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DHV-zertifiziertes Training

DHV-zertifiziert nach Qualititsmanagement-MaBstidben
Fluglehrer mit Zusatzqualifikation
Professionelle Ausbildungsangebote und

Performance Trainings nach DHV-Standards

Norddeutsche Gleitschirmschule
17192 Waren, Tel. 0157-77590482
www.norddeutsche-gleitschirmschule.de

Flugschule Chiemsee
83229 Aschau, Tel. 08052-9494
www.flugschue-chiemsee.de

AFS-Flugschule
34537 Bad Wildungen, Tel. 05621-9690150
www.afs-flugschule.de

Hot Sport
35096 Niederweimar, Tel. 06421-12345
www.hotsport.de

GLEIT,
T

Siiddeutsche Gleitschirmschule
PPC Chiemsee

83246 Unterwdssen, Tel. 08641-7575
www.einfachfliegen.de

Papitton

PA’M&\;ID‘NE

Papillon Paragliding - Wasserkuppe
36129 Gersfeld, Tel. 06654-7548
www.papillon.aero

Freiraum
83324 Ruhpolding, Tel. 08663-4198969
www.freiraum-info.de

Harzer Gleitschirmschule
38667 Bad Harzburg, Tel. 05322-1415
www.harzergss.de

Flugschule Adventure-Sports
83661 Lenggries, Tel. 08042-9486
www.adventure-sports.de

Flatland Paragliding
40764 Langenfeld, Tel. 02173-977703
www.flatland-paragliding.de

Gleitschirmschule Tegernsee
83700 Reitrain, Tel. 08022-2556
www.gleitschirmschule-tegernsee.de

Mosel 7157 e

Moselglider
54338 Schweich, Tel. 0179-7842871
www.moselglider.de

Flugschule Rohrmeier | Milz
87527 Sonthofen, Tel. 08321-9328
www.flugschule-rohrmeier.de

Flugschule Siegen
57080 Siegen, Tel. 0271-381503
www.flugschule-siegen.de

Paragliding Academy
87534 Oberstaufen, Tel. 08325-919015
www.paragliding-academy.com

Flugschule OpenAir
64673 Zwingenberg, Tel. 0157-35704753
www.flugschule-openair.de

OASE Flugschule Peter Geg
87538 Obermaiselstein, Tel. 08326-38036
www.oase-paragliding.de

Planet Para
68165 Mannheim, Tel. 0621-9760-5756
www.planet-para.de

1. DAeC Gleitschirm-Schule Heinz Fischer
87669 Rieden a. Forggensee, Tel. 08362-37038
www.gleitschirm-aktuell.de

Luftikus Eugens Flugschule
70378 Stuttgart, Tel. 0711-537928
www.luftikus-flugschule.de

Flugzentrum Bayerwald
93086 Worth a.d. Donau, Tel. 09482-959525
www.Flugzentrum-Bayerwald.de

GlideZeit Flugschule Tiibingen
72074 Tibingen, Tel. 07071-959944
www.glidezeit.de

Flugschule Grenzenlos
A-6105 Leutasch, Tel. +43-664-4410868
www.fs-grenzenlos.com

Flugschule Goppingen
73344 Gruibingen, Tel. 07335-9233020
www.flugschule-goeppingen.de

Flugschule Achensee
A-6213 Pertisau, Tel. +43-5243-20134
www.gleitschirmschule-achensee.at

Sky-Team Paragliding
76593 Gernsbach, Tel. 07224-993365
www.sky-team.de

Flugschule Bregenzerwald
A-6870 Bezau, Tel. +43-5514-3177
www.gleitschirmschule.at

Drachen & Gleitschirmschule Skytec
79115 Freiburg, Tel. 0761-4766391
www.skytec.de

Flugschule Sky Club Austria
A-8962 Grobming, Tel. +43-3685-22333
www.skyclub-austria.com

-

Gleitschirmschule Dreyeckland
79199 Kirchzarten, Tel. 07661-627140
www.gleitschirmschule-dreyeckland.de

Paragleitflugschule Airsthetik
A-8970 Schladming, Tel. +43-660-8877440
www.airsthetik.at

Bayerische Drachen- und
Gleitschirmschule Penzberg
82031 Griinwald, Tel. 0172-4088444
www.lern-fliegen.de

Flugschule Aufwind
A-8972 Ramsau, Tel. +43-3687-81880
www.aufwind.at

Gleitschirmschule Pappus
F-68470 Fellering, Tel. +33-38982-7187
www.gleitschirmschule-pappus.de
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SICHERHEIT | Safety-Class Teil 17

DHV-info 217

BIKE+FLY | Mit Rad und Schirm quer
durchs Land

www.dhv.de
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Foto: Ewa Guzy
bei den Bavarian Open 2019
Uber dem Bayerischen Wald
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Fly Magic M
GrenadierstrafBe 15 | 13597 Berlin
Tel. 0171-4881800 | www.flymagic.de

Linkingwings Dirk Soboll
Winnertzhof 20 | 47799 Krefeld
Tel. 02151-6444456 | www.linkingwings.de

Flugschule Saar-Mosel - Paul Loch
Altheck 18 | 54472 Longkamp
Tel. 06531-94677 | flugschule_saar_mosel@freenet.de

Drachenflugschule Saar

SchneiderstrafBe 19 | 66687 Wadern-Wadrill

Tel. 06871-4859 | www.drachenflugclub-saar.de
www.drachenfliegen-lernen.de

Flugschule Bergstrafiler Drachenflieger
Weinbergstrafe 14 | 68259 Mannheim

Tel. 0151-58041305 | http://flugschule.bergstraessler-
drachenflieger.de

Flugschule Althofdrachen
Postweg 35 | 76187 Karlsruhe
Tel. 0721-9713370 | www.fs-althof.de

Drachenfliegerverein Spaichingen e.V.
SilcherstraBe 20 | 78549 Spaichingen
Tel. 07424-6172 lwww.drachenflieger-spaichingen.de

Drachenflugschule ZODN-AIR

ZugspitzstraBe 49 | 82467 Garmisch-Partenkirchen
Tel. 0174-9206011

peterkind(dhotmail.com

Drachenfliegen Tegernsee
Griinboden 1| 83727 Schliersee
Tel. 0170-5401144 | www.drachenfliegen-tegernsee.de

(-Sr0?

Alle Produkte auf
www.dhv.de
https://shop.dhv.de

Beschadigte Pack-Gummis
bei Rettern 2.0

Was wir wissen, ist ein Tropfen, was wir nicht wissen,
ein Ozean (Isaac Newton).

Aus dem Ozean des Nicht-Wissens taucht zurzeit die
Frage auf, warum einige Pack-Gummis an Rettungsge-
riaten teilweise innerhalb recht kurzer Zeit kaputt
gehen. Und zwar richtig kaputt. Sie zerflieBen form-
lich. Es kommen eine Menge potentieller Griinde dafiir
infrage: das Material der Gummis (Kautschuk oder Si-
likon), eine mogliche Reaktion mit dem Metall der
Osen am Innencontainer, Hitze, Feuchtigkeit, UV-
Strahlung (auch kurzzeitige), der Klimawandel gene-
rell, salzhaltige Luft oder der Handschweil des
Rettungsgerdte-Packers... auch die Experten konnen
keine genauen Antworten geben.
Jedenfalls stellen Nachpriifbetriebe und Rettungsge-
riate-Packer in
letzter Zeit zu-
mindest eine ge-
fithlte Zunahme
dieses Problems
fest. Und Pro-
bleme koénnen
sich daraus tat-
sichlich  erge-
ben.  Nédmlich
dann, wenn
komplett abge-
faulte Gummis
den Innencontai-
ner nicht mehr
verschlossen hal-
ten. Dann kann
bei Zug am Ret-
tungsgerite-Griff nur der leere Innencontainer hervor-
kommen - der Retter selbst verbleibt im
Gurtzeug-Container. Das ist kein Spaf und kann le-
bensgefihrlich sein. Das gilt auch fiir das Gegenteil,
wenn ndmlich der Gummi-Brei den Innencontainer an
den Osen verklebt hat und das Freisetzen des Retters
dadurch verzogert wird.
Betroffen sind vor allem seit lingerer Zeit nicht kon-
trollierte Rettungsgerdte. Empfohlen wird deshalb,
dass eine Kontrolle sowie ein Neu-Packen mindestens
einmal im Jahr erfolgt. Und wer schon einmal ver-
klebte Gummireste an seinem Innencontainer festge-
stellt hat, sollte besonders aufmerksam sein und das
Kontroll-Intervall verkiirzen. Rettungsgeréte-Hersteller
und professionelle Checkbetriebe verwenden beim Pa-
cken auch immer frische, bis zum Gebrauch kiithl und
dunkel gelagerte Gummis. Die alten werden wegge-
schmissen, auch wenn sie duRerlich noch gut ausse-
hen.

DHV-Sicherheitsreferent Karl Slezak

www.dhv.de
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Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder B-Schein

die regelmafige Teilnahme an einem DHV-anerkannten Sicherheitstraining.
Die Veranstalter von DHV-anerkannten Sicherheitstrainings haben sich in einem
aufwandigem Verfahren qualifiziert. Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstandard,
professionelle Durchfiihrung und Betreuung durch kompetente Fluglehrer,
gemal den Anforderungen des DHV.

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

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

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

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
Hallstatter 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 5
Lac d’Annecy/Frankreich .
www.fs-grenzenlos.com CAMPUS 4rnec,

infoldfs-grenzenlos.com

DHV EMPFOHLENES SIMULATORTRAINING

Simulator fiir G-Force-Training,

Steilspirale und Rettungsgerateauslosung

Flugschule Hochries
www.gforce-trainer.de

Weiterfiihrende Infos auf www.dhv.de unter Ausbildung

DHV-Initiative

Pramie fur Fluggelande

Der DHV stellt seit Januar 2019 Fordergelder bereit, um fir DHV-Vereine eine zusatzliche Motivation zur Suche
und ErschlieBung von Gelanden zu schaffen und sie von Kosten zu befreien.

Infos: www.dhv.de/piloteninfos/gelaende-luftraum-natur/fluggelaendeflugbetrieb/gelaendezulassung/zuschuesse/

www.dhv.de
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Verband

Fly Together —

Patenschaft fiir Steinadler "

Fly together ist ein Gemeinschaftspro- la;et%e/
jekt zum Schutz des Steinadlers mit den
Kampenwand- und Hochrieser Gleit-
schirmfliegern, den ortlichen Flugschu-
len, dem Nationalpark Berchtesgaden und dem DHV. Im Rahmen des
Projektes soll ein Steinadlerteam aus den Fliegerclubs gebildet werden,
das durch die Experten vom Nationalpark Berchtesgaden im Geigel-
steingebiet intensiv im Adler-Monitoringgeschult wird. Das Geigel-
steingebiet befindet sich zwischen den Fluggebieten an der
Kampenwand und der Hochries, welches von Streckenfliegern hdufig
beflogen wird. In diesem Gebiet ist auch ein Steinadlerpaar zu Hause,
um das sich die Hochrieser- und Kampenwandflieger kiimmern wol-
len. Denn offen ist, ob das Paar erfolgreich briitet. Um mehr dariiber
zu erfahren, wird in diesem Jahr ein intensives Monitoring durchge-
fiihrt. Die Steinadlerteams aus den Clubs sind mit dabei, werden vor
Ort und zusétzlich in Work-Shops im Steinadler-ABC geschult. Ziel ist
es, dass die Clubs bis zum Jahr 2022 ausreichend Kenntnisse tiber den
Steinadler haben, um das Monitoring eigenstindig durchfiihren koén-
nen und selbst Manahmen zur Vermeidung von Stérungen wihrend
der Brut- und Nestlingszeit ergreifen zu konnen.

DHV-Schleppauskiinfte

Auskunft zum Schlepp gibt der Schleppfach-
mann Andreas Schopke im DHV-Informations-
biiro fiir Schlepp regelméaBig Montag bis
Freitag telefonisch unter
0151-54612836 oder per Mail:
schleppbuero@dhv.de

Infos: www.dhv.de/piloteninfos/gelaende-luftraum-natur/flugsport-und-
natur/projekte-und-aktionen/steinadler/fly-together-patenschaftsprojekt/

DHV-Rechtsberatung

Fiir die Rechtsberatung rund um den Flugsport
steht DHV-Mitgliedern der Gleitschirmflieger und
Rechtsanwalt Dr. Ditmar Schulze zur Verfiigung.

Neuer Verem DHV-Mitglieder erreichen ihn unter
Wir heiBen herzlich willkommen DHV@RA-Schulze.de
08/15 Parajumpers e.V.
Nicole Schligel

Muckenbaum Straf3e 12, 97355 Riidenhausen

Sicherheitsmitteilungen

Fertigung der Quick-Out Tasten im Januar 2015 wurden etwa
20 Tasten einer Seite fehlerhaft produziert. Einige dieser Tas-
ten wurden versehentlich montiert und mindestens ein sol-
chermaRen fehlerhafter Quick-Out Karabiner in Umlauf

Sicherheitsmitteilung
Finsterwalder-Charly Quick-Out Karabiner
Der Hersteller war vom DHYV iiber einen Vorfall informiert

8

worden, den der britische Verband BHPA im Rahmen des
EHPU Safety Networks gemeldet hatte. Ein Quick Out hatte
durch Druck lediglich einer der beiden Tasten getffnet. Eine
Person war bei dem Unfall verletzt worden. Daraufhin hat
die Fa. Charly-Finsterwalder umgehend eine Sicherheitsmit-
teilung verdffentlicht. Hier ein Auszug: Beim Einrichten der

DHV-info 217

gebracht. Durch den Fehler entfillt eine der 4 Sicherheits-
stufen: Zum Auslosen gentigt das alleinige Driicken der in-
takten Taste, anstatt dass beide Tasten gleichzeitig gedrtickt
werden miissen. Wir fordern alle Quick-Out Nutzer dazu
auf, die Karabiner dementsprechend vor der nédchsten Inbe-
triebnahme zu priifen.

www.dhv.de
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Neue Gerate mit DHV-Musterprufung

Alle Testberichte und Geratedaten auf www.dhv.de unter DHV Prifstelle

www.dhv.de

GIN Puma

Der Gleitschirm GIN Puma des Herstellers GIN
Gliders Inc. hat die Musterpriifung des DHV mit
Klassifizierung D nach LTF NFL 11-91/09 und NfL
2-60-14, EN 926-2:2014, EN 926-1:2006 in der
GroBe XS erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
www.gingliders.com

Skywalk X-Alps4

Der Gleitschirm Skywalk X-Alps4 des Herstellers
Skywalk GmbH & Co. KG hat die Musterpriifung
des DHV mit Klassifizierung D, nach den LTF NFL
11-91/09 und NfL 2-60-14, EN 926-2:2014, EN
926-1:2006 in den GroBen S und XS erfolgreich
abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter
www.skywalk.org

PHI Maestro 18 X-alps

Der Gleitschirm PHI Maestro 18 X-alps des Her-
stellers Papesh GmbH hat die Musterpriifung des
DHV mit Klassifizierung B, nach den LTF NFL II-
91/09 und NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014, EN
926-1:2006 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
https://phi-air.com/

PHI Maestro

Der Gleitschirm PHI Maestro des Herstellers Pa-
pesh GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit
Klassifizierung B, nach den LTF NFL 11-91/09 und
NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014, EN 926-1:2006 in
den GroBen 19, 21, 22, 23 und 25 erfolgreich ab-
geschlossen.

Produktinformationen des

Herstellers unter https://phi-air.com/

www.dhv.de/web/dhv-pruefstelle/datenbanken

PHI Tenor light

Der Gleitschirm PHI Tenor light des Herstellers
Papesh GmbH hat die Musterpriifung des DHV
mit Klassifizierung B, nach den LTF NFL 11-91/09
und NfL 2-60-14, EN 926-2:2014, EN 926-
1:2006 in den GroBen 17, 19, 21, 23 und 25
erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
https://phi-air.com

PHI Viola

Der Gleitschirm PHI Viola des Herstellers Papesh
GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifi-
zierung A, in den GroBen 26 und 22, Klassifizierung
B, in den GroBen 18, 20 und 24, sowie mit Klassifi-
zierung C in den GroBen 14 und 16 nach den LTF
NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014, EN
926-1:2006 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
https://phi-air.com/

Nova Mentor 6

Der Gleitschirm NOVA Mentor 6 des Herstellers
NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H. hat die Mus-
terpriifung des DHV mit Klassifizierung B nach
LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 , EN 926-
2:2014, EN 926-1:2006 in den GroBen S, M, L
und XS erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
WWW.Nnova-wings.com

Nova Ventus

Das Gleitsegelgurtzeug des Herstellers NOVA
Vertriebsgesellschaft m.b.H. hat die Musterprii-
fung des DHV nach den Lufttiichtigkeitsforderun-
gen fiir HG und GS erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
WWW.Nnova-wings.com

DHV-info 217 9



NOVA )
Warmes fur Uberflieger

Das NOVA Down Jacket ist warm, klein zu pa-
cken und wiegt weniger als drei Tafeln Schoko-
lade (Herren M 290 g, Damen S 240 g). Gefllllt ist
die Jacke mit hochwertiger, ethisch gewonnener,
polnischer Gansedaune. Oberstoff und Futter
bestehen aus superleichtem Pertex® Quantum-
Gewebe. Der funktionelle Schnitt ist auf das
Fliegen abgestimmt. Farben: blau und grin.
Preis: 159,90 €.

Infos: www.nova.eu/de/shop/kategorie/clothing

Drachenflugschule Kelheim

Koch-Schleppklinke fir HG

Die Drachenflugschule Kelheim hat das Muster der Schleppklinke von der
Firma Koch Ubernommen und produziert sie wieder, damit die bewahrte

Koch-Klinke besonders fiir den Bereich Drachenflug erhalten bleibt.
Infos: www.dfs-kelheim.de

Parashop
Frischer Wind in Kossen

Der 38-jahrige Ober0sterreicher Stefan Berger hat An-
fang 2019 den Traditionsbetrieb Parashop von Pier
Gasteiger in Kdssen/Tirol ibernommen. Geplant sind
neben einer erweiterten Produktpalette im Shop auch
Events und Produktprasentationen am neuen Standort
direkt am Landeplatz.

Infos: www.parashop.at

10  DbHv-info 217 www.dhv.de



SCHAUFENSTER

INFORMATIONEN DER ANBIETER

Advance
Neue Farben bei
Beanies und T-Shirt

Die bekannten Advance Beanies sind
seit 2019 in den neuen, frischen Far-
ben Anthrazit, Pacific und Spectra er-
héltlich. Die stylischen Mutzen sind
dank eines weichen Innenbands aus
Fleece angenehm warm und mit
ihrem Materialmix aus 50 Prozent

latros Verlag Wolle und 50 Prozent Acryl sehr pfle-
- geleicht. Neu auch die Farbkombi

Unterwegs in den Monochrome beim Advance-T-Shirt

Dolomiten in den GroBen S bis XXL.

Preise: T-Shirt 44 €, Beanie 37 €.

Eine Wochentour mit dem Gleitschirm Infos: www.advance.ch

durch die Dolomiten. Jeder Tag als
Etappe mit Flugméglichkeiten detailliert
beschrieben. Alternativen flir Wanderer
und Flieger sowie Wissenswertes zu
Gebieten, Ereignissen oder Sehenswr-

digkeiten. All das im reich bebilderten ; 7;

Werk des Sudtirolers Wilfried Blaas in ML AL S
Zusammenarbeit mit Klaus Kaschuba

und Guido Zieres. Frei nach dem
Motto: Faszination erleben. 777 Gliders

ISBN 987-3-86963-543-9, Preis 28 €. oo
Kontakt Dund O

Infos: www.iatros-verlag.de
Eine Vertretung fur Deutschland und
Osterreich hat Triple 7 Gliders eréffnet.
Fragen zu Testschirmen, Testivals fir
Vereine und Details zu den Schirmen
beantwortet Lars Siegman in Leng-
gries. Kontakt: 08042/9620957,
0162/9113738.
Infos: lars@777gliders.com

Zanier
Warme Finger

Fly-Sommerkollektion 2019: drei Modelle aus hochwertigen Mate-
rialien und modernster Heiztechnologie. AVIATOR.GTX, ein Lithium-
lonen-Akku warmt bis zu 20 Stunden und kann danach problemlos
per USB aufgeladen werden. AuBerdem Gore-Tex- und PrimaLoft®-
Isolierung. HEAT.ZX 3.0, etwas einfacher, halt 10 Stunden warm.
HOT.ZX 3.0, ein Faustling mit Akku-Heizung.

Infos: zanier.com
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INFORMATIONEN DER ANBIETER

Paragliding Academy
Gleitschirm Testberichte

Chris Geist, Chef der FS Paragliding Academy, ist DHV-Sicherheitstrainer, Acropilot und ehemaliger Testpi-
lot. Er bietet auf seiner Webseite/Shop umfangreiche Testberichte aktueller Schirme an. Gegliedert nach:
Verarbeitung/unboxing the glider, Start, Flug (Thermik), Landung, Extremflugzustéande, Abstiegshilfen, Free-
style (SAT, Heli, WingOver) und personliches Fazit. Zu jedem Text gibt es ein kurzes Inflight Video. ,,Gleit-
schirme zu testen ist meine Leidenschaft und ich méchte dem Piloten einen realistischen Eindruck vom
Schirm vermitteln sowie Starken und Schwachen des Fliigels aufzeigen.” Preis: 9,90 €.
Infos: www.paragliding-academy.com

o7

.

Neue Websites =

Gleitschirmschule Tegernsee

Guter Uberblick, schnelle Ladezeiten mit klarem
Design. Die Parameter der Gleitschirmschule Te-
gernsee fur den neuen Webauftritt. Ausbildung,
Fortbildung und Reisen ansprechend in Text und
Fotos aufbereitet. Schaut mal rein!

Infos: paraglidingtegernsee.de

ParagliderCheck.de

Professionell und ansprechend. Der neue Web-
auftritt von ParagliderCheck.de. Retterpacken —
K-Prufung obligatorisch, Check mit Glider-Fine-
Tuning, NOVA Trim Tuning sowie Gurtzeugiiber-
prifung bietet Max Kiefersauer in GaiBach bei
Bad Tolz.

Infos: www.paraglidercheck.de

. g Flugschule Westendorf
Reparaturservice fiir:
N Mehr als 25 Jahre Erfahrung!
o Gleitschirme und Drachensegel Schulung in kleinen Gruppen
o Gurtzeuge fiir Gleitschirme (max. 8 Teilnehmer)

und Drachen Flexibilitat ist unsere Stérke!
o Kites, Kletter- und Sicherungsqurte (O Max-Planck-Str. 15 - 72639 Neuffen ’

O +497025 8708037 .
© 2-Jahrescheck fiir SOL Gleitschirme () deltafly@t-online.de Bergliftstr. 22, A-6363 Westendorf
o Packservice fiir Rettungsgerate @ www.deltafly.de mobil: +43 676 847617100

www.para.at
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« Umgeben von Wasser ist
die Aussicht von der Grande
Fossa auf Vulcano zu Lipari
und Filicudi grandios.

- Erstwer anden

,400 Metern” des Stromboli
gestanden ist, kann die
wahre Gewalt eines
Vulkans verstehen.

L 4ss
[{alien

Luftige Abenteuer uber Vulkanen

Die Winterflucht trieb uns dieses Jahr in den italienischen Siiden. Dort
wollten wir nicht nur die Warme genief3en, sondern vor allem auch ein
paar heif3e Hike & Flys erleben. So entstand der Plan, den bekanntesten
Vulkanen ltaliens einen Besuch abzustatten.

TEXT UND FOTOS: VERONIKA ROJEK-WOCKNER

Grande Fossa di Vulcano, Hy SO4-Husten

Die Isole Eolie, auch als Liparische Inseln bekannt, sind eine Inselgruppe
vulkanischen Ursprungs und bestehen aus insgesamt sieben bewohnten
Inseln im Tyrrhenischen Meer. Die Vulkankette erstreckt sich vom Vesuv
bis zum Etna und hat ihren Ursprung in der tektonischen Bewegung der
afrikanischen Platte unter die apulische Platte und ist auch ohne Gleit-
schirm einen Besuch wert.

Geplant war urspriinglich nur der Flug vom Stromboli, aber weil das
Wetter so vielversprechend war, wollten wir noch den Vulkan der Vulkane
-la Grande Fossa - auf Vulcano zwischenschieben. Wihrend Stromboli per-

www.dhv.de DHV-info 217 15
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« Der Startplatz an der
Grande Fossa bietet ideale
Startmdglichkeiten und die
Rauchwolke des Etna im Hin-
tergrund ist beeindruckend
und erschreckend zugleich.

1 Diese Aussicht hat man bei der Startvorbereitung nicht alle Tage.

manent am Husten und Prusten ist, schlum-
mert Grande Fossa tief und fest. Ist somit
eine tickende Zeitbombe, die hoffentlich
nicht hochgehen sollte, wihrend wir am
Kraterrand unsere Schirme auslegen wiir-
den.

Als wir auf Vulcano ankamen, dimmerte
es bereits und beim ersten Schritt vom Boot
begriilte uns ein stechender Geruch in der
Nase. Beim heiRen Bad in der 6ffentlichen
Quelle von Lamezia Terme haben wir uns
bereits mit dem Geruch von gekochten/fau-

DHV-info 217

len Eiern auseinandergesetzt - Schwefelwas-
serstoff halt. Vulcano hat eine andere Duft-
note. Ein stechend-saurer Geruch: Schwefel-
dioxid, eine fiese vulkanische Ausdiinstung.
Die ersten Schritte fithrten uns direkt zu
den Acque Calde von Vulcano, wo es auch
das beriihmte Fangopangotango-Bad geben
soll. Im Meerwasser am Strand blubberte es,
genauso wie im braunen Schlammteich. Von
Widrme war jedoch nix zu spiiren.

Am néchsten Morgen stiefelten wir nach
einem typisch italienischen Friihstiick noch

1 Der Landeplatz am Strand der Acque Calde
auf Vulcano ist grof3ziigig und in der Nebensai-
son menschenleer. Ein heifles Fangopango-
tango ist jedoch nicht immer im Programm!

bei Ddmmerung los. Man erreicht nach ca.
1,3 kim den Wanderweg zum Cratere, wo wir
ein Warnschild vorfanden - Achtung Fuma-
rolen (Dampfaustrittsstelle)! Wir wollten das
(geringe) Risiko eingehen und meisterten
die ersten Serpentinen im begriinten Unter-
holz, das schnell zu einer Landschaft aus
schwarzem Sand wechselte. Die Flora ist
eher karg und der Weg zum Teil mit vom
Regen ausgespiilten Rinnen durchzogen. Auf
halber Hanghohe wechselt der Untergrund
vom feinsten schwarzen Sand zu roter Ton-

www.dhv.de
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1 Sobald die ersten Sonnenstrahlen den Grat der Grande Fossa streifen, macht sich zwischen stechendem Schwefelgeruch und einer

Rauchkulisse eine mystische Stimmung breit.

erde. Nach weiteren 100 Hohenmetern er-
reicht man den Gran Cratere, wo es flach
wird und man einen weiteren Landschafts-
wechsel vorfindet - schwarze Ger6llwiiste.

Hier kann man sich rechter Hand zur Um-
rundung des Kraters aufmachen, um auch
die Fumarolen zu vermeiden. Wir wéhlten
jedoch die kiirzere Variante, obwohl die
Rauchwand nicht unbeeindruckend war.
Den direkten Weg sollte man ohne Atem-
schutzmaske nicht nehmen, da die Fumaro-
len eher den Eindruck von Solfataren (Aus-
trittsstellen von schwefelhaltigen Gasen)
machten. Wir stiegen also einen bereits aus-
getretenen Steig hinter dem Heliport hinab,
der uns unterhalb der vulkanischen Exhala-
tion entlangfiihrte. Jede Austrittséffnung
war in diversen Gelbtonen geférbt, die dank
thermophiler Bakterien in neongriin bis son-
nenblumengelb leuchteten.

So erreichten wir den hochsten Punkt der
Grande Fossa und meine wohl eher emp-
findliche Lunge brannte. Zum Gliick war der
Wind schwach und kam leicht aus West, so-
dass uns die Rauchschwaden nicht erreich-
ten und wir tief durchatmen konnten. Auch

www.dhv.de

wenn die Grande Fossa nicht die hochste Er-
hebung Vulcanos ist, die Aussicht ist gran-
dios. Im Norden sieht man die Inseln Lipari
und Salina, westlich Filicudi und Alicudi,
wahrend im Osten der Stromboli raucht. Im
Siiden hingegen entdeckt man vom Krater-
rand die Hochebene Vulcanos, die wir beim
ndchsten Besuch unbedingt erkunden wol-
len. Auch die immense Rauchwolke, die vom
Etna aufsteigt und den Flughafen von Cata-
nia lahmgelegt hat, kann man nicht tiberse-
hen. Beeindruckend und erschreckend zu-
gleich.

Der Startplatz selbst ist wirklich ein
Traum. Neben einem Steinhaufen findet
man eine sandige Kuppe, die mit nur weni-
gen Lavasteinen {ibersdt ist. Theoretisch
kann man hier in alle Himmelsrichtungen
starten. Wir hatten eine sehr schwache NW-
Brise. Alex startete noch in einer guten
Windphase, wihrend ich ihn bei null Wind
Richtung Strand fliegen sah. Bei einem stér-
keren settetrionalen Wind (nordliche Rich-
tung) empfiehlt es sich unter Umstdnden
auf dem Spiaggia delle Sabbie Nere am Porto
di Ponente zu landen, um ein Lee und die

ablandige Windsituation zu vermeiden. An-
sonsten ist die Landung am Strand problem-
los.

Von allen Vulkanen war mir die Grande
Fossa der liebste und auch Vulcano selbst ist
eine faszinierende Insel, die einen auf wun-
dersame Weise zum Wiederkommen ver-
fiithrt. Die Menschen sind sehr freundlich
und strahlen eine unbeirrbare Ruhe aus.
Hier ldsst sich anfingertauglich bei unter-
schiedlichen Bedingungen fliegen, das
macht die Insel attraktiv fiir einen fliegeri-
schen Besuch.

Stromboli und 1.200 °C heifles
eruptiertes Magma

Stromboli ist eigentlich keine richtige Insel.
Es ist einfach ein Vulkankegel, der ca. 920
Meter aus dem Meer hinausragt. Dies ist der
einzige stindig aktive europdische Vulkan,
der noch kontinuierlich seine Lava in die
Sciarra del Fuoco, die Feuerrutsche, spuckt.
Und da wollen wir also fliegen?

Wir kamen mit post-weihnachtlichem
Riickreiseverkehr auf der Insel an und hat-

DHV-info 217
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HIKE+FLY HINWEIS!

Hike+ Fly, auch Para-Alpinismus, stellt eine der schonsten Spielarten

« Der Startplatz ist sandig
und nur beim sich permanent
rauspernden Stromboli muss
man die Nerven bewahren.

4 Der ,alte” Landeplatz an
der Spiaggia Lunga ist nicht
anzufliegen. Der Strand beim
Porto Scari hingegen weist
mehr als genug Platz zum
Landen auf.

des Gleitschirmfliegens dar. Zu FuB auf den Berg, schwerelos gleitend
wieder ins Tal. Klingt sehr einfach, doch leider ist es das nicht. Start-
und Landeplatze missen selbstandig ausgewahlt und auf ihre Eignung
beurteilt werden sowie Wind- und Wetterverhaltnisse im unbekannten
Terrain zuverldssig eingeschatzt werden kdonnen. Gute kérperliche Kon-
stitution ist Grundvoraussetzung, um nach einem anstrengenden An-
stieg genligend Reserven fiir einen sicheren Start und Flug oder Abstieg
zu haben. AuBerdem muss der Pilot vorher abkléren, ob Start-, und Lan-
deplatze legal sind. Jedes Land, oft sogar jedes Bundesland/Kanton,
hat andere gesetzliche Bestimmungen. Viele Flugschulen bieten auf
www.dhv.de unter Travel8Training Hike + Fly-Reisen an. Der DHV emp-
fiehlt Einsteigern in dieses faszinierende Abenteuer, die ersten Touren

18

unter fachkundiger Anleitung zu unternehmen.

ten ein Problem. Wir bekamen, abhdngig
davon wen wir fragten, unterschiedlichste
Auskiinfte zu: welcher Weg zum Stromboli
ist gedffnet, welcher gesperrt, welchen man
mit und welchen Weg man ohne Guide ge-
hen durfte. Abgesehen von den omindsen
Luftrdumen LI-Q* (GND bis 2.591 AMSL iiber
die fast gesamte Insel, bis auf Ginostra und
Stromboli Strand) und LI-P* (GND bis 1.524
AMSL (1 km Durchmesser um den Krater)
war also alles glasklar, wie immer in Stidita-
lien. Es gibt ndmlich von Stromboli aus ver-
schiedene Wege zum Krater. Sentiero A, B
und C und der alte rot markierte Weg, siehe
Karte. Sentiero B startet in Ginostra — dort
kann man jedoch nicht landen. Der Sentiero
C ist der neue offizielle Weg (kiirzester An-
stieg) und fiihrt ,,sicher” {iber die SO-Flanke
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des Berges. Der scheinbar vermehrt von den
Einheimischen, die wir befragten, beniitzte
alte Weg (rot markiert) fithrt durch alle
Stadtteile Strombolis bis zur Spiaggia Lunga
in Piscita und vorbei am Semaforo Labronzo,
wo sich das Vulkan-Observatorium befindet.
Von hier erreicht man das Filo del Fuoco,
den sogenannten ,,400 Metern“, von wo man
die Eruptionen gut und sicher beobachten
kann. Ab hier bzw. ab 400 m ist der Hike
nur noch mit Guide erlaubt!

Die Sonne geht um diese Jahreszeit um
ca. 7:15 Uhr auf und wir planten in maximal
2 Stunden zu den ,,400 Metern“ zu gelangen.
Wer das Feuerspektakel beobachten will,
sollte bei Dunkelheit am Aussichtspunkt
sein. Also klingelte unser Wecker um 4:30
Uhr und wir wihlten die lingste Wegvari-

ante, um uns den bereits beflogenen Lande-
platz an der Spiaggia Lunga anzuschauen.
Dort angekommen, erlebten wir ein boses
Erwachen. Wo ist der Strand? Was wir vor-

fanden, waren erstarrte Lavastrome und Ba-
saltsteine in rauen Mengen kreuz und quer
verteilt auf einem viel zu kurzen Strand-
stiick, sodass die Namensgebung wohl his-
torisch sein musste. Also fingen wir von
vorne an, Satellitenbilder zu studieren und
versuchten uns an den Strand beim Hafen
zu erinnern. Wie hat es nochmal ausgese-
hen, als wir vom Boot gingen? Keine Ah-
nung!

Mit geddmpfter Stimmung schlichen wir
also den Berg hinauf und folgten den ge-
pflasterten Serpentinen durch die hohen
Macchiafelder. Bei der Weggabelung auf 250
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m endet der Pflasterstein und plétzlich hoérten wir ihn. Er
rumorte und zischte und knallte immerzu, wihrend mir
bei dem schwachen Licht der Stirnlampe die Knie schon
ein wenig zitterten. Bei den 400 Metern erdffnete sich uns
dann der Blick zum Héllenschlund. Und just in dem Au-
genblick erlebten wir eine Eruption, die einem das Blut in
den Adern erstarren lassen sollte. Hitte man an der Stelle
auf seine Urinstinkte gehort, wire man den Berg wieder
runtergerannt.

Bei spiirbaren 20+ km/h NW-Wind starrten wir wie ge-
bannt auf die Eruptionen im 3-Minutentakt. Alle 10 Minu-
ten entwich dem Schlund ein grofReres Exkrement. Dabei
frithstiickten wir Brot und einen frischen Provolone. Als
uns schlieRlich zu kalt wurde und die Sonne langsam aus
der Dunkelheit kroch, machten wir uns auf den Weg nach
oben. Wir befanden uns nun in der vegetationsfreien Zone
und die Landschaft war geprégt von Asche und Sand. Auf
600 m erreichten wir dann zum Gliick das erste Bastimento
(Shelter, Schutzbunker) und der Sand unter unseren Fiilen
wurde wieder fester, wobei es links und rechts recht steil
den Hang hinunter ging. Von hier hatten wir auch endlich
den Blick auf Stromboli Citta und vor allem den Hafen: Ja!
Es gibt einen grofziigigen Strand und ja, wir wiirden be-
ruhigt landen kénnen.

Nicht nur, dass der Weg etwas ausgesetzter war und der
Wind uns um die Ohren pfiff, Stromboli gab jetzt so richtig
Gas und polterte was das Zeug hdlt. So sehr, dass mir angst
und bange wurde. Erleichtert versteckten wir uns in den
Sheltern auf ca. 700 m und diskutierten den Lagestatus. a)
Ein kréftiger Mitte 20er Wind mit stirkeren Boen spricht
gegen einen chilligen Start, b) die Aktivitit des Vulkans
war so heftig, dass ich wegen meiner jiingst entdeckten
Magmaphobie nicht mal mehr zur Liscione gehen wollte,
¢) wenn wir bis oben gehen und bei dem Wind starten
wiirden, miissten wir gefiihlt an dem feuerspuckenden
Monster vorbeifliegen...

Ich blieb erstmal am unteren Shelter und setzte mich
mit der Windprognose auseinander, wihrend Alex schnell
zum Liscione hochlief, um die Startplatzqualitit zu bewer-
ten. An der Stelle der Hinweis: Auch wenn es in der Regel
nicht gefdhrlich ist, sich am Liscione aufzuhalten, kann
sich die Vulkanaktivitit auf das Wohlbefinden des Besu-
chers auswirken. Mir persénlich war die Urgewalt nicht
geheuer. Ein Guide ist jedoch im permanenten Kontakt
zum Observatorium, so dass bei Bedarf eine Evakuierung
rechtzeitig angeordnet werden kann.

Der hochste Bereich des Vulkans wird tibrigens als Sierra
di Vancori bezeichnet. Unterhalb des Pizzo sopra la Fossa
(Gipfel iiber der Grube) auf ca. 750 m liegt der aktive Krater.
Hier gibt es 5 flache Eruptivkegel aus deren rotzigen Méu-
lern bei giinstigen vulkanischen Bedingungen alle 5 bis 10
Minuten Lavafontinen aufsteigen. Das leuchtende Rot wird
abgeldst durch Gasexplosionen mit Ascheregen und festem
Auswurf. Das Spektakel wird untermalt von der ohrenbe-
tdubenden Gerduschkulisse eines donnernden Steinbruchs.
Es Kklingt, als wiirden sich hunderte von Kieslasten auf ein-

www.dhv.de

CHIY

|
=

Ts
GLOVES FOR spoR

00116 Thermo Aktiv

-Winddicht und atmungsaktiv

- Hotliner Heizsystem

- Oberhand gut isoliert durch Neopren

- Innenhand aus robustem Nappa-Leder

- extra lange Stulpe verhindert das
Auskiihlen des Pulsbereichs

-wéarmendes Innenfutter

- verstarkter Daumenbereich

- Reflektorstreifen an den Fingern

- Touchfunktion + Touchbutton

- Anziehhilfe

€49,90

uvp

00126 Softshell

- Winddicht und atmungsaktiv

- Oberhand gut isoliert durch Neopren

- Innenhand aus griffigem Digital-
Carbon Fibre

- Extra lange Stulpe reduziert das
Auskihlen des Pulsbereichs

- Verstarkter Daumenbereich

- Pulswédrmer

- Touchfunktion

- Waschbar bis 30°C

€42,90

Uvp

ww.ch'\ba.de
E haltlich im Fachhande\ oder unter W
rha F



I HIKE+FLY | VULKANE

20

mal entladen. Bei jeder Entladung werden
neben Unmengen an Steinen und Glut, teils
kalbsgrofRe Lavaschlacken in die Luft ge-
schleudert und man hort nur das Flatsch,
wie die zu Bomben gedrehten Schlacken auf
den Boden prasseln. Auch wenn das meiste
Zeug wieder zuriick in den im Durchmesser
bis zu 80 m groRen Trichter fillt, reicht der
Blockwurf bei groReren Eruptionen bis zu
100 m weit. Dann wére der Helm auch nur
noch Dekoration - so nah sollte man dem
Krater jedoch gar nicht erst kommen.

Meinem Gefiihl nach hétte der Wind nach
Sonnenaufgang abnehmen miissen. Als Alex
von seiner Startplatzbegutachtung wieder-
kam, packten wir also unsere Sachen und
beeilten uns, schnell zu den oberen Beton-
schutzmauern zu gelangen. Magmaphobie
hin oder her.

Zum Starten bietet sich bei nordwestli-
chem Wind das Fleckchen zwischen Schutz-
bunker und Hubschrauberlandeplatz an. Der
Kraterrand ist breit genug, um einen Schirm
auszulegen, wobei man mit den Fiiflen be-
reits im Hang steht. Dieser ist steil und san-
dig. Durch die sich andauernd anreichernde
Asche gibt es kaum fiese Steine, an denen
sich der Schirm oder Leinen verhaken koén-
nen, sodass ein Start ohne Schirmbeschddi-
gung problemlos mdglich ist. Bei Nordwind
geht man am besten vor die Bastion und
stellt sich auf den Grat. Bei ¢stlichem Wind
kann man hier auch ohne Komplikationen
starten und vermutlich noch entspannt die
Rina Grande soaren. Bei Stidwind wire es
ideal von den Vancori zu starten, was je nach
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Rauchentwicklung vor Ort abzuschdtzen ist.
Notfalls kommt man auch beim Liscione gen
Stiden in die Luft.

So standen wir da und wie auf Kommando
setzte um 8 Uhr der boige Wind aus. Es traf
uns eine laminare Brise aus West mit weni-
ger als 10 km/h, die mit der Zeit sogar kom-
plett einschlief. Ich legte meinen Schirm aus
und war nervos wie eine Gans nach dem
dritten Advent. Maestro Stromboli war in
dem Fall auch keine Hilfe, als er seinen Heiz-
kessel entliiftete und den Himmel rot er-
leuchten lief. Theoretisch miisste er aber
nach der Aktion erstmal fiir 10 Minuten
Ruhe geben, also Schirm aufziehen, ausdre-
hen und los. Es fliegt. Und wie. Die Luft ist
ruhig und man kann mit sehr viel Hohe iiber
das Bastimento gleiten. Ich konnte nur hof-
fen, dass Alex jetzt noch ereignisfrei in die
Luft kommt.

Die 2 Kilometer Strecke bis zum Strand
auf der SO-Seite des Berges kann man 5 Mal
abfliegen. Das Dorf schlidft um die Uhrzeit
noch tief und fest. Man sollte bei ablandigem
Wind die Héhe iiber festem Grund abbauen
und die sich dndernden Windstirken je nach
Hohenband beachten. Am Strand von Scari
schauten uns bei der Landung nur zwei des-
interessierte Fischer und eine Horde hung-
riger Katzen zu. Wir packten die Schirme
noch auf dem Hubschrauberlandeplatz zu-
sammen und machten uns auf den Riickweg
aufs Festland. Was fiir ein Abenteuer.

Das Erlebnis, auf den aktivsten Vulkan zu
steigen ist einmalig, die Eruptionen hautnah
zu erleben furchteinfloRend und faszinie-

< Auf dem Weg zur Zafferrana Etnea
folgt man einfach nur dem Grad. Der
Landeplatz befindet sich am Ende
davon.

rend zugleich. Den Gleitschirm als Abstiegs-
hilfe nutzen zu kénnen ist einfach ein herr-
liches Geschenk, das lediglich Mut kostete.
Die Erleichterung, dass alles wie am Schniir-
chen gelaufen ist - unbezahlbar.

Etna - Mongibello halt wohl
nix vom Winterschlaf

Das Tourenziel war fast erreicht, es fehlte
uns nur noch der Etna zur Komplettierung
unseres Vorhabens. Die Windprognose war
zu unseren Gunsten, jedoch sollten sich im
Laufe des Tages Wolken bilden und wir er-
warteten 4,7 Sonnenstunden. Das ist nicht
viel, wann und wo sich wie viele Wolken bil-
den sollten, wussten wir auch nicht. Ich te-
lefonierte vorab mit der Auskunft der Berg-
bahn auf dem Etna, um in Erfahrung zu
bringen, wie die touristische Lage am Berg
seit dem jlingsten Ausbruch war. Bis auf
2.700 m kein Problem. Ein Aufstieg zum Gip-
fel auf Grund anhaltender vulkanischer Ak-
tivitit ausgeschlossen, man ist sich nicht si-
cher, ob Mongibello nochmal in die Luft
geht. Akzeptiert. Nachdem was wir am
Stromboli gesehen haben, also was ein akti-
ver Vulkan bedeutet, wollten wir eine glii-
hende Uberraschung am Etna lieber nicht
herausfordern.

So fuhren wir am Abend noch zum Rifu-
gio Sapienza, um dort auf 2.000 m zu tiber-
nachten und am néchsten Morgen die knapp
700 Hohenmeter zu bewidltigen. Die Lan-
dung planten wir in Zafferana Etnea ein, da
der FuRweg vom Strand bei Acireale zurtick
an die Flanke des Berges mit Sicherheit auch
mit romantischer Verkldrung nicht schoén
zu reden war. Die 15 km Strecke und 1.600
Hohenmeter vom Landeplatz Zafferana zu-
riick zum Auto wiirden schon hart genug
werden.

Etna, als lavareicher Stratovulkan, ist aus
vielen sich tiberlagernden Vulkankegeln auf-
gebaut. Der jiingste hiervon ist Mongibello
und hat vier aktive Gipfelkrater. Der gesamte
Berg ist mit iiber 400 kleinen Adventivkra-
tern {ibersit und aktuell misst der hochste
Punkt um die 3.300 m (NO-Krater), wobei
der Krater 300 m Tiefe misst. Wir selbst er-
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Vulcano

38.403328, 14.965554

38.417402, 14.959474

340

Man folgt dem gut markierten Wanderwegen Richtung “Cratere”

Sandiger Startplatz ohne Hindernisse und einfachen Startbedingungen in alle

Himmelsrichtungen.

Uberflug des Vulkankegels ist zu vermeiden. Bei siidlichem Wind kann der Vulkan westlich
umflogen werden und wenn die Hohe nicht reicht, gibt es auf der Westseite auf ca. 100 m

eine grofzlgige teils bewieste, teils sandige Landemadglichkeit.

Der Landeplatz ist eher lang als breit, Hohe bei starkerem Wind tiber Land abbauen.
Stromboli

38.793623, 15.217486

38.800407, 15.241900

792

Ein recht neu angelegter Weg liber die SO-Flanke des Berges.

Sandiger Startplatz ohne Hindernisse, mit mafiger bis hoher Steilheit und Flugmdglichkeit
in (fast) alle Himmelrichtungen. Ein Start Richtung SW-W ist nur fortgeschrittenen Fliegern

zu empfehlen.

Uberflug der Sciara del Fuoco ist zu vermeiden - Guidepflicht, um héher als 400 Hohenmeter
zu steigen! Zur Luftraumregelung: (LI-) Q ist eine Kennzeichnung fiir NOTAMs. Der
entsprechende Luftraum wird somit per Notam verdffentlicht und ist nicht dauerhaft
vorhanden. P: wie Luftsperrgebiet LI-P (P fir prohibited) kann wie ein LI-R (R fiir restricted)

zu bestimmten Zeiten per NOTAM aktiviert werden und ist sonst inaktiv.

Der Strand am Hafen ist grof3zigig, wobei auf Boote & etwaige mobile Hindernisse geachtet

werden muss. Vor Abflug sollte der Landeplatz auf seinen Zustand tiberpriift werden.

Etna

37.717182, 15.007120
37.688253, 15.108060
2.600 bis 3.000

Tausend Wege fiihren nicht nur nach Rom, sondern auch auf den Etna. Hier empfiehlt es sich

einen GPS-Track vorzubereiten, da das Gebiet sehr weitlaufig ist.

Viele der Startmdglichkeiten am Etna sind mit Geroll verbunden, wobei es auch vereinzelte
sandige Startmdglichkeiten gibt. Der Start von der Bergstation oder Montagnello ist bei

Stdlagen einfach.

Uberflug des Val del Bove ist an thermischen Tagen nicht empfehlenswert

(Waschmaschine). Begrenzte Landemaglichleiten im Hinterkopf behalten!

Zafferana Etnea bietet einen grofBziigigen Landeplatz, dessen Koordinaten man sich
speichern sollte. Gleitmdglichkeit nach Acireale ist je nach Windbedingung und

Schirmleistung zu kalkulieren - keine pauschale Aussage maoglich.

www.dhv.de



1 Der Golf von Napoli und der dariiber thronende Versuv sind
wunderschdon, nur das Landen muss vorab gut geplant sein.

lebten am 2. Weihnachtsfeiertag ein Erdbe-
ben der Stérke 4.8. Das Erdbeben folgte aber
erst drei Tage nach dem am Etna, wo sich
an Heiligabend am FuRe des Nuovo Cratere
di Sud-Est sogar eine neue Spalte ge6ffnet
hatte. Dies hatte einen Lavastrom ins Valle
del Bove zur Folge und Zafferana Etnea
wurde erneut mit Asche bedeckt.

Ich hitte dort oben noch stundenlang wei-
terstaunen konnen, denn alles zusammen
ergibt eine einzigartige Landschaft, die man
erlebt haben muss. Fiir uns stellte sich je-
doch die Frage, wo wir starten sollten und
zwar bald, denn die Wolkendecke auf ca.
1.700 m war mehr als schnell wachsend. Der
von uns erwdhlte Startplatz an der Stidflanke
der Montagnola war maRig steil, vorrangig
sandig mit einigen groReren Vulkansteinen.
Diese kann man zur Seite schmeifRen und
sich den SP etwas herrichten. Der Wind kam

www.dhv.de

thermisch boig aus Siid und der Blick auf
die in Flugrichtung sich schlieRende Wol-
kendecke bereitete uns mittlere bis groRe
Sorgen. Jetzt musste es schnell gehen. Ich
war in der Luft und folgte dem begriinten
Grat Richtung Siidosten, der sich auf der
Stidseite des Valle del Bove befindet. Der
Grat miindet so gut wie direkt in Zafferana
Etnea, sodass man den Landeplatz nicht ver-
fehlen kann. Bei stirkerem Sinken sollte
man ggf. niher an der HochgebirgsstraRe
fliegen, um sich eine Notlandemdglichkeit
zu bewahren.

Wir genossen 45 km/h Vorwartsfahrt im
Halbgas bei ca. 0,5 m/s Sinken. Gliicklich
landeten wir auf dem groRziigigen Lande-
platz von Zafferana Etnea und bereiteten
uns mental auf den anstehenden Hike vor.
Denn dieser wiirde lang werden.

Fazit: Als Gleitschirmflieger auf Sizilien

SIZILIEN | HIKE+FLY I

11 Der Vorbuckel des Etna Montagnello bietet
sich zum Starten mit dem Gleitschirm an. Dahin-
ter raucht der Mongibello vor sich hin, wobei der

juingste Ausbruch auf der gegentiiberliegenden

Seite stattgefunden hat.
1 Der Aufstieg flihrt durch eine

faszinierende Landschaft, die auch fiir
Nichtflieger ein Abenteuer parat halt.

sollte man wirklich mal vom Etna fliegen.

Bei der realititsfernen Landschaft und den
einmaligen Ausblicken auf das Werk von

Naturgewalten ist der Wow-Effekt garantiert.

Die Wanderung selbst ist zwar lang, aber

wunderschén und jeden Schritt wert. Eine

Moglichkeit wire es, das Auto in Zafferana

Etnea zu parken und die Tour auf zwei Tage
aufzuteilen, denn es gibt unzéhlige Moglich-
keiten, ein sehr schénes Biwak aufzuschla-
gen.

Zu guter Letzt miisste man an dieser Stelle
vom Microadventure am Vesuv berichten.
Einem der historisch-markanten Vulkane,
wo man sowohl die einmalige neapolitani-

sche Gastfreundschaft bejubeln aber auch
auf die Bedeutung von ,Ma dai...I“ eingehen

koénnte. Aber dies ist eine ganz eigene Ge-
schichte... <J

DHV-info 217
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Gleitschirmflieger

Seit wie vielen Jahren
fliegst du?

Welchen Schein hast du?*

Wie viele Fliige machst du
im Jahr durchschnittlich?

Auf wieviele Flugstunden
kommst du pro Jahr?

Wann fliegst du?

Wie verteilen sich deine
Flige in % nach?

Hast du die
Windenstartberechtigung?

Besitzt du mehrere
Gleitschirme?

Welche
Schirmklassifizierungen
besitzt du? *

Welchen Rettungsschirm
nutzt du?*

Welches Gurtzeug
fliegst du?*

Seit wie vielen Jahren fliegst du?

Welchen Schein hast du?*

Wie viele Fliige machst du im Jahr
durchschnittlich?

Auf wieviele Flugstunden kommst
du pro Jahr?

Wann fliegst du?

Wie verteilen sich deine Flige in
% nach?

Welche Kategorie fliegst du
heute? *

Wie verteilen sich deine Flige in
% nach Flugart?

Zu wieviel % fliegst du in?

11,3
A-Lizenz B-Lizenz Passagierflugberechtigung Fluglehrer
63,0 % 56,4 % 11,1 % 3%
52,3 Fluge pro Jahr 7,8 Flige im Doppelsitzer
44,5
Das ganze Jahr Uber Nur im Urlaub Nur in der Thermiksaison
67.2 % 16,6 % 13.3%
Gebirgsflige Mittelgebirge Flachland
58,4 % 23,8 % 13,8 %
Ja 41,9 % Nein 53,6 %
Ja 34,2 % Nein 61,2 %
A B € D BEE
46,9 % 54,2 % 12,8 % 5.4 % 1.7 %
Rundkappe Kreuzkappe Steuerbare Rettung
59,2 % 41,6 % 3,7 %
Wendegurtzeug/Leichtgurtzeug Standard-Gurtzeug
(unverkleidet)
514 % 55,4 %

Airbag Schaumprotektor Airbag Schaumprotektor Airbag
80,1 % 19,9 % 29,3 % 70,7 % 16,0 %

22,8

A-Lizenz B-Lizenz Passagierflugberechtigung Fluglehrer

40,0 % 71,6 % 8,9 % 4,8%

25,9 Flige pro Jahr

32,1

Das ganze Jahr Uber

Nur im Urlaub

44,4 % 8.7 %

Bergstart Windenstart

72,7 % 13,8 %

Einfachsegel Intermediate Hochleister
17,2 % 35,7 % 32,3 %
Lokale Flige am Hausberg Streckenfliegen
68,0 % 28,3 %
Deutschland  Osterreich Schweiz

61,6 % 18,3 % 1,8 %

_

Drachen 5,6 %

Beides 3,2 %
Keine Angabe 0,8 %

Keine Angabe
1,2%

Keine Angabe
2,9 %

Kiste
4%

Keine Angabe 4,5 %

Keine Angabe 4,6 %

4,1 Flige im Doppelsitzer

Nur in der Thermiksaison
34,8 %

Keine Angabe
2,8 %

Keine Angabe
2,8 %

Verkleidetes Gurtzeug

(Liegegurtzeug)
23,3 %

Schaumprotektor

84,0 %

Keine Angabe
6.2 %

Keine Angabe
12,1 %

E-Start
1,7 %

Keine Angabe
9.8 %

Wettbewerbsfliegen

UL-Start
11,8 %
Starrfligler
19,2 %
3,7 %
Frankreich Italien
6,4 % 7,3 %

Sonstige
4,6 %



REGION

Nord
Mitte
Ost
Sitidwest

Slidost

Osterreich 27,1%

Deutschland 49,7%

Thermikflugbedind

Abgleiter bei ruhigen
Bedingungen 27,8 %

Lokale Fliige am Hausberg 67,3 %

Wann fliegst du?
51,8 % 3,7%
60,1 % 3.2%
96,9 % 2,4%
67,8 % 3,0%
75,9 % 2,2%

I I I I I I

0 20 40 60 80 100

PROZENT

M Das ganze Jahr iber
B Nurim Urlaub
Nur in der Thermiksaison

Keine Angabe



Wie wichtig ist dir? Wie bewertest du?

Unwichtig Wichtig Noten

Kompetenz

Sicherheit

Politische Lobbyarbeit

Freundlichkeit
DHV-Versicherungsangebot
DHV-Service allgemein

Unterstiitzung bei Gelandeerschlieung
Offentlichkeitsarbeit
Bearbeitungsdauer

Erreichbarkeit

DHV-Schleppbiiro

-3 -2-10 12 311 23 45 6

100 -PROZENT

Ja
87,9 %
80 -
60 Sehr zufrieden
24,8 %
40+
2r Zufrieden
Nein Keine Angabe 50,7 %
55% 66%




Sicherheit

Fast 2/3 (63 %) der Befragten beméngeln Sicherheitsprobleme. Dabei liegt der Fokus klar bei den ,Human Factors*, also beim Piloten (Uberschét-
zung). Viele Befragte sehen in dieser Hinsicht Defizite. Hier hilft gezielte Fortbildung. Deshalb hat der DHV seine Bemiihungen intensiviert und for-
dert nach Kraften das Lernen nach dem Scheinerhalt mit der SkyPerfomance-Initiative. Auch die eher negative Bewertung der flugpraktischen
Ausbildung der Piloten muss zu denken geben. Die Ausbildungsreform 2018/2019 soll hier eine Verbesserung bringen. Zu volle Fluggeldnde wer-
den gleichauf mit Ausbildungsdefiziten als Sicherheitsproblem benannt. Diesbeziiglich ist guter Rat teuer - gute Fluggelande wachsen nicht auf
Baumen. Auch hier fordert der DHV massiv Vereine, die neue Gelande zulassen und bestehende Geldande erweitern. Die Initiative zur Starkung des
Windenschlepps soll ebenfalls ein Bestandteil kiinftiger Losungen sein. Weniger problematisch schatzen die Befragten die Geratesicherheit ein.

Das Referat Sicherheit und Technik nimmt das groBe Interesse (ca. 75 % wichtig oder sehr wichtig) an den verdffentlichten Unfallberichten sehr
ernst und wird weiter detailliert Unfalle analysieren und Erkenntnisse veroffentlichen.

Hast du beim Kauf des
Gleitschirms/Drachens
eine sicherheitsorientierte
Beratung erhalten?

Keine Angabe
6,4 %

Keine Angabe
6,5 %

Ja 62,8 %

Wie wichtig ist dir die Veroffentlichung der
Unfallberichte und Unfallanalysen im DHV-Info
und auf der DHV-Website?

Keine Angabe 8,2 %

Sehr unwichtig 1,0 %
Unwichtig 0,7 %
Eher unwichtig 1,2 %

Neutral 5,8 %
Sehr wichtig 49,3 %

Eher wichtig 9,7 %

Wichtig 24,1 %
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Wurde beim Kauf des Gurtzeugs eine
Uberpriifung der Kompatibilitat
Pilot-Gurtzeug-Rettungsschirm

gewissenhaft durchgefiihrt?

Hast du den Eindruck, dass die Nach-
priifung (2-Jahres-Check) deines
Gleitschirms/Drachens professionell und
gewissenhaft durchgefiihrt wurde?

Keine Angabe
10,0 %
Nein 4,2 %

Ja756% Ja 858 %

Wo siehst du die Hauptsicherheitsdefizite
beim Gleitschirmsport?

Geratesicherheit ist nicht ausreichend
Fluggeldnde sind zu anspruchsvoll
Theoretische Ausbildung der Piloten
Flugpraktische Ausbildung der Piloten
Fluggeldnde sind zu voll

Fortbildungsdefizite der Piloten

Uberschatzung der Piloten

www.dhv.de



UMFRAGE | VERBAND N

Fortbildung

Erfreulich hat sich die Bereitschaft der Piloten Hast du schon an_einer Keine Angabe 7,4 %
zur Fortbildung entwickelt. Knapp 7 von 10 be_treUten Flugreise

Gleitschirmfliegern geben an, eine Flugschul- teilgenommen?

Fortbildung besucht zu haben. Im Vergleich zur
letzten Umfrage 2008 ist das eine Steigerung
um ca. 15 %. Die hohe Nachfrage bei DHV-
anerkannten Sicherheitstrainings spiegelt sich
in den Zahlen wider. Hier hat sich in den letzten
Jahren eine extrem kompetente Trainer-Elite
herausgebildet, deren Kurse viele Monate im
Voraus ausgebucht sind.

Ja51,9%

Eine wachsende Zahl von Piloten hat verstan-
den, dass mit der Lizenzerteilung das Lernen
erst angefangen hat. Denn neben den Sicher-
heitstrainings werden auch die SkyPerfor-
mance-Trainings, also Thermik-, Flugtechnik-,
Groundhandling- und Streckenflugtraining
immer beliebter.

Nein 40, 7 %

Das betreute Fliegen ist sein (schon immer un-
gerechtfertigtes) Image der Senioren-Wander- Hast du schon an einer Fortbildung in

reise endlich losgeworden. Gut so. Denn hier einer Flugschule teilgenommen?
zeigt sich die Lebenswirklichkeit vieler Gleit- Mehrfachnennungen méglich

schirmpiloten. Wer wenig fliegt, oder im siche-
ren Rahmen neue Lander/Fluggebiete
fliegerisch entdecken will, schlief3t sich einer
kompetent von Fluglehrern gefiihrten Gruppe 69,4 %
an. Aber nicht nur Wenigflieger sind die Ziel-

0 10 20 30 40 50 60

gruppe. Immer mehr erfahrene Piloten nutzen 52,6 %
die Organisation und Gebietskenntnis der 390 % . . o
Guides, um z.B. in Stidamerika auf Strecken- o M Sicherheitstraining
jagd zu gehen, oder Nepal fliegerisch zu ent- 26,8 % B Thermik- und Flugtraining
decken. . .
238 % Bl Groundhandlingtraining
Interessant: Bei der Mitglieder-Umfrage 2008 Start- und Landetraining
hatten sich 52 % der Befragten an kiinftigen 13,5 % .
betreuten Unternehmungen interessiert ge- o StreCkenﬂugtralmng
zeigt. Jetzt, 11 Jahre spéter, sind es 52 %, die Keine Angabe 0,2 % M SkyPerformance-Training

diese Angebote aktiv nutzen.

Mit einer Bewertung von 1,9 (Fortbildung),
bzw. 2 (betreutes Fliegen), waren die Teilneh-

mer insgesamt recht zufrieden mit den Ange- Die Bewertung der Flugschulen erfolgt separat durch die Befragung der
boten der Flugschulen, wenn hier auch noch Priifungsabsolventen. Die hier erstmals angewendete Methode der Online-
etwas Luft nach oben bleibt. befragung wird dort ebenfalls Einzug halten. So konnen wir den Flugschu-

len ein noch besseres und detaillierteres Feedback zu ihrer Arbeit geben
und das Niveau weiter anheben.

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder B-Schein "

die regelmafBige Teilnahme an einem DHV-anerkannten Sicherheitstraining.

Die Veranstalter von DHV-anerkannten Sicherheitstrainings 3IBhﬂl‘hﬂllSll‘ﬂiﬂill!lSﬂﬂlllﬂl‘

hab ichin ei fwandi Verfah lifiziert.
aben sich in einem aufwandigen Verfahren qualifizier DHV-zertifiziertes Training

Sie sorgen fur hohen Sicherheitsstandard, professionelle ﬁ

Durchfiihrung und Betreuung durch kompetente Fluglehrer,

gemaf den Anforderungen des DHV. '
skyperformance ‘ Center

DHV-zertifiziertes Training

www.dhv.de DHV-info 217 29




Sehr wichtig 49,0 %

Sehr gut 23,9 %

Befriedigend 17,3 %

Ja 73,7% Hast du schon von der Startart
E-Aufstieg gehort?
*keine Angabe 5,0 %

B e 213
Warst du prinzipiell am Fliegen mit

Nein 34,3 % E-Aufstieg interessiert?
*keine Angabe 5,5 %

1 1 1 1 )
20 40 60 80 100

PROZENT

o~

Mss% <5.000-10.000 & | EXE < 10kg
02% >10.000 = P 08 % 10-20 kg
| B gar nicht J1.9% = 20kg

0 20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100
PROZENT PROZENT
Keine Angabe 8,5 % Keine Angabe 28 %




Wie wichtig ist dir?

Unwichtig

DHV-Info allgemein

Wichtig-Neu-Kurz

Gestaltung

Schaufenster

Vereine-Briefe

3-2-10 1 2

Wichtig

3

Wie bewertest du?

Noten

12 3 4 5 6

Wie bewertest du den Wettbewerbssport?

Deutsche Streckenflugmeisterschaft|DHV-XC

Junior-/Ladies Challenge

DHV-Wetthewerbssport allgemein

Landesmeisterschaft

Liga/Deutsche Meisterschaft

Wie wichtig ist dir?

Unwichtig

-3-2-10 1 2

Wichtig

3

12,1 % Befriedigend

Flugtechnik
Sicherheit

Wetter
Geratetechnik-Information
Geldndeinformation
Aerodynamik
Fluggebiet|Reise
Travel&Training
Abenteuer/Reportage
Hike&Fly

DHV-XC

Wettbewerb
Freestyle/Acro

Wie bewertest du?

Noten

12 3 4 5 6

*100 %

Wie wichtig ist dir?

Unwichtig Wichtig

3-2-10 1 2

3

Wie bewertest du?

Noten

12 3 4 5 6



Bike-Likefl

Mit Schirm, Rad und Zelt durch Deutschland

Wer hat nicht schon davon getraumt? Den Ballast zu Hause lassen. Nur die wirklich
wichtigen Sachen einpacken - und los. Felix und Jan haben sich den Traum erfillt.

Die beiden Aachener Studenten sind drei Wochen mit dem Gleitschirm durch Deutschlands
Mittelgebirge geradelt und haben bekannte und unbekannte Fluggebiete neu entdeckt.

TEXT: JAN FEIGE, FELIX OFENBACH
FOTOS UND ABBILDUNGEN: JAN FEIGE, FELIX OFENBACH, CYRIL HERTZ, THERESA RARING

;25 ]
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Regen prasselt an die Scheibe. Es ist Prii-
fungszeit. Unsere Wohnung ist in graues
Licht getaucht. In den Lernpausen schweifen
die Gedanken immer wieder zum Fliegen
ab. In unseren Kopfen die Vorstellung einer
auRergewohnlichen Flugreise. Gleitschirm
und Zelt einpacken und mit dem Rad los-
fahren. Die Idee klingt irgendwie verriickt,
aber warum eigentlich nicht? Der Friihling
steht vor der Tiir. Wieso jedes Mal ins Auto
steigen, um fiir einen Kurztrip oder ein ver-
lingertes Wochenende zum Fliegen zu fah-
ren? Es miissen ja nicht immer die Alpen
fiir den Flugurlaub sein. Auch in den deut-
schen Mittelgebirgen gibt es so viele geniale
Spots. Die meisten sehen zwar auf den ersten
Blick nicht aus wie typische Flieger-MekKkas,
sind aber wunderbar zu befliegen und alles
andere als One-Hit-Wonder. Und dabei mit
dem Fahrrad unterwegs zu sein, wiirde dem
Ganzen noch einen speziellen Charakter ver-
leihen.

Der Plan steht

Kurz darauf steht der Plan: Auf einer Land-
karte vermerken wir die vielen Tipps von
Freunden und einschligige Internet-Infor-
mationen zu moglichen Fluggebieten, die

Griff in die Trickkiste: Wenn der Hangauf-
wind schwach ist oder die Kante zu flach,

1 Equipment deluxe: Dank des gerdumigen
Nachlauf-Anhangers fehlte es Jan und Felix
an Nichts. Vom Gleitschirm bis zum Grill war
auf dem 800 Kilometer-Trip alles an Bord

fiir unsere Route in Frage kommen. Es ge-
lingt uns, einen Gleitschirmhersteller und
einen Aachener Fahrradladen fiir unsere
Idee zu begeistern. Stiick fiir Stiick sammeln
wir unser Equipment zusammen. Am 18. Mai
2018 ist es soweit: Mit zwei superleichten
Gleitschirmausriistungen, zwei genialen
Trekkingrddern und einem Fahrradanhdn-
ger fiirs Zusatzgepdck rollen wir aus der Ga-
rage. Vor uns liegt ein Abenteuer mit unbe-
kanntem Ausgang in Deutschlands
Mittelgebirgen. Fest steht nur der Start-
punkt: unser Wohnort Aachen. ,Die Route
entscheidet das Wetter”, meint Jan.

Coo West...

Knapp 75 Kilometer von Aachen entfernt
liegt Coo. Normalerweise sind wir hier im-
mer mit dem Auto. Anstatt {iber die Auto-
bahn zu brettern, genief3en wir das Radeln
entlang schoner Fliisse, iiber Feldwege und
NebenstraRen durch unbekannte Landschaf-
ten. Mit dem Rad und dem Zelt im Anhdnger
am Campingplatz aufzuschlagen, ist ein bis-
lang unbekanntes Gefiihl von Freiheit. Coo

beste Linie.

bringt Handschlepp die entscheidenden
Meter. Jan und Felix geben sich die Extra-

portion Hohe.

ist eines der attraktivsten Fluggebiete Bel-
giens. Zu FuR geht es 250 Meter hoch tiiber
das Tal der Amel, die spdter in den Rhein
flieRt. Der fiir Belgien und das Rheinland
beachtliche Hohenunterschied erméglicht
den Piloten immer wieder herausragende
Fliige. Der aktuelle Geldnderekord liegt bei
iiber 120 Kilometern. Wir begniigen uns mit
einem kurzen Soaringflug. Mehr ist heute
leider nicht drin.

Am néchsten Tag geht es weiter Richtung
Westen nach Beauraing, einem weiteren be-
liebten belgischen Fluggebiet. Fiir uns ist
Beauraing zu diesem Zeitpunkt noch voll-
kommenes Neuland. Obwohl wir erst spat
ankommen, kénnen wir noch ein paar Ther-
mikkreise drehen - was fiir ein genialer
Tourstart!

Zurtlick nach Deutschland

Wir kommen immer besser in unseren
Rhythmus: Zelt abbauen, Wetter checken,
Fahrrad fahren, Fliegen, Schlafplatz suchen,
Zelt aufbauen, kochen, Lagerfeuer anziin-
den. Der Ablauf wird zur tiglichen Routine.
In der Vulkaneifel gelingen uns mehrere
schone Flige am Meerfelder Maar. Vom
Startplatz mit tiber 150 Metern Hohenunter-

Konturenflug tiber der Mosel. In Zeltingen-Rachtig ist Obenbleiben
kein Problem. Beim jahrlichen Festival zeigen viele Vorflieger die



schied bietet sich ein einzigartiges Pa-
norama iiber den ehemaligen Vulkan-
krater, in dem ein See und der idyllische
Ort Meerfeld liegt - hier ist die Welt
noch in Ordnung.

Fiir die ndchsten Tage ist durchwach-
senes Wetter vorhergesagt. Mit vielseiti-
gen Fluggebieten fiir unterschiedliche
Windrichtungen sollte sich in der Mo-
selregion auf unserem weiteren Weg
tiber Rhein und Main an die Wasser-
kuppe dennoch die ein oder andere Ge-
legenheit ergeben, um in die Luft zu
kommen. Piinktlich zum grofRen jahrli-
chen Gleitschirm-Testival schlagen wir
in Zeltingen-Rachtig auf. Es ist eine
Freude zu erleben, welch sympathische
Familie die Gleitschirm-Community ist.
Selbst alte Hasen wie XC-Legende Armin
Harich interessieren sich fiir unsere Ge-
schichte und versorgen uns mit Infor-
mationen aus erster Hand. Trotz der
schwierigen Wettervorhersagen gibt es
immer wieder Fenster zum Fliegen. Der
Mythos des Moselwunders zeigt sich! Die
Umbkehrthermik der Moseltéler ermog-
licht stundenlange Fliige bis in die

Ein erfolgreicher Flugtag endet am Lagerfeuer.

Abenddimmerung. Ein Tagesausflug
fiihrt uns von Zeltingen-Rachtig nach
Bremm, ein weiteres tolles Fluggebiet
an der Mosel. Mit dem Rad sind es rund
60 Kilometer hin und zuriick. Ein Teil
der Strecke folgt einem wunderschénen
Radweg direkt am Moselufer. Der Kurz-
trip zeigt uns, welche Moglichkeiten sich
mit dem Fahrrad ergeben. Du brauchst
kein Auto, um zum Fliegen zu fahren.
Ein bisschen Muskelkraft reicht auch in
Deutschlands Mittelgebirgen, um recht-
zeitig zur besten Startzeit am richtigen
Ort zu sein.

Go East...

Nach einer schénen Zeit an der Mosel
brechen wir unser Zelt ab, um abends
noch ein paar Kilometer zu sammeln.
Motiviert starten wir um 19 Uhr auf eine
70-Kilometer-Etappe, wobei die ersten
50 gefiihlt aus einer kontinuierlichen
Steigung bestehen. , Trifft sich gut, dass
Jan heute mit Anhdnger ziehen dran
ist!®, freut sich Felix. Doch...

Vielleicht war die Idee, abends so spét
loszufahren, doch nicht so gut. Um uns
herum ist nur Wald. Auf einer schlecht

DESIGNED FUR
GENUSSPILOTEN!

Follow us ﬂ @ °

www.icaro-paragliders.com
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BELGIEN

O Lattich

Beauraing

LUXEMBURG

FRANKREICH

Meerfelder Maar

O Trier

DEUTSCHLAND

Mainz

¥
MO Wiirzburg

Fulda ©

Wasserkuppe

Frankfurt am Main

Frammersbach

™

Aschaffenburg

+ Route: Aachen - Coo - Beauraing/Belgien - Vulkaneifel - Mosel - vom Rhein zum Main - Aschaffenburg - Wasserkuppe - Fulda - Aachen (per Zug).

Bike: 851 Kilometer | 7197 Héhenmeter
Fly: 11,3 Stunden

ausgebauten StraRe fahren wir irgendwo im
Nirgendwo. Die Navigation mit dem Handy
wird in der Dimmerung zunehmend schwe-
rer und auch die Wasservorrite gehen lang-
sam zur Neige. Ziemlich geschafft bauen wir
auf einer Waldlichtung unser Zelt auf und
schlafen erschopft ein.

Nachtlicher Besuch

Um vier Uhr morgens wird es plotzlich laut
und das Zelt ist hell erleuchtet. Vor dem Zelt
stehen ein Haufen Leute. ,Ey Jan, werd*
wach. Was machen wir jetzt?“, fliistert Felix.
Uns ist ein bisschen mulmig, als wir den
ReiRverschluss 6ffnen. Doch schnell stellt
sich heraus, dass sich nur die Dorfjugend
auf dem Heimweg einen kleinen Scherz er-
lauben will. Mit der Nachtruhe ist es jeden-
falls vorbei. Kurz nach Sonnenaufgang sitzen
wir wieder im Sattel.

Am Vormittag kontaktiert uns ein Gleit-
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schirmflieger, der tiber Facebook auf unsere
Tour aufmerksam geworden ist. Er erzdhlt
uns, dass um die Ecke in Roxheim Schlepp-
betrieb stattfindet und wir unbedingt vor-
beikommen sollen. Also nichts wie hin! Wir
weichen von unserer urspriinglichen Route
ab und verbringen einen netten Tag mit den
Mitgliedern des Drachen- und Gleitschirm-
clubs Nahetal, die uns begeistert in ihr Flug-
gebiet einweisen und uns bereitwillig schlep-
pen. Abends lassen wir den ereignisreichen
Bike&Fly-Tag gemeinsam auf einem Weingut
ausklingen. Wieder erleben wir eine un-
glaubliche Gastfreundschaft.

Rhein-Main-Connection

Das nichste Fluggebiet auf unserer Route
ist der vom Pfélzer Gleitschirmclub betrie-
bene Sponsheimer Berg bei Laubenheim, wo
wir wieder viele nette Piloten und erneut
Armin Harich treffen, der uns nochmal mit

hervorragenden Wetter- und Routentipps
versorgt. Gemeinsam drehen wir eine
schone Runde mit Blick auf den Rhein. Als
ob es nicht noch besser ginge, schlagen wir
unser Zelt auf einem schonen Campingplatz
direkt an Deutschlands grofdtem Fluss auf
und genieRen den restlichen Abend.

Fiir den néchsten Tag haben wir uns ,,Stre-
cke machen“ auf die Fahnen geschrieben.
Allerdings nicht in der Luft, sondern auf dem
Rad. Unser Ziel ist Aschaffenburg, das gut
120 Kilometer entfernt liegt. Der Weg fiihrt
entlang des Rhein- und Mainufers und wir
kommen ziigig voran. In Frankfurt machen
wir einen kleinen Abstecher in die Zivilisa-
tion, um fiir Jan eine neue Cap zu besorgen,
weil er seine alte unterwegs verloren hat.
Tja, manche Dinge sind einfach wichtig.
Ohne Cap geht’s nicht!

In Aschaffenburg sind wir zunéchst ziem-

Steckbrief

Links: Felix Ofenbach

Alter: 23 Jahre

Beruf: Student Wirtschafts-
ingenieurwesen

Passion: Gleitschirmfliegen seit 2013

Rechts: Jan Feige

Alter: 27 Jahre

Beruf: Student Maschinenbau/
Luftfahrttechnik

Passion: Gleitschirmfliegen seit 2009
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1 Ritt in den Sonnenuntergang dem nachsten

Fluggebiet entgegen

lich planlos. Zum ersten Mal auf unserer
Reise sitzen wir vor unserem Zelt und
wissen nicht, was wir machen sollen. Es
sieht nach einem tollen Flugtag aus, die
ersten Cumuluswolken bilden sich
schon, aber wir stehen am Boden. Der
Geldndebeauftragte der Lilienthal-Glei-
ter rdt uns am Telefon vom Besuch un-
seres eigentlich geplanten Fluggebiets
GroRRheubach mit Hangstartmoglichkeit
ab. Wir iiberlegen, telefonieren und pla-
nen. 25 Kilometer entfernt gibt es ein
Schleppgeldnde. Doch ob dort an einem
‘Werktag tiberhaupt Flugbetrieb ist? Vom
Club ist leider niemand zu erreichen.
Nach langem hin und her fahren wir
auf Verdacht los.

Ein Telefonat sollte den weiteren Ta-
gesverlauf vollig verdndern. Nach meh-
reren Versuchen hebt der Windenfahrer
des Aschaffenburger Albatros-Gleitsegel-
clubs ab. ,,Ihr seid mit dem Fahrrad von
Aachen bis hierhin gefahren und habt
eure Gleitschirme dabei? Mit dem Fahr-
rad?! OK Jungs, das Wetter sieht wirklich
gut aus, ich komm vorbei!* 45 Minuten
spater ist Roland Volker da und baut ge-
meinsam mit uns die Winde auf. Wow!
Roland schleppt uns und wir genieRen
den schonsten Flug unserer Tour. Ge-
meinsam drehen wir auf und gehen auf
Strecke. Es ist einer dieser Tage, an de-
nen alles aufgeht! Nur der Luftraum von
Frankfurt schrankt uns ein wenig ein.

Auf Nummer sicher
Die richtige Route in Abhdngigkeit vom

www.dhv.de

Wetter zu wihlen, ist der alles entschei-
dende Parameter unserer Tour. Zum Ab-
schluss wollen wir daher auf Nummer
sicher gehen und ein paar Tage an der
Wasserkuppe verbringen, wo man ei-
gentlich so gut wie immer in die Luft
kommt. Nach einem Zwischenstopp am
Heuberg in Frammersbach erreichen wir
unser Ziel. Und natiirlich enttduscht uns
Deutschlands vermutlich meistbefloge-
nes Fluggeldnde nicht. Als wenn es noch
einer Kronung unserer Reise bedurft
hiitte, gelingt es uns, direkt vor unserem
Zelt zu landen, bevor wir unser Equip-
ment ein letztes Mal auf den Hénger la-
den.

Mit dem Zug geht es von Fulda zurtick
nach Aachen. Unser Kopf ist voller ein-
driicklicher Erlebnisse. Nein, wir sind
nicht Chrigel Maurer und mit unserer
Tour haben wir uns bestimmt nicht fiir
die nichsten Red Bull X-Alps qualifiziert.
Unsere Reise war kein Extremtrip, doch
sie hat uns gezeigt, dass man auch mit
geringen Mitteln unglaubliche Momente
unter dem Schirm erleben kann. Insge-
samt haben wir 14 Fluggebiete besucht,
viele Flugstunden gesammelt und mehr
als 850 Kilometer und 7.000 Hohenmeter
mit dem Fahrrad zurtickgelegt. Die Gast-
freundschaft der Vereine und der vielen
Menschen, die wir unterwegs kennen-
gelernt haben, war phdnomenal.

Fur uns steht fest: Bike.hike fly ist die
Flachland-Alternative fiir Hike&fly in
den Alpen! <J

€ =licedimmeec¥ciive @ €90
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Flugmanover/
Extremflugverhalten

Alle Flugmanover wurden
mit Datenloggern und
GoPro- sowie Bodenka-
mera dokumentiert. Die
Flugtests wurden von den
DHV-Testpiloten Jirgen
Kraus und Simon Winkler
mit dem Sitzgurtzeug In-
dependence Logo Free-
style durchgefihrt.
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So wird getestet

Zwei Testpiloten priifen den Gleitschirm in allen Testflugmanévern. Die Testfliige erfol-
gen innerhalb des zulédssigen Gewichtsbereiches. Um eine Vergleichbarkeit zu gewahr-
leisten, werden stets die gleichen mustergepriiften Gurtzeuge verwendet (keine Liege-
gurtzeuge). Grundlage der Testflugmanoéver sind die Priifvorschriften fiir Gleitschirmtests
nach der Europdischen Norm (EN 926-2.2013). Bei den DHV Safety Class Tests werden
diese Priifvorschriften so streng wie moglich angewandt. Bewertet werden die Manéver
seitliche Einklapper, frontale Einklapper und Steilspirale. Das Verhalten bei den anderen
getesteten Flugmanovern wird angegeben und beschrieben, aber nicht bewertet.

Seitliche Einklapper, unbeschleunigt und beschleunigt:

Die Einklapper werden so grof ausgefiihrt, wie es das am Untersegel markierte Messfeld
erlaubt. Mit steilstmoglicher Knicklinie innerhalb des Messfeldes. Es werden nur solche
Einklapper gewertet, die komplett von der Eintrittskante bis zur Hinterkante innerhalb
des Messfeldes liegen. Einklapper, deren Grof3e tiber das Messfeld hinausgehen, werden
nicht bewertet. Im Einzelfall, wenn das Geréteverhalten auf solche Einklapper markant
anspruchsvoller wird, kann eine Erwdhnung im Testpilotenkommentar erfolgen.
Praktischer Hintergrund:

In der Praxis generieren seitliche Einklapper, die den Schirm mit steiler Knicklinie bis
liber die Hinterkante deformieren, das anspruchsvollste Gerdteverhalten. Dies ist aus
Unfallanalysen und Unfallvideos bekannt.

Frontklapper, unbeschleunigt und beschleunigt:

Es wird das Verhalten bei Frontklappern mit ca. 50 % Flachentiefe (Vorgabe der EN-Priif-
vorschriften: mindestens 50 %) und zusdtzlich mit der maximal erreichbaren Flichentiefe
gepriift, die das Gerdt vorgibt.

Praktischer Hintergrund:

Besonders bei sehr groRen Frontklappern (70-100 % Flachentiefe) zeigt sich in der Praxis
oft ein stark vom LTF/EN-Priifergebnis abweichendes Gerdteverhalten, wie z.B. stabile
Frontklapper, Frontrosetten, Verhinger. Ob das gepriifte Gerdt Tendenzen zu solchem
Verhalten zeigt, soll durch die Testvorgabe ,,maximal erreichbare Flichentiefe* gepriift
werden.

Steilspirale:

Hier wird nach den Testvorgaben der LTF 91-09 (Verhalten bei einer Steilspirale mit

14 m/s) und nach denen der EN 926-2.2013 (Ausleitung nach zwei voll entwickelten Spi-
ralumdrehungen) gepriift und bewertet. Zudem wird zusitzlich eine Ausleitung in neu-
traler Pilotenposition vorgenommen. Das Verhalten des Schirmes bei dieser Ausleitung
wird nicht fiir die Klassifizierung herangezogen, aber im Testpilotenkommentar erwahnt.
Praktischer Hintergrund:

Die Steilspirale ist ein sehr komplexes Flugmanoéver, dessen Verhalten von vielen Para-
metern beeinflusst wird (Einleitart, Verhalten des Piloten auf die G-Kréfte, Ausleitme-
thode). Mit der Priifung von zwei flugtechnisch unterschiedlichen Spiralarten und drei
verschiedenen Ausleitvarianten soll das Verhalten des Gerédtes moglichst umfassend er-
mittelt werden, um mégliche Schwachpunkte zu erkennen.

Dokumentation und Auswertung:

Die fiir die Testfliige verwendeten Datenlogger zeichnen Nick-, Gier- und Rollwinkel,
Flug- und Sinkgeschwindigkeit, Dynamik (Nickwinkelgeschwindigkeit), G-Last und Ho-
henverlust auf. Die Daten werden mit den GoPro- und Bodenkamera-Daten synchroni-
siert.

Die Auswertung aller Daten und Aufzeichnungen erfolgt im Experten-Team. Zur Be-
wertung und Einstufung in die DHV Safety Class werden die Datenauswertung und die
Testpilotenbewertungen zusammengefiihrt. Die Gleitschirme werden nach ihrer Markt-
relevanz ausgewdhlt. Der DHV kauft die Gerdte am Markt ein. Im Regelfall wird die
meistverkaufte, mittlere GerdtegrofRe zum Test gewdhlt. Die Safety Class-Einstufung
der gepriiften Gleitschirme gilt nur fiir die getestete GroRRe.

www.dhv.de

DHV SAFETY-CLASS TEAM

Karl Slezak

e Projektleitung und Initiator SafetyClass
e Datenauswertung und Controlling
e DHV-Sicherheitsreferent

Simon Winkler

e Testpilot SafetyClass 88-95 kg

e Datenauswertung und Testbericht

e DHV-Sicherheitstrainer und Lehrteam

Jurgen Kraus

o Testpilot SafetyClass 100-110 kg

e DHV-Sicherheitstrainer

e Ehem. Testpilot bei namhaften Herstellern

Pal Takats

o Testpilot SafetyClass 85-90 kg
e DHV-Sicherheitstrainer

e Acro und XC Weltcuppilot
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Bau

An der Bretonenbriicke 8
83661 Lenggries
+49(0)8042/ 9740301

info@bauair-gleitschirmservice.de
www.bauair-gleitschirmservice.de

Vertraue den Gleitschirmprofis
DHYV zertifitiert seit 2007
Checks & Reparaturen aller Marken!
Herstellerbetrieb, Importeur, Servicecenter
www.kontest.eu ~ 05321-7569006

v u fiir jeden Check gibt es

GLEITSCHIRMSERVICE enGratisBandanal
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Steilspirale

Frontale Einklapper
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SKYWALK Héhenverlust Abkippen Vornicken Drehung Vsink Note
Cumeo S inm in° in° inm/s

unbeschleunigt >50 45-60 30-45 4
beschleunigt >50 45-60 30-45 4

Frontales Einklappen unbeschleunigt

Frontales Einklappen: Nachsacken wéhrend der
Offnung von vollbeschleunigten Frontklappern

Frontales Einklappen vollbeschleunigt

Sicherheitstraining zu tben.

Die Reaktionen auf frontale Einklapper zeigten wenig Dynamik. Nach dem Einklappen blieb der Schirm bis zum maximalen Abkippwinkel nach
hinten geschlossen. Danach &ffnete er von der Mitte beginnend. Die Ohren 6ffneten leicht verzdgert. Dies fiihrte bei einem Startgewicht von
95 kg zu einem erneuten Strémungsabriss in der Schirmmitte und somit zu einem Abkippen nach hinten (Nachsacken). Der Schirm fuhr
anschlieBend ohne starke SchieBbewegung selbststéndig an. Bei 105 kg Startgewicht erfolgte die Offnung ziigiger. Asymmetrische
Frontklapper sind Highlevel B-Schirm-typisch anspruchsvoll. Hier empfiehlt es sich, einen aktiven Steuereingriff durch den Piloten im

www.dhv.de
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Ausbildung zum

XC-Piloten

mehr lernen - sicherer fliegen

Bewihrte B-Schein Ausbildung

1. Flugtechnikkurs
2. Thermikkurs
3. Streckenflugkurs

5" Flugschule
V" SkyClub Austria
v/ Www.skyclub-austria.at




Startvorbereitung:

Die Startvorbereitungen des PHI Tenor 23 waren einfach bis durchschnittlich. Die wenigen Leinen (2 Stammleinen pro Seite) waren
einfach zu sortieren und farblich gut getrennt. Die diinnen, unummantelten Galerieleinen erforderten etwas mehr Aufmerksamkeit. Der
weiche, breite Tragegurt war sehr tbersichtlich und einfach aufgebaut. Der lange, weiche C-Gurt neigte zum Verdrehen und sorgte fir
ein etwas anspruchsvolleres Vorbereitungsverhalten.

Start:

Das Startverhalten war einfach. Die leichte Kappe bendtigte nur wenig Impuls, um spurtreu und selbststéndig ohne Verzégerung tber
den Piloten zu steigen. Zum Zenit hin verlangsamte die Kappe selbststandig, musste dort aber leicht abgefangen werden. Die
Abhebegeschwindigkeit war auffallend gering. Die Beschleunigungsstrecke auffallend kurz.

STARTVERHALTEN

Flug und Handling:

Dieser B-Schirm besaB einen schon definierten, eher geringen Steuerdruck, wodurch er sich fir ermidungsfreie lange Thermik- und
Streckenflige auszeichnet. Er lieB sich prazise mit geringen Steuerausschlégen pilotieren. Die Steuerung war ausgewogen bis wendig.
Eine gute Roll- und Nickdampfung hielt den Schirm dabei im Zaum. Das Handling ist somit spaBig genug, fir Freestyle-Freunde ist
jedoch die Dampfung etwas zu hoch. Thermik und Turbulenzen zeigte der Schirm Uber die Steuerleinen durch Druckdnderungen sowie
Uber die Tragegurte an. Der Schirm zeigte ein aktives Hineinziehen in Aufwinde und kein ausgeprégtes hebelndes Aufstellen. Der
Beschleuniger war leichtgéngig und effektiv. Der Schirm lie sich gut tber die hintere Ebene aktiv fliegen. Der Knick im Segel beim Zug
an der hintersten Ebene entstand auf der Hohe des in der Mitte liegenden Spannbandes.
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Stromungsabriss:

Der Schirm besal einen Leerweg von 15 cm und einen effektiven Steuerweg von 70 cm.

Beidseitig zeigte der Schirm einen beginnenden Strémungsabriss durch moderate Steuerdruckzunahme zum Abriss hin an. Kurz vor dem
Abriss nahm der Steuerdruck nicht zuséatzlich zu. Der Abriss erfolgte mit leichter Verzogerung. Des Weiteren zeigte der Schirm einen
Stromungsabriss visuell durch Abknicken der AuBenfliigel und somit durch ein Verbiegen an.

Sackflug leitete der Schirm selbststandig und durch einen geringen Nachlassimpuls der Steuerleinen aus.

Die Stromungsabrisstoleranz war beidseitig gut. Einseitig kiindigte sich der Stromungsabriss moderater an. Der Schirm verschafft dem
Piloten aufgrund des Verbiegens des AuBenfligels viel Zeit, bevor er ins Trudeln Gbergeht. Die Steuerdruckzunahme ist weniger stark
ausgepragt.

Steilspirale:

Der Phi Tenor 23 lieB sich gut in die Spirale pilotieren. Er erreicht relativ schnell eine hohe Sinkgeschwindigkeit. Die Ausleitung erfolgte
bei passivem Pilotenverhalten selbststandig und schnell. Wie immer sollte die Spirale unter fachkundiger Anleitung erlernt und korrekt
aktiv ein- und ausgeleitet werden

Ohrenanlegen:

Die Einklapptiefe war groB und die Sinkwerte effektiv. Da der Schirm nur tiber 2 A-Stammleinen verfiigt, wird die EinklappgroBe beim
Greifen der A-Leinen tber dem Leinenschloss sehr groB3. Diese GroBe sollte nur mit Einsatz des Beschleunigers geflogen werden. Bei
maximal groBen Ohren (ohne Spezialtechniken) waren die Einklapptiefen grenzwertig groB. Hier kam es im Kurvenflug durch
Gewichtsverlagerung zum Strémungsabriss. Diesen leitete der Schirm selbststéndig aus. Ein sofortiges Freigeben der A-Leinen
unterstitzte das Anfahren. Bei angelegten Ohren in dieser GroBe muss zwingend der Beschleuniger verwendet werden. Mit
Beschleunigereinsatz kam es zu keinem Stromungsabriss. Standard- DeformationsgroBen zeigten ohne Beschleunigereinsatz keine
Probleme.

B-Stall:
Hoher Einleitewiderstand. Bei Zug der B-Ebene bis zur mechanischen Grenze kam es nach kurzer Zeit zum Ausbilden einer Frontrosette,
die einfach durch kontrolliertes Freigeben der B-Leinen ausleitete. Hier sollte die B-Ebene nicht maximal gezogen werden.

Fullstall:

Der Schirm begann zuerst am AuBenfliigel mit dem Stromungsabriss. Dies fiihrte zu einem leichten Verbiegen beim Abriss. Mit dem
Schirm konnte ein Einsteigerstall problemlos geflogen werden. Der Flyback war einfach zu finden und gut zu halten. Ein leichter
Freigabeimpuls der Steuerleinen lieB den Schirm wieder in den Normalflug Ubergehen, ohne dabei die Steuerleinen vollstandig freigeben
zu missen.
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Startvorbereitung:

Die Startvorbereitungen des Skywalk Arak M waren einfach bis durchschnittlich. Trotz der Leichtbauausfiihrung des Schirmes waren die
Tragegurte aus normalem, schmalem Gurtmaterial. Die Gurte waren trotz aufwéndigem Durchl&ufersystem mit Farbmarkierungen
Ubersichtlich gestaltet. Das weiche Gurtmaterial hatte keine Tendenz zum Verdrehen. Die ummantelten Stammleinen machten das
Sortieren einfach. Die unummantelten Galerieleinen brauchten etwas mehr Aufmerksamkeit.

Start:

Der Schirm stieg nach einem leichten Anfangsimpuls spurtreu und selbststdndig nach oben. Selbst unsauberes Auslegen stdrte ein
symmetrisches Fillen kaum. Der Schirm zog bis zum Scheitel sauber durch, wo er durch den Piloten leicht abgefangen werden musste.
Die Kontrollphase war einfach, die Abhebegeschwindigkeit sehr gering. Es hatte sich bewahrt zum Aufziehen lediglich die innersten A-
Leinen zu verwenden. Somit hatte der Schirm ein gleichméaBigeres Fllverhalten.

STARTVERHALTEN

Flug und Handling:

Der Schirm wies ein Skywalk-typisches, knackiges Handling auf. Der Steuerdruck war nach nur wenigen Zentimetern Zugweg gut
definiert spirbar. Der Steuerdruck war angenehm und blieb im Arbeitsbereich relativ konstant. Erst in Richtung Minimalfahrt nahm der
Steuerdruck nochmals zu. Der Schirm hatte trotz seiner wendigen Steuercharakteristik kaum die Tendenz zum Graben. Schréaglage lie
er trotzdem zu. In der Thermik nahm er das Steigen gut an und hebelte kaum. Hier zeigte sich ein aktives Hineinziehen in die Thermik.
Die Schraglagenkontrolle war einfach und auch in starker, zerrissener Thermik effektiv. Einmal im Steigen bendtigte der Schirm vor allem
tber die AuBenbremse wenig Korrekturen. Turbulenzen und Aufwinde zeigte der Schirm gut Uber Tragegurte und Steuerdriicke an. Der
Beschleuniger war leichtgéngig und ermdglichte aktives Fliegen mit den Beinen. Allgemein war der Schirm sehr stabil, auch bei Vollgas,
zeigte aber dennoch kritisch turbulente Luftmassen mit Entlastern an. Er déampfte nicht alles weg. Der Schirm wirkte eher etwas
tibersensibel und teilte so gut wie jede Luftmasse iber kleine Impulse ber die Tragegurte mit. Aktiv Fliegen im beschleunigten Zustand
war gut Uber die hinteren Tragegurte (obwohl sich daran keine Griffe befanden) sowie mit den Beinen {ber die Speedbar mdglich. Im
Gleiten wies der Schirm eine hohe Spurtreue auf und blieb gerade beschleunigt sehr rollstabil.
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Stromungsabriss:

Der Schirm besal einen Leerweg von 15 cm und einen effektiven Steuerweg von 70 cm.

Der Steuerdruck nahm zum Abriss hin deutlich spirbar zu. Beidseitig riss die Stromung nach sehr langer Ankiindigung symmetrisch ab.
Der Schirm kippte dabei moderat nach hinten weg. Moderates Ldsen der Steuerleinen lie den Schirm ziigig und gleichmafBig wieder
anfahren. Einseitig trat der Stromungsabriss verzdgert auf. Der Stromungsabriss selbst erfolgte mit verzogertem Negativdrehen, da sich
der Flugel zusatzlich im duBeren Drittel verbog. Sackflug leitete der Schirm ziigig und selbststandig aus. Allgemein ist die
Strdmungsabrisstoleranz hoch.

Steilspirale:
Dank des Handlings war eine schnelle Einleitung maéglich. In der Spirale erreichte man hohe Sinkwerte. Auch die G-Kréfte waren
vergleichsweise hoch. Bei der Ausleitung war ein Nachdrehen tber 360° festzustellen.

Ohrenanlegen:

Ruhiges Ohrenanlegeverhalten bei moderater GréBe. Ohren + Vollbeschleunigung lieB die Fligelspitzen etwas flattern. Kein Schlagen.
Wurden die Ohren etwas groBer angelegt (Greifen iber das Leinenschloss hinaus) kam es bei vollbeschleunigten Ohren zum Schlagen
der eingeklappten Fligelteile. Man konnte das Mandver dennoch gut ausfiihren und das Gerat blieb spurtreu. Hier empfiehlt es sich, den
Beschleuniger nur bis 75 % zu betéatigen.

B-Stall:
Der Schirm entleerte sich bei tief gezogenen B-Gurten stark und hatte die Tendenz zur Frontrosette. Bei weniger Zug, bzw. Zug der B-
Gurte nach innen, gab es kein Problem.

Fullstall:

Schirm riss beim Fullstall am AuBenfligel zuerst ab und verbog sich deutlich. Aufgrund der Streckung und Bremsanlenkung war es
besser, den Schirm nicht komplett zu entleeren, sondern einen Stall im Testpilotenstil durchzufiihren (direkter Ubergang in den Flyback).
Klappte der Fliigel beim Ubergang in den Fullstall iiber die ganze Hinterkante um, war der Stall sehr unruhig. Somit ist der Einsteigerstall
etwas schwieriger durchzufiihren.
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Vom Zufall
zum B-Schein

Mit der Flugschule Edelweil3 unterwegs im Pustertal

Ob man es Zufall nennen maochte oder Glick - manchmal ergeben sich Situationen, die sich besser nicht
hatten planen lassen. Zum Beispiel, dass ein spontaner Hike&Fly-Ausflug zum Hornle im Allgau wenig spa-
ter zu einer Reise nach Sudtirol, diesem Artikel und parallel zu meinem B-Schein fiihren sollte.

TEXT UND FOTOS: LINDA MAIER

Dieser Beitrag gehort
zur Serie iiber Fortbildung und
flugschulbegleitetes Fliegen.
Die Serie ist Teil einer Initiative,
um Trainingsdefizite zu beseitigen.
Fortlaufendes Training ist
ebenso wichtig fiir
sichere Fliige wie ein
fehlerverzeihendes
Fluggerat.




ey, da am Hornle fliegen sie
auch!”, stellten wir im Auto auf
dem Weg zum Buchenberg fest.
Wir bogen also spontan ab und
machten uns mit unseren Ruck-
sdcken zu FuR auf den Weg nach oben. Am
Startplatz angekommen, trafen wir auf Mar-
kus von der Flugschule Edelweil3, die hier
ihr Schulungsgelédnde hat. Seine Flugschule
gibt es erst seit ca. zwei Jahren, haben wir
von Markus erfahren. Und demnéchst sei
eine Reise nach Siidtirol mit B-Schein-Trai-
ning geplant. Da mir zum B-Schein noch ein
paar Klapper-Ubungen im Ausbildungsheft
und ein sauber dokumentierter 20-Punkte-
Flug fehlten, waren wir uns schnell einig,
dass ich mitfahre. Entsprechend trafen wir
uns bald wieder, aber dieses Mal in Terenten
im Pustertal, wo sich Markus, Fluglehreras-
sistent Niko und die anderen drei Teilneh-
mer schon im Hotel einquartiert hatten.

Tipp 1: Wer fir sich selbst eine flug-
schulbegleitete Reise oder ein Training
bucht, sollte sich vorab nach der maxi-
malen Gruppengrofle erkundigen. Je
kleiner die Gruppe, desto besser ist
wahrscheinlich die Betreuung.

Obwohl wir eine sehr kleine Gruppe form-
ten, waren wir bunt gemischt, was den Stand
der Ausbildung anging. Marco hatte zu dem
Zeitpunkt gerade den A-Schein fertig, Mat-
thias flog bereits mit Streckenfluglizenz und
Max hatte zwar noch nicht die B-Theorie
hinter sich, aber einen GroRteil der erfor-
derlichen Ubungsfliige. Was wir alle teilten,
war die Vorfreude auf eine Woche Fliegen
im Pustertal. Sogar das Wetter schien eini-
germafden mitzumachen. Bevor es am ndchs-
ten Tag losging, checkten Markus und Niko
noch die Einstellung der Gurtzeuge und wie-
sen auf ein paar wichtige Details bei den un-
terschiedlichen Modellen hin.

Tipp 2: Neben der Fixierung des Ret-
ter-Griffs sollten auch die Reif3- und
Klettverschlisse der Retter-Aufhangung
regelmafig gecheckt und wieder ordent-
lich geschlossen werden.

Montags ging es dann mit perfekt eingestell-
tem Gurtzeug und ausgertistet mit Funkge-
riten endlich los - mit ein paar Ubungsfliigen
in schulungstauglichem Geldnde. Klapper
ziehen, Ohren anlegen, rollen, beschleuni-
gen und eine saubere Landeeinteilung stan-
den auf dem Programm. Auf die Wiinsche
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der Teilnehmer, beziiglich was geiibt werden
sollte, gingen Markus und Niko gerne ein.
Ich machte in Gedanken bereits ein paar
weitere Haken in meinem Ausbildungsheft.
Die Fahrten mit dem Flugschulbus zum
Startplatz waren iibrigens im Reisepreis ent-
halten. Nur Hotel, Bergbahnen und die ei-
gene Brotzeit musste jeder extra zahlen.

Tipp 3: In Pfalzen gibt es einen kleinen
aber gut sortierten Supermarkt, in dem
man sich regionale Wurst- und Kasespe-
zialitaten von der Theke in belegte Sem-
meln verwandeln lassen kann.

Dienstags kam uns dann leider der F6hn da-
zwischen, obwohl am Kronplatz trotzdem
munter geflogen und sogar weiter geschult
wurde. Wir entschieden uns gegen einen Start
und nutzten den sonnigen Tag fiir ein ausge-
zeichnetes Mittagessen auf dem Gipfel. Das
war eine der vielleicht wichtigsten Lektionen
der ganzen Reise: Nicht fliegen gehen bei
Fohn, obwohl andere Piloten das Risiko igno-
rieren. Fohn ist nicht kalkulierbar - da kann
es von einem Moment auf den anderen sehr
ungemiitlich in der Luft werden. Wer sich
das ersparen will, bleibt besser auf dem Bo-
den. Wir konzentrierten uns am Nachmittag
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darauf, ein wenig Theorie nachzuholen und
auf die Flugplanung fiir den folgenden Tag.

Tipp 4: Den eigenen Kopf einschalten.
Nur weil andere Piloten fliegen, heif3t das
nicht, dass das gerade schlau ist.

Mittwoch war dann der groRRe Tag: laut Wet-
terbericht mit wenig Wind, viel Sonne und
keiner Uberentwicklung, wenn auch starker
Wolkenbildung. Wir entschlossen uns zum
Helm zu fahren und von dort - so der Plan -
der Bergkette ein Stiick nach Osten zu fol-
gen. Dann sollten wir den gleichen Weg zu-
riick nehmen und vom Helm aus den Tal-
sprung Richtung Siiden und Dolomiten
wagen. Unnotig zu sagen, dass sich in die
Vorfreude jetzt auch ein wenig Nervositit
mischte. Doch das war unbegriindet, denn
die Bedingungen stellten sich als fast ideal
heraus. Ich drehte auf und genoss den Blick
von hoch iiber dem Grat auf die Grenze zu
Osterreich und weit hinein in die Dolomiten.
Zusadtzlich zum Flugauftrag legte ich sogar
noch einen extra Talsprung ein, um einer
Abschattung zu entgehen. Dieser Flug
brachte mir den B-Schein plus den Titel
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Tagessieger ein, was von Markus mit einem
T-Shirt der Flugschule belohnt wurde.
Donnerstag fuhren wir dann erneut zusam-
men zum Kronplatz. Die groRe Arbeitshéhe
dort eignet sich ideal, um Manéver wie B-
Stall und Spirale zu tiben. Dazu sei aber ge-
sagt, dass es fiir einen ersten Versuch emp-
fohlen ist, diese Abstiegshilfen iiber Wasser
und im Rahmen eines Sicherheitstrainings
auszuprobieren. Weder B-Stall noch Spirale
sind vorgeschriebene Ubungen zur Ausstel-
lung einer Streckenfluglizenz. Allerdings
sollte jeder Pilot, der gerne in Thermik fliegt,
zur Not auch schnell und sicher wieder nach
unten kommen kénnen. Wie es Niko so tref-
fend formuliert hat: ,Starten darf man, Lan-
den muss man.“ Wie um das zu unterstrei-
chen, zog dann gegen Abend noch ein
kréftiges Gewitter auf. Doch zu diesem Zeit-
punkt saen wir bereits im Trockenen und
lieRen uns das Abendessen schmecken.

Tipp 5: Nicht jeder Schirm mag den
B-Stall (Tendenz zum Hufeisen) und
manche Hersteller empfehlen ihn auch
nicht. Wer seinen Schirm kennt, kann

E « Hier findet ihr

': aktuelle Reiseangebote
« der DHV-anerkannten
Flugschulen.

1 Theorie und Praxis mit viel frischer
Luft verbinden - das klappt auf einer
flugschulbegleiteten Reise prima.

sich entsprechend die passende
Abstiegshilfe aneignen.

Freitag war der einzige nicht fliegbare Tag der
Woche mit tief hingenden Wolken und ein-
zelnen Regenschauern. Als nach einem Teil
Theorieunterricht und einem Abstecher in die
Sauna wenigstens fiir eine Weile die Sonne
herauskam, entschlossen wir uns zu einer
Runde Minigolf'in Terenten, nahe des Hotels.
Unnotig zu sagen, dass auch das dazugehort -
sich nicht iiber das Wetter zu drgern, sondern
das Beste daraus zu machen. Wir jedenfalls
hatten eine Menge SpaR. AuRerdem geht
Gleitschirmfliegern unter sich das gemein-
same Gesprachsthema ja bekanntlich nie aus.

Tipp 6: Bei Regen einfach mal
entspannen. Der nachste Flugtag
kommt bestimmt!

Samstag war trocken, windig, aber auch
thermisch angesagt. Wir entschlossen uns,
unser Gliick am Speikboden zu probieren.
Der Startplatz am Speikboden liegt auf 2.318
Meter Hohe und ist relativ anspruchsvoll,
da das Geldnde buckelig und steil abfallend
ist. Einmal in der Luft begriiten einen an
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1 Seinen finalen Flug zum Antrag des
B-Scheins vergisst wohl keiner. Das
Beste daran: Jetzt geht der Spaf erst
richtig los.

diesem Tag wie zu erwarten turbulente Be-
dingungen durch windzerrissene Thermik.
Nicht meine liebsten Bedingungen, nebenbei
gesagt. Ich entschloss mich daher entgegen
der geplanten Route Richtung Hauptkamm,
vom Berg weg Richtung Sand in Taufers zu
fliegen. Spiter folgten die Kollegen aus dem
Kurs auf dem gleichen Weg, Marco blieb
hoch iiber Ahornach sogar noch stunden-
lang unter seiner Wolke - was ihn zum Ta-
gessieger in Sachen Ausdauer machte.

Tipp 7: Im Schwimmbad gleich neben
dem Landeplatz in Sand in Taufers gibt
es leckeres Eis.

Frisch gestirkt beschlossen Niko und ich
den Tag dann noch mit einem Tandemflug.
Auch Markus und die anderen Teilnehmer
starteten nach dem Rodeo am Speikboden
noch mal in Ahornach und gemeinsam tas-
teten wir uns den Bergriicken hinauf Rich-
tung Nord-Osten - mit phdnomenalem Blick
auf felsiges Gelinde und hintiber bis zum
Alpenhauptkamm. Der Titel , Bestes Ausgra-
ben“ ging infolge dieses Fluges an Max, der
sich tapfer von weit unten bis zuriick zum

Gipfel kimpfte. Dann brach auch schon der
letzte Abend der Reise an, den wir feierlich
bei Hirschgulasch und einer Auswahl lokaler
Schnipse ausklingen lieRen.

Tipp 8: Wer Spirale, Wing-Over und Co.
am Anfang nicht alleine tiben will, kann
das bei einem Tandemflug gemeinsam
mit einem Fluglehrer tun.

Sonntag checkten wir friith aus und fuhren
gemeinsam zur Plose. Nach der Gondelfahrt
und etwa einer halben Stunde zu FuR er-
reichten wir den Startplatz mit dem groRten
mir bekannten Windsack. Ahnlich uniiber-
sehbar ist hier iibrigens das Landefeld ge-
staltet, das zum Zeitpunkt unserer Reise
grofe, frisch gemédhte Kreise im hohen Gras
aufwies. Die ortsanséssigen Flieger waren
sehr freundlich eingestellt gegeniiber uns
Besuchern. Wer Fragen zum Geldnde hat, ist
bei ihnen gut aufgehoben. Nach diesem Flug
hief es dann leider auch schon Abschied neh-
men. Schén zu wissen ist aber, dass man wei-
ter in Kontakt bleibt und bei Gelegenheit
gerne wieder zusammen fliegen geht. Auch
dafiir ist eine flugschulbegleitete Reise ndm-
lich super: neue Freundschaften kniipfen. <
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1 Auslosung der Rettungsschirme
bei ruhendem G-Force Trainer.
Am Boden der DHV Datenlogger

Retterauslosung bei
Drachengurtzeugen

Eine praxisbezogene Annaherung an das Thema

as war das jetzt? Sichtlich irri-

tiert starren alle Anwesenden

runter zu Jochen. Der hédngt

im stehenden G-Force Trainer

knapp iiber dem Hallenboden,
bequem in seinem Gurtzeug. Sein Gesicht
ist gerdtet, die Adern auf der Stirn sind deut-
lich sichtbar.

Dabei war unsere Bitte an ihn ganz ein-
fach: ,Zieh doch mal Deine Rettung. Wann
immer Du willst. Der Datenlogger lduft.
Mach einfach.” Die Handbewegung zum Ret-
tergriff war schnell und routiniert. Ab da lief
irgendetwas schief. Eklatant schief. Der In-
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TEXT UND FOTOS: RALF HEUBER

nencontainer wollte einfach nicht raus. Und
dies, obwohl er Griffstellung und Zugwinkel
mehrfach dnderte. Sich sichtlich miihte. Die
Bewegungen wandelten sich von einem krif-
tigen Ziehen zu einem immer heftiger wer-
denden ReifRen. Es dauerte eine gefiihlte
Ewigkeit, bis der AuRencontainer endlich
aufging und den Inhalt frei gab.

Alles unter optimalen Bedingungen. Im
Ernstfall wire die Auslosung sicher deutlich
schwieriger geworden. Kommt in der Realitdt
bei einer Rettungsauslosung doch oft eine
unkontrollierte Rotation des Drachens, schla-
gende Unterverspannungen oder anderer Un-

bill hinzu. Von der psychischen Belastung
wihrend eines Abgangs ganz zu schweigen.

Wir hingegen wollten mit der ersten Aus-
16sung des Tages nur die Funktionsfiahigkeit
unseres Testaufbaus checken. Ausprobieren,
ob Kraftmessdose und Datenlogger richtig
arbeiten. Bevor wir beides zusammen mit
wechselnden Probanden auf die G-Force
Rundreise durch die Halle schicken wollten.

Keiner der Umstehenden sagte etwas. Alle
suchten nach einer moglichen Erkldrung fiir
das, was sie gerade gesehen hatten. Versun-
ken und fieberhaft.
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+Jochen im G-Forcetrainer bei
3 G kurz vor dem ,,Zieh”

Doch der Reihe nach:

Auf Einladung von Regina Glas und Andreas
Schmidtler vom DHV traf sich Ende 2018 ein
halbes Dutzend Drachenpiloten in der Flug-
schule Hochries. Wollten in deren G-Force
Trainer herausfinden, wieviel Kraft es bei ak-
tuellen Drachengurtzeugen braucht, um ei-
nen Rettungsschirm zu ziehen. Schon linger
gibt es Gertichte in der Szene, dass dies unter
Umstdnden schwieriger ist, als gedacht. Wir
wollten dem nachgehen. Das notige Messe-
quipment stellte die DHV-Technik. Alle Pro-
banden steuerten ihr personliches Gurtzeug
bei. Eigentlich sollte die Prozedur ganz ein-
fach sein. Der Kraftaufwand hierfiir darf laut
Bauvorschriften max. 7 daN betragen. Dies
entspricht ca. 7 kg. Kein Problem mdchte
man meinen. Dass wir schon beim ersten
Versuch so ein Schauspiel erlebten, hat alle
Anwesenden méchtig irritiert. Nur wie kam
es dazu? Was hat diese Rettungsschirm Aus-
16sung so schwierig gemacht?

Jedem der Umstehenden gingen dhnliche Ge-
danken durch den Kopf:

- An der Testperson kann es nicht liegen. Jo-
chen Zeyher ist Mitglied der Nationalmann-
schaft. Mehrfacher Deutscher Meister, Welt-
rekordhalter. Ein Konner seines Faches.
AuRerdem sichtbar durchtrainiert. An fehlen-
der Kraft konnte es also auch nicht liegen.

www.dhv.de
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+ Andreas und Alex diskutieren
die Messergebnisse.

- Gurtzeug? Er verwendete sein eigenes, pri-
vates Gurtzeug. Das, mit dem er seit Jahren
fliegt. Natiirlich mit Musterpriifplakette.
Auch der AulRencontainer inkl. Auslosegriff
war duRerlich unauffillig. Alles schien vorher
sauber verpackt und gut prépariert fiir den
Ernstfall.

- Auch die sonstigen Voraussetzungen fiir
den Test waren optimal. Der G-Force Trainer
war extra fiir uns umgebaut worden. Gleit-
schirm-Aufhdngung raus, Drachen-Aufhén-
gung inkl. Trapez rein.
Eine geheizte Halle und
die entspannte Atmo-
sphére taten das iibrige.
Was war es dann, was Jo-
chen so kimpfen lief3?

- Ein erster Blick auf die Werte des Daten-
loggers brachte mehr Verwirrung als Klar-
heit. Laut der Aufzeichnung hat der Proband
mit maximal 24 kg am Griff des Innencon-
tainers gezogen. Bedenkt man die teils un-
glinstige Armstellung ist das eine ganze
Menge. ,Trotzdem nur die halbe Story!*
merkt Andreas trocken an. ,Konstruktiv be-
dingt ist dies ndmlich der Maximalwert, der
von der Messdose erfasst werden kann. Ich
dachte bei deren Auslegung 300% iiber der

Norm wire ausreichend. Bei 7 kg Sollwert
ist bei iiber 20 kg eh klar, dass ein Baumuster
durch die Zulassungspriifung gefallen ist.
Dies bedeutet aber auch, es kann durchaus
sein, dass Jochen noch heftiger gezogen hat.
Nur aufgezeichnet wurde diese Kraftspitze
dann halt nicht mehr*.

Was aber hat diesen immensen Kraftauf-
wand verursacht? Wir schauen uns das Gurt-
zeug noch einmal extrem genau an. Laden
zur Sicherheit das aktuell giiltige Betriebs-
handbuch aus dem Internet. Finden nichts.

.ZIEH DOCH MAL DEINE RETTUNG"

Alles so, wie es sein soll. Wir erhalten Hilfe
von Jessica Barlow. Sie ist die Packerin der
Flugschule und macht dort einen sehr routi-
nierten Job. Ihr getibter Blick entdeckt im
AuRencontainer zwischen den schwarzen
Zdhnen der ReiRverschliisse die Reste von
vier, ebenfalls schwarzen, Sicherungsfiden.
Mit diesen war das Retterfach gegen ein un-
beabsichtigtes Herausfallen des Innencontai-
ners gesichert. Jeder Faden hat eine ReiRfes-
tigkeit von 5 kg. Keiner der Anwesenden hat
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Erfahrung, wieviel Kraftaufwand es bedarf,
um zwei nur von einem ReiRverschlusszahn
getrennte Sicherungsfiden mittels Scherung
zu durchtrennen. Aber Kklar: 4 x 5 kg plus die
schrige Krafteinwirkung, da kommt was zu-
sammen ...

Konnte eine Erkldarung fiir die Schwierig-
keiten beim Ziehen von Jochens Rettung
sein. In der Betriebsanleitung steht nur die
einfache Hintersicherung des AulRencontai-
ners. Wollte da der letzte Packer auf Nummer
sicher gehen? Hat er deshalb zwei Faden
knapp hintereinander verwendet? Im Ernst-
fall wire es sicher sehr, sehr schwer gewor-
den, die Rettung in diesem Einbauzustand
aus dem Auf3encontainer zu bekommen. Kor-
perlich schwichere Personen hétten es even-
tuell gar nicht mehr geschafft!

Das von uns gleich beim ersten Versuch
beobachtete Verhalten deckt sich mit Erfah-
rungen von Robert Niederreuther. Er ist In-
haber der Flugschule Hochries und Betreiber
des G-Force Trainers. ,Bei speziellen Events
kommen immer wieder Drachenflieger zu
uns. Wenn die dann ihre Rettung ziehen, ge-
hen die Innencontainer teilweise nur extrem
schwer aus den Gurtzeugen*“. Besonders haf-
ten geblieben ist ihm ein spezieller Fall. Der
Pilot war bereits zwei Mal vor Ort. Schon
beim ersten Mal ging die Rettung extrem
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zdh raus. Monate spdter kam er im Rahmen
einer offiziellen Fortbildung wieder vorbei.
Auch diesmal ging die Rettung nicht raus.
Er drehte Runde um Runde. Der Pilot hatte,
nach seinem ersten Fiasko, schlicht nichts
an seinem Setup geédndert ...

Einer der Griinde fiir die Problematik bei
Drachenretter-Auslosungen konnte sein, dass
Hersteller sogenannte ,.kleine Anderungen*
an ihren Produkten in Eigenverantwortung
vornehmen diirfen. Ganz legal. Details &n-
dern, ohne gleich ein neues Zulassungsver-
fahren durchlaufen zu miissen. Was eine
kleine Anderung eines Baumusters ist, liegt
dabei im Ermessen des Herstellers. Solch eine
Erleichterung spart natiirlich Kosten. Ein As-
pekt, der bei der derzeit schwierigen Situa-
tion am Drachenmarkt hochst willkommen
ist. Wenn dann aber auf die erste Anderung
eine zweite oder gar dritte folgt, dann sollte
man dies, seitens des betreffenden Herstel-
lers, zumindest eindeutig und klar kommu-
nizieren. Auch wenn die Vorgehensweise le-
gal ist. Denn irgendwann ist es halt doch ein
anderes Gurtzeug, das da ausgeliefert wird.
Fiir den Kéufer nicht ersichtlich, da es die
gleiche Zulassungsnummer hat. Bei dem
oben angesprochenen Baumuster sah der Au-
Rencontainer auf jeden Fall komplett anders
aus wie das im Rahmen des Zulassungsver-

« Jessica, Jochen, Regina
und Ines beim Packen der
Schirme in den Gurt

fahren hinterlegte Mustergert. Rechtlich le-
gal. In der Praxis aber, wie wir miterleben
durften, manchmal problematisch. Dabei
will niemand vermeidbare neue Priifungen
fiir Gurtzeuge. Auch der DHV nicht. So etwas
gibt der Markt derzeit einfach nicht her.

Deshalb dieser Artikel. Checkt doch bitte
die Funktionsfihigkeit eurer Ausriistung.
Schaut sie euch genau an. Uberpriift eure
Kombination und &ndert sie falls nétig. So
lange bis alle sicherheitsrelevanten Teile pro-
blemlos miteinander harmonieren.

Dabei gibt es auch eine gute Nachricht.
Nach den aktuellen Tests sieht es so aus, als
ob die Gurtzeug/Retter Kombinationen, die
unter normaler Last, also 1 G, problemlos
auslosen, dies auch unter erhohter Belastung
tun. Unter héheren Lasten, z.B. im G-Force
Trainer, ist solch ein Check eine Spur realis-
tischer. Fiir einen reinen Funktionstest ist
dies aber nicht notwendig. Es reicht also, den
notigen Bewegungsspielraum vorausgesetzt,
jede Aufhingung, in die ihr euch bequem
einhéngen koénnt.

Ganz besonders erfreulich jedoch, die Flug-
schule Hochries hat sich nach unserer Test-
reihe spontan entschlossen, ein G-Force Trai-
ning speziell fiir Drachenflieger anzubieten.
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Ab 3 Teilnehmern sind Termine frei verein-
bar. Auch kurzfristig. Ruft einfach an:
+49 8034 6079618 oder schreibt eine Mail
an: info@flugschule-hochries.de.

Das Training selbst besteht aus einer kur-
zen Einweisung inklusive einer temporédren
Modifikation an eurem Retter. Diese verhin-
dert, dass sich die Rettungen wdhrend des
Trainings in der Halle entfalten kann. Da-
nach geht es mitsamt eurem Gurtzeug in
den G-Force Trainer. Die Belastung wird lang-
sam und schrittweise erhoht. Immer in Ab-
sprache mit dem Piloten. Die Grenze liegt
in der Regel bei 4 G. Ab da kommt der Kopf
des Piloten der Trapezbasis meist recht nahe.

Regina Glas, die den Trainer schon mit
Drachen- und Gleitschirmgurtzeugen aus-
probiert hat, ist sich sicher: Hohe G-Krifte
verlangen liegenden Drachenpiloten deut-
lich mehr ab als sitzenden Gleitschirmkol-
legen. Auch Drachen-Weltmeister und DHV-
Testpilot Alex Ploner war iiberrascht iiber
die korperlichen Auswirkungen. Er hat ei-
nige Runden gedreht, bis er die fiir ihn an-
genehmste Korperhaltung wédhrend der
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1 Verschliefen des Auflencontainers nach
Anleitung des Gurtherstellers

Belastungsphase gefunden hatte. Selbst fiir
ihn eine neue Erfahrung. Man lernt nie aus.
Am Ende der Trainingseinheit wird der Ret-
terwurf simuliert. Dauer des Drachentrai-
nings: 12 Stunden. Kostenpunkt: 65 € pro
Person.

Wer will, kann danach noch seine Rettung
neu packen lassen.

Sollte im Rahmen der Checks ein Pilot/
Pilotin Schwierigkeiten mit seiner Material-
kombination haben, dann schickt bitte eine
kurze Mail mit den entsprechenden Kom-
ponenten und den damit aufgetretenen
Problemen an die Drachenbeauftragte (re-
gina.glas@dhvmail.de). Sie geht diesen Auf-
filligkeiten dann nach. vJ
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1 Ein solches Wolkenbild sollte Piloten

zur Vorsicht mahnen: Stahlblauer Himmel
deutet auf sehr trockene Hohenluft hin.

Sie wird am Rand der hoch aufschieBenden
Wolken nach unten gedriickt und kann
dann unter der Wolkenbasis den Aufstieg
der Thermik verstarken.

www.dhv.de
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er viel in Thermiken kreist

und sich dabei in die Nédhe

von Wolken wagt, wird das

schon erlebt haben: Mit einem

Mal fiihlt es sich an, als hétte
jemand bei der Thermik den Nachbrenner
eingeschaltet. Aus einem normalen Steigen
von zwei bis drei Metern wird schnell eines
mit fiinf, sechs oder gar acht Metern pro Se-
kunde. Erschreckt versucht man noch an
den Rand der Wolke zu fliichten, doch die
Steigwerte sind zu groR. Ungewollt wird
man vom weiRgrauen Nichts verschluckt
und hat dann mitunter seine liebe Not, die
Orientierung in der Wolkenwatte zu behal-
ten. Spiter, beim Landebier, wird man dann
vielleicht etwas ehrfiirchtig erzdhlen: ,Die
Wolke hat mich eingesogen®. Gefiihlt ist das
auch so. Doch der Mechanismus dahinter
ist ein anderer. Denn wie der Titel schon
sagt: Wolken saugen nicht!

Warum wird das dann trotzdem héufig
behauptet und selbst in Meteo-Schulungen
erzdhlt? Weil es ein so schon einfaches, ver-
stdndliches Bild ist. Zur Erinnerung: In der
Thermiklehre wird uns beigebracht, dass die
thermische Luft sich beim Aufstieg trocken-
adiabatisch um ein Grad Celsius pro 100 Ho-
henmeter abkiihlt. Sinkt die Temperatur in
der Thermikblase bis zur Taupunkttempe-
ratur ab (also jene Temperatur, bei der das
enthaltene gasférmige Wasser zu konden-
sieren beginnt), dann entsteht nicht nur eine
Wolke, sondern in dieser wird die im Was-
sergas gespeicherte latente Wirme frei. Die
weitere Abkiihlung der Luft beim Aufstieg
in der Wolke erfolgt nun feuchtadiabatisch
mit einer typischen Abkiihlung von nur
noch 0,6 Grad Celsius pro 100 Meter. Das
wirkt wie ein Thermikbooster: In der Wolke
steigt die Thermikblase schneller, wodurch
sie gleichzeitig mehr Luft nachzieht. So ent-
steht ein Sog, der bis unter die Wolkenbasis

THERMIKLEHRE | WETTER I

reichen soll. Soweit die klassische Lehre. Nur
passt sie nicht so ganz zur physikalischen
Realitdt.

Wolken fehlt das Saugrohr

Wiirden Wolken tatsdchlich eine Sogwir-
kung auf die Luftmassen unter ihnen entwi-
ckeln, miissten sie eine enorme Arbeit ver-
richten. Denn Luft hat ein Gewicht, und um
Luft von unten in eine Wolke zu saugen,
miisste dieses Gewicht gegen die Schwer-
kraft nach oben gezogen werden. Allerdings
sind Wolken nach allen Seiten hin offen.
Das bedeutet: Mogliche Saugkrifte wirken
de facto in alle Richtungen. Und da es viel
leichter ist, eine Masse auf gleicher Hohe zu
verschieben, als sie anzuheben, wird die
Saugkraft der Wolken auch vor allem die
Luft an deren Seiten erfassen. Eine starke
Saugwirkung nach unten wire nur zu er-
warten, wenn in einer Wolke ein geschlos-
senes Rohr wie bei einem Staubsauger
steckte (Grafik 1). Doch das ist normalerweise
nicht der Fall.

Natiirlich gibt es auch eine Ausnahme von
der Regel: Bei einer Gewitterwolke konnen
die Aufwind- und benachbarten Abwindbe-
reiche so groR und stark werden, dass die
seitlich zustromende Luft davon zum Teil
abgeblockt wird. Der Aufwind wird gewis-
sermafden kanalisiert, was dann doch einer
Art Rohr entspricht, das die Sogkréfte somit
auf die Bereiche unter der Gewitterwolke
konzentriert. Bei kleineren, normal entwi-
ckelten Cumulus-Wolken ist das aber nicht
der Fall. Und dennoch kann das Steigen auch
dort gelegentlich schon Dutzende, manch-
mal gar ein paar Hundert Meter unter der
Wolkenbasis an Stirke zunehmen. Da stellt
sich zwangsliufig die Frage: Wenn das nun
kein Saugen ist, was ist es dann?

Hier kommt ein Faktor ins Spiel, der in
der Thermiklehre héufig straflich vernach-
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lassigt wird - die Luftfeuchtigkeit. Klassi-
scherweise wird nur die Temperatur betrach-
tet. Je wirmer eine Luftmasse ist, desto ge-
ringer ist ihre Dichte - das heift, sie ist
leichter. Das gleiche gilt aber auch in Bezug
auf die Feuchtigkeit: Wenn mehr gasformi-
ges Wasser in einem gewissen Luftvolumen
steckt, nimmt dessen Dichte ebenso ab.
Das hingt damit zusammen, dass die gas-
féormigen Wassermolekiile einen Teil der
Luftmolekiile verdrangen. HyO hat aller-
dings eine deutlich geringere molekulare
Masse als O, (ein Sauerstoffatom wiegt 16
mal so viel wie ein Wasserstoffatom). Ver-
gleicht man eine feuchte Luftmasse mit ei-
ner trockenen Luftmasse gleicher Tempera-
tur, so hat die feuchte Variante die etwas
geringere Dichte. Sie ist also leichter und er-

verstdrkte Thermik einen

ckeln konnte, miisste sie wie
mit einem Staubsaugerrohr

wird zusatzliche Luft haupt-
sachlich von den Seiten in die
Wolken stromen.

fahrt deshalb einen Auftrieb. Und genau das
kommt beim Effekt der angeblich saugen-
den Wolken zum Tragen.

Moderne Thermiklehre

Die moderne Thermiklehre besagt: Eine
Thermikblase wird solange aufsteigen, wie
ihre eigene Dichte (geprédgt durch Tempera-
tur und Feuchtigkeit) geringer ist als die
Dichte der sie umgebenden Luftmassen. Ist
der Dichtegradient groR (der Unterschied
der Luftdichte der Thermikblase im Ver-
gleich zur umgebenden Luft), so ist der Auf-
trieb der Blase stark. Sind die Unterschiede
nur gering, wird das Steigen mau ausfallen.

Damit sich ein Thermikbart unter der
Wolke verstirkt, muss also der Dichtegra-
dient in diesem Bereich zunehmen. Und ge-

Wolkenflug ist gefahrlich und verboten

Grafik 1: Damit die in der Wolke

Saugeffekt nach unten entwi-

ausgestattet sein. Tatsachlich

nau das passiert, wenn trockene Luftmassen
unter die Wolkenbasis gespiilt werden. Die
Thermik selbst hat vom Boden her typischer-
weise einiges an Feuchtigkeit mit im Gepdck.
Steigt sie nun in eine trockenere und somit
dichtere Umgebungsluft, wird der Thermik-
booster eingeschaltet.

Wie gelangt nun trockene Luft unter die
Wolkenbasis? Hier spielen die Wolken selbst
eine wichtige Rolle. Wenn sie durch die Kon-
vektion getrieben in die Hohe wachsen, gibt
es an ihren Réindern eine Gegenbewegung:
Hier flieRen Abwinde nach unten. Und diese
Abwinde kénnen bis unter die Wolkenbasis
reichen. Dabei nehmen sie die Eigenschaften
der Luftmassen oberhalb der Wolkenbasis
einfach mit. Herrscht in der Hohe eine sehr
trockene Luft vor, wird also am Wolkenrand

Wolkenflug mit Gleitschirmen und Drachen ist grundsatzlich verboten. Im Luftraum E und im Luftraum G (oberhalb 3.000 ft MSL oder 1.000 ft
GND] ist ein Abstand von 300 m vertikal und 1,5 km horizontal zwingend vorgeschrieben. Gute Piloten halten immer ausreichend Abstand, denn
ein Wolkenflug ist auch sehr gefahrlich. Zum einen kann das Steigen in der Wolke noch einmal deutlich zunehmen - als Folge der freigesetzten
Warme des kondensierenden Wassers. Zum anderen verliert der Pilot in Wolken sehr schnell die Orientierung. Auf den GPS Kompass zu ver-
trauen ist dann ein Gliickspiel. Die vielen Wassertropfchen in den Wolken kénnen die GPS-Funksignale mitunter so stark dampfen, dass das GPS
keine korrekten Richtungsangaben mehr liefert. Vor allem in Gelandenahe ist Orientierungslosigkeit eine enorme Gefahr.

Oberstes Ziel muss es daher immer sein, den Flug in die Wolken durch ausreichenden Abstand von vornherein zu verhindern. Gerat man doch
einmal hinein, hat es sich bewahrt, mit mdglichst groen Ohren und getretenem Beschleuniger in Richtung des vermuteten Wolkenrandes zu

fliegen.
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Grafik 2: In diesem Beispiel-Temp ist die
Umgebungsluft iiber der Wolkenbasis
feuchter als darunter. Sie hat deshalb eine
relativ geringere Dichte. Sie wird dann
nicht so leicht am Wolkenrand nach unten
gedriickt und wird unter der Wolkenbasis
die Thermik auch nicht weiter verstarken,
sondern eher dampfen.
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Temperaturkurve

\ Starker Abwind
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groRe Distanz
von Temperatur
und Taupunkt =
relativ trockene

Hohenluft \
Starke Zunahme
— der Thermik
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°C
Grafik 3: Ist die Hohenluft (oberhalb der
Wolkenbasis) sehr trocken, hat sie eine er-
hohte Dichte. Sie kann dann von Abwinden
am Wolkenrand bis weit unter die Wolken-
basis heruntergemischt werden. Die
feuchtere Thermikluft hat im Vergleich
eine deutlich geringere Dichte. Ihr Aufstieg
wird dadurch verstarkt.
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Grafik 4: Wenn man sich in der Thermik von unten einer Wolke nahert, greift die
45-Grad-Regel: Man sollte seine Thermikkreise so versetzen, dass man den
Wolkenrand stets im 45-Grad-Winkel anpeilen kann. Selbst wenn die Thermik
unter der Wolke stark zunehmen sollte, behalt man so die Chance, im Gerade-
ausflug noch immer den Wolkenrand zu erreichen, ohne verschluckt zu werden.
Dabei gilt: Je groBer die Wolke, desto friiher muss man zur Seite hin ausweichen.

sehr trockene Luft nach unten gemischt. Der
Feuchteunterschied und der daran gekop-
pelte Dichtegradient zwischen der Luft in
der Thermik und der umliegenden Luft wird
dadurch verstirkt. Deshalb nehmen die
Steigwerte zu.

Vereinfacht kann man sagen: Nicht die
Wolke saugt, sondern die am Rand der
Wolke hinabgedriickte trockene Luft pusht
die Thermikflieger gewissermaflen nach
oben und gelegentlich bis in die Wolke hi-
nein.

Trockene Hohenluft als
Thermikbooster

Wenn man diese Zusammenhidnge kennt,
wird es auch verstiandlich, warum an man-
chen Tagen die Wolken kriftig zu saugen
scheinen, wihrend man ihnen an anderen
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bedenkenlos nahe kommen kann, ohne dass
das Steigen nennenswert zunimmt. Ent-
scheidend ist dabei, wie trocken die Hohen-
luft ist, in die die Wolken hineinwachsen.
Es gilt die einfache Regel: Je trockener die
Luft oberhalb der Wolkenbasis ist,desto
mehr respektvollen Abstand zu den Wolken
sollte man wahren.

Bleibt noch die Frage, wie man trockene
Hohenluft erkennt: Man kann dies zum Bei-
spiel anhand der Analyse von sogenannten
Temps bzw. Emagrammen herausfinden. Da-
rin sind immer zwei Kurven eingetragen.
Die eine zeigt, welche Temperatur die Luft-
massen je nach Hohe ausweisen, die andere
(stets links davon) gibt die Taupunkttempe-
ratur wieder. Die Lage beider Kurven zuei-
nander zeigt die Feuchtigkeit. Je grofer der
Abstand zwischen Temperatur- und Tau-

Die 45-Grad-Regel

Um beim Thermikkurbeln nicht ungewollt in
eine Wolke hinein zu geraten, muss man frith
genug darauf achten, seine Kreise zum Wolken-
rand hin zu versetzen. Allerdings stellt sich die
Frage: Ab welcher Hohe sollte man beginnen,
seine Kreise entsprechend zu verlagern?

\

50 Meter, 100 Meter oder gar 300 Meter unter-
halb der Wolke? Das hangt jeweils von der Grofie
der Wolke ab.

Der britische Pilot Kelly Farina beschreibt in
seinem lesenswerten Buch ,Mastering Para-
gliding” eine einfache Daumenregel dafiir. Er
nennt sie die ,45-Grad-Regel": Sobald man den
Wolkenrand von der eigenen Position aus nur
noch in einem 45 Grad Winkel anpeilen kann,
sollte man seine Kreise entsprechend versetzen
(s. Grafik 4).

Dahinter steht eine mathematische Uberlegung:
In thermisch-turbulenter Luft fliegen wir unsere
Schirme typischerweise leicht angebremst. Das
ergibt eine horizontale Geschwindigkeit von rund
8 m/s. Sollte es uns jetzt unter einer Wolke mit
8 m/s vertikal in die Hohe reiBen, stehen diese
beiden Bewegungsrichtungen (Vektoren) in
einem Verhaltnis von 1:1. Das ergibt einen rea-
len Flugpfad mit einem Winkel von 45 Grad nach
oben.

Solange man beim Kurbeln also stets auf die

45 Grad Sicherheitspeilung zum Wolkenrand hin
achtet, wird man diesen bei Bedarf im Gerade-
ausflug immer erreichen konnen, selbst wenn
die Thermik unter der Wolke mit einem Mal auf
8 m/s anschwillt.

punktkurve ist, desto trockener ist die Luft
in der entsprechenden Hohenschicht. An Ta-
gen mit saugenden Wolken wird die Luft in
der Hohe (oberhalb der prognostizierten
Wolkenbasis) deutlich trockener sein als da-
runter. Temperatur- und Taupunktkurve lau-
fen dort also viel weiter auseinander (siehe
Grafiken 2 und 3 auf S. 69).

Man kann solche Bedingungen freilich
auch ohne ein Studium der Temp-Kurven
erkennen. Sind die Luftmassen unterhalb
der Wolkenbasis eher dunstig (viel Feuch-
tigkeit), wiahrend sich dariiber ein unglaub-
lich klarer, stahlblauer Himmel spannt, so
deutet das auf eine sehr trockene Luft in der
Hohe hin. An solchen Tagen sollte man Vor-
sicht walten lassen und beim Aufdrehen un-
ter der Wolke lieber zu friih als zu spit den
Wolkenrand ansteuern. S<J
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Uberraschender
Starkwind
am Hausberg

Der Rekordsommer und seine
meteorologischen Herausforderungen

TEXT: JONAS SCHWAGELE
ANALYSE: VOLKER SCHWANIZ

euchte und zitternde Hinde, weiche Knie, der Korper voller

Adrenalin, aber heilfroh gesund am Boden zu stehen. Was war

da los? Woher kam das? Das gab es ja noch nie! Viele Piloten

kommen auch nach jahrelanger Erfahrung in wetterbedingte

Situationen, die sie vorher so noch nicht erlebt haben. Leider
geschieht dies auch am Hausberg, an dem man seit Jahren regelméRig fliegt
und sich eigentlich gut auskennt. So passierte es auch mir am Samstag, den
14.07.2018.

Ich bin Pilot seit 2006 und fliege viel an meinem Hausberg, der Kampen-
wand. Allein dort mache ich zwischen 50-70 Fliige im Jahr, Solo wie Tandem.
Durch meine sehr kritische und vorsichtige Art kommt es schon mal zu
dem einen oder anderen Parawaiting, oder sogar zu einer Talfahrt mit der
Gondel. Ich wiirde mich daher selbst als alles andere als einen Draufgénger
beschreiben.

Wer die Kampenwand kennt, weil, dass dies ein perfekter Berg fiir West-
wetterlagen ist und vor allem nachmittags und abends geniet man hier
wunderschone Fliige. So sollte es auch an diesem besagten Samstag sein.
Die Vorhersage lautete: schwaches Hochdruckgebiet, leichter westlicher
Wind, etwas auflebende Talwinde, guter Thermikgradient und im Alpen-
raum vereinzelte Gewitter. Nach dem gemeinsamen, morgendlichen Briefing
mit dem Tandemteam war klar: unbedingt den ganzen Tag nach Uberent-
wicklungen Ausschau halten, um keine unndtigen Gefahren zu riskieren.
Inklusive mir waren wir vier Locals mit viel Erfahrung an der Kampen-
wand.

Ab 9 Uhr waren wir vor Ort und machten bei idealen Bedingungen die
ersten drei Fliige des Tages. Stets hatten wir das Wettergeschehen im Blick.
Es war bereits 15 Uhr und die vierte und letzte Runde stand noch aus. Nord-
lich von Rosenheim sah man in der Ferne eine kleine Uberentwicklung von
West nach Ost ziehend. Zu diesem Zeitpunkt befanden wir uns am Lande-
platz und sahen auf dem Regenradar einen minimalen Niederschlag, der
schnurstracks nach Ost zog. ,,Auf zur letzten Runde, diese Stérung scheint
an uns im Norden vorbeizuziehen.”

Um ca. 16 Uhr am Startplatz angekommen, sah es Richtung Westen und
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- Geteiltes Gliick ist
doppeltes Gliick.

Norden wieder ideal aus. Die vermutlich
kleine Gewitterzelle hatte nérdlich den
Chiemsee passiert und war weiter in den Os-
ten gezogen. Vom Startplatz aus war die
Uberentwicklung nicht mehr zu sehen. Vol-
ler Vorfreude auf einen letzten, schonen
Thermikflug mit perfekten Bedingungen be-
kamen die Passagiere ihre Einweisung und
wir machten uns startklar. Der obere Start-
platz mit seiner NW Ausrichtung war wih-
rend der gesamten Startvorbereitungen per-
fekt angestromt und auch die Windfahne
am unteren NO-Startplatz, auf dem Kopfl,
zeigte nur leichte Nordtendenz. 3,2,1 und los
ging's. Der Start verlief problemlos und mit
einem kleinen Abstand folgte mir das zweite
Tandem.

Dann begann der Wahnsinn! Unmittelbar
nach dem Start stellte ich mit Erschrecken
fest, dass wie aus heiterem Himmel der
Windsack auf dem Kopfl kurz vor uns wild
hin und her schlug und eindeutig einen star-
ken und reinen Ostwind anzeigte. Das be-
deutete, dass wir uns mit den beiden Tan-
dems in einem grofRen Lee-Rotor befanden,
keinen Ausweg hatten und diesen durchflie-
gen mussten. Vor zwolf Jahren sagte mal ein
Fluglehrer zu mir: ,Es ist besser am Boden
zu stehen und sich zu wiinschen, in der Luft
zu sein, als in der Luft zu sein und sich zu
wiinschen, am Boden zu stehen!” Nun war
es soweit, ich war mir immer sicher, diese
Situation vermeiden zu kénnen. Mit viel
Gliick und einer groflen Portion aktivem
Fliegen durchflogen wir das starke Lee mit
heftigen Turbulenzen in die darauffolgende
Windscherung. AnschlieRend erlebten wir
vom Riickwirtsflug iiber mehrere Klapper,
bis zu zwei Totalzerstorern einen Flug, den
Wir nie vergessen werden. Leider im negati-
ven Sinne. Von 4,5 Meter Sinken in schlag-
artige 7 Meter Steigen ohne jeglichen
Ground-Speed gab einem das Gefiihl, jegli-
che Kontrolle zu verlieren. Trotz des stindi-
gen Gedankens die Hand zum Rettungs-
schirm zu fithren, schafften wir (beide
Tandempiloten) es, Ruhe zu bewahren,
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nichts Unitiberlegtes zu tun, den Schirm of-
fen zu halten und unsere Passagiere heil auf
den Boden zu bringen.

Am Boden angekommen, fiel die Anspan-
nung ab, die Knie und Hénde zitterten und
wir fragten uns, was geschehen war? Fiir
uns Locals, die restlichen Piloten, die am
Landeplatz unseren Achterbahnflug beob-
achteten sowie fiir die anderen beiden Tan-
dempiloten, die danach mit der Gondel ins
Tal fuhren, war es unerkldrlich. Ich hatte
das Bediirfnis, die Situation aufzukldren und

fiir mich sowie fiir den anderen Piloten eine
Antwort zu finden. Als DHV-Mitarbeiter er-
zdhlte ich das Erlebte in der Geschiftsstelle
und erfuhr, dass es ca. 25 Minuten spdter
am Wallberg dhnlich war. Wie kann das
sein?

Im weiteren Schritt kontaktierte ich un-
seren Wetterexperten Volker Schwaniz. Die-
ser machte sich die Miithe und analysierte
bis auf das kleinste Detail riickwirkend die
Wetterdaten. Hier sein Ergebnis:

Starkwindereignis im Bereich Kampenwand/Aschau,

Sa. 14.07.18, gegen 16-16.30 h

Die Wetterlage am Sa. 14.0718 wurde in der Region Chiemgau von schwachem Hoch-
druck und einer schwachen NW-Stréomung bestimmt. Die Luftmasse war dabei sehr
labil/thermikstark geschichtet und im Tagesverlauf bildeten sich vor allem Richtung
O/NO kriftige Schauer/Gewitter aus (ein Hohentief mit Kern iiber Polen labilisierte
hier). Im Alpenraum herrschte ein Tick mehr Hochdruckeinfluss und es entstanden
nur einzelne Uberentwicklungen im Tagesverlauf.

Betrachtet man die Luftschichtung anhand des Temps, féllt die sehr starke Neigung
der Temperaturlinie, also die sehr hohe Labilitit der Luftschichtung, ins Auge. Der
Thermikgradient lag an diesem Tag bei sehr starken 0,9°C/100 m und schwichte sich
erst ab 3.500 m NN (= 750 hPa) etwas ab. Solch eine hochlabile Schichtung sorgt fiir
starke, schnell aufsteigende Thermiken und bei Schauer-/Gewitterneigung fiir ein
entsprechend schnelles Aufbauen der Uberentwicklungen.
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1 Das Webcam-Archiv zeigt das Gewitter in der Ferne.

- Die Gewitterzelle im
Regen-/Blitzradar

1 Der Temp zeigt die hochlabile Schichtung und deutlich Feuchte,
damit war ein schnelles Aufquellen von Schauern/Gewittern
maoglich.

1 14.7.18: Schwacher Hochdruck und schwache NW-Strémung
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Hier das 16.10 Uhr Webcambild vom Nachbarberg Hochries, mit Blick nach
NO zum Chiemsee (Quelle: www.foto-webcam.eu):

Auch wenn im unmittelbaren Umfeld der Kampenwand augenscheinlich
keine akute Gefahr zu sehen ist, muss doch der in der oberen Bildmitte zu
sehende Gewitterkomplex klar als Gefahrenherd eingestuft werden. In die-
sem Fall verdeckt seine Wolkenformation sogar den Blick auf die dahinter
liegende massive Gewittertdtigkeit (s. Radarbild), die sicher einen bedeu-
tenden Anteil an der Stirke des Windereignisses hatte.

Lage der Schauer/Gewitter ab 15 Uhr (Radarbild mit Blitzkarte, Quelle
www.Kachelmannwetter.com):

In der Zeit von 15 - 16.30 Uhr zog eine ausgedehnte, ca. 120 km lange und
intensive Schauer-/Gewitterstaffel nordlich der Kampenwand vorbei (siehe
eingekreister Bereich). Die Zugrichtung war analog zum westlichen Héhen-
wind grob Richtung Osten. Anhand des Wolkenzuges nicht zu sehen war,
dass der Wind im unteren Bereich aber deutlich aus nérdlicher Richtung
wehte.

Messwerte Maximal-Boen (Quelle:
www.Kachelmannwetter.com):

Analog zum Schauer-/Gewitterfeld, zeigen die Windmesswerte (Werte der
stiindlichen Maximal-Boen) die Ausbreitung des massiven Boenfeldes an
(59 km/h im NO und 44 km/h noch am Chiemsee). Auch die Messwerte vom
nahen Chiemsee (Quelle: www.Windfinder.com) zeigen die plétzliche Stark-
windphase mit Boen bis zu 44 kmj/h, die dort etliche Wassersportler in
Seenot brachte.

Entstehung von Schauer-/Gewitterboen

Solche Boenwalzen, Fallbden oder Downbursts entstehen, wenn in einer
starken Schauerwolke oder einer Gewitterwolke das vom Aufwind in der
Schwebe gehaltene Wasser (bzw. Eis) nicht mehr gehalten werden kann
und herabfillt. Dabei verdunstet ein Teil des Wassers und die Eispartikel
schmelzen, wobei sich die Luft stark abkiihlt. Diese schwere Kaltluft fallt
dann mit zunehmender Geschwindigkeit Richtung Erdboden und breitet
sich dort bodennah als Boenwalze aus. Zudem werden in dem entstehenden
Abwindschlauch auch die hoheren Luftschichten und damit auch deren
starker Hohenwind mit nach unten gerissen (Impulstransport durch kon-
vektive Umlagerungen), was der Boenwalze weiteren Anschub verleiht.

1 Windmesswerte vom Chiemsee zeigen die plotzliche Boenwalze.
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« Vereister Regen in einer
Schauer-/Gewitterwolke
schmilzt auf den Weg nach
unten und kiihlt die Luft ab.
Diese Kaltluft breitet sich
bodennah als Boenwalze
aus.

Fazit

Das plotzliche Einsetzen des Starkwindes im Bereich
Aschau/Kampenwand ist auf massive Kaltluftausfliisse der nord-
lich vorbeiziehenden Schauer-/Gewitterzone zurtickzufiihren.
Das Ereignis zeigt eindriicklich, wie weit sich solche Kaltluft-
boen vom eigentlichen Schauer-/Gewitterherd ausbreiten kon-
nen. Die Entfernung der Kampenwand nach Rosenheim (als
stidlichster Teil der Schauer-/Gewitterlinie) betrdgt ca. 20 km
Luftlinie, der Wirkungsbereich von Gewitterb6en kann aber
bis zu 30 km, fiir die empfindlichen Gleitschirme sogar bis 50
km, weit reichen. Ebenfalls wird deutlich, dass selbst bei einem
augenscheinlich vorbeiziehenden Schauer-/Gewitterherd die
Richtung der Kaltluftausfliissse kaum abschitzbar ist. Zudem
muss im inneralpinen Bereich mit massiven Umlenkungen
durch die Talverldufe und mit Diisenwirkungen an Verengun-
gen gerechnet werden. Ebenso muss beachtet werden, dass bei
Lagen mit hoher Labilitdt der Nutzen des Regenradars nicht
iiberschétzt werden darf. Das Radar kann nur die Schauer/Ge-
witter erfassen, die schon vorhanden sind. Diejenigen, die sich
in der hohen Labilitit aber problemlos im Zeitbereich der
ndchsten 15-20 Minuten bildenden (oder sich massiv verstiar-
kenden) Schauer/Gewitter sind nicht zu sehen. Damit kann
sich die Lage wihrend des Weges zum Startplatz, wihrend des
Auspackens oder auch nur durch die zeitliche Verzogerung der
Internetdaten schnell und unbemerkt drastisch dndern, wih-
rend man noch glaubt, alles abgecheckt zu haben. Zudem
kommt noch ein oft unbeachteter Faktor ins Spiel, die Zeit, die
die Béenwalze braucht, um ein entferntes Gebiet zu erreichen.
Gehen wir von den in unserem Fall gemessenen knapp 60 km/h
Windgeschwindigkeit am Boden aus, bedeutet das: Eine Boen-
walze, die in ein 20 km entferntes Gebiet einbricht, ist vor sage
und schreibe 20 Minuten entstanden. In dieser Zeit kann sich
die Situation am Radarbild und natiirlich auch das sichtbare
Wetterpanorama deutlich verdndern, bzw. triigerisch entspan-
nen, wihrend das Unheil noch auf dem Weg ist. Mit diesem
Hintergrund sollten immer wieder auftauchende Aussagen wie:
,Das Gewitter ist weit weg...“, ,Das Gewitter zieht an uns vor-
bei...%, ,Das Gewitter 16st sich jetzt auf...“, ,Schauer kénnen
umflogen werden...“ immer duferst kritisch hinterfragt wer-
den.
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Entwickelt von Piloten fir Piloten!

Die Uberwachung des Verschlusszustandes einer Gurtschlosseinheit
v Durch SchlieRen des Gurtes wird das Sicherheitssystem aktiviert
v Bei erneutem Offnen des Gurtes ertdnt ein Warnsignal

v Erst wenn der Gurt geschlossen wird, erlischt das Signal

Funktionsbeschreibung:

Ab dem Zeitpunkt der ersten Aktivierung durch SchlieBen des Gurt-
systems wird die Uberwachung fir den bevorstehenden Flugeinsatz aktiv.
Bei erneutem Abschnallen wird ein Warnsignal gestartet, das beim
SchlieRen des Gurtsystems wieder erlischt. Dieser Vorgang wird bei jedem
Ab-und Anschnallen automatisch gestartet.

Erst bei endgultigem Ablegen der Flugausriistung

wird durch bewusstes Abschalten bzw. manueller
Deaktivierung das Warnsicherheitssystem abgestellt.

Das Warnsicherheitssystem soll schwerwiegende Unfallfolgen beim
Gleitschirmflug durch ein Herausfallen aus dem Gurtzeug vermeiden.

Natirlich I3sst sich keine 100% Sicherheit gewahrleisten. Das System soll
jedoch ein sicheres Fliegen unterstitzen. Wird durch Einsatz des
WITIEC GGST nur ein todlicher Unfall vermieden, so hat sich die Um-
setzungund der Einsatz des Warnsicherheitssystem gelohnt.

Wi
/tec"ggs-de . info@witec—ggS-de

Wi

-
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Streckenflugwe

Kinstliche Intelligenz halt bei Flugwetter-Prognosen Einzug.

Die Seite Paraglidable.com liefert einen automatisierten

Hammertagalarm auf Basis langjahriger Erfahrungswerte.

TEXT UND GRAFIKEN: LUCIAN HAAS

ine gute Flugwettervorhersage hat

viel mit Erfahrung zu tun: Bei wel-

chen Wetterlagen werden die

wirklich grofRen Strecken geflo-

gen? Man konnte dafiir Tausende
von dokumentierten Fliigen in XC-Daten-
banken studieren und mit den verschiedens-
ten Wettervariablen aus Meteo-Modellen kor-
relieren, um Zusammenhénge zu erkennen.
Doch das ist miithsam. Es sei denn, man iiber-
lasst diese Aufgabe einem Computer. Denn
im Grunde ist das ein typisches Einsatzfeld
fiir eine sogenannte kiinstliche Intelligenz
(KT).

Das dachte sich auch Antoine Meler. Der
Franzose aus der Ndhe von St. Hilaire ist be-
geisterter Gleitschirmflieger und Base-Jum-
per. In seinem Job programmiert er Software
zur automatischen Bildanalyse — auf Basis
neuronaler Netze. Schon vor Jahren hatte er
die Idee, diese Kenntnisse auch fiir sein
Hobby einzusetzen.

Wie wire es, so fragte er sich, wenn man
ein neuronales Netz im Computer mit fol-
genden Daten fiittert: zum einen alle Fliige
aus offentlich verfiigbaren XC-Datenbanken
mit Angaben wie Flugtag, Flugzeit, Maximal-
héhe und erreichter Distanz (Punktezahl).
Zum anderen die historischen Meteo-Model-
lergebnisse der jeweiligen Tage — und das
fiir die vergangenen zehn Jahre. Aus der
Kombination heraus sollte die KI dann selb-
stindig wiederkehrende Zusammenhdnge
zwischen den Wetterdaten und der Flugsta-
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tistik erkennen und erlernen kénnen.

Diesen Erfahrungsschatz beziehungsweise
die daraus abgeleiteten Regeln und statisti-
schen Zusammenhénge kénnte der Compu-
ter dann auf die Zukunft anwenden: Fiittert
man die kiinstliche Intelligenz mit aktuellen
Meteo-Prognosen, kénnte sie auf dieser Basis
ermitteln, ob und wo es iiberhaupt fliegbar
sein sollte (kein Regen, kein zu starker Wind)
und wo es wahrscheinlich auch thermisch
und damit XC-trichtig wird.

Damit Antoine Meler diese Idee letztend-
lich umsetzen konnte, musste allerdings ein
kleines Ungliick geschehen. Eine verpatzte
Landung beim Base-Jumping setzte ihn mo-
natelang in seinem Job aufer Gefecht. So
fand er die Zeit, www.paraglidable.com zu
programmieren. Seit kurzem steht das An-
gebot nicht nur als Website im Netz, sondern
ist auch als kostenlose App fiir Android-
Smartphones verfiigbar.

Zentrale Frage: Ist es fliegbar?

Paraglidable.com ist eine echte Neuerung.
Vielen Gleitschirmpiloten - vor allem jenen,
die gerne groRere Strecken fliegen wollen —
kann sie eine so simple wie schnelle Hilfe-
stellung bieten, die besonders streckentrach-
tigen Tage und Flugregionen zu erkennen.

Paraglidable stellt keinen Ersatz fiir klas-
sische Flugwetter-Seiten dar! Denn Paragli-
dable kiimmert sich nicht um die Darstel-
lung spezifischer Wettervariablen wie
Temperatur, Windrichtung, Bewolkung etc.

tter
erkennen mit Ki

www.dhv.de
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Paraglidable liefert einen schnellen, farbcodierten
Uberblick zu den Flugbedingungen in Mitteleuropa. Die
Vorschau reicht Giber zehn Tage und zeigt: Wo ist es
grundsatzlich fliegbar (griin), wo gibt es gute Strecken-
flugbedingungen (weie Punkte)?

Das Bild zeigt die Prognose von Paraglidable fiir den 31.

Marz 2019. Der Tag entpuppte sich als ganz besonderer
Streckenflugtag in den Alpen. Paraglidable hatte das
korrekt angedeutet.
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Solche Details muss man immer noch an
anderer Stelle checken. Paraglidable kon-
zentriert sich weitgehend auf nur zwei An-
gaben:

- Canlfly - ist es fliegbar?
- Canldo XC - sind groBere
Streckenfliige maglich?

1 Paraglidable liefert auch Infos zu Fakto-
ren, die lokal die Fliegbarkeit beschranken
konnen. In diesem Fall stand der Mauszei-
ger Uber Hannover. Die Flugchancen sind
gering (22%), Streckenfliige nicht méglich.
Vor allem der Wind (langer roter Balken),
aber unter Umstanden auch Niederschlage
(kiirzerer roter Balken) sind die begren-
zenden Faktoren.

Die Antworten darauf liefert die kiinstliche
Intelligenz von Paraglidable. Dabei beriicksich-
tigt sie jeweils {iber 200 Meteo-Variablen des
Wettermodells GFS und leitet daraus die Flieg-
barkeit ab - und das fiir zehn Tage im Voraus.

Die Ergebnisse werden in Prozentangaben
als Wahrscheinlichkeiten geliefert und als
Farbschattierung auf einer zoombaren Karte
dargestellt. Tiefrot bedeutet 0% Fliegbarkeit
(dann kann man die Flugpléine fiir den Tag
in dieser Gegend getrost vergessen). Dunkel-
griin steht fiir 100% (dann sollte es, wenn
man am passenden Startplatz steht, auf je-
den Fall fliegbar sein). Natiirlich gibt es auch
alle moglichen Zwischenstufen.

Uber der griinen bis roten Firbung als
Mal fiir die Fliegbarkeit werden gute Stre-
ckenflugregionen zuséitzlich mit einem wei-
Ren Punkteraster markiert. Je deutlicher die
Punkte hervortreten, desto statistisch ein-
deutiger wurden in friiheren Jahren bei dhn-
lichen Wetterlagen groRe Strecken geflogen,
weshalb die kiinstliche Intelligenz das jetzt
auch fiir die Zukunft so annimmt.

Schneller und tibersichtlicher als bei Pa-
raglidable bekommt man derzeit nirgendwo
den Uberblick, wann und wo besonders gute
XC-Bedingungen herrschen koénnten. Es ist
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ein optischer Hammertagalarm-Service in
weil-gefleckten Ampelfarben.

Intelligenter Vorwarnservice

Die Feuertaufe fiir Paraglidable.com steht
noch aus. Diese Saison wird sich zeigen miis-
sen, ob das, was die kiinstliche Intelligenz
auf Basis der Daten aus den
vergangenen Jahren gelernt
hat, tatsdchlich brauchbare Hin-
weise liefert. Ganz falsch
scheint die Weisheit der vielen
Fliige aber nicht zu liegen.
Man kann auf
Paraglidable.com die Funktion
Past Data aufrufen. Dann muss
man nur noch irgendein histo-
risches Datum aus der Zeit von
2009 bis 2017 wadhlen, um fiir
den entsprechenden Tag die von der KI er-
rechneten Flug- und XC-Wahrscheinlichkei-
ten angezeigt zu bekommen. Zudem wird
mit einem Overlay aus blauen Kringeln dar-
gestellt, in welchen Regionen fiir den glei-
chen Tag tatsichlich groRere Strecken ge-
meldet wurden. Die Ubereinstimmung ist
erstaunlich gut. Das schiirt die Hoffnung,
dass Paraglidable.com zumindest als intelli-
genter Vorwarnservice fiir allgemein gutes
Flugwetter, Hammertage und bevorzugte XC-
Regionen taugt.

Die grofte Trefferquote diirfte Paraglida-
ble iibrigens im Alpenraum haben: Dort wird
am meisten geflogen, entsprechend gut ist
auch die Datengrundlage fiir die kiinstliche
Intelligenz. In den weniger beflogenen Rand-
gebieten (Flachland) kann die Software bis-
her nur aus einigen wenigen Fliigen extra-
polieren, was fehleranfilliger sein diirfte.

1 Der Blick in die historischen Daten
(hier 17. Juni 2013) zeigt eine gute
Ubereinstimmung zwischen der
KI-Prognose und den realen
Flugmeldungen des Tages.

Kein Ersatz fiir klassische
Prognosen

Eins sollte klar sein: Eine genauere Meteo-
Vorbereitung, wie sie vor jedem Flug emp-
fehlenswert ist, ist mit Paraglidable nicht
moglich. Paraglidable zeigt ja nicht einmal,
aus welcher Richtung der Wind weht. Fiir
solche Infos wird man immer noch klassi-
sche Meteo-Seiten aufrufen und vergleichen
miissen. Paraglidable hilft Streckenfliegern
aber dabei, sehr schnell und einfach zu er-
kennen, auf welche Tage und auf welche Re-
gionen sie in der jeweils nichsten Zeit ihr
besonderes Augenmerk legen sollten. Sind
vielleicht die Vogesen oder die Pyrenden in-
teressant? Herrschen eher im Westen oder
im Osten der Alpen die besseren thermi-
schen Bedingungen? Ist moglicherweise der
kommende Donnerstag so XC-trachtig, dass
es sich lohnen kénnte, einen Tag Urlaub zu
nehmen?

Wie auch sonst bei Meteo-Prognosen gilt es
bei Paraglidable zu berticksichtigen, dass die
Prognosegiite mit jedem weiteren Tag in der
Zukunft schnell abnimmt. Dennoch sollten
XCJinger schon aufmerken, wenn Paragli-
dable eine Woche im Voraus einen poten-
ziellen Hammertag andeutet. Dann gilt es,
diesen Tag in den jeweils neueren Modell-
ldufen weiter zu beobachten. Bleibt die Prog-
nose von Tag zu Tag stabil, diirfen erst die
Vorfreude und dann auch die Vorbereitun-
gen steigen.

Zusatzliche Infos

Paraglidable liefert bei Bedarf noch weitere
Informationen - und zwar zu Faktoren, die
die Fliegbarkeit lokal begrenzen konnten.
Fihrt man mit dem Mauszeiger iiber die
Karte, dndern sich in einem Kasten oben
rechts im Bild die Prozentangaben zu
Fliegbarkeit und Streckentrachtigkeit.
Die Angaben gelten jeweils fiir die Re-

gion unter dem Mauszeiger.
Mitunter werden noch zusdtzliche
Balken eingeblendet, beschriftet mit
Wind, Precipitations, Morning oder
Evening. Je linger diese Balken sind
(wieder von 0-100 Prozent), desto
mehr hélt die kiinstliche Intelligenz
die zugehorigen Variablen fiir die
maldgeblichen Faktoren, die an die-
sem Tag die Fliegbarkeit begrenzen konnen.
Ein ausgeprdgter Windbalken deutet auf
starken Wind hin. Erscheint der Nieder-
schlagsbalken, muss man mit dem entspre-
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Wo sollte man an diesem und den nachsten Tagen am besten in Urlaub fahren? Die
kleinen, eingeklinkten Tagesvorschauen zeigen: Spanien, vor allem im Siidwesten,
sollte in den nachsten fiinf Tagen durchgangig nutzbares Flugwetter bieten, wahrend
der Alpenraum und Frankreich doch recht wechselhaft bleiben.

Paraglidable fiir die Urlaubsplanung

Die Seite Paraglidable.com ist nicht nur fiir Streckenjager interessant, um die XC-trachtigs-
ten Regionen im Blick zu behalten. Sie kann auch bei der kurzfristigen Urlaubsplanung hel-
fen. Zumindest wenn man das Ziel fir einen Fliegerurlaub flexibel auswahlen kann.

Paraglidable liefert ja Angaben zur regionalen Fliegbarkeit bis zu zehn Tage im Voraus. Will
man seine Flugchancen im Urlaub maximieren, sollte man jene Regionen in den Fokus neh-
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chenden Regenrisiko rechnen. Die Angaben
zu Morning und Evening deuten auf eine re-
duzierte Fliegbarkeit in den jeweiligen Ta-
geshdlften hin. Wie immer bei Paraglidable
handelt es sich um Wahrscheinlichkeitsan-
gaben.

Ausblick

In Zukunft will Antoine Meler das Datenan-
gebot von Paraglidable.com noch etwas ver-
feinern. Neben Hinweisen zu begrenzenden
Faktoren sollen auch positive Wahrschein-
lichkeitsangaben wie zum Beispiel ,Hohe
Fliige moglich“ dazu kommen. Angedacht
ist auch, die kiinstliche Intelligenz stirker
regional fokussiert lernen zu lassen, um den
Unterschieden zwischen Gebirgs- und Flach-
landfliegerei Rechnung zu tragen - schlieR-
lich werden groRere Strecken im Flachland
typischerweise bei stirkerem Wind geflogen,
wihrend im Gebirge die schwachwindigen
Tage Vorteile bieten. Ob und wann es soweit
ist, ist noch unklar.

Erst einmal gilt es, Erfahrungen zu sam-
meln, wie gut sich das System bewdhrt.
Grundsatzlich steckt hinter der Idee, eine
kiinstliche Intelligenz Millionen von Wetter-

men, fir die Paraglidable fiir die geplante Reisezeit am besten téglich griin (fliegbar] und
weifle Punkte (XC-trachtig) zeigt. Je groBer die als flieghar markierte Region dabei ausfallt
und je mehr man sich von den Randern fernhalt, wo die Werte der Fliegbarkeit schon ins
rotliche (weniger fliegbar) tendieren, desto groBer sollte die Wahrscheinlichkeit sein, dass
man dort auch tatsachlich in die Luft kommen kann.

Achtung: Je konstanter iber mehrere Tage hinweg in einer Region gute Fliegbarkeit ange-
zeigt wird, desto sicherer ist in der Regel auch diese Prognose. Denn dann herrscht eine
recht eindeutige Grofwetterlage vor. Wechseln sich hingegen Tage mit gutem und weniger
gutem Flugwetter in schneller Folge ab, dann ist die Prognose mit einem gréferen Unsi-
cherheitsfaktor zu betrachten.

und zugehorigen Flugdaten zu durchforsten
und die Korrelationen analysieren zu lassen,
ein immenses Potenzial, um schneller die
besten XC-Tage zu erkennen.

www.paraglidable.com

Startplatzprognose mit Schwachen

Die Kiinstliche Intelligenz (KI) von Paraglidable.com errechnet auch punktbezogene Prognosen
fir viele Startplatze im Alpenraum. Hiermit sollte man aber vorsichtig umgehen. Diese Funk-
tion befindet sich noch in der Experimentierphase! Schaut man sich die jeweiligen Werte an,
fallt auf, dass gelegentlich krasse Differenzen zwischen der regionalen und der startplatz-be-
zogenen ,Fliegbarkeit” aufscheinen. Das kann zwei Griinde haben:

1. Die Kl hat korrekt erkannt, dass der vorhergesagte Wind nicht zur Ausrichtung des Start-
platzes passt. Dann ist die Wahrscheinlichkeit, dass dort geflogen wird, tatsachlich gering,
auch wenn in der Region ansonsten gute Flugbedingungen herrschen (rote Punkte in ansons-
ten griinen Regionen).

Punktprognosen von Paraglidable fiir einzelne 2. Zu einem Startplatz finden sich in den XC-Datenbanken nur wenige Fliige. Die Datengrund-
Startplatze im Alpenraum. Wegen teils nur kleiner lage fiir die Kl ist darum noch zu klein, um verlassliche Ergebnisse zu liefern. Das kann zu
Datengrundlage kénnen die Ergebnisse teilweise feh-  Uberbewertungen der Fliegbarkeit fihren (griine Punkte in ansonsten rétlichen Regionen).
lerhaft sein. Ein roter Startpunkt in einer ansonsten Gerade fiir die Punktprognosen gilt: Hier muss man als Nutzer erst Erfahrungen sammeln, fiir
griinen, ,.fliegbaren” Region kann aber auch darauf welche Startplatze Paraglidable schon passende bzw. noch zu wenig fundierte Angaben liefert.
hindeuten, dass die Windrichtung nicht zur Ausrich- Es bleibt einem nicht erspart, der kiinstlichen Intelligenz den eigenen, gesunden Meteo-Ver-
tung des Startplatzes passt. stand zur Seite zu stellen.
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Luftraumwarnungen

Nahezu jedes moderne-Kombivario warnt vor Luftraumen. Aber wie funktioniert
das eigentlich genau - und wie niitzlich ist es?

TEXT UND GRAFIKEN: STEFAN UNGEMACH

n der Theorie klingt es ganz einfach: Wenn Position, Flugvektor und Luftraum bekannt sind,
kann vor einer Unterschreitung der eingestellten Entfernung gewarnt werden. Bereits davor wer-
den der néichstgelegene Luftraum und die Distanz dazu angezeigt, so dass man rechtzeitig aus-
weichen kann. Nur: Was bedeutet eigentlich ,nichst gelegen“?

Piloten und Konstrukteure gehen in der Regel von zwei Szenarien aus: Man fliegt auf einen Luftraum
zu, dessen Grenze wie eine unsichtbare Wand vor einem steht - oder man steigt von unten in einen hi-
nein, dessen Untergrenze wie eine unsichtbare Decke iiber einem hdngt. In beiden Fillen kann man
die Distanz leicht bestimmen und etwas anzeigen: unterschiedliche Luftriume und -abstdnde, wie z.B.
bei einem SysEvolution, den einen Luftraum, der gerade nach einem der beiden Kriterien néher ist, als
bei den meisten anderen. Die freie App XCTrack stellt die beiden nédchstgelegenen Luftraume dar.
Sinnvoll bzw. ausreichend ist das aber nicht immer, wie die folgenden Beispiele zeigen:

Fall 1: der Pilot fliegt einige hundert Meter unter einer LR-Grenze entlang auf einen anderen Luftraum zu. Aus
Sicht des Varios ist er naher an der Untergrenze des ,.Deckels” und wird daher fortgesetzt diesen und die Verti-
kaldistanz dazu sehen. Dass er sich dem anderen LR zu weit gendhert hat, um seinen Kurs noch sinnvoll abzu-
andern, wird er zu spat erfahren.

Fall 2: Der Pilot fliegt leicht versetzt unterhalb eines Luftraums an dessen seitlicher Grenze entlang - wie zum
Beispiel bei hoher Basis auf dem Pinzgauer Spaziergang in Richtung Osten. Weder auf gleicher Hohe in Flug-
richtung noch nahe liber ihm ist eine Luftraumgrenze in Sicht und sein Navigator wird ihm hochstens anzeigen,
dass einige Dutzend Kilometer weiter der Sperrkorridor fiir den Stidanflug auf Salzburg liegt. Tatsachlich je-
doch lauert ein Problem viel naher: links neben ihm und nur wenig hdher. Erfahren wird er das nur, wenn er
etwas weiter steigt, oder etwas nach Norden abdreht und darunter gerat.
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Die Grafik 1 zeigt das Problem: Die Piloten vor weiRem Hintergrund bekommen die CTR als nahe gele-
genen Luftraum angezeigt und ihre Warnsysteme springen an, wenn sie in die Warnbereiche einfliegen
(rot). Der Pilot im gelben Bereich ist eigentlich noch viel niher dran, bekommt aber nichts angezeigt
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und erhdlt auch keine Warnung. Aus der Sicht seiner Instrumente gibt es weit und breit nichts Interes-
santes zu berichten...

Die iibliche Reduzierung der Gerdte auf Horizontal- oder Vertikalabstand greift also nicht vollstindig.
Vom Piloten wird ,,in der Ndhe* intuitiv auf die Entfernung zum dreidimensionalen Gebilde eines Luft-
raums bezogen — auch wenn sich dieser z.B. schrig oberhalb von ihm befindet. Neuere Technologien
wie die 3D-Darstellung auf einem SysEvolution offenbaren daher im Flug Erstaunliches: Der , Kasten“
eines Sperrgebiets ist ganz nahe, aber die Abstandsanzeigen vermelden nichts Interessantes...

Ein einfacher Losungsansatz wire es, den Luftraum fiir die Warnungen bei unverdnderten Warndistan-
zen zumindest fiir die Anzeige der Abstdnde anders zu interpretieren:

Wenn sich Abstandsfelder auf diese virtuellen Grenzen beziehen, wiirden mehr Piloten - im Beispiel
eben auch derunten rechts (Grafik 2) - informiert. Ob man die eigentlichen Warnungen nun aufgrund
dieser Grenzen anspringen lésst, oder einen eigenen Warnungstypj-ton definiert, bleibt den Entwicklern
iiberlassen. Die kdnnen das auch noch weiter aufbohren, beispielsweise mit eigenen Informationsdis-
tanzen (was aber moglicherweise die Anwender iiberfordert) - aber der Knackpunkt ist die andere Sicht
auf das Luftraumgebilde.

Leider haben Gespridche mit allerlei Herstellern ergeben, dass der ,Tunnelblick” entlang des Flugpfads
in Sachen Abstandsanzeige und -warnung die Regel ist. Inmerhin konnte Skytraxx fiir die Modelle 2.1
und 3.0 einen Algorithmus nachweisen, der mit dem Problem fertig wird. Das vertikale Hochrechnen
der Luftraumabmessungen wiirde dabei gerade mal das Andern von zwei Werten erfordern, in der Fli-
che freilich muss eine zweite Form errechnet werden. Da man das aber nur beim Einlesen bzw. einer
Anderung des horizontalen Warnabstands erledigen muss, wire die entsprechende Vorberechnung
kein Drama - nur ist bisher einfach noch keiner drauf gekommen, und es ist auch gar nicht so einfach,
einen Entwickler von einer neuen Rechenmethode zu iiberzeugen, ohne die alle anderen offenbar bes-
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tens auskommen und die (bzw. den Grund dafiir) den Kunden zu vermitteln, doch einige Zusatzarbeit
erfordert. Eine entsprechende Erweiterung in kiinftigen Firmwarefunktionen zu finden, wire jedoch
sehr wiinschenswert — und ein Sicherheitsgewinn.

Wie fliegt man eigentlich sinnvollerweise in der Ndahe von Luftraumen? Auswahl der Daten und Ein-
stellen der Warnabstédnde alleine greift zu kurz, denn unsere Fluggerite sind nicht beliebig manévrier-
fahig (Steigen ohne Thermik geht zum Beispiel nicht) und selbst ein Not- Landeanflug durch eine
Verbotszone wird nicht folgenlos abgenickt. Fliegt man jedoch einfach bis zum Einsetzen des Warntons
steil aufeine Luftraumgrenze zu, kann es je nach Gelindeform und -abstand bereits zu spit fiir ein si-
cheres Abdrehen sein.

DHV-info 217

Flugwege wie dieser konnen ldngst zur Falle geworden sein, bevor irgendein Warnton angesprungen
ist. Und selbst wenn man bloR einige Kilometer vor dem Luftraum zum Landen muss, weil man es ein-
fach nicht mehr um ihn herum schafft, wiinscht man sich schnell, schon viel frither einen anderen
Flugweg gewdhlt zu haben.

Es wird schnell klar, dass man hier mit einfachen Anzeigefeldern und Warnténen nicht weit kommt.
Eine Karte muss her, anhand derer man in der Ndhe von Luftrdumen seinen Weg so wihlt, dass er -
wenn es liberhaupt notig sein sollte - immer in moglichst flachem Winkel auf die ndchsten Grenzen
zu verlduft. Und weil man beim Unterfliegen eines Luftraums (Uberfliegen ist in den meisten Fillen
ohnehin ein recht riskantes Unterfangen) zwischen diesem und dem Geldnde eingeklemmt ist, ist auch
eine Seitenansicht mit Gelindeform und Gleitpfad alles andere als tiberfliissige Spielerei - tatsdchlich
ist die Instrumentenseite mit Karte, Seitenansicht, Hohe, Speed und Gleitzahl auf Strecke meine wich-
tigste Anzeige.

Leider haben die meisten Instrumente immer noch nichts Derartiges — und es birgt auch einiges Ab-
lenkungspotential. Nun ist es ja allgemein bekannt, dass Smartphones mit Handschuhen schlecht zu
bedienen sind, nur iiber ungeeignete Flugsensorik verfiigen und in der Akustik eher abfallen - nur da-
nach zu fliegen oder externe Sensoren anzuflanschen, bleibt also stets eine Teillosung. Eines konnen
sie aber gut: bunte Bilder anzeigen. Wenn man also eine App mit Luftraumkarten und Seitenansicht
hat (XCSoar, XCTrack, FlyMe...), so ist es auf jeden Fall eine Uberlegung wert, diese Anzeigen zu konfi-
gurieren, den Bildschirm zu sperren, ggf. noch einen Zusatzakku anzuklemmen und so sein Cockpit
(man bekommt so ein Smartphone auch auf den Oberarm oder an den Tragegurt) um dreidimensionale
Luftraumanzeigen zu erweitern, denn dafiir langt das GPS locker aus. Das Backup gibt’s gratis dazu.

www.dhv.de



SINCE 1989

MENTOR 6 - Extend your Range

High-Tech fur die B-Klasse

Seit Uber einem Jahrzehnt steht der MENTOR fur Top-Leistung in der B-Klasse.

Der MENTOR 6 setzt diese Tradition fort und ergéanzt die Starken seiner Vorgéanger durch
eine Fulle von Innovationen. Noch mehr Leistung und noch mehr Spald in der Luft.
Erweitere deinen Horizont mit dem neuen Meister seiner Klasse.

Dreileiner - 59 Zellen - Streckung 5,43

NOVA

www.nova.eu/mentor-6 30 years of airtime




JONAS BOTTCHER

Die nachsten Events
im Uberblick:

Gelande-Safari: Schwarzwald 16.-19.05.2019
Hike and Fly - Hiittentour (Warteliste) 24,-26.05.2019
G-Force Training 27.-29.05.2019
Grillen und Soaren Unternberg + HG Weekend 30.05.-02.06.2019
Go South West (Warteliste) 08.-12.06.2019
Hinter den Sieben Bergen 20.-23.06.2019
Sicherheitstraing Gardasee (Warteliste) 27.-30.06.2019

www.dhv-jugend.de/events

el SKi, bisseé

Beim Ski and Fly der DHV-Jugend zu Jahresbeginn genief3en viele
Teilnehmer ihren ersten Flug in 2019

TEXT: JONAS BOTTCHER
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M@ FERDINAND VOGEL

mega oh Omega... Nahezu zwei Wochen
Sonne pur und perfekte Flugbedingungen
durch die Omega-Wetterlage im Februar, doch
Petrus schaut in den Kalender und entdeckt,
dass ein DHV-Jugend Event ansteht. Also gibt
es wieder einmal piinktlich zu Eventbeginn schlechtes Wetter. Das
hilt uns allerdings nicht davon ab, ans Nebelhorn zum Ski and Fly
zu fahren, denn die folgenden Tage sehen wieder sonnig, jedoch et-
was windig aus. Was wird daraus werden?

Am Freitagmorgen treffen wir uns am Parkplatz direkt am Lande-
platz. Nach der eingehenden Besichtigung geht es auch schon hoch
zum Edmund-Probst-Haus am Hoéfatsblick. Ein paar sportliche Teil-
nehmer machen eine Skitour daraus, der Rest fihrt bequem per
Bahn. Schnell das Gepédck im Skilager abgelegt und ab geht es auf
die Piste. Mit relativ geringer Sicht arbeiten wir uns von Pistenmar-
kierung zu Pistenmarkierung hinunter ins Tal, bis die Sicht besser
wird und wir wieder Orientierung haben. In tieferen Lagen ist die
Sicht zum Skifahren und Snowboarden ganz gut.

Gegen Nachmittag beziehen wir unser Bettenlager. Schnell ver-
breitet sich die frohe Botschaft, dass es zum Abendessen Késspatzen
gibt. Doch bis dahin ist noch Zeit. Also Kartenspiele raus und die
Zeit vergeht wie im Flug. Brav schleckt jeder den Teller leer, damit
sich am nédchsten Tag die Sonne zeigt. Und das tut sie, wir werden
von Sonnenstrahlen geweckt. Ein Blick nach drauf3en bestétigt aber
die Windprognose. Ostwind. So stark, dass sich eine Schneefahne
am Grat zeigt. Nun ja, erstmal wird gefriihstiickt und ein Tagesplan
geschmiedet. Wir entscheiden uns, in das benachbarte Skigebiet
Fellhorn-Kanzelwand zum Skifahren zu gehen, da im Tal die Nebel-
suppe hiangt und es fraglich ist ob es im Tagesverlauf noch fliegbar
wird. Es erwarten uns perfekte Pisten und blauer Himmel, ideale
Voraussetzungen fiir unser Alternativprogramm.

- dhv-jugend.de

Der Sonntag ist
in der Prognose
der aussichts-
reichste  Tag
zum  Fliegen.
Durch den Ost-
wind entschei-
den wir uns,
nach Bolster-
lang zu fahren.
Zuvor miissen
wir aber noch
die leeren Pisten
am Nebelhorn ausnutzen. Menschen-
leer, ein Traum. Gegen 11 Uhr brechen
wir zur Hérnerbahn auf. Dort ange-
kommen, sehen wir schon die ersten
Schirme am Himmel. Also keine Zeit
verlieren, Schirme auf den Riicken
gepackt und hoch geht es zum Start-
platz. Da es fiir viele der erste Flug
im Jahr ist, ist die Vorfreude auf den
Flug riesig und die Bahn kénnte ruhig
noch einen Zacken schneller fahren. Oben gibt es kein Halten mehr,
es herrschen perfekte Startbedingungen. Manche haben bereits fiinf
Fliige, doch das sind immer noch nicht genug. So beschlief3en wir,
einen gemeinsamen Abschlussflug zu machen. Gleichzeitig machen
wir uns startfertig und gehen innerhalb von zwei Minuten raus.
Nicht nur fiir uns ist das ein schones Erlebnis.

Bei den Aussichten
besser oben bleiben

Belohnung zum Schluss

Auch die Touristen haben was zu staunen: ,Soooo viele Gleit-
schirme am Himmel.“ <J

Der Zauber vom Streckenfliegen
TEXT: JOHANNA LANZ

B JONAS BOTTCHER (2)

., Na das hab ich mir aber irgendwie anders vorgestellt mit der DHV Jugend. Ich dachte,
dass das etwas entspannter wird und ihr alle zu den spéten Végeln gehért...”

So oder so ahnlich ist die Aussage meines Bruders, der mich zu den XC-Tagen der DHV
Jugend nach Bassano begleitet, als wir uns morgens um 7.00 Uhr aus der Koje schalen.
Ja, auch das sind wir bei der Jugend: Rund 30 flughungrige, junge Piloten, die den Zau-
ber des Streckenfliegens erfahren und dazulernen wollen. Dazu hat uns Ferdinand Vogel
ein wenig Feenstaub von seinem Wissen und seinen Erfahrungen aus dem Wettkampf-
sport in unsere Kopfe gepustet, sodass viele von uns nun selbst ein bisschen weiter flie-
gen konnen. Sei es das Wissen um die effektive Benutzung des Beschleunigers oder
Ferdis Dreieckstheorie. Auch Fragen wie: ,Warum ging’s denn da hoch?” oder ,Wie iiber-
fliege ich am besten die Brenta, um driiben wieder gut Anschluss zu bekommen?” durf-
ten im taglichen Debriefing gestellt werden. Und wem der Feenstaub noch nicht gereicht
hat, der konnte in Kooperation mit der Flugschule Grenzenlos auch die Berechtigung
zum Streckenfliegen, den B-Schein, absolvieren. Wir hoffen noch auf viele schone Fliige
mit euch in diesem Jahr. Vielleicht mit etwas Feenstaub...
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PARA - SERVICE

mail@para-service.de
www.para-service.de

Unterstitzt durch
Flymaster
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Sicherheit rund um Euren
Schirm - flugschulun-
abhangig & kompetent!
Ich freue mich auf Euch!
Happy landings,

WOLFGANG MARXT
Aiblinger StraBBe 52
83075 Bad Feilnbach
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Drachenflugclub Kreis Olpe
Wetterseminar mit Lucian Haas

Anfang des Jahres fand auf Einladung des DFC Olpe ein Wetterseminar mit Lucian
Haas (https:/[lu-glidz.blogspot.com/) statt. Die Themen des Abends waren eine
schnelle und einfache Flugwettervorhersage sowie das Einschdtzen des Stromungsver-
haltens in Fluggeldnden. Lucian zeigte, wie einfach es sein kann, eine Vorhersage mit
www.windy.com zu erstellen. Im zweiten Teil seines Vortrags ging es darum, wie Auf-
und Abwindzonen in Fluggeldnden erkannt werden. Wir freuen uns schon auf die
praktische Umsetzung und maéchten allen die sehr informativen Seminare mit Lucian
Haas wdrmstens empfehlen.

Georg Zoppe
www.dfc-olpe.de

Gleitschirmclub Oberschwaben
Neue Wege der Mitgliedergewinnung

Bei seinen Bemiihungen, den Verein bekannter zu machen und neue Mitglieder zu ge-
winnen, geht der Gleitschirmclub Oberschwaben (GCO) neue Wege. Ab sofort bietet
der GCO Fliegerinnen und Fliegern, aber auch anderen Interessenten ein kostenloses
Reinschnuppern in den Verein fiir 12 Monate an. Das Paket beinhaltet die Teilnahme
an samtlichen Vereinsaktivitdten, wie monatlicher Stammtisch, Ausfahrten in Flugge-
biete, Vereinsausflug, Vereinsmeisterschaft, GCO-Streckenflugpokal, Fahrgemeinschaf-
ten, Rettungsschirm packen, Vereinsfest, usw. Finanzielle Vergiinstigungen durch den
Verein bei Messen, Schirmcheck, Rettung packen, DHV-Mitgliedschaft, sowie Pau-
schalbetrdge bei Teilnahme an Wettbewerben stellt der Verein fiir 12 Monate kosten-
frei zur Verfiigung. Ist der Interessent nach den 12 Monaten von den Vorteilen
iiberzeugt, freut sich der Verein iiber jede neue Mitgliedschaft, die daraus entsteht.
Kontakt: Albert Schneider, fullstallalbert@freenet.de

Albert Schneider
www.gleitschirmclub-oberschwaben.de

www.dhv.de
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Drachen und Gleitschirmfliegerverein
Stdwirttemberg-Hohenzollern

Letzte Rettung: Notschirm

Die Sicherheit der Piloten steht an erster Stelle seit Bestehen des
Clubs im Jahr 1988. Deshalb fiihrte der Verein im vergangenen Jahr
ein Sicherheitstraining in Italien am Lago d‘Iseo durch, in dem die
Mitglieder anhand praktischer Ubungen mehr iiber das Verhalten
der Schirme in gefdhrlichen Flugzustinden erfahren konnten. Im
Februar trafen sich rund zehn Piloten des Vereines in der Sporthalle
in Engstingen, um den Retter zu werfen. Die Rettungsschirme miis-
sen regelmdfig geliiftet und neu gepackt werden. Beim Rettungs-
schirm handelt es sich um einen Ersatzschirm, der dann geworfen
wird, wenn das eigene Fluggerdt (Gleitschirm oder Drachen) nicht
mehr flugfdhig ist. An speziell in der Halle angebrachten Seilen
konnten die Piloten sich mit ihrem Gurtzeug (Pilotensitz) einhdn-
gen. Sie wurden von Kameraden durch die Luft gewirbelt, um die
Situation in turbulenter Atmosphdre zu simulieren. Bei allen Pilo-
ten losten und oOffneten sich die Rettungsschirme leicht, ein Zeichen
dafiir, dass die aktiven Mitglieder ihr Material regelmdfSig warten.
Nicht unerwdhnt bleiben soll auch die Unterstiitzung des DHV in
den Bemiihungen der Vereine um die Sicherheit des Flugsports.
Neue Vereinsmitglieder sind herzlich willkommen, der Verein bietet
Fluggeldnde wie Buttenhausen, Ausfliige, Kurse und Schulungen
sowie eine tolle Kameradschaft.

Klaus Beck
www.dgv-piloten.de

NACHRICHTEN | VEREINE I

Die neue Vorstandschaft des DGL [v. L. n.r.):

Jiirgen Baumgartner (Finanzvorstand), Mario Borsdorf (Fahrzeug-,
Platz- und Umweltbeauftragter), Jan Hirschberger (stellv. Vorsitzender),
Dr. Wolfram Obst (Vorsitzender), Eva Moser (Schriftfiihrerin), Manfred
Kirchhoff (Arbeitsdienstleiter), Thomas Weber (Festbetriebsleiter)

Drachen- und Gleitschirmclub Loffenau
Neue Vorstandschaft

Mit einer neu gewdhlten Vorstandschaft startet der im Nord-
schwarzwald ansdssige Drachen- und Gleitschirmclub Loffenau
(DGL) in die Flugsaison 2019. Vier der sieben Vorstandsposten wur-
den bei der Jahreshauptversammlung neu besetzt. Der DGL ist ein
Traditionsverein mit langjdhriger Geschichte. 2017 feierte er sein
40-jahriges Bestehen. Nur ein Jahr zuvor, im Mai 2016, erdffneten
die Teufelsflieger, wie sich die Mitglieder des DGL nach ihrem Haus-
berg, der Teufelsmiihle, nennen, ihren zweiten nach Westen ausge-
richteten Startplatz. Hier sowie auf dem bestehenden
Nordweststartplatz konnen auch Drachen starten. Die Freigabe des
neuen Startplatzes hatte einen Boom an Neuzugdngen zur Folge:
Der Verein verzeichnete in den vergangenen drei Jahren einen Mit-
gliederzuwachs von mehr als 60 Gleitschirm- und Drachenfliegern
und hat damit aktuell einen Bestand von ca. 140 aktiven und 60
passiven Piloten. Bei den Teufelsfliegern sind Gdste herzlich will-
kommen. Infos iiber die Flug- und Vereinsaktivitdten gibt es auf der
Homepage.

Eva Moser
www.teufels-flieger.de

www.dhv.de
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Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn
Jahreshauptversammiung

Im Februar fand die Jahreshauptversammlung der Drachen- und
Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn statt. Alle Vorstands-
mitglieder legten ihre Rechenschaftsberichte ab. Der Kassenwart
wurde von den Rechnungspriifern und der gesamte Vorstand von
der Mitgliederversammlung fiir das vergangene Geschdftsjahr ent-
lastet. Bei den Vorstandswahlen wurden in ihren Amtern bestdtigt:
Kai Wissel aus Miillenbach als 2. Vorsitzender, Horst Gresch aus
Niedernhausen als Sportwart, Klaus von Bellen aus Kéln als Ge-
schdftsfiihrer, Uwe Lochmann aus Waldesch als Pressewart. Ralf
Dielmann aus Holzheim legte als 2. Windenwart sein Amt aus be-
ruflichen Griinden nieder. Im Vorfeld der Jahreshauptversammlung
wurde ein Wettbewerb ausgelobt, um dem in die Jahre gekomme-
nen RML-Vereinslogo einen moderneren Look einzuhauchen. Das
neue, von der Mitgliederversammlung ausgewdhlte Logo, wird nach
einer professionellen Uberarbeitung in Zukunft eingesetzt.

Uwe Lochmann
www.thermik4u.de

GSC Kraichtal

Jahresversammiung

Mitte Januar fand die ordentliche Mitgliederversammlung des
Gleitschirmclubs Kraichtal statt. Wir hatten 2018 unser 30-jdhriges
Jubildum und bringen seit 1988 unsere Mitglieder an der Winde in
die Kraichgauer Luft. Bei der Wahl wurde mit Bjorn Berle der bis-
herige Schriftfiihrer zum 2. Vorstand gewdhlt. Neue Schriftfiihrerin
ist Meike Kraus. Ansonsten blieb es beim bewdhrten Team in der
Vorstandschaft um den 1. Vorstand Dieter Lische. Danach wurden
die besten Streckenfliige und die grdfSten geflogenen Dreiecke ge-
ehrt. Besonders prignant war die Ehrung des Schleppmeisters: Jorg
Schober konnte im Jahr 2018 als Windenfahrer 313 Schlepps ver-
zeichnen!

Bjorn Berle
www.gleitschirmclub-kraichtal.de

/PROFI-CHECK /2-JAHRES CHECK /REPARATUREN /RE'I'I'ER PACKEN /ALLE MARKEN

Paraglide ne:}\/ de

Paraglidercheck, Max Kiefersauer, Riedweg 30, 83674 Gaﬁaoh

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

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

Alle Preise inkl. Riickversand

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

ANZEIGEN
HOTLINE

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

~N

Frankfurt
“de Ronneburg

Performance
Center

Namibia, Sidafrika, Jeden Samstag Kurs fir Sicherheitstraining,
Teneriffa, Sudhro| Annecy, Beginner! Ronneburg  Streckentraining, Technik,

Oli-Deniz, Grlechenlcnd (20 km &stl. Frankfurt) Refresher Kurse, Motorkurse

www.hotsport.de * Tel. 06421/12345 « info@hotsport.de

www.dhv.de



mailto:anzeigen@dhv.de

Gleitschirmreisen

38x Europa

MAROKKO
KUBA

NEPAL
KOLUMBIEN

BRASILIEN SUDAFRIKA

ARGENTINIEN

FLIEGEN

MIT FREUNDEN

BLUE SKY

www.bluesky.at - Tel. +43 4842 5176

Schirmkauf?

Flugschule
Chiemsee!

.N FLUGSCHULE
CH'EmSeEe

Das kriegst Du nicht tberall.

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!

' BASMUTTG DIESER W!IGHE FLIEGEN OHNE STRESS!

Bekannte Flugberge: Hochwurzen, Planai, Hauser Kaibling,
Stoderzinken, Bischling, Loser, Krippenstein
Flugbetreuung mit Funkunterstiitzung durch unsere Fluglehrer
Fluggebiet-, Thermik- und Streckeneinweisung
Alles ist maglich: Entspannte Gleitflige, Thermik- oder
spannende Streckenfliige
Kein Weg ist uns zu weit - sollte es auf der Alpennordseite nicht zum
Fliegen gehen, fahren wir auch Richtung Karnten oder Italien.

l»@é‘ FLUGSCHULE 8972 Ramsau am Dachstein, Austria, +43(0)3 687/81880
a FWI ND i ALLE TERMINE ONLINE: www. aufwind.at

PARAGLIDING
&ADVENTURE

l!‘

SKYTRAXX

www.dhv.de
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Paragliding Nordwest

Ostfriesische Flachlandpiloten fliegen
erstmalig ins Bergland

Die 47 Pilotinnen und Piloten von Paragliding Nordwest blicken auf
eine sehr erfolgreiche Saison 2018 in Ostfriesland zuriick. Zundchst
wurde die Schleppstrecke auf dem Flugplatz Barssel auf 1.250 m
verldngert. Das Schleppgeldnde in Nortmoor musste aufgrund eines
geplanten Bauvorhabens ein Stiick verlegt werden, gewann aber
dadurch 100 m an Linge dazu. Diesmal machte der Extremsommer
in Ostfriesland keine Ausnahme. Verdorrte Wiesen, wie man sie
sonst nur aus dem Osten Deutschlands kennt, sorgten fiir konstant
gute Thermik. Das nutzten einige Piloten, um ihre personlichen
Streckenrekorde auszubauen. So musste Lokalmatador René Mer-
tens am 04. August den Geldnderekord fiir Barssel an Marwin
Frauenlob abgeben (er flog 172 km bis hinter Bielefeld). Dabei iiber-
flog er das Wiehengebirge und den Teutoburger Wald als erster
Vereinspilot. Am gleichen Tag flogen Marcel, Paul und René ,nur*
140 km bis zur Porta Westfalica. Marcel Schleusner sicherte sich
den Geldnderekord vom Geldnde Charlottenpolder. Einige Strecken-
fliige waren Teamfliige, was bei Windenstart und Wind nicht
selbstverstdndlich ist. Gdste sind bei Paragliding Nordwest immer
willkommen. Piloten aus dem Nordverbund zahlen keine Gastge-
biihren. Wir hoffen auf eine weitere unfallfreie Saison und wiin-
schen allen genussvolle Fliige.

René Mertens
www.paraglidingnordwest.de

Diomedea Gleitschirmclub

Vernetztes Fliegen - Flarm

52 Teilnehmer folgten der Einladung zum Vortrag ,Vernetztes Flie-
gen“von Dr. Jiirgen Eckert (SKYTRAXX) in Miinster. Die Teilneh-
mer, vorwiegend aus dem Miinsterland, dem Sauerland und dem
Ruhrgebiet, sowie einzelne Flieger aus Hessen und sogar Bayern
folgten im Februar der Einladung des Diomedea Gleitschirmclub in
Ahlen und dem Organisator Burkhard Vogt (bitbroker.eu), der auch
seine selbstgebauten FANET Bodenstationen mitgebracht hatte. Ein-
drucksvoll wurden die Netzwerk-Technologien FLARM, Open Glider
Net und FANET+ erldutert und schnell wurde jedem Teilnehmer
klar, welche Potentiale diese fiir den Gleitschirmsport bieten. Ob
mehr Sicherheit durch Kollisionswarnungen, Live-Tracking oder
auch die Schwarm-Intelligenz fiir die aktive Flugplanung — fiir
jeden Teilnehmer war etwas dabei. Wir danken Dr. Jiirgen Eckert
von der Firma SKYTRAXX fiir den unterhaltsamen Vortrag, der
Flugschule active-zone Markus Berghaus aus Beelen fiir die Beglei-
tung und Angebote sowie vor allem Burkhard Vogt vom Diomedea
Gleitschirmclub fiir die herausragende Organisation.

Marc Niederberghaus
www.diomedea.de/wp/

2-Jahres Check Gleitschirm 125,- Euro
Retter packen ab 39,- Euro
Check inkl Retter packen  145,- Euro

alle Preise inkl. Rickversand

Checks - Reparaturen - Retter packen - Verkauf - Tandemfllige

Weitere Angebote und Details, sowie unsere deutsche Versandadresse
findet [hr auf unserer Internetseite

Scharnagl & Miller GbR - Kaltenbach 9 - A-6345 Kodssen - www.gleitschirmwerkstatt.at
Andrea +43 650 8089364 - Viktor +43 676 6075721

DHV-info 217

Mosel o7 de

Mosel

O Normandie
Alpen i -
@DDT““' Haute I Kirgistan
Provence
Bassano I i
Portugal Pyrenien Kolumbien
. . Brasilien
Stidspanien Siidafrika
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X-Alps

Am 16. Juni 2019 ist es wieder soweit.
32 Athleten versuchen mit Unterstit-
zung ihrer Teams eine Strecke von
1.138 Kilometern, wenn maoglich
fliegend, ansonsten zu Fuf3, von Salz-
burg nach Monaco schnellstmdoglich und
aus eigener Kraft zurtickzulegen. Am
13. Juni findet auflerdem ein obligatori-
scher Prolog in Wagrain-Kleinarl statt,
die drei Bestplatzierten erhalten einen
zusatzlichen (zweiten) Night Pass.

TEXT: RICHARD BRANDL
BENEDIKT LIEBERMEISTER

ie Route fiihrt dieses Jahr tiber 13 Wen-

depunkte. Diese im Vergleich zu friiheren

Rennen hohere Anzahl und viele zu un-

terschreibende Taskboards bringen Flug-

unterbrechungen und Abweichungen
von idealen Flugrouten, erfordern also viele taktische
Entscheidungen. Auch das zweimalige Queren des
Hauptkammes der Westalpen ab St. Hilaire stellt so-
wohl fliegerisch als auch logistisch neue Herausforde-
rungen bereit.

Die Route im Einzelnen: Der Start erfolgt traditio-
nellerweise in der Salzburger Innenstadt. Von dort
geht es zur ersten Wende, dem 1.288 Meter hohen
Gaisberg. Die zweite Wende ist Wagrain-Kleinarl, dort
heil’t es das Taskboard in der Ndhe des Landeplatzes
zu unterschreiben. Jetzt geht es nach Deutschland,
nach Aschau am Chiemsee, auch hier steht das dritte
Taskboard am Landeplatz im Tal. Nichster Turnpoint
ist nach der Querung des Alpenhauptkamms der Kron-
platz, es heiRt bestenfalls in 2.275 Metern Hohe zu
landen, seinen Namen zu schreiben und gleich wieder
zu starten. Bei schlechtem Wetter steht fiir jeden Ath-
leten die schwierige Entscheidung an, ob die Hohen-
meter zu Fuf} iiberwunden werden sollen. Jetzt geht
es wieder zurtick tiber den Hauptkamm zur Zugspitze.

[© REDBULL CONTENT POOL
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2 Fir die Route 2019 mit 13 Wendepunkten ist taktisches Geschick gefordert.

Diese muss nordseitig umrundet werden,
das Taskboard steht im Tal in Lermoos. Die
sechste Wende ist der Landeplatz samt Task-
board in Davos, die siebte der Titlis. Hier
muss die Unterschrift in 3.238 Metern Hohe
auf einem Gletscher geleistet werden. Ein
durch schlechtes Wetter erzwungener Auf-
und Abstieg wire eine echte Herausforde-
rung. Die achte Wende ist der Eiger (3.970
m), ein virtueller Zylinder mit 1.500 m Radius
muss durchflogen werden. Dann steht der
Mt. Blanc mit 4.810 m Hohe und einer nord-
seitigen Passage auf dem Routenplan. Die
zehnte Wende ist das in Fliegerkreisen be-
kannte St. Hilaire, hier heift es, auf einem
in 909 m Hohe gelegenen Startplatz einzu-
landen, auf dem Taskboard zu unterschrei-
ben und wieder zu starten. Das néchste Ziel
lautet Monte Viso mit 3.841 m Héhe in Ita-
lien, hier muss in einen 2.250 m durchmes-
senden virtuellen Zylinder eingeflogen wer-
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den. Weiter geht es wieder nach Frankreich
zum Cheval Blanc (2.323 m Hohe), bei dem
eine westseitige Umrundung gefordert ist.
Der letzte Wendepunkt, an dem auch die
Zielzeit gestoppt wird, ist Peille. Von hier
startet aus einer Hohe von 700 m iiber dem
Meer der das Rennen abschlieBende kurze
Flug hinunter nach Monaco/Roquebrune mit
FloRlandung.

Bei den X-Alps geht es wie immer darum,
dass die Athleten fliegend mit ihrem Schirm
oder zu FuR aus eigener Kraft und ihre kom-
plette Ausriistung tragend das Ziel erreichen.
Jede Transporthilfe oder die Nutzung von
groRen Tunnels ist verboten. Jeder Athlet ist
dafiir verantwortlich, dass Trackinggerite
und GPS-Logger zuverldssig arbeiten. Natiir-
lich miissen alle luftrechtlichen Bestimmun-
gen der einzelnen Linder beachtet werden.
Es darf zwischen 21.00 und 06.00 Uhr MESZ
nicht geflogen werden. Von 22.30 bis 05.00

Uhr ist die Einhaltung einer Ruhezeit gefor-
dert, diese Regel kann einmal wiahrend des
Rennens durch einen Night Pass aufgehoben
werden. Teamfliegen (und damit der Einsatz
von Vorfliegern) ist seit diesem Jahr verboten
und kann zur Disqualifikation fithren. Alle
48 Stunden wird das letztplatzierte Team
aus dem Rennen genommen. Der Wettbe-
werb endet 24 Stunden nach der ersten An-
kunftszeit in Peille, jedoch nicht vor dem
27. Juni 2019.

Das Besondere fiir den Interessierten und
Fan dieses Wettbewerbsformats, das Livetra-
cking, wurde in den letzten Jahren, nach ei-
nigen Riickschldgen aufgrund unerwarteter
Zugriffszahlen in den ersten Wettbewerbs-
tagen, immer weiter perfektioniert. Jeder
zuriickgelegte Streckenkilometer und Ho-
henmeter, ob in der Luft oder zu Fuf$, kann
praktisch in Echtzeit am Bildschirm verfolgt
werden.

www.dhv.de
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2019 sind zwei Deutsche am Start. Der Rookie Markus Anders und Manuel Niibel, der bereits zum dritten

Mal teilnimmt. Hier stellen sie sich euch vor und beantworten ein paar personliche Fragen.

Markus Anders

Ich bin 28 Jahre alt und komme urspriing-
lich aus Gammelshausen, ein kleines Dorf
direkt am Albaufstieg zwischen Stuttgart
und Ulm. Seit Anfang diesen Jahres habe
ich nach Abschluss meines Studiums der
Luft- und Raumfahrttechnik einen meiner
Traume verwirklicht und bin in die Berge
gezogen. Seit meiner Kindheit wollte ich
in meiner Freizeit immer in die Berge. Egal
ob Wandern, Rennradfahren, Mountain-
biken, Klettern oder Bergsteigen, die Trips
in die Berge waren immer ein besonderes
Erlebnis und die lingere Anreise wert.

Als ich mit zwei Kumpels in den Semes-
terferien zum Hochtouren-Gehen im Wallis
in der Schweiz unterwegs war, wurde ich
auf das Gleitschirmfliegen aufmerksam.
Wir waren auf dem Nadelhorn und nach
erfolgreichem Gipfelzustieg bereits auf
dem Weg zurtick ins Tal, als wir einem an-
deren Bergsteiger zusahen, wie er seinen
Gleitschirm auf einem Schneerticken start-
fertig machte und anschlief3end vor der gi-
gantischen Bergkulisse ins Tal abglitt. Das
hat mich so geflasht, dass ich, nachdem
ich das notige Kleingeld zusammen hatte,
direkt mit dem Gleitschirmfliegen ange-
fangen habe. Ostern 2015 hatte ich dann
meinen Schein.

B Markus, du fliegst erst seit 2015,
wieso glaubst du, dass deine Erfahrung
fiir die X-Alps reicht?

Es gibt doch nichts cooleres, als nach einer
alpinen Hochtour anschliefend mit dem
Schirm ins Tal zu gleiten. Mit meinem
Kumpel Nico entstand also schnell ein Pro-
jekt, einen 4.000er mit dem Schirm zu be-
steigen und idealerweise auch runterzu-
fliegen. Dafiir fehlten mir jedoch anfangs
noch jegliche Skills und Erfahrungen. Da-
her nutzte ich erst an der Schwabischen
Alb, schnell aber auch in den Bergen jede
Moglichkeit, um so schnell wie mdglich
vertraut mit dem Gleitschirmfliegen zu
werden. Als das Streckenfliegen hinzukam

www.dhv.de

Manuel Nubel

Nachdem ich dieses Jahr zum dritten Mal
bei den Red Bull X-Alps teilnehme, bin ich
ja fiir euch kein Unbekannter mehr. Inzwi-
schen bin ich 31 Jahre alt und lebe in
Oberstdorf im Allgdu. In der Wettkampf-
szene bin ich nach wie vor aktiv, 2013
konnte ich mit dem Weltcupsieg in der
Tiirkei einen personlichen Meilenstein set-
zen. 2015 erfiillte sich ein Traum fiir mich,
als ich als Neunter das Ziel in Monaco er-
reichte. Und das, obwohl ich vier Monate
zuvor mit einem Bruch der Kniescheibe ei-
nen herben Riickschlag erlitten hatte. Wie
es mir in den Vorbereitungen ergeht und
was ich besser machen will, erfahrt ihr
hier im Interview.

I Manuel, du bist Veteran, hast schon
zweimal bei den X-Alps teilgenommen.
Was bringt die Erfahrung und was treibt
dich an, zum dritten Mal teilzunehmen?
Beim ersten Mal wusste ich iiberhaupt
nicht, was auf mich zukommt. Ich war sehr
aufgeregt und ein bisschen unsicher, da
ich noch wenig Erfahrung in Vergleichba-
rem hatte. Mit jeder Ausgabe lernt man
viel dazu, versteht, wie man sich dem spe-
ziellen Format anpassen muss und welche
Sachen entscheidend sind. Ich fiihle mich
nun in diesen Bereichen selbstbewusster
als je zuvor.

Ich bin ein Mensch, der im Leben ein
Ziel bendtigt, dann kann ich alle Kréfte
mobilisieren und lebe mit voller Energie.
Das ist beim Rennen, aber auch schon
beim Training ein sehr wichtiger Faktor,
um sich immer wieder aufs Neue aufzu-
raffen. Das Rennen selbst ist einfach genial;
man erlebt mit seinem Team eine super
intensive Zeit. Ich liebe es, drauRen zu sein
und mir meinen Weg durch die Alpen zu
bahnen. Jede Berg- und jede Talfahrt ist
eine interessante Erfahrung, die man gut
auf sein Leben neben der Fliegerei iiber-
tragen kann.

MARKUS ANDERS

@

BASTAIN MORELL

@

1 Rookie Markus Anders

1 Manuel Niibel beim Training
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1 Das Hohenprofil 2019

1 Zooom-Chef-Ulrich Grill erldutert die
Route.

Markus Anders beim Training im Friihjahr
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und die ersten alpineren Hike&Fly-Touren
gemacht waren, ging es dann recht schnell
vorwarts. Die Streckenfliige wurden immer
linger und weiter, auch kamen Wettbe-
werbe wie das Bordairrace, aber auch rei-
nes Wettbewerbsfliegen bei der Newcomer
Challenge und in der Gleitschirm-Liga
hinzu. So war ich kontinuierlich am Flie-
gen und konnte gerade auch bei Wettbe-
werben und vor allem bei einem dreiwo6-
chigen Biwak-Trip in den Siidalpen von
Neuseeland auch das Adventure-Fliegen
lernen. Da kann man sich das Flugwetter
nicht aussuchen und lernt dafiir sehr gut,
das zu verwerten, was man bekommt. Ge-
rade das gefdllt mir am meisten am Gleit-
schirmfliegen und macht auch den Reiz
der X-Alps aus.

¥ Du studierst Luft- und Raumfahrt-
technik, hat man da geniigend Zeit zum
Trainieren?

Neben dem Studium wire es sicher schwie-
rig geworden, bei mir hat es aber wie die
Faust aufs Auge gepasst. Einen Tag vor Be-
kanntgabe der Athleten fiir die diesjahri-
gen X-Alps habe ich mit meiner letzten
Priifung mein Masterstudium abgeschlos-
sen. Fir die Vorbereitungen und das Trai-
ning habe ich daher ausreichend Zeit, um
am 16. Juni in Topform am Start zu stehen.
Mit Skywalk als neuem Arbeitgeber werde
ich bestens unterstiitzt.

9 Entsteht mit dem ndher riickenden
Starttermin ein hoher Druck? Wie gehst
du damit um?

Natiirlich herrscht in der Vorbereitungszeit
und wihrend des Rennens ein Druck. Meis-
tens nimmt der erst am Vorabend des Start-
schusses richtig ab, da man irgendwann
eh nichts mehr dndern kann. Aber in der
Vorbereitungszeit kommt der grofdte
Druck wahrscheinlich von meinem eige-
nen Anspruch an mich selbst. Auch wenn
ich die Fliegerei nun seit einigen Jahren
professionell betreibe, habe ich zum Gliick
recht wenig Verpflichtungen gegeniiber
Sponsoren. Es war mir schon immer wich-
tig, mir neben dem Sport ein nachhaltiges
Standbein zu schaffen. Das habe ich mit
meiner Gleitschirm-Tandemflug Firma ,,vo-
gelfrei“; bei dieser Art von Arbeit gehe ich
sowohl beim Fliegen als auch beim Orga-
nisatorischen sehr auf. Deshalb ist fiir mich
zum Gliick das Erlebnis und die Leistung
wahrend des Rennens von grof3erer Bedeu-
tung als das Ergebnis. Meine Freunde und
Familie finden auf jeden Fall immer ein
fiir mich gutes Maf} an Unterstiitzung,
ohne mich dabei unter Druck zu setzen.

I Wie wirkt sich die Teilnahme auf
dein personliches Leben aus?

Krasser als man denkt! Es erstaunt mich
immer wieder, wie extrem viel Zeit die Vor-
bereitung in Anspruch nimmt. Selbst mit
einem sehr flexiblen Job, wie ich ihn habe,
mit verstindnisvollen Kollegen, die mich

www.dhv.de
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I Bei den X-Alps sind die Flugbedin-
gungen manchmal grenzwertig. Hast du
keine Angst, dich zu verletzen?

Jeder Pilot hat seine eigene Grenze. Wichtig
ist es, den Grenzbereich einschétzen zu kon-
nen, denn wenn die Grenze iiberschritten
wird, wird es auch schnell gefdhrlich. Vier
Jahre Flugerfahrung hort sich vielleicht we-
nig an, aber in den Jahren bin ich kontinu-
ierlich und sehr viel geflogen und habe mich
bewusst auch an meinen Grenzbereich he-
rangetastet. Groundhandling bei viel Wind,
Wettbewerbsfliegen und vor allem das Bi-
wakfliegen haben mich sehr viel weiterge-
bracht. Bei den X-Alps werde ich sicherlich
alles ausreizen, aber in keiner Weise werde
ich dort meine Gesundheit aufs Spiel setzen.

B Manche Teilnehmer haben Bergfiih-
rer oder wie Manuel einen Sportarzt als
Supporter dabei. Was macht deinen Sup-
porter Kilian Hallweger besonders?

Der Kilian ist ein léssiger Typ. Wir haben
uns im Marz 2017 bei der Newcomer Chal-
lenge in Werfenweng getroffen und uns
auf Anhieb verstanden. Beim Fliegen har-
monieren wir super miteinander. Wir ha-
ben einige weite Fliige zusammen ge-
macht. Beim Bordairrace letztes Jahr in
Kdssen haben wir zusammen mit einem
identischen Flug und Nachtspaziergang
Platz 1 und 2 belegt. Vor allem unser Bi-
wak-Trip durch die Siidalpen Neuseelands
hat uns sehr zusammengeschweif3t. Ich
kann mir daher keinen besseren Supporter
fiir die X-Alps vorstellen. Zur Unterstiitzung
haben wir noch Nina Lehner, Giovanni Gal-
lizia und Thomas Schaible im Team.

I Alle zwei Jahre fliegen 32 Athleten
um die Wette von Salzburg nach Mo-
naco. Gewinnen tut immer der Chrigel.
Warum?

Weil ich noch nicht teilgenommen habe.
Nein Spaf3. Der Chrigel kennt die ganzen
Abschnitte schon in- und auswendig und
hat einen enormen Erfahrungsschatz. Auch
hat er durch akribisches Training sein Li-
mit, bis wohin es noch fliegbar ist, sehr
hochgesetzt. In der letzten Edition hat er
meiner Meinung nach auch nur so seinen
Vorsprung herausfliegen kénnen. Nichts-
destotrotz macht auch ein Chrigel Maurer
mal Fehler und wenn er im entscheidenden
Moment unter Druck gesetzt wird, fliegt er
sicherlich nicht mehr so souveran.

www.dhv.de

super unterstiitzen, ist es schwer, in der
Vorbereitungszeit alles unter einen Hut zu
bekommen. Mit einem normalen Job defi-
nitiv undenkbar. Fiir mich steht in dieser
Zeit mein personlicher Trainingsplan an
erster Stelle. Ich nehme mir dann friihzei-
tig an allen Tagen frei, an denen wichtige
Wettkdmpfe angesagt sind. Das ist ent-
scheidend fiir mich, damit ich dann beim
Rennen in der Luft die beste Leistung ab-
rufen kann. Im Vordergrund stehen
Hike&Fly Wettbewerbe, da man dort schon
viele Sachen unter dhnlichen Bedingungen
wie spéter beim Rennen testen kann.

Zum Glick unterstiitzt mich meine
Freundin auch mit allen Kréften und hat
SpaR daran, als Fotografin Fotos von mir
beim Trainieren zu schieffen, sonst wire
die gemeinsame Zeit wahrscheinlich sehr
begrenzt. Gerade dieses Jahr ist die Route
wirklich sehr tricky, was eine ausgiebige
Planung am PC und Testfliige an den
Schliisselstellen erfordert. Auf den ersten
Blick scheint die Route nicht so schlimm,
doch wenn man genauer hinschaut, stellt
man fest, dass fast keine Strecke zwischen
den Wegpunkten normal geflogen werden
kann. Fast immer sind Luftrdume, Glet-
scher oder andere Hindernisse im Weg,
was groRere Umwege notig macht.

I Alle zwei Jahre fliegen 32 Athleten

um die Wette von Salzburg nach

Monaco. Gewinnen tut immer der Chri-

gel. Warum?

Er ist einfach sehr stark in allen Belangen,

auf die es bei den X-Alps ankommt:

- Schnelles, konstantes Fliegen ohne
Patzer

- Fliegen unter sehr anspruchsvollen
Bedingungen

- Korperliche Fitness

- Kenntnis der Alpen, bzw. der Route

- Vorbereitung, Routenplanung und
gutes Material

- Kompetentes, gut funktionierendes
Team

- Schlaue Entscheidungen wadhrend
des Rennens

- Alpine Erfahrung

- Mut und Risikobereitschaft, wenn er
sich dabei einen groRen Vorteil holen
kann

- Mentale Stirke

XALPS | WETTBEWERBEE N

1 Ready for Take-off: Manuel Niibel

1 Trainingsflug in den heimischen Bergen
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on der Stirne hei rinnen muss
der SchweiR.“ Bei Temperaturen
nahe der 40 Grad Marke und 25
Kilogramm Gepéck auf dem Rii-
cken brauchte es nicht viel, um
Friedrich Schillers Anspriichen an das Glo-
ckengieRen gerecht zu werden. Wobei mein
Tageswerk sicher nicht den Meister lobte,
was dazu fiihrte, dass auch der Segen von
oben ausblieb. Das einzige, was zum Ende
des Tages noch von oben eintraf, waren Guy
Anderson und Marco Littame. Frohlich, auf
der staubigen Straf3e nicht alleine den Riick-
weg anzutreten, erzdhlte ich ihnen ,,Das Lied
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von der Glocke” und erntete dafiir nur ver-
standnislose Blicke. Die beiden dachten nach
dem missgliickten Auftakt wohl eher an
,Hells Bells“ oder ,Wem die Stunde schldgt“
- der Tag begann sehr gut und alles sah nach
einem schnellen Rennen aus, als die Ther-
mik nahezu ansatzlos ihre Dienste einstellte.
DreiRig Piloten in der ,.End of speed section®,
aber nicht im Ziel, lassen erahnen, wie krea-
tiv die Suche nach AuRenlandeplétzen ablief.
Zumindest beim Landefeld gab es bei uns
nichts zu bemédngeln und im Gegensatz zu
Marco und Guy stiitzte sich mein fréhlicher
Fatalismus auf zehn weitere Durchginge

und die Moglichkeit, den ersten Lauf zu strei-
chen. Ob meine beiden Flugkollegen da
schon eine Vorahnung besaflen, dass dies
ein nahezu aussichtsloses Unterfangen war?

Superfinale X

Im brasilianischen Baixo Gandu feierte das
Super Finale sein zehnjdhriges Jubildum.
World Cup Legende Xavier Murillo setzte
2009 durch, dass die Gesamtwertung aus al-
len World Cup Events abgeschafft und durch
ein knapp zweiwdchiges Finale ersetzt
wurde. Charles Cazaux siegte vor zehn Jah-
ren in Poggio Bustone und erschien zum Ju-
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bildum mit den ,Who’s who“ der Wettbe-
werbsszene. Zu dem erstklassigen Teilneh-
merfeld gesellten sich mit UP, Flow und Ni-
viuk noch drei Hersteller, die mit ihren
neuen CCC-Modellen die Platzhirsche Ozone
und Gin Gliders herausforderten. Und der
relative spite Termin fiir das Finale der Sai-
son 2018 im Mérz 2019 entsprang der Erwar-
tung, dass die Flugbedingungen zu dieser
Zeit den perfekten Rahmen fiir ein sportli-
ches Finale garantieren. An dieser Stelle sei
auf meine letzten drei Super Finale Berichte
tiber das Wetter verwiesen - leider setzte
Baixo Gandu in der ersten Wettkampfwoche

www.dhv.de
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nahtlos an die durchwachsenen Bedingun-
gen der Vorjahre an und zeigte erst gegen
Ende, warum es zu einem der besten Wett-
kampfgebiete der Welt gehort; fiir viele Pi-
loten war es da bereits zu spt.

Should | stay or should | go now?

,Wir haben uns mittlerweile alle an die diis-
teren, bewolkten Morgenstunden gewohnt.
Man weiR nie genau, was passieren wird,
aber man vertraut dem Prozess, weil wir in
Brasilien sind, und Brasilien liefert durchweg
fliegbare Bedingungen, genauso wie ihre
FuRballmannschaften das schoéne Spiel do-

1 Sudlandischer Flair am Startplatz
des Superfinales

minieren!“ Andre Rainsford aus Sitidafrika
vergal bei seinem Blogeintrag das legendére
FuRball-WM-Halbfinale Brasilien — Deutsch-
land 2014 und den Gemiitszustand einiger
Teilnehmer. Die beiden italienischen Piloten,
Nicola Donini und Joachim Oberhauser, ka-
men als Titelaspiranten mit der Startnum-
mer zwei und drei nach Brasilien und muss-
ten schon nach der ersten Woche ihre
Titeltrdume begraben. Die verzweifelten Ver-
suche, Regen, Abschattungen, Nullschieber
und kurze schnelle Passagen so zu kombi-
nieren, dass dabei ein gutes Resultat zu-
stande kam, gelang ihnen nicht und Joachim

DHV-info 217
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erklirte kurz darauf einen Song von The
Clash zu seinem neuen Thermiklied:

Should I stay or should I go now?
IfI go, there will be trouble

And if I stay it will be double

So come on and let me know...

Fiir Honorin Harmard, dem in seiner Titel-
sammlung ,,nur” noch ein Super Final Sieg
fehlt, und Titelverteidiger Michael Sigel sah
es kurzzeitig besser aus und beide freuten
sich jeweils einen Tag iiber die Fiithrung in
der Gesamtwertung. Doch selbst bei den sich
bessernden Bedingungen konnten beide
nicht an ihre auRergewo6hnliche Konstanz
aus dem Vorjahr ankniipfen. Honorin lan-
dete im sechsten Lauf 300 Meter zu kurz,
verpasste bei allen weiteren Fliigen die Zie-
lankunft und rutsche von Rang 1 auf 101 ab.
Baixo Gandu kannte keine Gnade fiir Ein-
zelkdmpfer und AusreiRversuche — der Pulk
war fast immer tiberlegen und wehe dem,
der ihn verlor.

Pancas

Die Kulisse ist atemberaubend und die Be-
dingungen fantastisch! Der riesige Pulk wilzt
sich durch gewaltige Granitberge, die tiberall
wie Nadeln in den Himmel ragen, sattes
Griin bedeckt die Ebenen und zum Blau des
Himmels gesellen sich scharf abgegrenzte
Kumuluswolken. Die Szenerie rund um den
Ort Pancas ist einzigartig und entschidigt
auf einen Schlag fiir die iiberhandnehmen-
den FuRmérsche. Zum ersten Mal erreichten
iiber hundert Piloten in kiirzester Zeit das
Ziel und lauteten damit eine kleine Wende
im Super Finale ein. Es begann die Zeit der
Massenankiinfte, in der innerhalb von 5 Mi-
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1 Girlies talk nach der Landung, v. links
Yael Margelisch (CHE), Méryl Delferriere (FRA)

« Overallwertung (ganz links

Ernesto Hinestroza)

nuten das halbe Feld die Ziellinie iiber-
querte. Dank der guten Ausgangsposition
aus den vorherigen, schwierigen Laufen ent-
wickelte sich ein Kopf an Kopf Rennen zwi-
schen den beiden Franzosen Pierre Remy
und Julien Wirtz. Keiner der beiden erlaubte
sich bis zum Ende einen Fehler und obwohl
Julien am letzten Tag noch einmal vier
Punkte gutmachen konnte, fehlten ihm
nach neun Liufen zwei missliche Punkte auf
seinen Landsmann. In dhnlich schwierigen
Bedingungen erkdmpfte sich Pierre Remy
bei der Weltmeisterschaft in Feltre, Italien,
den WM Titel und darf sich bis zum Sommer
dartiber freuen, dass er amtierender Welt-

WERTUNG

Manner Overall

1. Pierre Remy FRA 0Ozone Enzo 3
2. Julien Wirtz FRA 0Ozone Enzo 3

3. Russel Ogden GBR Ozone Enzo 3

Frauen Overall

1. Méryl Delferriere  FRA Ozone Enzo 3

2. YaelMargelisch ~ CHE Ozone Enzo3
3. KariEllis AUS 0Ozone Enzo 3
Teamwertung

1. Ozone

2. Air'G Products

2. Parastick

Nationenwertung
1. Frankreich
2. ltalien

3. Schweiz

5. Deutschland

meister und World Cup Sieger ist. Und viel-
leicht gibt es bald das néchste Novum: Méryl
Delferriere flog in Brasilien zum zweiten Mal
in die Top Ten bei einem Super Finale und
es scheint nur eine Frage der Zeit zu sein,
bis sie auf dem Podium in der Gesamtwer-
tung steht.

JAllez les bleus”

Das zehnte World Cup Super Finale war am
Ende fest in franzosischer Hand. Die ,Les
Bleus“ erkdmpften verdient alle Titel und
lie3en die anderen Nationen hinter sich. Er-
nesto hielt, wie schon im Vorjahr, die deut-
sche Fahne hoch und landete in den Top
Ten, wihrend der Rest von uns hinter den
Erwartungen zurtiickblieb. Der letzte 100 Ki-
lometer Durchgang in Brasilien bot neben
einem spannenden Duell um den Gesamt-
sieg auch noch mal eine kleine Essenz aus
deutscher Sicht: Nach der Hilfte des Ren-
nens spaltete sich Pepe mit einer kleinen
Gruppe ab, verstie3 dabei aber gegen die Re-
gel, das der Pulk immer recht hat. Martin
sah seine Chance, aus einer sehr guten Posi-
tion etwas alleine zu versuchen und stand,
wie die meisten Solisten, kurze Zeit spater
am Boden. Und ich weiR bis heute nicht,
warum ich plétzlich alleine, knapp {iber ei-
nem Feldweg, in einem Nullschieber hing.
Als Ernesto, Pepe, Robert und Jan schon
lingst im Ziel waren, traf ich Philipp auf
dem Weg zur letzten Boje und froéhlich win-
kend zogen wir unter den Wolken alleine
von dannen.

Die Hoffnung des ersten Tages ging leider
nicht in Erfiillung. Marco und Guy wussten
wohl bereits, was in Schillers Glocke noch
kam: ,Ach! Vielleicht indem wir hoffen, hat
uns Unheil schon getroffen. J

www.dhv.de



BAVARIAN OPEN | WETTBEWERBE I

Bavarian
Open 2019

Vom 5. bis 7. April fand die Ba-
varian Open am Hausstein im
Bayerischen Wald statt. Nach
zwei schonen Durchgédngen ge-
wann Philipp Haag vor Manuel
Niibel und Andreas Malecki in
der Overallwertung. Bei den
Damen siegte Yvonne Dathe
vor Nanda Walliser-Hermans
(Schweiz) und Nicole Schldgel.
Bayerischer Meister wurde Ma-
nuel Niibel, Bayerische Meiste-
rin Yvonne Dathe.

Mehr Infos auf www.dhv.de

L]
WERTUNG

Overall Wertung der Bayern Open 2019
1. Phillipp Haag

2. Manuel Niibel

3. Andreas Malecki

Frauenwertung Open Overall
1. Yvonne Dathe

2. Nanda Walliser, CH

3. Nicole Schlégel

Bayerische Meister 2019 Herren
1. Manuel Nibel

2. Ferdinand Vogel

3. Jan-Philip Rebhan

© EWA GUZY

unter Wetthewerbe
Bayerische Meister 2019 Damen
1. Yvonne Dathe
2. Nicole Schlagel
3. Ewa Korneluk Guzy
www.dhv.de
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Stand 1

Das DHV-Versicherungsprogramm

fur Hangegleiter und Gleitsegel

Weitere Versicherungen z.B. fir Passagierflug, UL bei der DHV-Geschaftstelle oder www.dhv.de

Halter-Haftpflicht PLUS

Gesetzliche Halter-Haftpflicht fiir Gleitsegel

Bergekosten bis zu max. 10.000 €

(In urs&chlichem Zusammenhang mit dem Betrieb eines Luftsportgerétes.)
Keine Ubernahme von Zusatzkosten filr die Bergung des Fluggerates.

Ohne Selbstbeteiligung 49,40 €

Mit 250 € Selbstbeteiligung je Schadensfall 43,70 €

(Selbstheteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

Gesetzliche Halter-Haftpflicht fiir Hangegleiter und Gleitsegel
Bergekosten bis zu max. 10.000 €

(in ursachlichem Zusammenhang mit dem Betrieb eines Luftsportgerétes.)
Keine Ubernahme von Zusatzkosten filr die Bergung des Fluggerates.

Ohne Selbstbeteiligung 55,20 €

Mit 250 € Selbstbeteiligung je Schadensfall 46,60 €

(Selbstheteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

Fiir alle Mitglieder und Mitgliedsvereine kostenlos

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

B2 Schieppwinden-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €

pauschal fiir Personen- und Sachschéden.

Umfang: Halter und Bediener der Startwinden inkl. der Seilriickholfahrzeuge
beim Schleppbetrieb und inkl. der Schleppautos ohne Verkehrszulassung.
Ohne Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug.

Halterhaftpflicht

o fiir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter und Gleitsegel
fiir Mitgliedsvereine

fiir Flugschulen/Fluglehrer

fiir Hersteller/Héndler

fiir Geratevermietung

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschéden.

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch
berechtigte Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine Geratekennzeichnung. Keine Geréteanmeldung.
Fiir Versicherungsfalle in Ddnemark vorgeschriebene Deckung ohne Mehrpramie.

— Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer

Héangegleiter + Gleitsegel:

36,60,-€ bei250€ Selbstheteiligung je Schadensfall

45,20 € ohne Selbstheteiligung

Nur Gleitsegel:

33,70 € bei 250,- € Selbstbeteiligung je Schadensfall,

39,40 € ohne Selbstbeteiligung

Bergekosten bis zu max. 2.500,- €

Umfang: Suche, Rettung, Krankenhaustransport, notwendiger Riicktransport.
(In ursachlichem Zusammenhang mit dem Betrieb eines Luftsportgerétes).
Keine Ubernahme von Zusatzkosten fiir die Bergung des Fluggerétes.

Fiir alle Mitglieder kostenlos

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

Umfang: Packer von Rettungsgeraten fiir Dritte. Fachkunde ist Voraussetzung.

ORI Startleiter-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- € pauschal fiir Personen- und Sachschéden.
Umfang: Startleiter mit Luftfahrerschein sowie Beauftragte fiir Luftaufsicht.

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

Flug-Unfall, Tod und Invaliditat

Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod, 5.000,-€ bei Invaliditat.
Umfang: VerdreiBigfachung maglich.
Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemaB AUB inkl.
anderer Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 52,20€

Vereins-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und Sachschéden.
Umfang: Tatigkeit des Mitgliedsvereins,
des Vorsitzenden, der Gruppenleiter, etc.

Zusétzlich mit 3,00 € Krankenhaus-Tagegeld und

Lz SEL A 3,00€ Genesungsgeld je Krankenhaustag.

Deckungssumme: 1.000.000,- € fiir Personen-

und 300.000,-€ Sachschaden.

Umfang: Alle Hangegleiter- und Gleitsegelveranstal-
tungen des Mitgliedvereins im Versicherungsjahr.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 75,00€

Flug-Unfall nur Invaliditat
Boden-Unfall filr Startleiter
Deckungssumme:

2.500,-€ beiTod, 5.000,-€ bei Invaliditat.
Umfang: Tatigkeit als vom Mitgliedsverein
beauftragter Startleiter.

Deckungssumme : 5.000,- €
Umfang: VerdreiBigfachung moglich. Mitversichert:

ten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 1480€

Zusatzlich mit 3,00 € Krankenhaus-Tagegeld und
3,00€ Genesungsgeld je Krankenhaustag.

Flug-Unfall Tod und Invaliditit 500% Progression

Mitversichert: 24-Stunden-Risiko geméaB AUB

inkl. anderer Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 7.500,-€ bei Tod, 25.000,-€ bei Invaliditét,
125.000,- € bei Vollinvaliditét.
— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 167,20€
Deckungssumme: 7.500,-€ bei Tod, 50.000,-€ bei Invaliditt,
250.000,-€ bei Vollinvaliditat.

— Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer 307,00€

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 37,20€

L Schleppwinden-Haftpflicht

Zusatzdeckung inkl. Personenschaden im

Vervielfachung zusammen mit Unfalldeckungssumme.

24-Stunden-Risiko gemaB AUB inkl. anderen Sportar-

Vervielfachung zusammen mit Unfalldeckungssumme.

geschleppten Luftfahrzeug.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Bei Versicherungsabschluf wahrend des Jahres betrégt die
Deckungssumme:

Deckungssumme:

500.000-€ 34-€
1.000.000-€ 42-€
Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht,
Boden-Unfall fiir Mitgliedervereine und Boden-Unfall fiir
Veranstalter.

Deckung: @ weltweit E Europa = Deutschland

Prémie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahrespramie.
Versicherungsantrége bei der DHV-Geschaftsstelle anfordern.

ANZEIGE
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