachenflieger
haben nach oben/seitlich eine stark einge-
schrinkte Sicht, sind deutlich schneller als
ein Gleitschirm und bendtigen eine er-
heblich lingere Reaktionszeit fiir Aus-
weichmanéver.

DHV-Videoclips zu den Ausweichregeln.
Download unter DHV-TV auf www.dhv.de.

Stromungsabrisse

Stromungsabrisse in Bodennidhe haben
oft die schlimmsten Folgen. Schockiert be-
richteten zwei Fluglehrer, wie eine Flug-
schiilerin und ein Pilot mit druckfrischem
Schein ohne jeden erkennbaren Anlass im
Landeanflug einfach die Bremsen bis zum
Anschlag durchzogen.

LAus unersichtlichen Griinden leitete die Pilo-
tin plétzlich in 10 m Hohe den Landestall ein und
fiihrte die Hdnde nach unten. Dieses zog das
schnelle Wegkippen des Schirmes nach hinten
nach sich, in dessen Verlauf die Pilotin nun die
Bremsen wieder schlagartig frei gab. Das da-
durch resultierende VorschiefSen und Einklappen
der Vorderkante des Schirmes rief eine starke
Pendelbewegung der Pilotin hervor, in dessen
Folge sie frontal am Boden aufkam“ (todliche
Verletzungen).

Was geht in den Piloten vor, die solch
gravierende Fehler machen?

Wahrscheinlich ist es eine Mischung aus
optischer Fehleinschitzung der Hohe,
mangelndem Gefahrenbewusstsein und
vielleicht auch einem Informationsdefizit
iiber die Gefahren.

In der Fluglehrerausbildung wird vermittelt,
dass sich der Blick im letzten Teil des En-
danflugs vom Peilpunkt lost. Stattdessen
geht er wieder zum Horizont. Dadurch kann
der Pilot seine Bodenanndherung besser ab-
schétzen. Besonders wenn der Endanflug zu
hoch ist, kann ein optisches Festhalten am
Peilpunkt problematisch werden. Schlechte
Hohenabschétzung und die intuitive Tendenz
starker zu bremsen, um nicht zu weit vom
Peilpunkt wegzufliegen, sind die Griinde.

Der Landeanflug ist der deutliche
Schwerpunkt bei Unfillen mit Stromungs-
abrissen. Vom einseitigen Uberziehen der
Positionskreise (1 Meldung mit Retteraus-
16sung), ungeduldigem und mit zu viel
Steuerleinenzug ausgefithrtem Kurven (3
Meldungen), zu stark angebremstem En-
danflug (weil zu hoch) mit einseitigem Ab-
riss durch Richtungskorrektur (3 Meldun-
gen) bis zu den 2 gemeldeten einseitigen
Strémungsabrissen beim Toplanden.

Ein Pilot schrieb: ,Kurzfristig beschloss ich
meine Landeeinteilung zu dndern, um ndher an
der Strafe zu landen. Da ich aber nun mit der
verbleibenden Hohe eine 260° anstelle einer 90°
Kurve fliegen musste, erhihte ich die Bremskraft
am Innenfliigel, um schneller zu drehen. Ich ver-
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mute, dass dabei die Stromung am Fliigel ein-
seitig abgerissen ist, sodass ich unkontrolliert auf
der asphaltierten StrafSe aufschlug”.

Finf Piloten meldeten Strémungsab-
risse beim Thermikkreisen oder Hangsoa-
ren durch Uberbremsen der Kurven-
innenseite. Dreimal Retter, zweimal Baum-
landung. In zwei der Fille hatten die Pilo-
ten das Vorschiefen der Kappe beim
Rausfallen aus der Thermik zu stark zu-
riickgebremst und gestallt. Ein Tandempi-
lot iiberzog beim Abachtern eine
Steuerleine, der Schirm geriet ins Trudeln
und stiirzte in einer Kaskade ab (siehe tod-
liche Unfille).

Gut belegt durch ein Video ist ein
schwerer Unfall bei starkem und turbu-
lentem Wind im Endanflug. Trotzdem der
Pilot nicht stark auf den Bremsen ist,
kommt es in Bodenndhe zu einem abrup-
ten Fullstall und zum Sturz auf den Boden.
Hier hat sich (wieder einmal) das Phéno-
men des Windgradienten bemerkbar ge-
macht. Nimmt der Wind Richtung Boden
deutlich an Stérke ab, muss mit Durchsa-
cken und anschlieRendem Fahrtaufneh-
men gerechnet werden. Verhindert der
Pilot das durch Anbremsen, kann das,
auch bei vergleichsweise geringem Steu-
erleinenzug, einen Strémungsabriss ver-
ursachen.

Drei Unfille mit Sackfliigen wurden ge-
meldet. Ein Pilot schrieb: , Der Schirm blieb
nach problemlosem Start plotzlich in der Luft
stehen. Ein Blick zur Kappe ergab, dass diese
offen war. An den Steuerleinen kein Zug. Bis ich
wieder nach unten schaute, krachte es schon”.
Bei dem Gerdt handelte es sich um den
diesbeziiglich auffilligen (und mit einer
Sicherheitsmitteilung belegten) Team 5
Blue. In zwei weiteren Fdllen war der
Schirm aus einer sackflugdhnlichen Situa-
tion extrem vorgeschossen. Beide Piloten
l16sten den Retter aus. Es ist nicht klar, ob
der Sackflug gerdtebedingt oder durch
einen Pilotenfehler verursacht worden
war.
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Im Artikelarchiv Sicherheit und Technik auf
www.dhv.de gibt es einen ausfiihrlichen Bericht
zu den Gefahren des Windgradienten und dem
richtigen Pilotenverhalten sowie eine Analyse
zu Strémungsabriss-Unfallen im Landeanflug.

Steilspirale/Acro/Mandéverflug

Kein Unfall oder Vorfall mit Steilspira-
len ist 2015 gemeldet worden. Ein Aufre-
ger war der Ableiner einer Triple Seven
Queen (LTF C). Der Pilot hatte SATs geflo-
gen und dabei waren etliche der unum-
mantelten Stammleinen gerissen. Der
sofort ausgeloste Rettungsschirm brachte
den Gleitschirmflieger sicher in eine Ap-
felbaumplantage. Der DHV sowie Triple
Seven und der Leinenhersteller Edelrid
haben eine Untersuchung gefiihrt. Das Er-
gebnis war, dass die Leinen den Festig-
keitsvorschriften der LTF entsprachen. Die
Lehre ist, dass mit einem auf minimalen
Leinenwiderstand optimierten Strecken-
flugschirm besser keine Acromanéver ge-
flogen werden sollten.

Dreimal gingen Wingover schief, drei-
mal der gleiche Ablauf: Wingover zu hoch
bei zu wenig AulRenbremse, Klapper der
hohen Seite mit sofortiger Verhdngung,
Spiralsturz. Ein Pilot kam dabei zu Tode,
weil sich sein Rettungsschirm im Gleit-
schirm verfing. Eine Pilotin stiirzte im Spi-
ralsturz auf ein Autodach und verletzte
sich nur leicht. Der Dritte landete unver-
letzt am Rettungsschirm.

Bei einem Sicherheitstraining stiirzte
ein frischer A-Schein-Pilot in die Kappe sei-
nes Gleitschirms. Beim Erfliegen des Stall-
punktes hatte er den Schirm iiberzogen,
der anschlieRend bis unter den Piloten
schoss und dieser in die Kappe stiirzte. Der
Sturz ging mehrere hundert Meter bis in
den See. Der Pilot hatte unglaubliches
Gliick; vermutlich wegen seiner fast auf-
rechten Position wihrend des Absturzes
war der Aufprall nicht tédlich, sondern
verursachte lediglich viele Prellungen und
einige Rippenbriiche. Ein auRRer Kontrolle
geratener B-Leinen-Stall fithrte zu einer
Verhdngerspirale mit Retterausldsung.
Pilot unverletzt auf Hausdach gelandet.

Beim Fliegen einer Priiffungsfigur
(schnelle Acht) hat ein Priifungsteilneh-
mer seinen Schirm tiberzogen und war ins
Trudeln geraten.

Anzeigen

NEW SD SERIES
Vertraue auf das
Fluginstrument
der Profis!

Retter packen

PN ea ey Sicherheit rund um Euren
Schirm - flugschulun-
abhangig & kompetent!
Ich freue mich auf Euch!
Happy landings,

PARA - SERVICE WOLFGANG MARXT

mail@para-service.de ' Aiblinger Strale 52

www.para-service.de | 83075 Bad Feilnbach
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Baumlandung/Baumberiihrung

Im Berichtszeitraum wurden 37 Baum-
landungen/Baumberiihrungen gemeldet.
Alle Piloten (bis auf 2), die eine geplante
und gezielte Baumlandung hinlegten, wur-
den allenfalls leicht verletzt. Anders bei
einseitigen Baumberiihrungen, ungeziel-
ten Baumlandungen (z.B. nach einem
hangnahen Klapper) und Piloten, die am
Retter im Wald landeten: Dabei verletzten
sich 14 Piloten schwer, in diesen Fillen
hatte sich der Schirm nicht im Baum ver-
hangen und die Piloten stiirzten auf den
Boden.

Baumberiihrungen, vor allem einseitige, sind
auBerordentlich gefahrlich. Im Zweifel nicht
versuchen, auf einer Lichtung, einem Wald-
weg zu landen oder irgendwie durch einzeln
stehende Baume zu mandvrieren. Bei einer
gezielten Baumlandung sollte der Baum
frontal angeflogen werden. Den Schirm vor
der Baumlandung nicht stallen, sondern
etwas Fahrt lassen, damit sich die Kappe
liber den Baum legen kann. Nach der Baum-
landung sofort versuchen, sich an stabilen
Asten festzuhalten und zu sichern.

Sonstige Hindernisse

Ein Pilot blieb mit seinem Beschleuni-
ger beim tiefen Uberflug an einem Fah-
nenmast hingen. Er konnte sich an den
Mast klammern, aber leider brach dieser
ab und der Pilot stiirzte aus 5 m Hohe auf
den Boden, wo er sich schwer verletzte.
Ein anderer verschitzte sich beim Uber-
fliegen einer Stromleitung. Der Schirm
verhiéngte sich darin kurz, 16ste sich dann
wieder und der Pilot fiel auf den Boden.
Schwere Verletzungen. Der relativen Elas-
tizitdt eines Autodaches hat eine Pilotin
wahrscheinlich ihre Gesundheit zu ver-
danken, als sie in einer Verhdnger-Spirale
genau darauf stiirzte.

,Pilotin schwer verletzt, Kuh unverletzt“. Eine
Kuh am Landeplatz war durch einen vo-
rausfliegenden Gleitschirm aufgeschreckt
worden, die hinterherfliegende Pilotin
konnte ihr nicht mehr ausweichen und es
kam zum Crash. Im Lockout an der Winde
und ohne jede erkennbare Reaktion
krachte ein Gleitschirmflieger auf das Hal-
lendach des ortlichen Luftsportvereins.
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Unfélle bei Landeeinteilung
und Landung

Neben Stréomungsabrissen, bodennahen
Klappern und Hindernisberiihrungen ist
der hiufigste Unfallgrund eine schlampige
Landeeinteilung. Steilkurven in Boden-
nihe und ein instabiler Endanflug fithren
zu rascher Bodenanndherung und oft zum
Crash. Mehr als ein Dutzend schwere Ver-
letzungen hitten vermieden werden kon-
nen, wenn die Piloten den Schliissel fiir
eine sichere Landung beachtet hitten:
einen ruhigen, stabilen und geradlinigen
Endanflug.

Rettungsgerateauslosungen

28 (Vorjahr: 28, 2013: 22) Rettungsgerite-
Auslosungen wurden gemeldet. Die Ursa-
chen waren: Einklapper/Verhidnger 15,
Kollision 4, Sackflug/Trudeln/Stall 4, Kon-
trollverlust bei absichtlich eingeleiteten
Flugmandvern 3, Leinenknoten 1, unab-
sichtliche Auslésung 1.

Sechs Piloten verletzten sich schwer,
weil entweder der Retter nicht mehr tra-
gend 6ffnete (Auslosung in geringer Hohe)
oder die Landung hart war (Scherenstel-
lung, Felswand, Absturz von Baum). Zwei
Piloten brachen sich, nach Augenzeugen-
berichten, die Beine, weil sie diese beim

Aufprall steif ausgestreckt hatten, statt in
angewinkelter, abrollbereiter Position.
Viermal 6ffnete sich der ausgeldste Ret-
ter gar nicht. In einem Fall verdrehte sich
der Retter wegen der schnellen Rotation
des Gleitschirms beim Absturz (siehe tod-
liche Unfille). Bei einem weiteren Todes-
fall hatte sich der ausgeldste Retter in der
Gleitschirmkappe verfangen und 6ffnete
nicht. Dieser gefiirchtete Retterfraf trat
auch bei einem Flugtechnik-Training auf
und ging mit viel Gliick nicht tddlich aus.
Eine Pilotin hatte die Funkanweisung zum
Ohrenanlegen filschlicherweise auf sich
bezogen und - aus nicht mehr nachvoll-
ziehbaren Griinden - beide Steuerleinen
heruntergezogen. Es folgte eine Absturz-
Kaskade, die in einer Verhédnger-Spirale en-
dete. Die Funkanweisung zur Retteraus-
16sung wurde zdgerlich umgesetzt, der In-
nencontainer flog direkt in die Kappe. Die
Pilotin prallte in der vollen Drehbewegung
auf dem Boden auf und verletzte sich
schwer, aber nicht lebensgefdhrlich.

Im voll entwickelten Spiralsturz ist der Ret-
terfraB eine groBe Gefahr. Es ist deshalb
wichtig, es gar nicht so weit kommen zu las-
sen. Die Retterauslosung, mit so viel Wurf-
energie wie moglich, muss schon am Beginn
des Spiralsturzes erfolgen. Die Rotationsge-
schwindigkeit ist in dieser Phase noch gerin-
ger und damit hat der ausgeldste Retter
mehr Zeit zu 6ffnen. 0-Ton aus einem
2015er Unfallbericht: ,Ich bin sicher, dass
mein vorheriges Sicherheitstraining dazu
beigetragen hat, dass ich den Rettungs-
schirm beherzt und schnell in der fir mich
nicht mehr lésbaren Situation gezogen

habe“. <J

Weiterlesen in der Online-Version unter Sicher-
heit und Technik auf www.dhv.de mit Infos zu
Unfillen beim Tandemfliegen, beim Winden-
schlepp, Einzelheiten zu den Verletzungsfolgen
und aufSergewdhnlichen Unfallberichten.
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Luxustour im Montafon

Text: Thomas Latzel | Fotos: Jutta Reiser & Thomas Latzel

rinnerungen: Meine ersten Ferienlager im Montafon
Anfang der 70er, wilde Zeiten, ui, war ich da noch
jung! Spéter die vielen Bergtouren hier und in der Sil-
vretta. Es ist wie einen guten alten Freund besuchen, als wir
am Ortsschild Schruns vorbeifahren. Ich fiihle mich zuhause
und bin froh, heute die Gipfel entspannt aus dem Tal be-
staunen zu kénnen und vielleicht morgen sogar von oben.
Ein wenig komfortabler als frither darf es inzwischen sein,
deshalb haben wir auf der Tilisunahiitte gleich Halbpension
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Das Montafon
bezaubert
durch unbe-
rithrte Natur
und Einsam-
keit, wie man
sie nur noch
selten findet.

gebucht und nach drei Stunden Anfahrt aus dem Schwarz-
wald nehmen wir nach einem guten Cappuccino im Tal auch
fiir die ersten 700 H6henmeter das Auto bis zum Gasthof
Grabs.

Apfelstrudelduft und Kuhglockenmusik

Dort dem Duft von frischem Apfelstrudel zu widerstehen,
kostet Uberwindung, aber jetzt wollen wir los. Ein guter Weg
fiihrt durch Wald und Almwiesen nach oben. Friedlich bim-
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meln die Kiihe zur musikalischen Untermalung. Kiihl ist
es heute, die Luft von der abgezogenen Kaltfront noch
feucht, der Himmel bedeckt. Angenehm zu laufen, bei der
Rast an der Alpila-Alpe ziehen wir aber die warme Stube
am Kachelofen dem Panoramaplatz drauflen vor. Gestdrkt
mit frisch gebackenem Brot und wiirzigem Bergkds geht’s
weiter, bis Pfiffe das Kuh-Geldut schrill tibertdnen. Ganz of-
fensichtlich sind wir im Murmelrevier angekommen und
tatsdchlich schaut auch gleich einer der charmanten Nager

www.dhv.de

MONTAFON | FLUGGEBIETE

Montafon in Kurze

Schnelle Informationen zum Fluggebiet

Charakter: relativ einfache alpine Tour mit verschiedenen Aufstiegs-
varianten. Wiesenstartplatze am Berg und offizieller Landeplatz im Tal.
Kondition, eine souverane Starttechnik, Orientierungsvermogen sowie
sicheres Landen im evtl. ziigigen Talwind sind Voraussetzung. Schone
Morgenthermik beim Flug.

Ausgangspunkt: Schruns / Tschagguns im Montafon / Vorarlberg.
Entweder ab Grabs (Parkbewilligung im Gasthof erhaltlich), ab Latschau
oder direkt ab Tschagguns.

Aufstieg Variante 1, ab Grabs: Mit dem Auto zum Gasthof Grabs (1.365 m)
und auf ausgeschildertem Weg iiber den Schwarzhornsattel zur Tilisuna-
Hiitte. Insges. ca. 970 Hm, ca. 3 1/2 Std. Gehzeit. Fiir schwindelfreie

und trittsichere (leichte, aber ausgesetzte Kraxelei) ist auch der Umweg
(ca. 1 Std.) tiber die Tschaggunser Mittagspitze empfehlenswert.

Aufstieg Variante 2 ab Latschau: Mit dem Auto zum Parkplatz an der Gol-
merbahn (ca. 1.000 m). Von hier entweder (iber Gauertal - Lindauer Hiitte
- Bilkengrat (Insges. ca. 1.350 Hm, 5 Std Gehzeit) oder mit der Golmer-
bahn zum Griineck, dann tiber Lindauer Hiitte und Bilkengrat (Insges.

ca. 750 Hm, 3 Std. Gehzeit) zur Tilisunahtitte.

Aufstieg Variante 3 ab Tschagguns: Vom Ortszentrum (ca. 700 m)

liber Ziegerberg durch das Gampadelstal (Insges. ca. 1.500 Hm,

ca. 5 Std. Gehzeit).

Ziel: Tilisuna-Hiitte des 0AV, 2.210 m. Alle Zustiege sind relativ einfach
und gut beschildert. Infos und Preise: www.tilisunahuette.at

Startplatz: oberhalb des Weges zum Schwarzhornsattel (ca. 10 min.,
nordlich der Hiitte) gibt es riesige ideale Startwiesen in der O-Flanke des
Schwarzhorns. Alternativ kann man auch auf der Morane des Tilisuna-
Sees starten. Achtung: Materialseilbahn! Auf der Hiitte bei Aimbetrieb
unbedingt Start anmelden bzw. nach Erlaubnis zum Start fragen.

Flugweg: entlang der O-Flanke des Gampadelstals ins Haupttal
zum offiziellen Landeplatz Gampratz, ca. 680 m.

Wildschutzgebiete an den Flanken des Gauertales unbedingt respektie-
ren! Infos unter www.gscm.at (Gleitschirmclub Montafon)

Landeplatz: schone Wiese NO des Alpenbads Montafon mit gut
sichtbarem Windsack. Achtung: der Talwind setzt friih ein und ist i.d.R.
zligig! Keine direkte Zufahrt. Ca. 10 min. Gehzeit zum Bhf. Schruns, von
dort Busverbindung nach Latschau, ca. 15 min. Gehzeit zum Ortszentrum
Tschagguns (vom LP). Siehe www.gscm.at (Gleitschirmclub Montafon)

Weitere Flugmaoglichkeiten: Golmer Joch, Sennigrat,
Wormser Hiitte, Silvretta. Achtung: Die Fluggebiete im Montafon sind
nicht grundsatzlich schwierig, aber sehr speziell. Sie erfordern solide
Flugerfahrung und gute Vorinformation. Jedes Gebiet hat nur ein
schmales gutes Startfenster und evtl. starken Talwind beim Landen.

Wanderkarte: Kiimmerly & Frey, Montafon-Silvretta 2, 1:35.000
Allgemeine Infos: www.montafon.at
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neugierig zu uns. Und Schwupps ist er schon wieder im Erd-
loch verschwunden.

Gamsakrobatik und Himmelsdusche

Wihrend wir eher behdbig mit den Packsdcken zum
Schwarzhornsattel stapfen und uns dabei der Nebel knapp
einholt, turnt ein Rudel Gemsen elegant durchs steile Schro-
fengeldnde. Eine Augenweide. Jetzt wird’s richtig frisch, mit
Guss von oben auch noch fast ungemiitlich. Da bewdhrt sich
doch gute Kleidung und die Plastiktiite im Packsack um den
Schirm. Gut, dass wir die Tilisunahiitte bald erreichen und
uns, freundlich empfangen, bei einem Tee wieder aufwér-
men koénnen. Ach ja, natiirlich mit dem zuvor entbehrten
Apfelstrudel mit Schlagsahne dazu. Sogar warme Duschen
gibt's hier, ein vorziigliches Menii und der Abend vergeht
wie im Flug. Luxusbiwak.

Morgenzauber

Morgens strahlt uns die Sonne an, verzaubert das Hochtal
in ein Marchenland. Kleine Wanderergriippchen verteilen
sich auf die vielen lohnenden Touren, zur Sulzfluh, den Ho-
henweg zum Schweizer Tor, zum Sulzfluh-Hohlen-Kletter-
steig, zum Seehorn oder wo immer sie die Berglust hintreibt.

Es ist noch friih, die Wiesen sind nass, der Wind kommt
noch vom Berg. Aber da, wieder ein Murmelpfiff, ein Adler
kreist schon. Zeit, einen Platz zum Starten zu suchen.

Beim Aufstieg hatten wir bereits Ausschau gehalten, also
geht’s Richtung See und nach wenigen Minuten befreien
sich die idealen Wiesen in der O-Flanke des Schwarzhorns
links tiber uns langsam vom Restnebel. Wir sind schon ganz
flughungrig, also keinen Aufstieg mehr und weiter zur Mo-
rdne, die den romantischen Tilisunasee wie eine natiirliche
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Start an der
Moréne des
Tilisuna-Sees.
Der Flugweg fiihrt
am besten an der
linken Talseite
(0-Flanke)
entlang ins
Haupttal genau
geradeaus.

Staumauer vor dem Auslaufen bewahrt. Steinhiipfen iiber
einen moorigen Bachlauf, dort vorn ist es steiniger und stei-
ler als bei den Idealwiesen, aber bald bietet sich ein passab-
les Plitzchen zum Schirmauslegen an.

Wieder einmal sind wir froh um unsere Aufblas-Protek-
toren im Gurtzeug, denn trotz Gewichtssparen ist uns ge-
rade im alpinen Geldnde ein guter und sofort beim Start
zuverldssiger Riickenschutz wichtig.

Sorgfiltiges Leinensortieren, Vorflug-Check. Dann das
Aufziehen, dieses wunderbare Gerdusch, wie ein Konzert
mit dem Bachrauschen. Ok, alles passt, los geht’s, wow ist
das schon, hier fliegen, gemeinsam.

Lichtspiele und Panoramathermik

Magisches Streiflicht in der Flanke rechts, Genuss pur
hoch iiber dem Gampadels-Talboden. Unten treibt geschif-
tig der Senn seine Kiihe tiber die Alp. Links in der Flanke
die ersten Kondensationsflusen, Park-Thermik zum Spazie-
renschauen an der Mittagsspitze.

Wir teilen uns auf, ich fliege {iber Grabs ins Gauertal, na-
tiirlich wissen wir iiber die Wildschutzgebiete dort Be-
scheid. Deshalb halte ich viel Abstand von den Flanken und
lande bald sanft direkt neben dem Weg, der mich spiter in
einer dreiviertel Stunde zuriick zum Auto bringt.

Die anderen gleiten ins Haupttal, spielen noch ein paar
Kreise, nehmen den offiziellen Landeplatz von den Flugge-
bieten an Hochjoch und Golm. Fiir mich heif3t es nach Fly
noch mal Hike, dann die Straf3e wieder runter und fiir uns
gemeinsam gibt’s ein zweites Friihstiick in der warmen
Sommer-Sonne. Tilisuna, ein wunderbares Genuss-Aben-
teuer, Neuland im doch so vertrauten Montafon. Danke,
guter, alter Freund! <J
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' Bodensee

A Startvorberei-
tungen mit Blick auf
die Sulzfluh.

<« Landung im
Gauertal. Im Hinter-
grund: die drei
Tiirme.

» Der Landeplatz
im Haupttal ist hin-
dernisfrei und gut
mit einem Windsack
markiert.
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Superleichtes Equipment fiir Abenteurer,
XC- und Tandem-Piloten
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Manchmal zeigen Wolken,
wie die Luftstromung im Lee
von Berggraten nach unten
gezogen wird.

Profilierte
Lee-Effekte

Wer die Auspréagung von Abwindzonen hinter Gebirgsziigen besser verstehen will,
braucht etwas aerodynamisches Verstandnis. Dann wird auch klar, warum Lee-Turbulenzen
manchmal an anderen Stellen auftreten, als man sie erwartet.

(Stidtirol). Die Windprognose ver-

spricht kriftigen, aber noch fliegba-
ren Ostwind oberhalb des
niveaus. Darunter sollte sich, im Schutz
der Berge, eigentlich ruhiger Hangaufwind
entwickeln. Doch schon bei der Lande-
platzbesichtigung, 500 Meter tiefer, wird
schnell Klar, dass hier heute nicht geflogen

E in sonniger Herbsttag in Rodeneck

Kamm-

werden kann. In kréftigen Béen rauschen
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Text und Bilder: Lucian Haas

immer wieder Fallwinde den Berghang
hinab, lassen die Biume zittern und die
Windfahne heftig schlagen. Die Bedin-
gungen sind vollkommen unberechenbar
und wéren nicht nur fiir den Schulungs-
betrieb lebensgefdhrlich.

Warum der Ostwind iiberhaupt so tief
ins Tal durchgreifen kann? Die Erklirung
bleibt der Fluglehrer seinen Schiilern
schuldig. ,,V6llig ungew6hnlich, das hatten

wir hier noch nie, sagt er und blickt etwas
ratlos drein. Ein so massives Lee passt ein-
fach nicht zu den herkémmlichen Erklé-
rungsansdtzen. Diese wiirden die Lee-
Turbulenzen und -Rotoren auf das Kamm-
niveau beschranken. Doch die Realitdt hélt
immer wieder Uberraschungen bereit.
Lee ist nicht gleich Lee, ist einer der
schonen Allgemeinplitze, der in solchen
Féllen ins Feld gefiihrt wird. Es gibt halt

www.dhv.de



Wetterbedingungen, bei denen sich Lee-
Turbulenzen stirker ausbilden als bei an-
deren. Bei einem Hoch mit Absinkinver-
sionen und stabileren Luftmassen bei-
spielsweise sind Lee-Gebiete in der Regel
deutlich turbulenter als an labilen Tagen.
Diese Erfahrung machen viele Piloten und
handeln bei ihrer Routenwahl entspre-
chend. Warum dieser Zusammenhang gilt,
koénnen jedoch die wenigsten schliissig er-
kldren. Dabei ist es gar nicht so schwer.

Stromungslehre am Berg

Wer das Thema Lee-Entwicklung verste-
hen will, muss sich ein wenig mit
Aerodynamik beschiftigen. Fiir Strémun-
gen iiber Berge gelten die gleichen Ge-
setze, die auch dafiir sorgen, dass unsere
Gleitschirme fliegen. Wenn Luft iiber kur-
venformige Oberflichen streicht, wird der
Stromung der Raum genommen. Zum Aus-
gleich flieRt die Luft dort schneller. Das
fiihrt zu einem lokalen Druckabfall, ein
Unterdruck sozusagen, der dann als sau-
gende Kraft wirksam wird. An einem Flug-
zeug- oder Gleitschirmprofil entsteht auf
diese Weise der Auftrieb.

Bei einer Bergkuppe ist es nicht anders.
Das Geldndeprofil sorgt ebenso dafiir, dass
der dariiber streichende Wind einen Sog-
effekt erzeugt. Allerdings sind in diesem
Fall die Stabilitdt und die Masse der Felsen
so grof3, dass sie keineswegs vom Wind an-
gehoben werden kénnen. Die Saugkraft ist
dennoch da und wirkt - in diesem Fall je-
doch auf den leichteren Partner: die Luft.
Anstatt den Berg zu heben, wird die Luft-
stromung hinter der Bergkuppe regelrecht
am Geldnde entlang herunter gezogen.

Wie weit ein solcher Abwindbereich im
Lee reicht, hingt von vielen Faktoren ab.
Die wichtigsten dabei sind zum einen die
Geldndeform und -oberfldche und zum an-
deren die Windgeschwindigkeit.

Ein schon abgerundetes und moglichst
glattes Bergprofil wird dafiir sorgen, dass
die Stromung ldnger am Geldnde anliegen
kann. In diesem Fall werden die besonders
gefdhrlichen, turbulenten Bereiche des
Lees gar nicht auf Gratniveau, sondern
deutlich dahinter und darunter zu finden
sein. Im Gegensatz dazu wird sich hinter
schroffen Steilkanten oder scharfen Berg-
graten die Stromung deutlich schneller
turbulent vom Untergrund 16sen. Die ty-
pischen Bereiche von klappertrichtigen
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Rotoren sind in diesem Fall eher auf
Kammniveau zu finden.

Starker Wind vertieft das Lee

Die Windgeschwindigkeit bestimmt auf
doppelte Weise die Stéirke eines Lees. Zum
einen gilt, dass mit stirkerem Wind na-
tiirlich die in Turbulenzen frei werdende
Energie ebenso starker wird. Doch es gibt
noch einen zweiten, aerodynamischen Ef-
fekt. Fiir Fliigelprofile gilt: Je schneller die
Luft um das Profil herum flief3t, desto stér-
ker wird der Auftrieb. Die Geschwindig-
keit (v) geht im Quadrat (v?) in die
Auftriebsformel mit ein. Doppelte Wind-
geschwindigkeit ergibt also eine vierfache
Auftriebskraft. Auf die Situation in den
Bergen iibertragen, bedeutet das aller-
dings: Streicht ein doppelt so starker Wind
liber die Kuppen, wird die anliegende
Windstromung vier Mal so stark nach
unten gezogen. Entsprechend weit wird
das Leegebiet hinter den Bergen herab rei-
chen.

Dass nun gerade bei stabilen Hoch-
drucklagen Lee-Gebiete hdufig deutlich
giftiger ausfallen, hat wiederum mehrere
Griinde. Zum einen spielen Temperatur-
unterschiede der Luft auf der Luv- und Lee-

Rodeneck-Lee: Bei Ostwind und einer
Inversion iiberm Berg kann sich am
beliebten Schulungshang von Rodeneck
eine kraftige Abwindzone entwickeln,
die bis weit ins Tal hinein reicht.

LEETURBULENZEN | WETTER

seite von Bergen eine Rolle. Schiebt zum
Beispiel der Bayerische Wind die Luftmas-
sen lber die schattigen Nordflanken der
Berge auf die viel stirker von der Sonne
aufgeheizten Siidhidnge, wird die iiberflie-
Rende Luft in der Regel kilter und damit
schwerer sein als die dortige Umgebungs-
luft. Entsprechend schneller flieRt und
purzelt sie zu Tal.

Weitaus hdufiger kommt aber noch ein
anderer Effekt zum Tragen: In Hoch-
druckgebieten bilden sich typischerweise
Absinkinversionen aus. Sie wirken von
oben wie zusétzliche Hindernisse bzw. Be-
grenzungen fiir die Luftstrémung. Liegen
Inversionsschichten nur knapp oberhalb
der Berggrate, bilden sie eine zusdtzliche
Diise. Dort wird der Wind kanalisiert und
direkt iiber den Kuppen beschleunigt.
Kommen das entsprechend geformte Berg-
profil, eine knapp dariiber liegende In-
versionsschicht und die passende Wind-
richtung zusammen, kann sich auch bei
relativ schwachem Grundwind dort ein
tiberraschend starkes, sehr giftiges Lee ent-
wickeln.

Pulsierende Turbulenzen

Besonders gefihrlich sind solche Tage
auch deshalb, weil die Lee-Bereiche hiufig
nicht bestdndig sind, sondern pulsieren:
Im Hoch gibt es typischerweise nur wenige
Wolken, die Sonneneinstrahlung in die
Stidhénge ist ungebremst und fiihrt zu
starken Thermiken. Wenn diese auf der
Lee-Seite der Berge ablosen, saugen sie aus
ihrem Umfeld, und damit auch von der

Luv-Seite, Luftmassen nach. Dadurch kann »

DHV-info 200

69

Grafik: Google Earth, bearbeitet



WETTER | LEETURBULENZEN

Anzeige

voriibergehend der Kammwind nochmals
deutlich verstirkt werden. Am Bergkamm
wird man dies als starke Boe erleben, da-
hinter wiederum wird aus der Boe erst ein-
mal durch die aerodynamisch getriebenen
Saugkrifte des Geldndes ein kriftiger Ab-
wind.

Dieses thermische Pulsieren der Lee-
Stirke ist auch eine Erkldrung dafiir,
warum manchmal Piloten, die nur wenig
zeitversetzt auf gleichen Routen fliegen,
von vollig andersartigen Erlebnissen be-
richten. Der eine klagt tiber heftige Turbu-
lenzen, der andere schaut ungldubig und
meint, dass es an gleicher Stelle bei ihm
vollig ruhig und gar kein Lee gewesen sei.

Dass die Turbulenzen im Lee héufig so
unberechenbar sind, hingt noch mit
einem weiteren Phdnomen zusammen. Bei
entsprechend hohen Windgeschwindig-

keiten — durch einen starken Grundwind
oder lokal durch Diiseneffekte (Inversion)
ausgeldst - wird die Stromung durch aero-
dynamische Krifte in einem recht engen
Band an den Lee-Hédngen beschleunigt. Das
ist vergleichbar mit Wasser, das tiber einen
Stein im Bergbach rauscht. Durch den ei-
genen Schwung angetrieben, wird sie dabei

Lee-Zonen: Wenn der Wind kréftig iiber
einen Berggrat streicht, wird die Stromung
in der Kompressionszone (1) stark beschleu-
nigt. Durch aerodynamische Effekte wird
sie dahinter ans Gelénde gesaugt und flieBt
als schneller Abwind den Hang hinunter (2).
Deutlich hinter und unter der Hangkante
kommt es dann zum Umschlag der Stro-
mungsrichtung. Erst im Bereich des
hydraulischen Sprungs (3) herrschen die
gr6Bten Turbulenzen. Diese kdnnen erst
mehrere hundert Meter hinter der
Hangkante auftreten.

Wenn Wasser in einem Bach iiber Steine
flieBt, beschleunigt sich die Strdmung stark
und taucht hinter dem Stein tiefer ein als die
eigentliche Wasseroberflache. Hydraulische
Kréfte driicken sie dann mit einem Mal nach
oben. Hinter diesem hydraulischen Sprung
herrschen die starksten Turbulenzen (hier als
schaumartiges WeiBwasser sichtbar). Ganz
ahnliche Effekte konnen im Lee von Bergen
auftreten.

tiefer reichen, als sie es von ihren physika-
lischen Parametern (Temperatur und

Dichte) her tun wiirde.

Hydraulischer Sprung

Beim Bergbach kann man beobachten,
dass die tiber Steinen stark beschleunigte
Wasserstromung direkt dahinter gewis-
sermal3en eine Kuhle formt, die unter die
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eigentliche Wasseroberfliche reicht.
Durch hydraulische Krifte wird die Stro-
mung dahinter aber wieder turbulent
nach oben gedriickt. Hydraulischer
Sprung wird diese Erscheinung genannt.
Bei Luftstromungen im Lee von Bergen
kann es sie in gleicher Weise geben -
wenn auch selten so offensichtlich.

Ein kriftiger hydraulischer Sprung
sorgt iibrigens fiir die fiesesten Lee-Turbu-
lenzen. Zum einen, weil sie dort auftreten,
wo man sie vielleicht gar nicht mehr er-
wartet. Ein Beispiel: Ein Pilot fliegt iiber
einen Berggrat direkt ins Lee, findet dort
aber erst einmal nur recht ruhige Stro-
mungsverhdltnisse vor. Guten Mutes fliegt
er weiter Richtung Talmitte, um dann 300
oder gar erst 500 Meter hinter der Hang-
kante plotzlich heftig durchgeschiittelt zu
werden. Die Turbulenzen kommen fiir ihn
wie aus heiterem Himmel. Moglicherweise
wird er sie gar nicht mit dem Lee in Ver-
bindung bringen. Und doch ist es der erst
weit hinter dem Berg erfolgte hydrauli-
sche Sprung, der ihn hier fast zum Absturz
bringt.

Besonders gemein ist der hydraulische
Sprung auch, weil er mit einer enorm star-
ken Umlenkung der Luftmassen einher-
geht. Aus Absinken wird mit einem Mal
Aufsteigen. Welch kleinrdumiges Chaos

mit unsteten, kréftigen Rotoren dabei in
der Luft entsteht, darf sich jeder selbst aus-
malen. Es gibt Berichte von Piloten, die
unter solchen Bedingungen schon unfrei-
willig einen Salto mit dem Schirm absol-
vierten.

Zum Schluss noch ein Sicherheitstipp:
Sollte man bei einem Flug, ob freiwillig
oder unfreiwillig, ins Lee geraten und dort
erst einmal in einem Abwind kréftig, aber
vergleichsweise ruhig in Hangndhe nach
unten gespiilt werden, ist es ratsam, nicht
gleich die Flucht in den freien Luftraum
anzutreten. Denn wer dies tut, begibt sich
in die viel grofRere Gefahr, dort wenig spa-
ter von den Turbulenzen des hydrauli-
schen Sprungs gewissermallen ausge-
knockt zu werden. Die bessere Strategie
fiir einen solchen Fall lautet: Lass dich in
Hangndhe bewusst so weit vom Abwind
hinab driicken, bis das Sinken deutlich ab-
nimmt. Wenn man erst jetzt vom Hang
weg ins Tal hinaus fliegt, wird man unter
der Zone des hydraulischen Sprungs quasi
hindurchtauchen koénnen. Vielleicht ist
der ambitionierte Streckenflug damit
zwar zu Ende, weil man keinen thermi-
schen Anschluss mehr findet. Aber man
kann gliicklich sein, den selbst verbockten
Schlamassel mit heilen Knochen iiber-
standen zu haben. *J
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Der neue 1. Vorsitzende des Gleitschirmverein Baden: Prof. Dr.-Ing. Martin Gabi
(2.v.r.) zusammen mit den drei im Amt bestétigten Vorsténden Alois Frietsch
(r.), Dieter Fahrner (2.v.l.) und Ralf Baumann (l.)

Gleitschirmverein Baden

Neuer erster Geier in Baden-Baden

Der Vorstand des Gleitschirmverein Baden (GSV) hat einen neuen ers-
ten Vorsitzenden. Seit 12. Februar 2016 ist Prof. Dr.-Ing. Martin Gabi
(2.v.r.) die neue Nummer Eins der Schwarzwaldgeier. Martin Gabi ldst
damit Rainer Ganster als 1. Vorsitzenden ab, der nach fiinf Jahren im
Amt nicht mehr kandidierte. Der neue 1. Vorsitzende ist Vereinsmit-
glied der ersten Stunde und dem Verein seit vielen Jahren verbunden.
Beruflich beschdftigt er sich als Professor fiir Stromungslehre am
Karlsruher Institut fiir Technologie mit den GesetzmdfSigkeiten, die
Gleitschirmfliegern Auf- und Vortrieb verleihen. Als eines der obersten
Ziele seiner Amtszeit hat Martin Gabi den Erhalt und die langfristige
Sicherung des Fluggebiets Merkur genannt. Auf der Hauptversamm-
lung des GSV wurden aufSerdem drei weitere Vorstdnde in ihrem Amt
bestdtigt: der zweite Vorsitzende Dieter Fahrner (2.v.1.), der Vorstand
fiir Finanzen Alois Frietsch (r.) und der Referent fiir Presse- und Of-
fentlichkeitsarbeit Ralf Baumann (1.). Nicht zur Wahl stand, da seine
Amtszeit noch ein weiteres Jahr andauert, der Referent fiir Sicherheit
und Technik Claas Tzschucke. Fiir 2016 hat der Verein ein umfang-
reiches Programm vor sich. Neben diversen OptimierungsmafSnahmen
an Start- und Landepldtzen, gibt es Vereinsausfahrten nach Slowe-
nien und in den Rofan sowie die 2. Merkur XC-Open. Der 2015 neu ge-
wdbhlte Sportwart Marco Gotterbarm hat erstmals ein 1.000,- Euro
umfassendes Budget fiir kurzfristige Vereinsausfahrten zur Verfii-
gung: 750,- Euro Vereinsmittel, 250,- Euro Privatspenden. Mit dem
Budget fiir kurzfristige Vereinsausfahrten sollen sowohl das Stre-
ckenfliegen als auch das Gemeinschaftserlebnis in neuen Fluggebie-
ten fiir Anfdnger und Fortgeschrittene gefordert werden.

Ralf Baumann
www.gsvbaden.de
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Paragliding Nordwest

Mit groBen Schritten voran

Nachdem wir jetzt ein eingetragener Verein sind und zurzeit 3
Fluggebiete aktiv betreiben, hat unser Vereinsmitglied Frank
einen Clubraum zur Verfiigung gestellt. Dort konnen sich die
Piloten jeden 1. Freitag im Monat treffen und bei gut gekiihl-
ten Getrdnken die neuesten Infos austauschen, gemeinsame Ak-
tionen planen und Weiterbildung betreiben. Beim letzten Mal
ging es z.B. um das Thema Wetter, zu dem unser vereinsinter-
ner Fluglehrer ein paar interessante Infos liefern konnte. Hier
entstand auch die Idee, ein gemeinsames Rettungspacken zu
organisieren, das Mitte Februar mit ca. 10 Personen stattfand.
Anfang Mdrz trafen wir uns dann zur Mitgliederversammlung,
auf der die Besonderheiten der Fluggebiete Bunde, Nortmoor
und BarfSel besprochen wurden, noch durchzufiihrende Arbei-
ten organisiert und der Kassenstand dargelegt wurde. Ostern
sollte der Vereinsausflug ins italienische Norma gehen. Dort
werden wir iiber alte romische Thermen und StrafSen, auf de-
nen schon romische Streitwagen dahinrollten, fliegen und ein
bisschen Dolce Vita geniefSen. Danke an Marcel, der die ganze
Sache organisiert hat. Dank Dieter Kirchner haben wir jetzt
eine iiberholte Winde mit Kunststoffseilen.

Joachim de Buhr
http:/[paraglidingnordwest.de
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HGC Einkorn

Neue Homepage

Wir wollen Drachenfliegern im Siidwesten Deutschlands ein intaktes
Umfeld mit drachenfliegerspezifischen Angeboten bieten und freuen
uns iiber jeden Drachenpiloten auch aus der weiteren Region, der Mit-
glied in unserem aktiven Drachenfliegerverein werden mdchte. Der
HGC-Einkorn aus Schwidbisch Hall ist mit ca. 170 Mitgliedern einer
der grofSten aktiven DHV-Drachenflugvereine und hat Mitglieder aus
dem ganzen siidwestdeutschen Raum. Wir haben uns ganz dem Dra-
chenfliegen verschrieben und bieten Drachen-Piloten jedes Jahr ein
Spektrum an gemeinsamen fliegerischen Aktivitdten, auch mit dem
vereinseigenen Bus. Wir veranstalten verschiedene Wettbewerbe und
bieten regelmdpfige Infos zur Drachenflugszene iiber einen Newslet-
ter. Neben dem Hangfluggeldnde Einkorn gibt es in Schwdbisch Hall
auch eine sehr aktive UL-Schlepp Szene. Ganz aktuell und iibersicht-
lich ist alles Wichtige zum Verein und zum anfdngerfreundlichen Hei-
matfluggeldnde Einkorn in Schwdbisch Hall auf der neuen Homepage
www.hgc-einkorn.de zu finden.

Christoph Wankmiiller
www.hgc-einkorn.de

VEREINE | NACHRICHTEN

Vorstand SauerlandAir e.V. 2016, Wiederwahl 1. Vorsitzender 3. von links Burk-
hard Schulte, 3. Vorsitzender 1. von links Karl-Josef Hanses

SauerlandAir

GroBer Zuwachs

Ein Hauptthema auf der Hauptversammlung in Elpe war neben den
iiblichen Regularien Kasse und Wahlen die Sicherheit und die Beibe-
haltung der Ordnung in den Fluggeldnden des Vereins. Der weitere
Anstieg der Mitgliederzahlen auf iiber 600 bringt SauerlandAir nahe
an die grofSten deutschen Vereine fiir diesen faszinierenden Sport. Ge-
flogen werden kann aber immer nur in den Fluggeldnden mit geeig-
neten Windverhdltnissen, z.B. bei Siidwestwind in Bruchhausen oder
Wenholthausen, bei Nordwind am Stiippel bei Fort Fun oder bei Nord
und Ost in Willingen am Ettelsberg oder Sonnenhang. Drachenflie-
ger nutzen die Maglichkeit, sich mit einem UL-Flugzeug in Winter-
berg in die Luft ziehen zu lassen. Die zahlreichen Piloten, die an der
Versammlung in der vollen Schiitzenhalle in Elpe teilnahmen, wur-
den iiber die Regeln in den Fluggeldnden informiert, vor allem iiber
die Einhaltung der Sicherheit und der Ordnung, z.B. riicksichtsvolles
Autofahren zu den Start- und Landepldtzen. SauerlandAir wird wei-
terhin vom Vorsitzenden Burkhard Schulte aus Olsberg/Willingen ge-
fiihrt, der einstimmig wiedergewdhlt wurde. Genau wie der dritte
Vorsitzende Karl Josef Hanses aus Brilon-Scharfenberg. Damit bleibt
es beim bisherigen Vorstand, alle Ansprechpartner finden Interessierte
auf der Homepage von SauerlandAir.de

Burkhard Schulte
www.sauetrlandair.de
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Es ist wieder soweit, am 16. und 17.7. startet das Sommerfest 2016

Drachen- und Gleitschirmfliegerverein
Stidwiirttemberg-Hohenzollern (DGV)

Sommerfest

Der DGV lddt alle Flugbegeisterten zu seinem Sommerfest am 16. und
17.07.2016 in Buttenhausen ein. Es wird am Hang oder an der Winde
geflogen. Fiir Essen und Getrdnke ist gesorgt, ein kleines Zelt befindet
sich am Landeplatz in Buttenhausen (Lautertal). An der Lauter gibt
es Maglichkeiten zum Baden und Bootfahren. Der DGV freut sich auf
euer Kommen.

Jahreshauptversammlung

Der DGV hat bei seiner Jahreshauptversammlung im Februar auf ein
ereignisreiches Jahr 2015 zuriickgeschaut. Zur Versammlung, die tra-
ditionell in der Sportgaststdtte Jahnhaus stattfand, kamen rund 20
der etwa 65 aktiven Piloten des Vereins. Die Mitglieder halten auch im
neuen Jahr an ihrer Fiihrungsriege weitgehend fest. Anja Zillich, Mit-
glied des Vorstands, berichtete iiber die Aktivititen des vergangenen
Jahres. Im Anschluss berichtete der Finanzvorstand Ralf Ropella von
gesunden Finanzen und die Finanzpriifer bestdtigten die Korrektheit
der Buchfiihrung. Daraufhin beschlossen die Anwesenden die Entlas-
tung des Vorstands. Bei den Neuwahlen wurden unter anderem Mar-
tin Nedele, Anja Zillich und Ralf Ropella wiedergewdhlt. Klaus Beck
ist neuer Zustdindiger im Bereich Presse- und Offentlichkeitsarbeit.
Anja Zillich iiberreichte nach einer kleinen Laudatio mehreren Mit-
gliedern Urkunden sowie Wein fiir 25-jihrige Mitgliedschaft. Kom-
pletter Bericht auf: www.swp.de unter Lokales.

Ralf Ropella
www.dgv-piloten.de
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HCRB Hochblauen

Neuer Vorstand

Der ehemalige 1. Vorsitzende Uli Allig gab das Amt ab, um sich seiner
neuen Aufgabe als Regionalbeirat Siidwest im DHV vollstindig zu
widmen. Wir danken ihm fiir seine geleistete Arbeit in der 10-jdhri-
gen Tdtigkeit als 1. Vorsitzender beim HCRB und wiinschen ihm wei-
terhin gutes Gelingen im neuen Tdtigkeitsfeld sowie bei seiner
neugewonnenen Freiheit ohne Vereinsvorsitz. Unser Vorstand setzt
sich hiermit wie folgt neu zusammen: 1. Vorsitzender: Benjamin Schei-
lin, 2. Vorsitzender: Andreas Stemmer, 1. Beisitzer: Andreas Trefzer,
2. Beisitzer: Daniel Reiss, Kassier und Finanzen: Uwe Stiebi, Schrift-
fiihrer: Johannes Baumgartner. Zudem wurde der erweiterte Vorstand
(beratende Funktionen) wie folgt zusammengesetzt: Luftaufsichtsbe-
auftragter: Andreas Schillinger, Geldndeverantwortlicher: Jiirgen
Scholer, Sportwart: Stefan Vomstein, Internetauftritt: Uli Allig.

Uli Allig hat es in den letzten Tagen seiner Amiszeit geschafft, den so-
genannten Flypark Siidschwarzwald unter Dach und Fach zu bekom-
men. Er hat hierfiir einige Monate[Jahre Vorarbeit geleistet, mit teils
hitzigen Auseinandersetzungen und Diskussionen unter den Vereins-
vorstdnden. Die Vereine Delta-Club-Condor, Gleitschirmclub Colibri,
Hidngegleiterclub Regio Blauen, GSC Wiesental und Spiesshornfalken
Bernau haben dabei eine Ubereinkunft getroffen, dass zukiinftig de-
ren Mitglieder in den Fluggebieten der jeweils anderen keine Gebiih-
ren mehr fiir das Fliegen bezahlen miissen. Wir hoffen, dass sich noch
weitere Vereine im Siidwesten (auch die ganz GrofSen) der Flypark-
Ubereinkunft anschliefen werden.

Benjamin Scheilin
www.hcrb.de

ANZEIGEN
HOTLINE

Gerhard Peter
+49-173-2866494
anzeigen@dhv.de
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Reparaturservice fiir:

o Gleitschirme und Drachensegel
o Gurtzeuge fiir Gleitschirme
und Drachen

o Kites, Kletter- und Sicherungsqurte () Max-Planck-Str. 15 - 72639 Neuffen

- — O +497025 8708037
o 2-Jahrescheck fiir SOL Gleitschirme (™) geltafly@t-online.de
o Packservice fiir Rettungsgerate @ www.deltafly.de
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1. Reihe von links: Georg Weinzierl (Zeugwart), Simon Dandl
(Kassenpriifer), Susanne Ganser-Schroll (2. Kassenpriifer), Andreas
Eisenberger (2. Vorstand)

2. Reihe: Ulrich Fuschiberger (Kassier), Thomas Halter (Sportwart),
Robert Schroll (1. Vorstand), Helmut Miiller (Flugleiter), Erwin Spanner
(Schriftfiihrer).

DCB Ruhpolding

Neue Fiihrungsmannschaft

Robert Schroll ist der neue Vorstand beim Deltaclub Bavaria
Ruhpolding. Der Oderberger wurde bei der Jahreshauptver-
sammlung einstimmig zum Nachfolger von Dieter Kammi ge-
wadhlt, der sich nicht mehr zur Wahl stellte. Der neue Vorstand
bedankte sich ausdriicklich bei Kamml fiir seine 18-jdhrige eh-
renamtliche Tdtigkeit. Auch bei den weiteren Vorstandsposten
gab es einige Verdnderungen. Gewohnt harmonisch verlief die
Jahreshauptversammlung bei dem Ruhpoldinger Fliegerclub.
Nachdem die Beschlussfihigkeit festgestellt und die Tagesord-
nung angenommen war, berichtete Noch-Vorstand Dieter
Kamml iiber das zuriickliegende Vereinsjahr. Es folgten der Flug-
leiterbericht durch Horst Kiipper und der anschliefSende Kas-
senbericht von Susanne Ganser-Schroll mit Entlastung der
Vorstandschaft. Sportwart Robert Schroll konnte den rund 50
anwesenden Mitgliedern von den zahlreichen Erfolgen der Dra-
chenflieger berichten. Der DCB Ruhpolding errang im Jahr 2015
erneut den Titel Deutscher Meister in der Mannschaftswertung
im DHV-XC und auch in der Einzelwertung feierte man zahl-
reiche Spitzenpositionen. Da der Verein bereits seit einiger Zeit
die Neubesetzung der Vorstandschaft vorbereitet hatte, konnten
bei den Neuwahlen fiir alle relevanten Positionen geeignete Kan-
didaten aufgestellt werden. Mit einstimmigen Abstimmungser-
gebnissen wurde das neue Fiihrungsteam um Robert Schroll
gewdhlt.

Pele FafSbender
www.dcb-ruhpolding.de
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Schirmkauf?

Flugschule
Chiemsee!

oN FLUGSCHULE
CH'emsee

Das kriegst Du nicht tiberall.

Flugschule Chiemsee GmbH & Co KG
Am Hofbichl 3¢, 83229 Aschau
info@flugschule-chiemsee.de
www.flugschule-chiemsee.de

Tel: 08052-9494

P.S. Wir nehmen auch
Schirme in Zahlung!

» Die Welt gehort dem, der sie genieBt. «

Gleitschirmreisen

Siidafrika, Siidafrika/Namibia, Kanada,
La Reunion, 2 mal Brasilien und 40 mal Europa!

Aus- & Weiterbildung - Check Center -
Inzahlungnahme -

BLUE SKY LG oo

www.bluesky.at- Tel. +43 48425176
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http://www.flugschule-chiemsee.de/index.html
http://www.paragliding-adventure.com/
http://bluesky.at/
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DC-Hohenneuffen

Der Hohenflug geht weiter

Fast 100 Mitglieder des DCH bedankten sich im Mdrz fiir die Gast-
freundschaft der Grabenstettener Segelflieger, die den FufSstartern
wieder einmal ihr Vereinsheim zur jdhrlichen Hauptversammlung zur
Verfiigung stellten. Der Vorstand um Martin Heber wurde per Akkla-
mation entlastet, nachdem er kurz die Aktivitdten des vergangenen
Jahres zusammengefasst hatte. Vor allem die schon zur Vereinstradi-
tion zdhlenden Feste im Sommer und an Drei-Kénig fanden den ver-
dienten Beifall der Anwesenden. Dass ca. 5.000 Fliige von den beiden
Startpldtzen im Siiden und Osten der Burg Hohenneuffen erfolgreich
beendet werden konnten, war sicher der grofSte Erfolg 2015. Wieder
einmal wurden Reiner Braun (Gleitschirm 152 km) und Marcus An-

dries (Drachen 115 km) fiir die weitesten Fliige vom Hohenneuffen ge-
ehrt. In einer lebhaften Diskussion wurde begriindet, warum die Ein-
fiihrung der Flugfunkpflicht auch fiir Gleitschirm- und
Drachenpiloten, fiir Segelflieger ist sie selbstverstdndlich, ein Beitrag
zur Sicherheit im Luftraum des Albtraufs ist. Erfreulich ist auch die
Mitgliederentwicklung des DCH. Mit jetzt 252 Drachen- und Gleit-
schirmfliegern wdchst der Verein weiter und behauptet seine Stellung
als einer der grofSten im Deutschen Hdingegleiterverband (DHV).

Dieter Rebstock
www.dc-hohenneuffen.de

Redaktionsschluss

Info 201 | 2. Juli 2016 | Info 202 | 2. September 2016
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Flytec

rall ,die issen llen, oher er in we t

Das neue Flytec Element Speed ist ein schnittiges Vario fiir lokale Fliige - fiir Einsteiger und Genusspiloten. Mit
dem Element Speed weisst du nicht nur, woher der Wind weht, sondern auch wie schnell. Es zeigt dir deine Ge-
schwindigkeit Gber Grund und deine Gleitzahl. Ausserdem hilft es dir, dein letztes Steigen wiederzufinden und

meldet dir auch, wie weit weg vom Startplatz du geflogen bist. www.flytec.ch


https://www.flytec.ch/de/home.html
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Wolfgang Paul aus Burgkirchen, Helmut StraBer aus Triftern, Christina Nieder-
reiter aus Massing, Kirsten Preis aus Simbach, Franz Meidl aus Massing, Franz
Pfaffinger aus Pocking, Richard GroBschedl aus Postmiinster, Markus Fuchs
aus Haigermoos, Paul Augart Simbach

Silent Wings

Wintercup am Bischling

Der Burghausener Gleitschirmverein startete auch heuer wieder in
die Flugsaison mit dem Wintercup am Bischling in Werfenweng. Das
Wetter war herrlich — Sonne satt, als sich alle 10 Teilnehmer gegen 11
Uhr am Weststartplatz trafen. Beim Wintercup geht es um maglichst
viel Airtime. Die Piloten machten sich nach dem Briefing fertig, alle
waren sehr warm eingepackt, denn bei den Minusgraden in der Luft
kann einem schnell kalt werden. Schnell nach den ersten Starts war
klar, dass der sonnenreiche Tag gute thermische Bedingungen ver-
sprach. Manche brauchten einen zweiten Anlauf, um die Thermik fiir
sich zu nutzen und konnten sich dann bis zu 2 Stunden in der Luft
halten. Franz Pfaffinger (aus Pocking) erflog den ersten Platz mit ei-
ner Airtime von 2:04 h, Rupert Lorenz (aus Arnstorf) mit 1:45 h den
zweiten Platz und Helmut StrafSer (aus Triftern) mit 1:42 h den drit-
ten Platz. Ein besonderer Dank geht dabei an die Flugschulen Chiem-
see und Austriafly, die tolle Preise gesponsert haben.

Christina Niederreiter
http:/[silent-wings.eu

1. Odenwdlder Drachen- und Gleitschirmfliegerclub

Erfolgreiches Starttraining

Je ldnger die Schulung zum Freiflieger zuriickliegt, desto héher die
Wahrscheinlichkeit, dass sich Fehler im Ablauf des Starts einschlei-
chen. Laut Unfallstatistik des DHV passieren in der Start- bzw. Vor-
startphase die meisten Unfille. Oft werden die Leinen nicht richtig
kontrolliert, der Kontrollblick fehlt, oder der Wind wird falsch einge-
schétzt und die Schirme nicht richtig angebremst. Der ODC hat den
Fluglehrer Michael Demel beauftragt, ein Starttraining fiir seine Mit-
glieder durchzufiihren. Kurzfristig fanden sich 12 Teilnehmer, die der
Einladung gefolgt sind und sich in zwei Tagen weitergebildet haben. Zu-
ndchst lernten die Teilnehmer die theoretischen Grundlagen des Starts.
Michael Demel legt Wert auf die individuelle Startmethodik eines jeden
Einzelnen. Er vertritt die Meinung, dass es keine einheitliche Startme-
thode gibt, die zu jedem Piloten passt. Jeder Einzelne sollte die Start-
technik anwenden, mit der er sich am wohlsten fiihlt.

Am ndchsten Morgen trafen sich die Teilnehmer am Starthang in Frdn-
kisch-Crumbach Erlau. Hier herrschten an diesem Tag optimale Schu-
lungs- und Startbedingungen. Bei leichtem Ostwind konnten die Piloten
bis zum spdten Nachmittag Starts iiben. Die Starts wurden gefilmt und
spdter analysiert. Dabei wurde schnell klar, dass schon nach wenigen
Starts eine deutliche Verbesserung zu erkennen ist. Michael Demel ging
auf die Teilnehmer sehr individuell und mit viel pddagogischem Ge-
schick ein. Der Verein plant diese Veranstaltung zu wiederholen, mit
ldngerer Vorlaufzeit und in Zusammenarbeit mit den benachbarten
Vereinen.

Isabel Sauvonnet

www.etsterodc.de
Anzeige
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Leserbrief

Beobachtungen eines alternden Drachenfliegers

Es ist Freitag. Sanfter Nordwind streicht iiber den Bliitentraum am FufSe der Alb. Fahle Son-
nenstrahlen schimmern durch den mit hohen Wolken bedeckten Himmel. Immer wieder 16-
sen sich warme Luftblasen und heben Kirschbliiten und allerlei Fluggerdt hoch iiber den
Albtrauf. Der Himmel fiillt sich, der Luftverkehr nimmt zu; am Boden wiirde Feinstaub-
alarm ausgeldst.

Soweit die Romantik. Die harte Realitdt war allerdings dhnlich positiv. Mich hat die Dis-
ziplin iiberrascht, mit der die grofSe Mehrzahl der Piloten, trotz zeitweiliger hoher Dichte,
geflogen ist. Hilfreich war natiirlich die ruhige Luft und die schwache Thermik. In fast 2 h
kam es fiir mich zu keiner gefdhrlichen Situation. Und dass ich 1-2 Mal beim Kreisen aus-
weichen musste, ist bei dem Gedrdnge normal. Wahrscheinlich habe ich genauso oft Schirme
zum Mandver gezwungen?!

Aber, und das war so auffdllig, dass ich es ansprechen muss: Es gibt Gleitschirmflieger, die
immer, wirklich immer nur in eine Richtung schauen, zur Kurveninnenseite. Der Luftraum
um sie rum ist Terra inkognita. Das halte ich fiir gefdhrlich. Vielleicht tdusche ich mich,
aber aus meiner Erfahrung ist es wichtig, ab und zu den 360° Blick zu versuchen. Nur wenn
ich weifs, wer und was alles um mich rum ist, kann ich verantwortungs- und riicksichtsvoll
fliegen. Gestern waren keine abrupten Mandver erforderlich, so weich ging‘s um die Ecke.
Bei harter Thermik, boigem Wind etc. sieht es aber anders aus. Wenn ich mit 50 km/h hin-
ter einem Schirm fliege, der kurz anbremst, weil er mich nicht registriert hat, rausche ich
in nullkommanix ins Netz. Also, zur Sicherheit von uns allen, lasst ab und an die Birne krei-

set.
Lange Schatten legen sich iibers Land. Leise raschelnd gleiten bunte Schirme iiber den Wald- o
rand und bringen ihre Piloten sicher wieder auf den Boden. In E'weiler zerlegt ein Veteran F L I E G E N
zufrieden seinen Kohlefaserboliden. Alles gut. e z U Z w E I T '
. °
Dieter Rebstock
: ICAROs neuer
Tandem Gleitschirm
mit Shark-Nose
Technologie
Anzeige
Motorschirmfliegen im Harz
I_’ﬂ[S” 5&[]&7 Rucksackmeter Deppelsitzer Tirilee
www.paracenter.com

Fliegen ist geil! +49 (0) 5321 43737
Harzer Gleitschirmschule & Shop Knut Jager * Bahringer Strafie 31 * 38640 Goslar
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21 Mérz
Speikboden - gespenstisch einsam

Familienurlaub in Siidtirol. Heute
habe ich Freigang bekommen. Aller-
dings ohne Auto. Also muss ich mich
durch mehrfaches Umsteigen mit
dem Bus von Bruneck bis zur Talstation
am Speikboden durchschlagen. Da hitte
ich auch gleich trampen kdnnen. Wire si-
cherlich schneller gegangen. Bis ich end-
lich an der Kasse der Talstation stehe, sind
auch die letzten Langschlifer wach ge-
worden. Und ich mittendrin in einem
chaotischen Knéuel aus laut palavernden
Italienern, lamentierenden Piefkes, gro-
lenden Skiathleten vom Turn- und Ge-
sangsverein Bottrop und krakeelenden
Kleinkindern. Na prima. Aber ohne Karte
keine Auffahrt. Da muss ich durch. Kurz
vor der Kassa geht dann gar nichts mehr
weiter. Der Stauausloser ist das rotgesich-
tige Pummelchen mit BMI 30+ vor mir.
Die will doch glatt ihren Skipass abgeben
und das Geld zurtick, weil ihr Mann die
Darmgrippe hat. Da hat sie schlechte Kar-
ten. Nur einsehen will sie das nicht. Was
fiir ein Gezeter. Die Dame hinter der Kassa
tut mir fast schon leid. Und ich mir lang-
sam auch. Ich will endlich auf den Berg.
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Auf Strecke gehen, unbekannte Berge und Landschaften
erkunden, neue Ziele erreichen, Unerwartetes erleben.
Der Traum vieler Piloten, die nicht nur Thermik fliegen,
sondern auch den Hausbart verlassen wollen. Dazu bedarf
es ein gehoriges MaR an Leidenschaft, Motivation, Ehrgeiz
und - besonders, wenn man beruflich eingebunden ist -
ein optimiertes Zeitmanagement.

Wir haben Torsten Hahne gebeten, uns in Form eines
Tagebuches ein wenig bei seinen Streckenfliigen
im Verlauf dieses Jahres mitfliegen zu lassen.

Text und Fotos: Torsten Hahne

Gefiihlte Stunden spéter, das Ticket in der
Hand, wartet die ndchste Challenge auf
mich. Die Massen, die eben noch an der
Kasse standen, wollen nun alle mit der
Seilbahn nach oben. Und schon steh ich
bekennender Klaustrophobiker und Ein-
samkeitsfanatiker wieder mitten im Ge-

wiihle. Und triume von einsamen Berg-
hiitten an stillen Seeufern...

Nach einer launigen Gondelfahrt im Hiih-
nerstallmodus mit den tiblich lustigen
Fragen: ,Wo springen Sie denn?“, einem
kurzen FuBmarsch, einer Art Kofferband
fiir Gehbehinderte, einer Fahrt mit dem

www.dhv.de



Vierersessel und noch einem weiteren
kleinen Spaziergang, steh ich endlich - va-
terseelenallein - am Startplatz Speikbo-
den. Was fiir eine Odyssee.

Und nun? Ich sehe keine Spur von ande-
ren Piloten. Hallo! Wo seid ihr denn alle?
Gefiihlt eine Million Skifahrer, aber kein
einziger Flieger. Osterferien, bestes Flug-
wetter und keiner ist da. Waren die Hiir-
den auf dem Weg zum Startplatz, die ich
zu meistern hatte, doch zu selektiv? Oder
sind alle in Bassano, um die Sonne zu ver-
dunkeln? Also keine Dummies und es hat
auch leichten Nordwind. Fiir den Speik-
boden nicht unbedingt ungewdhnlich,
aber zum Starten auch nicht wirklich pri-
ckelnd. Dann eben Start nach Norden und
gleich durch die Scharte in die thermische
Stidseite. Ein wenig Gewackel im Lee,
dann jault das Vario. Hurra es geht end-
lich los...

Bis ich endlich in der Luft bin, ist es fast
viertel nach zehn. Also eigentlich viertel
nach elf Sommerzeit. In meinem Kopf ist
ein klassisches Speikboden-Dreieck. Also
Ridnaun iiber Sterzing, dann in die Dolo-
miten und retour ins hintere Ahrntal. Mal
schauen, ob sich das heute von der Zeit
her noch ausgeht. Die Luftmasse ist labil,
aber recht feucht. Uberall quellen Cumuli
mit relativ niedriger Basis in den blauen
Mérzhimmel. Das erleichtert die Suche
nach Thermikquellen, da textile Auf-
windmarker den ganzen Tag {iber Fehlan-
zeige bleiben. Nach der Querung bei
Sterzing wird es im hinteren Ridnauntal
Richtung Gletscher und Wildem Freiger
immer blauer. Keine Quellwolken, dafiir
aber auch keine Thermik mehr. Nur noch
Schnee und Eis. Also dreh ich beim letz-
ten vereisten Bergsee um, und mach mich
auf den Riickweg. Da wo die Sonne den
Boden oder Wald erwdrmen kann, ist die
Thermik wieder gut. Fast zu gut. An der
Gaisjochspitze konnen die Quellwolken
die Feuchtigkeit nicht mehr halten und
werden inkontinent. In meiner Héhe, die
Basis ist hier mittlerweile auf 3.500 m MSL
gestiegen, in Form von Schneegraupeln.
Nichts wie weg. Richtung Bruneck ist ein
grofles blaues Loch. In den Dolomiten
sind die Schauerwolken bereits richtig
dunkel angewachsen. Aussichtslos, einen
Wendepunkt in diese Richtung zu legen.
Also fliege ich immer den blauen Lochern
hinterher. Den Weiterflug iiber das Ant-
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holzer Tal spare ich mir. Richtung Sillian
ist auch alles iiberentwickelt. Im Ahrntal
sieht dagegen alles noch vollig harmlos
aus. Kein Wunder, denn da hinten hat es
kaum schneefreie Flichen, wo sich Ther-
mik bilden koénnte. Und trotzdem, es
geht. Die Nordhédnge im Ahrntal tragen.
Der abendliche Flug vor der Kulisse des Al-
penhauptkamms ist ein Geschenk.
Danke fiir den schénen Tag.

m } LN
29. April
Unternberg - launische Fotomodelle

Heute trifft sich der ,Swinger-Club“ am
Unternberg: Didi und Lars sind auch mit
ihren Swing-Nyos dabei. Ich hoffe auf ein
paar gute Fotos mit unseren neuen Glei-
tern. Und natiirlich auf einen anstindigen
XC-Ausflug. Der Sessellift fahrt erst ab 10
Uhr. Optimal, denn ich muss vorher oh-
nehin in die Praxis. Als wir in den Sessel-
lift steigen, schrauben sich die ersten
beiden bereits in den Aprilhimmel. Heli
und Tim. Sie sind zu FuR auf den Untern-
berg gestiegen, um die erste Thermik aus
der Siidseite noch vor dem Zehn-Uhr-Lau-
ten auszukreisen. Perfekt genutzt, kann
man da nur sagen. Wir Bahn-Tritschler
hidngen in der Warteschleife. Die uralte
Unternbergbahn ist quilend langsam. 30
Minuten Auffahrt fiir 500 Hohenmeter. Da
ist manch einer zu FuR schneller. Am Un-
ternberg muss man friih dran sein, wenn

man in die Siidseite starten mochte. So-
bald der Talwind einsetzt, wird es ziem-
lich ungemiitlich. Denn der Talwind ist
hier recht kriftig und kommt aus Nord.

Als wir am Siidstartplatz in der alten Ski-
schneise ankommen, hdngt die Wind-
fahne schon schlaff. Bei einzelnen
Ablésungen kommt sogar leichter Rii-
ckenwind auf. Die Thermik reif3t weiter
vorne an der Waldkante ab und zieht die

Gemeinsam im Bart tiber der Horndlwand

Luft von der Startschneise weg. Tim und
Heli sind schon tiber alle Berge, im wahrs-
ten Sinne des Wortes. Also gleich ein biss-
chen Hektik verbreiten und mit der
nédchsten Nullwindphase ab in die Luft.
Der Schiittelbart in der Siidseite ist wie ge-
wohnt bissig. Doch mein Nyos beif’t brav
zuriick. Und so finde ich mich 5 Minuten
spater und 1.000 Meter hoher an der Ober-
grenze der Blauthermik auf 2.400 m MSL
wieder. Didi und Lars hdngen weiter
unten in der pulsierenden Thermik. Zum
Ausgleich fiir den fulminanten Start lege
ich an der Hérndlwand auf dem Weg Rich-
tung Kossen erst einmal eine kontempla-
tive Pause ein. Ich kann einfach keinen
Bart finden, der durchreif3t. Nur unmoti-
vierte Blubberblasen. Dafiir wenigstens
eine schone Aussicht auf das drei Seen Ge-
biet. Didi und Lars machen derweil einen
kleinen Abstecher iiber den Hochfelln.
Und am Miihlprachthérndl sind wir alle
wieder vereint.
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Muttertagsthermik am Hochfelln

Als ersten Wendepunkt haben wir den
Hintersteiner See am Wilden Kaiser ins
Auge gefasst. Didi versucht es iiber das
Fellhorn, Lars und ich iiber das Unter-
berghorn bei Kdssen. Jeder muss auf sei-
ner Route etwas basteln. Uber der
Gaudeamushiitte in der Kaiser Siidseite
treffe ich Didi in dem gewohnt hackigen
Bart wieder. Endlich an der Basis, ist der
Kaiser mit Didi als Wingman ein Kinder-
spiel. Ritsch-Ratsch. Einmal von Ost nach
West und wieder retour. Die Querung
vom Niederkaiser iiber St. Johann an den
Kalkstein/Baumooskogel ist allerdings
kein Katzensprung. Da tanke ich lieber
noch einmal in einem Nuschelbart etwas
mehr Hohe. Didi fliegt direkt ab und ward
ab da nicht mehr gesehen. Lars hatte
schon in Kdssen bye-bye gesagt. Also wei-
ter ohne meine zwei Top-Models. Schade
Jungs, ich habe diese Woche kein Foto fiir
euch.

An der Roten Wand ballert es mich ein-
sam nach oben. Wanderer schauen mir
vom Gipfelkreuz bei meinen Turniibun-
gen zu. Muss beeindruckend aussehen, so
wie es mir die Kappe verbiegt. Weiter
geht’s liber den toten Wallerberg in die
freundliche Thermik an der Buchstein-
wand. In der LO-D 22 Hochfilzen wird un-
iberhérbar und kréftig herumgeballert.
Also tiber das Spielberghorn und die Saal-
bacher Skigebiete an die Sausteigen. Kein
Witz. Der Berg heiflt wirklich so. Nur
heute will hier einfach keine Sau steigen.
In der mauen Thermik treffe ich den
Frithstarter Tim. Early bird meets Bahn-
Tritschler. Schon. Endlich wieder ein Air-
Buddie. Doch Tim zieht es vor, an der
Schwalbenwand nach Thermik Ausschau
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zu halten. Ich will aber heim tiber die Leo-
ganger Steinberge.

Das Birnhorn mit dem Ebersbergerkar ist
ein landschaftliches Sahnestiick. Leider
ohne meine Models. An der Reiteralm
frischt der Westwind immer mehr auf.
Keine Chance tiber das Heutal und das
Sonntagshorn zu fliegen. Also mogle ich
mich hinten rum tiber das Aibleck zum
Rauschberg. Hier hat’s wie auch am Zeller
Berg Ostwind. Klatsche und 5 Meter Sau-
fen sind die korrekte Folge. Die Konver-
genz liber Ruhpolding bringt mich wieder
ins Spiel zurtick und sichert den Heimflug
nach Siegsdorf. Als ich vor meinem Haus
lande, sind Lars und Didi schon lingst da,
legen die Schirme im Garten zusammen
und zischen ein Bier. Ein schoner Flugtag
mit zwei launischen und kamerascheuen
Divas. Vielleicht ist der Fotograf aber auch
einfach nur zu langsam geflogen. Fiir ein
paar schone Bilder hat es gereicht.

1./8. Mai

Hochfelln — {iberentwickelt

Tatsdchlich die ersten Fliige von meinem
Hausberg in diesem Jahr. Didi holt mich
ab. Der perfekte Service. Ich will ohnehin
spdter daheim landen. Die Bahn macht
am Samstag schon eine Sonderfahrt um
8.30 Uhr. Kein Wunder bei dem Andrang.
Drachen, Starrfliigler, Gleitschirme, Wan-
derer und die Gruppe vom Jodelkurs. Alle
wollen sie an diesem traumhaft schénen
Tag auf den Hochfelln. Was fiir ein Kon-
trastprogramm am Startplatz an diesem
Wochenende. Am Samstag ist GroR-
kampftag. Mindestens 150 Textilflieger

Da geht's nicht weiter - Regenvorhdnge am 8. Mai

aller Arten am Startplatz. Und alle viertel
Stunde quellen weitere aus der Bergsta-
tion nach. Was fiir ein Auflauf. Ein Hallo
hier, ein Griasdi da. Zu viele Bekannte, um
bei allen fiir einen kurz Raatsch stehen zu
bleiben. Die Fraktion der Handtuch-Aus-
leger war vor uns da. Man muss sich
schon ein Fleckerl freien Boden suchen,
um die Ausriistung zu praparieren. Das
krasse Gegenteil am Sonntag (Muttertag).
Es ist richtig familidr. Heute kann ich
jeden Piloten personlich per Handschlag
begriilen. Die meisten haben wohl fami-
lidre Verpflichtungen. Die Wettersituation
ist jedoch an beiden Tagen gleich. Gutes
Thermikwetter mit labiler Kaltluft und
deutlichem Ostwind. Kalte Luftmassen be-
glinstigen die Thermik, leider aber auch
TC und Regenschauer, wie sich zeigen
sollte. Begleitet von den Kldngen der wirk-
lich talentierten Jodelgruppe komme ich
an beiden Tagen um kurz vor 10 in die
Luft. Am Sonntag darf ich sogar den
Dummy spielen. Ist ja auch wenig los. An-
sonsten griifdt tiglich das Murmeltier. An-
nihernd gleiche Bedingungen an beiden
Tagen. Hohe Basis schon um kurz nach 10
am Felln mit tiber 2.500 m MSL. In einem
Rutsch durch bis zur Hérndlwand. Diirrn-
bachhorn und Winklmoos sind mit der
Basishohe ein Klacks. Waidringer Buckel
ein Spaziergang, die Talquerung iiber Fie-
berbrunn auch kein Problem. Nur am Kar-
stein steht an beiden Tagen dieser
biestige, gemeine, bockige, windversetzte
Bart. Kein Genuss. Ich bin froh, als ich
weiter iber die Kitzbiihler Richtung
Rettenstein fliegen kann. Und hier packt
mich an beiden Tagen der Siidostwind.
Turbulent, windig, leeig. Zusammenge
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Noch harmlose Cumuli in den Kitzbiihler Alpen

fasst: Ungemiitlich und zeitraubend, bis
ich endlich im Pinzgau bin. Da die Luft-
masse langsam beginnt iiberzukochen,
fliege ich nicht zu weit in den Westen.
Wenn’s doch ldnger hilt, kann ich ja im
Osten weiter ausholen, oder aber frither
abkiirzen und iiber die Loferer Steinberge
statt dem Hochkonig heimfliegen. Denk

ich. Doch die extrem labile Luftmasse mit
ihren massiven Uberentwicklungen
macht mir an beiden Tagen einen Strich
durch die Rechnung. Umzingelt von Re-
genschauern, muss ich ab dem Zeller See
meinen Flugplan iiber Bord schmeif3en.
Nur mein Riickzug in Richtung blaue Lo-
cher ist wohl der falsche Schachzug.
Immer wenn ich dort ankomme, wo 10
Minuten zuvor die Sonnenfenster noch
Thermik produzierten, beginnen die Wol-
ken gigantisch zu quellen. Besser wére es
wohl gewesen, ins Dunkle zu fliegen.
Denn nach dem Regen folgt dort Sonnen-
schein und der thermische Anschluss ist
wieder intakt. Aber wer macht das
schon...?

Mit meinem Flugstil komme ich antizy-
klisch immer zu spit, bezie-
hungsweise zum falschen Zeit- E
punkt. Also nix ist es mit der Lan- -

Video zum Flug vom 08. Mai 2016: E
https://vimeo.com/166421970

dung vor der Haustiir. Ich steh an beiden
Tagen zwischen Lofer und Unken. Aber zu-
mindest die Dreiecke sind immer sauber
geschlossen und ich bin nicht nass ge-
worden und hab mich auch nicht nass ge-
macht...
Dass es auch anders geht, beweist Didi am
Samstag, der einfach frech ins Rauriser
Tal fliegt, dort Kilometer frisst und die
Schauer am Hochkonig einfach umgeht.
Immer zum richtigen Zeitpunkt am rich-
tigen Ort. Sauber aufgeflogen.
Am Sonntag versuche ich es dann auch
mit Warteschleifen im Trockenen am Och-
senhorn, wahrend tiber Lofer die Regen-
fahnen aus den Wolken hdngen. Nach
einer halben Stunde verliere ich aber die
Lust am boring soaring und gleite nur
noch aus. Wenigstens trocken ge-
E blieben. Beim Zusammenpacken
«p lacht mich schon wieder die
Sonne an... - oder aus. Ich hab auf
jeden Fall wieder eine Menge ge-

lernt. «J

Anzeige

RedBull 2 #»

PROUD PARTNVER

Der SPICE ist der Schirm einer neuen Generation:

Er kombiniert die Performance eines Sportklassefliigels mit dem
Gewicht eines Bergsteigerschirms. Seine Materialien sind perfekt
auf die Anforderungen aller XC-Piloten abgestimmt, die ihren
Startplatz abseits des Mainstreams suchen.

SUA/ WIS


http://skywalk.info/
https://vimeo.com/166421970
https://vimeo.com/166421970
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Héhenfliige

Funktionsbekleidung fiir Flieger: Lage 2 - Warmeschicht (Fleece und Softshell)

Drachen- und Gleitschirmflieger erreichen oft groBe Héhen. Anders als Bergsteiger kdnnen sie sich
unterwegs aber nicht schnell eine dicke Jacke tUberziehen. Warme Klamotten miussen her —ab dem
Start! In drei aufeinanderfolgenden Ausgaben stellen wir euch das wichtigste Knowhow Uber Funk-
tionsbekleidung zusammen. Im letzten DHV-Info ging es um die erste Lage (Funktionswéasche),
heute um die zweite, die Warmeschicht.

Text: Till Gottbrath | Grafik: Polartec

-~

ie drei Schichten sind fein aufei-
Dnander abgestimmt, um den Kor-
per bei der Temperaturregelung
zu unterstiitzen und ihn vor Wind und

Wetter zu schiitzen. Dabei kdnnen die
einzelnen Lagen auch solo getragen oder

DHV-info 200

Lage 1 — Funktionswésche
Lage 2 — Warmeschicht
Lage 3 — Wetterschutz

FOTO: TILL GOTTBRATH

Man unterscheidet (iblicherweise drei Schichten:

Lage 1 — Funktionswiésche (siehe letztes DHV-Info)
Lage 2 — Warmeschicht (darum geht es heute)— inshesondere Fleece und Softshells
Lage 3 — Wetterschutz (folgt im ndchsten Heft)

Die drei Schichten sind fein aufeinander abgestimmt, um den Kdrper bei der Temperaturrege-
lung zu unterstiitzen und ihn vor Wind und Wetter zu schiitzen. Dabei kénnen die einzelnen
Lagen auch solo getragen oder nach Bedarf kombiniert werden. Die Trennung ist also nicht
strikt. Wenn es um Wérme geht, miisste natiirlich auch Bekleidung mit Daune oder Primaloft
& Co dazu. Aber da sie meist als &duBerste Lage getragen wird, folgt sie im nachsten DHV-Info.

www.dhv.de



nach Bedarf kombiniert werden. Die
Trennung ist also nicht strikt. Wenn es
um Waérme geht, miisste natiirlich auch
Bekleidung mit Daune oder Primaloft &
Co dazu. Aber da sie meist als duRerste
Lage getragen wird, folgt sie im nichsten
DHV-Info.

Fleece hat sich auf breiter Front durch-
gesetzt. Mit gutem Grund: Es funktio-
niert einfach super! Das Kuschelmaterial
wiegt wenig, hilt mollig warm, trigt sich
herrlich weich, ist sehr pflegeleicht,
trocknet schnell und hélt - so von guter
Qualitdt - erfreulich lange. Eigentlich
gibt es nur zwei kleine Nachteile: Am La-
gerfeuer muss man aufpassen, dass
keine Brandlocher entstehen, und es ladt
sich statisch auf (Ausnahme: Woll-Fleece;
das allerdings deutlich schwerer ist).
Fleece gibt es in einer Unzahl von Ver-
sionen: in verschiedenen Stirken oder
Garnen, mit unterschiedlichen Oberfli-
chen, ein- und zweiseitigem Flor und
auch dehnbar mit einer Beimischung
von elastischen Fasern (Elastan) oder
auch von Wolle. Die meisten Fleece-Ma-
terialien bestehen aus Polyester (PES).
Neben seinen funktionellen Eigenschaf-
ten hat PES noch eine weitere herausra-
gende Eigenschaft: Man
recyceln. Mittlerweile bieten diverse Her-
steller echtes Recycling-Fleece an. Die Fa-
sern dafiir werden in der Regel aus
PET-Flaschen gesponnen. Funk-

tional ist die Qualitit nicht
schlechter als Neuware, so dass

jeder griin denkende Pilot zu

dieser Variante greifen sollte.

Nicht mehr nur die Outdoor-
Fachgeschifte, sondern jedes
Sporthaus, jeder Modeladen, ja

sogar viele Lebensmittel-Dis-

kann es

counter und Baumairkte locken
heute mit der warmen Ware.
Und mit noch heifReren Preisen.
Was beim Spezialisten fiir 150
bis 250 Euro am Stdnder hangt,
findet sich auch fiir einen Fiinf-
ziger oder noch weniger auf
dem Grabbeltisch - bei fast iden-
tischer Optik. Wie das? Es liegt
- neben dem Marketing und
Coolness-Faktor einer angesag-
ten Outdoor-Marke - vor allem
an der Qualitdt der Ware.

www.dhv.de

Leichtes einseitiges Fleece mit glatter AuBenseite

und kurzem Flor innen.

Schweres, einseitiges Fleece mit glatter AuBenseite

und kurzem Flor mit Merinowolle innen.

Qualitat: Von Netzstriimpfen,
Pilling und Verlammung

Fleece herzustellen, ist nicht so einfach:
Bei der Produktion werden zundichst
kleine Schlingen eingebaut, die man an-
schlieRend mechanisch 6ffnet. Nach der
Rasur entsteht ein Flor wie bei einem
Teppich. Auf Grund dieser Konstruktion
konnen sich spiter einzelne Fasern aus
dem Stoff 16sen und pillen (= sie bilden
auf der Stoffoberfldche kleine Knétchen).

SCHICHTENPRINZIP | KLEIDUNG

Flor innen und auBen.

Genau das geschieht oft bei Billig-Fleece.
Schlimmer ist es, wenn der Flor gdnzlich
verschwindet. Die Faser 16st sich aus dem
Material, und ruckzuck sieht kuscheliges
Fleece am Ellenbogen aus wie eine Ny-
lonstrumpfhose. Markenware dagegen
behdlt iiber lange Zeit die gute Optik. Bei
dickem Fleece entsteht allenfalls eine
Verlammung mit einer Oberfliche wie
bei einem Schafsfell. Das kann richtig
gut aussehen. Deshalb mein Tipp: Nimm
lieber Markenware.
Der Pionier schlechthin ist Po-
lartec. Die US-Firma hat nicht
nur das bekannteste Produkt,
der Name biirgt auch fiir Quali-
tdt. Es ist aber nicht so, dass
nicht auch andere Hersteller
sehr gute Ware herstellen konn-
ten... Viele Outdoor-Marken
geben ihrem Fleece einen Ei-
gennamen. So konnen sie den
Lieferanten wechseln, ohne
etwas Neues einfiihren zu miis-
sen und ohne die treue Kund-
schaft zu irritieren. Nicht
zuletzt kostet ein No-Name-Ma-
terial auch weniger.
Fleece wird oft mit Zahlen kom-
biniert. Ein 100er Fleece wiegt
ca. 100 g/m?, ist also eher leicht,
diinner und weniger warm.
Aber egal, was der Hersteller er-

DHV-info 200
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Zweiseitiges High Loft-Fleece mit besonders langem

Leichtes Mikrofaser-Fleece mit kurzem Flor innen
wie auBen und leichter Waffelstruktur.
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zahlt, du siehst es
ja mit eigenen
Augen: Je dicker
das Material ist,
desto wirmer hilt
es, weil es mehr
Luft einschlief3t.
Ein  besonders
gutes Verhiltnis
von Gewicht zu
Wirme haben alle
Polartec-Materia-
lien mit dem Na-
menszusatz High Loft. Bei den Ober-
flichen gibt es seit einer Weile auch sol-
che mit Karos, Rippen oder anderen drei-
dimensionalen Strukturen. Die wenig-
sten haben technisch eine echte Berech-
tigung. Sie bieten eine andere Optik und
damit den Designern mehr Spielmdg-
lichkeiten.

Der richtige Schnitt

und die Details

Ein weiter Schnitt mag zwar beim
Landebier 14ssig aussehen, beim Fliegen
stort mich das, denn da quellen die
Faserpelz-Ringe wie beim Michelin-
Minnchen um den Kérper (ganz abgese-
hen von der unglaublichen Verschlech-
terung des Gleitwinkels...). Achte des-
halb auf einen eher eng anliegenden
Schnitt, der aber keinesfalls die Bewe-
gungsfreiheit reduziert. Die Armel (oder
Hosenbeine) sollten nicht zu kurz sein.
Ein etwas ldngerer Riicken deckt die

Gebondetes Softshell-Material: Das Fleece innen und das
Stretch-Gewebe auBen werden getrennt hergestellt und dann
gebondet (= flachig verklebt).

Nieren zuverldssig ab. Schau auch auf
den Kragen: Er sollte schon eng anliegen
und vor Zugluft schiitzen, dich aber
nicht einengen. Meine Lieblingsjacke hat
eine Kapuze, die wunderbar unter den
Helm passt. Auf der Innenseite am Kra-
gen ist ein elastisches Fleece eingeniht,
das man iiber den Kopf zieht, so dass es
vorne das Gesicht bis zur Nase abdeckt.

Einer meiner Lieblingsstoffe ist Polartec
Power Stretch. Es lockt zwar nicht mit
der typischen Teddy-Kuscheloptik (auRen
kein Flor, nur innen), aber die Perfor-
mance ist super. Power Stretch hat eine
Beimischung von Elastan (z.B. Lycra),
eine sehr dehnbare Faser. Durch die ent-
stehende Elastizitit liegt Power Stretch
perfekt an. Dank der glatten Auf3enseite
rutscht es unter der ndchsten Beklei-
dungslage gut. Im Winter kann man es
auch direkt auf der Haut als warme Un-
terwésche tragen. An kalten Flugtagen
kombiniere ich es manchmal mit einem

1. Billigware ist ihr Geld manchmal nicht wert. Markenware verspricht hdhere Qualitat.
2. Fleece ist Teil des Schichtensystems und funktioniert am besten zusammen mit

Funktionsunterwésche.

3. Enge Schnitte, die jedoch die Bewegungsfreiheit nicht einengen,

sind funktioneller.

4. Elastische Fleece- und Softshell-Bekleidung ermaglicht mehr Bewegungsfreiheit.
5. Zwei diinne Teile erlauben mehr Flexibilitét als ein dickes.
6. Achte auf die Details: Flachnihte? Taschenposition? Riicken- und Armellinge?

Kragen?

7. Einfacher Fleece-Qualitatstest im Laden: Reibe Oberflaichen gegeneinander.
Bei guter Qualitét sollte sich die Oberflache optisch kaum verandern.
8. Beim Waschen alle ReiBverschliisse zumachen. ”Links herum” waschen, dann

bleibt die AuBenseite langer schon.
9. Keinen Weichspiiler verwenden.

10. Fiir Woll-Fleece unbedingt ein spezielles Wollwaschmittel verwenden.
Andernfalls wird das natiirliche Fett herausgewaschen.

DHV-info 200

Elastisches Softshell-Gewebe, wie man es fiir Berghosen
verwendet: extrem robust, aber relativ schwer. Innen- und
AuBenseite entstehen in einem Arbeitsgang.

normalen Fleece. Die Funktion ist am
besten, wenn man es eng tragt (aller-
dings sieht man mit ein paar Speckroll-
chen nicht gerade schick aus). AuRerdem
ist Power Stretch vielseitig. Man kann es
zum Biken, Joggen, Skilanglauf, Klettern
und Auf-dem-Sofa-rumliimmeln anziehen.
Fast jede renommierte Outdoor-Firma bie-
tet auch Power Stretch-Teile an, meistens
eine Hose und einen Pulli in Schwarz - sel-
tener auch in schonen Farben.

Es gibt auch absolut winddichte Fleece-
Konstruktionen (Polartec Windbloc, ei-
nige Gore Windstopper-Qualititen,
sowie auch von anderen Herstellern).
Von aufen sieht ein solches Teil meistens
wie eine ganz normale Fleece-Jacke aus.
Innen besteht es je nach Version auch
aus Fleece oder einem diinnen Futter. Da-
zwischen versteckt sich der Windschutz.
Alle drei Lagen sind fest miteinander ver-
klebt. Fiir mich hat dieses Konzept den
Nachteil, dass die winddichte Schicht
den Einsatzbereich im Lagensystem
schmalert. Fiir nur-Flieger OK, beim Hike
& Fly unbrauchbar, denn man kommt
beim Aufstieg zu schnell ins Schwitzen.
Ein gewisses MaR an Windschutz - aber
ohne Membran - bieten Polartec Wind
Pro und Polartec Hardface. Sie sind von
ihrer Konstruktion her dichter. Hardface
ist zusdtzlich auf der Oberfliche mit
einem Polymer bedruckt. Das verldngert
auch die Lebensdauer.

Softshell — eine Erfolgsstory
Irgendwo zwischen Fleece und dem
Hardshell als Wetterschutz sind die Softs-
hells angesiedelt. Sie haben in den letz-
ten zehn Jahren einen grandiosen
Siegeszug hingelegt. Jeder Hersteller
fiihrt Softshells.

Und dies, obwohl es keine klare Defini-
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tion gibt, was Softshells iiberhaupt
sind... Es gibt eine ganze Reihe unter-
schiedlicher Konstruktionen. Die Spanne
reicht von Laminat aus Fleece innen und
Stretch-Gewebe auf3en tiber reines Stretch-
Gewebe bis hin zu Drei-Lagen-Lamina-
ten, bestehend aus Fleece, Membran und

sehr wasserdampfdurchléssig
elastisch (nicht immer)
windabweisend oder winddicht
wasserabweisend

nicht (unbedingt) 100 % wasserdicht

glattem Oberstoff. Man kénnte salomo-
nisch sagen: Softshell ist alles, was mehr
Wetterschutz als Fleece bietet und mehr
Tragekomfort als ein Hardshell.

Obwohl ich bei diversen Outdoor-AKktivi-
taten (Bergsteigen, Trekking) wegen des
groflen Tragekomforts sehr gerne Softs-

abriebfest

geringe Feuchtigkeitsaufnahme
schnell trocknend

gutes Feuchtigkeits-Management

Achtung: Mehr noch als bei Fleece gibt es bei den Softshells erhebliche Preis- und Qua-
litdtsunterschiede. Da werden schnell zwei billige Stoffe, die aber eine passende Optik
haben, zusammengeklebt, fertig ist das Softshell. Und schon klingt es nach Funktion.
Dabei I6st sich der Stoff bereits nach der ersten Wasche auf oder das Ding ist so at-
mungsaktiv wie eine Mlltiite. Die Stiftung Warentest testete vor ein paar Jahren Soft-
shells: Da gab es Teile, die nach weniger als zehn Waschen auseinanderfielen.

SCHICHTENPRINZIP | KLEIDUNG

hells trage, nehme ich sie beim Fliegen
kaum her. Als Warmeschicht zum drunter-
ziehen ist Fleece leichter. Und als Wind-
schutz eignen sich viele Softshells eben
nicht, weil sie bewusst nicht zu 100 %
winddicht sind. Was beim Berggehen
durchaus erwiinscht ist, taugt als Jacke
fiirs Fliegen ganz und gar nicht. Fiir die
Hosen mag ich ein dickes Stretch-Ge-
webe dagegen sehr gerne - aber nur,
wenn ich mit Beinsack fliege.

Ob Flieger, Outdoor-Fan oder Sportler —
man sollte keine Wunderdinge von
Funktionsbekleidung erwarten. Sie ver-
hindert nicht, dass man schwitzt. Aber
sie sorgt dafiir, dass man sich angeneh-
mer, wohler fithlt und meistens auch
leistungsféahiger bleibt. Das Zwiebelprin-
zip fiir Funktionsbekleidung ist eine
feine Sache und sein Geld wirklich wert.
Im néchsten DHV-Info geht es dann mit
der dritten Lage weiter, den Wind- und
Wetterschutz. <]

Infos: http://polartec.com, www.pontetorto.it/en
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Fruhlingserwachen

Unterwegs mit der DHV-Jugend

Text und Fotos: David Seren

er A-Schein, fiir jeden Anfanger das
erste Ziel beim Drachen- und Gleit-
schirmfliegen. Doch einmal den
Schein in der Tasche, ist man oft auf sich
allein gestellt. So kam mir das jedenfalls
vor. Der Startplatz am Hausberg stellt bald
keine Herausforderung mehr dar, doch ist
man in unbekanntem Terrain unterwegs,
tauchen plotzlich unzéihlige Fragen auf.
Die Urlaubsplanung, die zu Beginn noch
einfach erscheint, wird mit jedem Schritt
komplizierter. Wo soll es hingehen? Was
sind die Besonderheiten des Fluggebietes?
Wie sieht es dort, zu welcher Jahreszeit,
thermisch aus? Viele Informationen sind
zwar im Internet zu finden, wie zum Bei-
spiel in der DHV-Geldndedatenbank, doch
alleine und auf eigene Faust in einem noch
unbekannten Gebiet zu fliegen, ist ver-
mutlich fiir die meisten ein nervenaufrei-
bendes Unterfangen.
Auf der nahezu endlosen Reise durch
das Internet stief8 ich auf die DHV-Jugend.
Das groRe Angebot an Veranstaltungen fiir

Drachen- und Gleitschirmflieger begeis-
terte mich sofort. Ob Retterpackseminare,
XC-Fahrten nach Spanien oder zum Soaren
nach Frankreich. Vom Anfdnger bis zum
Profi schien hier fiir jeden etwas dabei zu
sein. Einzige Bedingung: Man muss zwi-
schen 16 und 28 Jahre alt sein, um mitfah-
ren zu kénnen.

Fiir einen Studenten mit chronischem
Geldmangel sind natiirlich die Kosten in-
teressant, doch auch davon positiv iiber-
rascht, musste ich einfach mitfahren. Ich
meldete mich zum 5-tigigen Friihlingser-
wachen in Greifenburg an.

Friihzeitig angereist mit dem Verlangen
nach maximaler Zeit in der Luft, stellte ich
fest, dass, egal wie frith man anreist,
immer schon jemand da ist. In unserem
Fall ein paar Teilnehmer, die nach den
DHV-Jugend XC-Tagen am Lijak (Slowe-
nien) auf dem Weg nach Greifenburg noch
in Sillian (Osttirol) Zwischenstation ge-
macht hatten. Innerhalb der nédchsten 24
Stunden trafen die restlichen Teilnehmer

ein, insgesamt eine Gruppe von knapp 45
jungen Leuten. Untergebracht im Ferien-
haus, in Zelten oder im Campingbus. Viele
sahen sich zum wiederholten Mal, andere
lernten sich neu kennen.

Da das Wetter im Friihling bekanntlich
macht, was es will, wusste niemand so
recht, was die kommenden Tage bringen
wiirden. Trotz strahlendem Sonnenschein
durchkreuzte der Fohn die Pline des ers-
ten Tages. Kurzum bewunderten wir das
Alpenpanorama beim Ski- und Snow-
boardfahren. Die folgenden Tage waren
von Schlechtwettervorhersagen gezeich-
net, die sich zu unserem Gliick oft als
falsch herausstellten. Der Bus zum Start-
platz holte uns freundlicherweise direkt
von der Unterkunft ab und so ging es ohne
grofle Miihe zum Startplatz auf die Em-
berger Alm. Wer sich den Flug erst richtig
verdienen wollte, entschied sich gegen
den Bus und bestieg den Berg zu FuR.

GroRe Streckenfliige konnten wir wih-
rend unserer Zeit leider nicht absolvieren,




Uber Greifenburg bei sonnigem Friihlingswetter

aber lange Fliige waren keine Seltenheit.
Wenn sich der Flug doch nur als Abgleiter
herausstellte, genoss man einfach das
herrliche Alpenpanorama. Im Tal zeigte
sich das Wetter von seiner besten Seite, in
der Luft waren die Temperaturen jedoch
noch auferordentlich winterlich. Dank
Landeplatz in Laufentfernung zur Unter-
kunft wurden die durchgefrorenen Glie-
der nach einem lingeren Flug schnell am
Lagerfeuer wieder aufgewiarmt. Wir ver-
brachten schéne Abende mit Grillen, Gi-
tarre spielen und netten Unterhaltungen
und wem zu kalt wurde, der behalf sich
mit Holz hacken, oder tanzte neben dem
Feuer.

Dank der Unterstiitzung der Flugschule
Luftikus und dem unermiidlichen Flug-
lehrer Alex Miiller gab es zusdtzlich die
Moglichkeit, die B-Schein Theorie zu ab-
solvieren. Die Schlechtwettertage und
Abende der Gutwettertage fiillten sich
somit sinnvoll und von Langeweile war
keine Rede.

Alles in allem war das Event eine grof3e
Bereicherung fiir mich. Neue Gemein-
schaften bildeten sich, Freundschaften
wurden geschlossen und iiber allem stan-
den die Freude und der Spaf3, gemeinsam
in der Luft zu sein. Der Wissensaustausch
und die Moglichkeit neue Fluggelinde
kennenzulernen, ist ein Riesengewinn. Fiir
mich ist klar, dass ich nicht das letzte
Mal mit der DHV-Jugend unterwegs war
und ich freue mich schon auf viele schéne
Erlebnisse.

FOTO: JUDITH LEVERS

UNTERWEGS | DHV-JUGEND

Auf dem Weg zum néchsten Trainingsflug  Gurtzeugeinstellung

Meine Reise war nach dem Friihlingser-
wachen zundchst zu Ende, aber nicht alle
fuhren direkt nach Hause. Wieder bildete
sich eine Gruppe, die von Greifenburg wei-
terzog an den Monte Baldo am Gardasee,
wo kurz darauf das erste von drei diesjdh-
rigen Sicherheitstrainings der DHV-Jugend
stattfand. Die 15 Teilnehmer konnten hier
unter den wachsamen Augen von Chris,

Infobox

Néchste Events 2016:
Sicherheitstraining Idrosee1 3.8. - 6.8.
Sommerfieber! 6.8. - 13.8.

XC-Camp Piedrahita 27.8. - 4.9.

Dune de Pyla 5.9. - 13.9.
Sicherheitstraining Idrosee2 15.9.-18.9.
Dolomiten 21.9. - 25.9.

Informationen und Anmeldung:
www.dhv-jugend.de/events

Christian und Andreas von der Paragliding
Academy ihr technisches Kénnen verbes-
sern und sich an neue Flugzustidnde he-
rantasten. Das Wetter war der Jugend
diesmal wohlgesonnen, so wurden an drei
Flugtagen fiinf Trainingsdurchgéinge mit un-
zdhligen Manévern absolviert. Auch hier
ging es nicht einzig ums Fliegen. Die Vor-
ziige der guten Gemeinschaft zeigten sich
beim Warten auf Bergbahn und Starter-
laubnis ebenso, wie bei gemiitlichen Run-
den inmitten der Zeltburg am Camping-
platz oder in der Pizzeria.

Beim Abschlussbriefing am Gardasee
hief§ es: ,Wir sehen uns beim néichsten
Event®. Denn wer einmal mit der DHV-Ju-
gend unterwegs war, wird mit hoher
Wahrscheinlichkeit zum Wiederholungs-
tater. Und Moglichkeiten dazu gibt es die-
ses Jahr noch viele: Wenn dieses Heft
gedruckt wird, waren die jungen Piloten
bereits erneut am Gardasee, in den Voge-
sen, in Andelsbuch und in Ruhpolding.
Und die Besuche in Késsen, am Idrosee, an
der Dune de Pyla, in Piedrahita und in den
Dolomiten sind bereits fest in den Kalen-
der eingetragen. vJ

Start im
Schnee auf
der Emberger
Alm

Anzeigen

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

2 Jahres Check Gleitschirm 155.- Euro
Retter packen 36.- Euro
Setpreis 2 Jahres Check mit Retter packen 175.- Euro

Alle Preise inkl. Riickversand

Kemptenerstrafle 49 - 87629 Fiissen - Tel. 0170-9619975
www.gleitschirmservice-roth.de

www.dhv.de

sticker
Gleitschirm-

&

Hangegleiter-
Beschriftungen
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WETTBEWERBE | SATIRE

"DER-WORLD-CUP-BERICHTE-GENERATOR

(qultig fur den Rest des Jahres)

Ein Renner im Web ist die News of the Day-Wettbewerbsberichterstattung. Meist schreibt der beste
Deutsche Pilot des Tages den Bericht. Doch am Abend nach einer langen Aufgabe kann das ganz schén
muihsam werden. Torsten Siegel, amtierender Gleitschirm-Europameister, schlagt augenzwinkernd

eine Erleichterung vor.

STRG + C und Zutreffendes a,nkreuzen:ﬁ

O Sagrado O Bonjour O Cao O Was guckst du?
Ich bin zum World Cup nach [0 Kurz nach dem Start Am Ende bin ich
[] Brasilien O Kurz vor dem Ziel war [] bester D, A, CH Pilot
[J Italien [J die Thermik weg [J bei den Damen nur knapp an der
[J Portugal [J meine Batterie vom Vario leer Top Ten Platzierung vorbeigeflogen
[J Frankreich [J mein Beschleuniger defekt. [J bester Ailes de K Factory Pilot
ekommen. weil und daher sehr stolz auf das
’ ’ Dass die (JN (JS COJW [J0 Ergebnis.
[J ich zu Hause keine Freunde Route schneller war,
e [ war doch klar Mit ein bisschen Gliick habe
[ ich endlich rqal ein | like“ auf [] konnte kein Schwein wissen ich das nichste Mal
Facebook mochte (] habe ich gar nicht bemerkt. ] weniger Pech
. g
[J die Ortsgruppe der anonymen ) Aspirin dabei
Alkoholiker im Urlaub ist. . : -
Bei der AuBenlandung [J keine Geschlechtskrankheit.
Ich b habe ich
- h((:)chn:rc:tiviert 1 von dem tiirkischen Piloten eine Bis zum nachsten World Cup
O alkoholisiert Kippe geschnorrt o nutze ich die Zeit und
O ch | [J von den armen, aber gliicklichen [ versuche meiner Freundin
i Einwohnern Bilder fiir meine treu zu bleiben
angereist und mochte Facebook-Seite aufgenommen 1 werde die Bedienungsanleitung
. o [1 den leeren Akku meines iPhone 5 meines Varios lesen
L} knapp am Podium vorbeifliegen in die Pampa geschmissen. [ fiir 24 Stunden abstinent bleiben
L] wissen, was ich hier eigentlich 1 meinen Sonderschulabschluss
mache ) 7 Im Riickholbus nachholen.
[1 als Sextourist unerkannt bleiben. [ ] Im Riickholbus und am Abend
T e U 'dm Ruc"h*ﬂb”s’d am ﬁ‘l‘)err:td’ ""ihr?"d An Stelle einer Streckungs-
W _ | _ | u_ ung _ er nachfolgenden Néchte und vier und Geschwindigkeits-
pulk! Die Leistungsdichte bei Wochen zu Hause b insche ich mi
. habe ich _egrenzung Wunsc (_EIC mir
dem World Cup ist O meiner Freundi ] eine Anhebung der Promillegrenze
L] unglaublich hoch Mmener rreuncin ] den Ausschluss von U50 Piloten
1 non plus ultra (] meinen Kollegen T 3-2-1-keine Frau im Teilnehmerfeld
42 [J jedem, der nicht bei drei auf den -&-1-keine Frau im felinenhmerteld.
Béumen war, Am Schi hab .
. . . erzhlt, dass ich eigentlich m Schiuss haben wir
E_'" Kr_els zu viel und S_Chon ] gewonnen ’ [J etwas iiber das schone Land gelernt
. f,lcl,?g:,idle laieato Daiys el el [] die anderen deklassiert hitte, wenn [J gut geschlafen
) . . ] ich einen Delta fliegen wiirde ) Herpes.
[] sieht man die Radieschen von unten O i . .
0 o . ich endlich mal wieder
schmeiBt Kim Jung Un eine h K6
schmutzige Bombe geradeaus schauen konnte
) [ ] beim Vollgasfliegen nicht immer

so eine Angst hatte

90 DHV-info 200 www.dhv.de





http://www.advance.ch/de/home/

WETTBEWERBE | GERMAN OPEN HG

92

Flexis und Starre
Im Wettstreit

Internationale German Open Hang Gliding

Text: Dietrich Miinchmeyer

nationale Deutsche Meisterschaft, die

German Open im Drachenfliegen, ab-
wechselnd im Flachland in Altes Lager
und in den Alpen durchgefiihrt. Dieses
Jahr standen wieder die Alpen mit dem
Austragungsort Greifenburg auf dem Pro-
gramm. Der Startplatz auf der Emberger
Alm erlaubt 90 Starter im Wettbewerb.
Die Startplidtze waren wenige Tage nach
Verdffentlichung der Anmeldung ausge-
bucht.

Greifenburg empfing uns am ersten
Wettkampftag mit strahlendem Sonnen-
schein, aber leider auch mit sehr viel
Wind. Nach einiger Diskussion entschied
sich das Taskkomitee, den Tag abzusagen.
Die Folgetage verhieRen eine deutliche
Verbesserung der Flugbedingungen und
die Erwartungen sollten nicht enttduscht
werden.

Am zweiten Tag trafen wir uns bei noch
vollig bedecktem Himmel am Startplatz,
doch bald wurden erste Liicken in der

I n den letzten Jahren wurde die inter-

Wolkendecke sichtbar. Im Vertrauen auf
die Prognose wurde eine 91 km lange Auf-
gabe rund um die Kreuzeckgruppe fiir
beide Gerdteklassen ausgeschrieben. Die
Thermik war gut und trug bis auf 2.800 m
und der Wind hatte gegeniiber dem Vor-
tag nachgelassen. Nach einer Stunde und
41 Minuten kamen die Starren im Sekun-
dentakt ins Ziel: Norbert Kirchner vor Tim
Grabowski und Wolfgang Kothgasser
(AUT). Thermikkreise zeigten deren
Tracks fast nur auf der ersten Hélfte der
Strecke. Danach wurde nur noch geheizt.
Die grote Leistung des Tages brachte
aber Primoz Gricar auf einem flexiblen
Drachen. Er schaffte fast dieselbe Ge-
schwindigkeit wie die schnellsten Starren
und hingte den nichsten Flexiblen um 20
Minuten ab.

DHV-info 200

Am dritten Tag wurden die Flexis im
Taskkomitee wegen der Leistung von Pri-
moz leicht {ibermiitig. Sie wollten sich
richtig mit den Starren messen. Wieder
wurde eine gemeinsame Aufgabe gestellt,
insgesamt 185 km. Die Startzeit wurde fiir
alle gleich gesetzt, so dass die Starren
lange vor dem Race kreisen und auf die
anderen Piloten warten mussten. Nur die
Startlinien waren zur Entflechtung der
Gerdte rdumlich wieder etwas versetzt.
Doch schnell zeigten sich die Gerdtevor-
teile der Starren. Bei Sillian war es teil-

Ergebnisse

FAI 1, Flexible HG, international

1. Suan Selenati (ITA) 2439
2. Gerd Donhuber (GER) 2432
3. Arne Tanzer (NED) 2404
FAI 1, Flexible HG, Deutsche Meisterschaft

1. Gerd Donhuber 2432
2. Roland Wohrle 2399
3. Primoz Gricar 2331

Dt. Meisterin: Corinna Schwiegershausen 1124
FAI'5, Starre HG, international

1. Christopher Fried! (AUT) 2819
2. Tim Grabowski (GER) 2802
3. Wolfgang Kothgasser (AUT) 2788
FAI 5, Starre HG, Deutsche Meisterschaft

1. Tim Grabowski 2802
2. Norbert Kirchner 2515
3. Robert Bernat 2448

weise grof¥flichig abgeschattet, dort
konnten die Starren einfach durchgleiten,
wahrend fiir viele Flexis hier das Rennen
unerwartet frithzeitig vorbei war. Insge-
samt stand dort etwa das halbe Feld. Span-
nend war dann, welchen Weg die Piloten
zuriick wihlten. Als schnellste Route er-
wies es sich, etwas von der Wende zurtick
zu fliegen und dann direkt weiter iiber die
Lienzer Dolomiten, die bei weit iiber 3.000
Meter Basishohe kaum ein Hindernis dar-

stellten. Die Berge nordlich von Lesachtal
und Gailtal waren zuverldssige Thermik-
quellen. Mit dieser Route gelang Christo-
pher Friedl (AUT) der Tagessieg fiir FAI 5
und er schuf sich die Ausgangsbasis fiir
seinen spdteren Gesamtsieg. Insgesamt
schafften iiber 60 Prozent der Starren den
Task, der wohl der lingste in der Ge-
schichte Deutscher Meisterschaften sein
diirfte. Bei den Flexiblen schafften nur
zehn Piloten das Ziel. Arne Tanzer (NED)
fiihrte das weit auseinander gezogene
Feld mit 4:08 Stunden an. Als die Wettbe-
werbsleitung am Abend mit Hilfe des Live-
trackings die fehlenden Piloten suchte,
und auf Richard Liebig klickte, gab es ein
erstauntes ,,der fliegt ja noch!“ Er landete
nach 19:30 Uhr und einem sehr zdhen
Kampf in der letzten schwachen Abend-
thermik.

Das Wetter meinte es gut mit uns, so
dass trotz zunehmender Gefahr von Uber-
entwicklungen ein dritter Task moglich
war. Wettbewerbsleiter Dieter Miinch-
meyer wollte unbedingt die etwas frus-
trierten Flexi-Piloten wieder gliicklich
sehen und trotzdem die Starren ordent-
lich fordern. Deshalb gab es verschiedene
Aufgaben: Die Starren schickte er auf ein
Dreieck iiber 151 km, die Flexiblen iiber
101 km. Im Ziel gab es ein grandioses Bild
auf der gut sichtbaren Endanfluglinie. In
dichter Folge kamen die Piloten ins Ziel.
Ganz vorne zeigte Primoz Gricar (FAI 1)
wieder seine Klasse und kam praktisch
gleichzeitig mit Wolfgang Kothgasser (FAI
5) tiber die Ziellinie. Beide Piloten nahmen
ihren Verfolgern jeweils ca. 140 Punkte ab.
Nach diesen beiden Piloten wurde es eng
am Landeplatz und fast alle Piloten in bei-
den Klassen schafften die Aufgabe.

Den Wettbewerb gewonnen hat in der
Klasse FAI 1 mit einer bestidndigen Leis-
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FOTO: JORG BAJEWSKI

Anflug ins Ziel im Fliegercamp Greifenburg

tung der sympathische Italiener Suan Se-
lenati aus dem Friaul, gefolgt vom neuen
Deutschen Meister Gerd Dénhuber und
dem Niederlinder Arne Tanzer. Deutscher
Vizemeister wurde mit knappem Abstand
der Schwarzwdlder Roland Wéhrle vor Pri-
moz Gricar, der mit zwei iiberragenden
Tagessiegen einen missgliickten zweiten
Task fast ausgleichen konnte. Corinna
Schwiegershausen konnte ihren unzihli-
gen Meistertiteln einen neuen Titel hin-
zufiigen. In der Klasse FAI 5 haben die
Osterreicher knapp die Deutschen ge-
schlagen. Christopher Friedl und Wolf-
gang Kothgasser auf den Pldtzen eins und
drei. Dazwischen der alte und neue Deut-
sche Meister Tim Grabowski. Auf den
Meisterschaftspldtzen folgen Norbert
Kirchner und der friihere Gleitschirmpi-
lot Robert Bernat. Er hat bei dem Wettbe-
werb seine ersten Bergstarts mit dem
starren Fliigel gemacht. Erfreulich war,
dass sich mit Markus Baisch und Markus
Kirchner auch zwei Youngsters toll in die-

www.dhv.de

FOTO: DIETER MUNCHMEYER

Zahlreiche Starrfliigler am Start

ser Klasse geschlagen haben. Auch unser
DHV Mediziner Ecki Schréter feierte
einen gelungenen Einstand in der Wett-
bewerbsszene.

Sieger Flexis: Primoz Gricar (3),

FOTO: JORG BAJEWSKI

Gerd Donhuber (1) Roland Wohrle (2)

Fast alle Piloten waren bei der Sieger- §
ehrung noch anwesend, was bei dem ex- g
zellenten Streckenflugwetter auf der =
Alpennordseite nicht selbstverstindlich s
war. Uber 25.000 geflogene Kilometer in ) ] =
drei Tagen haben viel Strahlen in die Ge- Sieger Sta_"e: Robert Be_mat (3), Tim
sichter der Piloten gezaubert. Mehr Infos Grabowski (1) Norbert Kirchner (2)
auf www.dhv.de unter Drachenszene. ¥J

Anzeige
Harzer Gleitschirmschule & Shop
Berg - Winde - Tandem - Reisen
www.paracenter.com PO
DA +49 (0) 5321 43737
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Overall

Petr Kosthrun (CZE)

Daniel Fischer (GER)

Martin Petz (GER)

An S p FucC h SVOl | e oty

Annalena Hinestroza (GER)

Brigitte Kurbel (GER)

]
Bayerische Meisterschaft Ménner:
ayerische
Christian Schidgel

Marc Wensauer

Bayerische Meisterschaft Damen:
Internationale Bayerische Meisterschaft GS | Annalena Hinestroza und Martin Petz Annalena Hinestroza
holten sich die Titel. Vom 5. bis 8. Mai fand in Lenggries am Brauneck die Bayerische 3”9'“9 g”tfﬁe'
Meisterschaft, erster Teil der Deutschen, im Gleitschirm-Streckenfliegen statt. vonne e
Text: Yvonne Dathe | Fotos: Ewa Gurzy, Thomas Ide 1

Die Sieger von links:

1 | Bayerische Meisterschaft: Martin Petz und Marc Wensauer
2 | Damen Overall: Annalena Hinestroza, Petra Slivova,

Brigitte Kurbel, Yvonne Dathe

3 | Sieger Serienklasse: Jonas Bottcher, Tino Jende, Jorg Nuber
4 | Sieger Overall: Andreas Malecki, Daniel Fischer,

Petr Kostrhun, Martin Petz, Philipp Haag
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Auf dem Weg zum Sylvensteinspeicher

as Wetter bot auBergewdhnliche

D Flugbedingungen. An den vier Tagen

blies ein kréftiger Ostwind und der

Alptherm meldete gute bis sehr gute Ther-

mik. Die Tagesaufgaben waren dementspre-
chend zwischen 50 und 100 km weit.

Am ersten Tag ging die Aufgabe von
Lenggries iiber den Blomberg ins Flachland
nach Westen. Die Bedingungen waren
wegen des Ostwindes recht schwierig. Be-
reits an der ersten Wende kam gut die
Hiilfte des Feldes gegen den Ostwind nicht
weiter voran. Rund 60 Piloten landeten im
Umkreis des Blombergs. Nur die Flach-
landspezialisten Daniel Fischer und Philipp
Haag kamen gemeinsam mit Petr Kosth-
run (CZE) mit diesen Bedingungen gut zu-
recht und erreichten das Ziel in Buching
im Allgiu.

Der zweite Tag bereitete den Piloten mit
einer Basis von iiber 3.300 m einen gran-

Geduldiges Warten am Startplatz

diosen Ausblick iiber das Lenggrieser Tal,
das Alpenvorland und die Berge im Kar-
wendel. Der Task ging von Lenggries nach
Mittenwald, Tegernsee und wieder zuriick
nach Lenggries. Der Start war fiir die meis-
ten Piloten, wie auch an den anderen
Tagen, oft schwierig. Denn zur Startzeit
setzte bereits der Bayerische Wind ein, lei-
der nicht sehr zuverléssig. So wechselte oft
die Windrichtung und es dauerte lange, bis
alle Piloten in der Luft waren. Doch dann
ging es zuverldssig schnell an die Basis. Die
erste Wende bis nach Mittenwald wurde
schnell geflogen. Uber dem Mittenwalder
Tal kamen einige Piloten tief und mussten
sich miihselig wieder nach oben kdmpfen.
An der Basis angekommen reichte die Wol-
kenstrafle bis ins Lenggrieser Tal. Hier
mussten sich einige wieder von tief aus-
graben, um den Sprung ins Tegernseer Tal
gegen den Wind zu schaffen. Der Weg zu-

BAVARIAN OPEN GS | WETTBEWERBE

riick stellte sich als letzte Schliisselstelle
heraus. Der direkte Weg war tricky und
zdh. Martin Petz erwischte den letzten Bart
an einer etwas stidlich gelegenen Ridge
perfekt. Er konnte bequem die letzten
Hiigel iiberfliegen und als erster iiber die
End-of-speed-section ins Ziel segeln. Mit
dem Tagessieg legte er die Basis fiir seinen
spdteren Meistertitel.

Der Sonntag war der dritte und letzte
Tag der Bayerischen Meisterschaft. Die Or-
ganisatoren entschieden sich fiir eine klei-
nere Aufgabe im Sichtbereich des
Braunecks. Im Zick-Zack-Kurs ging es zu-
ndchst an den Walchensee, zuriick an die
Ostseite des Lenggrieser Tals und zum Ab-
schluss nochmals an den Jochberg, bevor
die Piloten {iiber die Benediktenwand in
das Ziel am Brauneck flogen. Auch an die-
sem Tag setzte sich Martin Petz souverdn
durch und gewann den Task. <J
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bereits im letzten Jahr startete die

World Cup Saison in Brasilien und
Castelo gab sich alle Miihe, den Taskrekord
aus Baixo Guandu zu egalisieren. Am Ende
reichte es einmal mehr fiir sieben Durch-
ginge. Nach einem spannenden Drei-
kampf gewann der Spanier Felix Rodriguez
denkbar knapp vor Lucas Bernardin
(Frankreich) und Weltrekordhalter Frank
Brown aus Brasilien.

D éja-vu zum World Cup Auftakt. Wie

E Castle in the Clouds, ein

=L Film von Brett Hazlett
(vimeo.com/163851845),
verdichtet auf eindrucks-

volle Weise eine Wett-
kampfwoche in ein fiinfminiitiges Video.
Der Film wirkt wie ein Espresso: Nach
einer Minute ist man hellwach, der Puls er-
hoéht sich, die Handflachen werden feucht
und der Tatendrang kennt keine Grenzen.
Fiir die meisten World Cup Teilnehmer bie-
tet der Film auch noch einmal die Gele-
genheit, sich in Ruhe die beeindruckende
Landschaft anzuschauen. Jenseits der Sicht-
weise aus dem Wettkampf, wo das Flach-
land mit Skepsis, der Seewind mit
Argwohn und die Endanfliige mit Bangen
gepaart waren. Die Sichtweise auf Castelo
bleibt hingegen unverédndert. Das brasilia-

DHV-info 200

Ergebnisse

Nationenwertung

1. Brasilien

2. Frankreich

3. Argentinien

5. Deutschland

Minner Overall

1. Felix Rodriguez ESP  Ozone Enzo 2
2. Lucas Bernardin FRA  Ozone Enzo 2
3. Frank Brown BRA  Gin Boomerang 10

11. Martin Petz GER 0Ozone Enzo2

13. Torsten Siegel GER  Gin Boomerang 10
30. Andreas Malecki GER 0Ozone Enzo2

76. Uwe Tillmann GER Ozone Enzo 2

112. Stefan Bernhard GER NiviukIP6

Frauen Overall

1. Keiko HIRAKI JAP  Ozone Enzo 2

2. Nicole FEDELE ITA" Ozone Enzo 2

3. Kloudia BULGAKOW POL

Ozone Enzo 2

5. Annalena Hinestroza DEU

UP Trango XC3

nische Stddtchen erinnert so wenig an ein
Schloss wie Leitungswasser an Caipirinha.
Dafiir ist der Schlossgarten umso beein-
druckender: Die tiefgriine Landschaft mit
ihren markanten, schwarzen Monolithen
scheint der Kulisse aus Jurassic Park zu ent-
springen. Und wir mittendrin!

Von allem ein bisschen

Etwas genervt erschien Stefan auf der
Bildflache. ,Da kannst du unméglich dei-
nen Schirm liegen lassen, die laufen dir
alle fiinf Minuten iiber die Leinen.“ Die
Wochenenden zeigten, was wir auf uns
nehmen miissten, wenn Gleitschirmwett-
kiampfe bei Zuschauern richtig populdr
wdren: Eine Fahrzeugkolonne wilzte sich
Richtung Berg, der Startplatz war tibervol-
kert, Drohen schwirrten durch die Luft und
TV-Moderatoren hielten einem unvermittelt
ihre Mikrofone vor die Nase.

Unter der Woche war der Spuk aber wie-
der vorbei und es gab etwas Neues zu be-
staunen: das Meer! Dank der hohen Basis
und einer fantastischen Fernsicht war es
uns zum ersten Mal vergénnt, das 60 Kilo-
meter entfernte Meer zu sehen. Schlagar-
tig wurde klar, warum wir bei Fliigen in
den Osten meist sehr frith mit einem
strammen Seewind am Boden kdmpften.
Doch das war noch nicht alles. Ein Ther-

www.dhv.de
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https://vimeo.com/163851845
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Wegen der vielen Zuschauer war die Startplatzsituation am Wochenende nicht gerade entspannt.

mikzyklus schien in der Regel zehn bis 15 Mi-
nuten zu dauern, mit einer kurzen, sehr star-
ken Phase. Gliicklich der Pilot, der hier zur
richtigen Zeit ankam. Einer ungew6hnlich
hohen Basis iiber 2.500 Metern folgten die in
Castelo schon klassischen Passagen, bei
denen man kurz iiber der Grasnarbe von
Hiigel zu Hiigel springt. Und neben den gi-
gantischen, schwarzen Monolithen, an
denen man auf Tuchfiihlung mit dem Stabilo
entlang fliegt, breitet sich im Siiden und Siid-
westen eine meist wolkenlose Ebene aus. Die
Vielfdltigkeit bedeutete fiir den World Cup
mehr Abwechslung, mehr Spannung und
mehr Risiko - also alles, was man sich als
Wettkampfpilot wiinscht.

Gratwanderung

Interessanterweise gelang es in Castelo kei-
nem Piloten fehlerfrei zu fliegen, was bei
einem World Cup nur sehr selten vorkommt.
Lucas Bernardin zeigte als einer der wenigen
eine sehr konstante Leistung und erreichte
immer das Ziel (bis auf Task 4, bei dem alle
Piloten kurz nach dem Start am Boden stan-
den). Die sicheren Zielankiinfte erkaufte er

sich aber auch mit einigen Zeitriickstdnden,
so dass Felix Rodriguez trotz eines verpatz-
ten Endanflugs im sechsten Lauf, bei dem er
kurz vor der Ziellinie stand, den Gesamtsieg
nach Hause flog.

Die richtige Taktik glich in Castelo einer
Wanderung auf den Zinnen, bei der wir das
notwendige Gliick nicht immer auf unserer
Seite hatten. Im ersten Lauf standen Pepe
und ich denkbar knapp vor dem Ziel und
zwei Tage spéter erwischte es Pepe noch ein-
mal. Diesmal lag er nach der halben Strecke
in Fiihrung, bevor es von der Basis schnur-
stracks Richtung Boden ging. Martin Petz traf
fast das gleiche Schicksal im fiinften Lauf,
den er nach einem Rennen in den Bergen
souverdn anfiihrte, bevor das zyklische Flach-
land seine Dienste versagte. Im Gegensatz zu
Pepe rettete sich Martin aber noch ins Ziel
und durfte sich am Ende mit Platz elf iiber
sein bestes World Cup Ergebnis freuen. Letzt-
endlich feierten wir dann alle nach einer
Woche Fliegen. ,,Gliicklich wie die Kénige*“
und nur etwas traurig, dass wir unser Luft-
schloss schon wieder verlassen mussten.

Anzeige

@ par as h Op. at Top Service & Reparaturen

* inkl. T-Shirt & Riicktransport

2-JahresCheck 119 Euro*

2-JahresCheck plus Retter (Rundkappe) packen 139 Euro (Steuerbare Rettung + 25 Euro)*

2-JahresCheck plus Retter (rundkappe) packen plus Schnelipacksack 169 Euro*

Schirmvermessung 79 Euro*
2-JahresCheck Tandem 179 Euro™*

2-JahresCheck Tandem plus Retter (Rundkappe) packen 199 Euro*

*ACHTUNG** deutsche Lieferadresse fiir Kunden aus Deutschiand (siehe Check-Formuiar)
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Sport: 08022/9675-50,
Info-fon: 08022/9675-55,
E-Mail: sport@dhv.de
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Wenn es mal wieder in die Liifte geht, ist Ihre Sicherheit das oberste Gebot.
Diesen MaBstab sollten Sie auch bei der finanziellen Absicherung fiir den
Fall einer Berufsunfahigkeit anlegen. Entscheiden Sie sich deshalb fiir eine
leistungsstarke Absicherung, die fiir den DHV entwickelt wurde und alle
Besonderheiten fiir Drachen- und Gleitschirmpiloten beriicksichtigt. Gerne

unterbreiten wir lhnen ein individuelles Angebot.

lhr Ansprechpartner:
Thomas Ingerl

Tel. 069 7567-395
Fax 069 7567-230
thomas.ingerl@hdi.de


mailto:thomas.ingerl@hdi.de
https://www.hdi.de/

Das DHV-Versicherungsprogramm

fiir Hangegleiter und Gleitsegel
Weitere Versicherungen z.B. fiir Passagierflug, UL bei der DHV-Geschéftstelle oder www.dhv.de

Halter-Haftpflicht PLUS

Gesetzliche Halter-Haftpflicht fiir Gleitsegel

Bergekosten bis zu max. 10.000 €

(In ursachlichem Zusammenhang

mit dem Betrieb eines Luftsportgerétes.)
Keine Ubernahme von Zusatzkosten

fiir die Bergung des Fluggerates.

Ohne Selbstheteiligung 49,40 €

Mit 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall 43,70 €
(Selbstheteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

Halterhaftpflicht

o fiir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
fiir Mitgliedsvereine

Gesetzliche Halter-Haftpflicht

fiir Hangegleiter und Gleitsegel
Bergekosten bis zu max. 10.000 €

(in urséchlichem Zusammenhang mit dem
Betrieb eines Luftsportgerates.)

Keine Ubernahme von Zusatzkosten
fiir die Bergung des Fluggerates.

Ohne Selbstbeteiligung 55,20 €
Mit 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall 46,60 €

(Selbstheteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

fiir Flugschulen/Fluglehrer

fiir Hersteller/Handler

o fiir Gerdtevermietung

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen-

und Sachschaden.

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel
des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte
Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine
Geratekennzeichnung. Keine Gerateanmeldung.

Fiir Versicherungsfalle in Danemark vorgeschriebene

Deckung ohne Mehrpréamie.

Schleppwinden-
Haftpflicht

Zusatzdeckung inkl. Personenschaden
im geschleppten Luftfahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme:  500.000,- €
3-€

Deckungssumme:  1.000.000,- €
42-€

Fiir alle Mitglieder
kostenlos

@ Schirmpacker-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und Sach-
schéaden.

Umfang: Packer von Rettungsgeraten
fiir Dritte. Fachkunde ist Voraus-
setzung.

Startleiter-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und Sach-
schéaden.

Umfang: Startleiter mit Luftfahrer-
schein sowie Beauftragte fiir Luft-
aufsicht.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer

Hangegleiter + Gleitsegel:

36,60,- € bei 250 € Selbstbeteiligung je Schadensfall
45,20 € ohne Selbstbeteiligung

Nur Gleitsegel: 33,70 € bei 250,- € Selbstheteiligung
je Schadensfall, 39,40 € ohne Selbstbeteiligung

Bergekosten bis zu max. 2.500,- €

Flug-Unfall Tod und
Invaliditat 500% Progression

Mitversichert: 24-Stunden-Risiko
gemah AUB inkl. anderer Sportarten,
StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 7.500,- € bei Tod,
25.000,- € bei Invaliditat,

125.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer
167,20 €

Deckungssumme: 7.500,- € bei Tod,
50.000,- € bei Invaliditét,
250.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer
307,00€

Deckung: @ weltweit
m Europa

E Deutschland

Bei VersicherungsabschluB wahrend des

Jahres betragt die Pramie bis zum Jahres-

ende pro Monat 1/12 der Jahrespramie.
Versicherungsantrage bei der DHV-Ge-
schaftsstelle anfordern. Weitere Versiche-
rungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht,
Boden-Unfall fiir Mitgliedervereine und
Boden-Unfall fiir Veranstalter.

Umfang: Suche, Rettung, Krankenhaustransport,

notwendiger Riicktransport. (In ursachlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Luftsportgerétes).

Keine Ubernahme von Zusatzkosten filr

die Bergung des Fluggerétes.

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

@ Vereins-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und
Sachschaden.

Umfang: Téatigkeit des Mitgliedsvereins,
des Vorsitzenden, der Gruppenleiter,
etc.

@ Veranstalter-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €

fiir Personen- und 300.000,- €
Sachschéden.

Umfang: Alle Hangegleiter- und Gleit-
segelveranstaltungen des Mitglied-
vereins im Versicherungsjahr.

@ Boden-Unfall fiir Startleiter

Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod

5.000,- € bei Invaliditét.
Umfang: Tatigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

Gelande-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Halter von Hangegleiter- und
Gleitsegelgelanden.

Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Halter und Bediener der Startwinden
inkl. der Seilriickholfahrzeuge beim Schlepp-
betrieb und inkl. der Schleppautos ohne
Verkehrszulassung.
Ohne Personenschéden im geschleppten
Luftfahrzeug.

Flug-Unfall

Tod und Invaliditat
Deckungssumme: 2.500,- € bei Tod,
5.000,- € bei Invaliditét.
Umfang: VerdreiBigfachung moglich.

Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemaB AUB inkI.

anderer Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
52,20 €

Zusatzlich mit 3,00 € Krankenhaus-

Tagegeld und 3,00 € Genesungsgeld je Kranken-
haustag. Vervielfachung zusammen mit Unfall-
deckungssumme.

Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer
75,00 €

@ Flug-Unfall nur Invaliditit

Deckungssumme : 5.000,- €

Umfang: VerdreiBigfachung mdglich. Mitversi-
chert: 24-Stunden-Risiko gemaB AUB inkl. ande-
ren Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
1480 €

Zusatzlich mit 3,00 € Krankenhaus-Tagegeld
und 3,00 € Genesungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit Unfalldeckungs-
summe.

Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer
37,20 €

ANZEIGE



Ein Jahr ab Kauf und nach erfolgter Registrierung (my.nova.eu) reparieren wir einmalig Unfallschédden und unterziehen deinen
Schirm einem kostenlosen Trim Tuning (giiltig in Deutschland, Osterreich und der Schweiz jeweils im Land des Kaufs).

Details und Bedingungen unter www.nova.eu/garantie

ION 4 - Leistung fir alle

Leistungsstark, leicht und ein Meister des Kurvenflugs: Der ION 4 Ubertrumpft im Gleiten
den MENTOR 3. Mit ab 3.95 kg (XXS) ist er federleicht und dank schlauer Bremse bietet er
ein Handling und eine Steigleistung, die dich beeindrucken werden. Entdecke den neuen

Meilenstein der ION-Klasse!

Erlebnis-Intermediate mit smarter Bremse (EN/LTF B)

NOVA

www.nova.eufion-4


https://www.nova.eu/de/home/
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