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Professionelle Ausbildungsangebote
Performance Trainings fur alle Konnensstufen

Fluglehrer mit Zusatzqualifikation
DHV-zertifiziert nach
Qualitatsmanagement-Malistaben

7 PARAGLIDING

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

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

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

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

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

Flatland Paragliding
41372 Niederkriichten, Tel. 02156-
4913303 www.flatland-paragliding.de

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

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

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

Planet Para
68165 Mannheim, Tel. 0621-12281143
www.planet-para.de

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

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

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

Sky-Team Paragliding

T 74503 Gernsbach, Tel. 07224-993365

www.sky-team.de

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

Gleitschirmschule Dreyeckland
79199 Kirchzarten, Tel. 07661-627140

www.gleitschirmschule-dreyeckland.de

Bayerische Drachen- und Gleitschirmschule
Penzberg, 82031 Griinwald,
Tel. 0172-4088444 www.lern-fliegen.de
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Flugschule Edelweiss
82054 Sauerlach, Tel. 0172 865 15 74

russenuce www.flugschule-edelweiss.de

Siiddeutsche Gleitschirmschule

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

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

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

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

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

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

OASE Flugschule Peter Geg
87538 Obermaiselstein, Tel. 08326-38036

www.oase-paragliding.de

GRENZENLOS

Flugzentrum Bayerwald
93086 Worth a.d. Donau,

Tel. 09482-959525
www.Flugzentrum-Bayerwald.de

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

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

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

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

Paragleitflugschule Airsthetik
A-8970 Schladming,

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

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

ANZEIGE



8 | Links im Bild der Biancograt mit Piz Bernina

60 | Verhanger - du hast 3 Sekunden 64 | Drachenfliegen Lernen mit Begeisterung
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84 | Drei deutsche Piloten bei
den X-Alps 2021

www.dhv.de

INHALT

Fluggeldnde - Reisen - Abenteuer
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Bei NEO haben wir uns daftir entschieden, 100 %
unserer Produkte in einer Werkstatte am Ufer des
Sees von Annecy in Frankreich herzustellen.

www.flyneo.com MADE IN FRANCE




VORWORT | VERBAND I

VOL LIBRE — WAS SONST !

Gelédnde sind schon immer ein Brennpunkt. Die freie Wahl der
Fluggeldnde ist mit dem Traum vom freien Fliegen eng verkniipft.
Gleichzeitig sind in Deutschland die geographischen und
rechtlichen Rahmenbedingungen fiir Hang- und Windenschlepp-
geldnde schwierig. Die Anzahl der geeigneten Locations ist
begrenzt und das Land dicht besiedelt.

Bis 1993 galt die vom DHV erkdmpfte Allgemeinverfiigung des
Bundesministeriums fiir Verkehr. Grob zusammengefasst: Mit
Zustimmung des Gelédndeeigentiimers durfte man aufierhalb von
Flugpldtzen ohne gesonderte luftrechtliche Erlaubnis starten und
landen, wenn keine anderen Rechtsverordnungen (z.B. Natur-
schutzgebietsverordnungen) entgegenstanden. Diese fiir uns
liberale Regelung wurde durch den Verwaltungsgerichtshof
Baden-Wiirttemberg Anfang der 90er Jahre gekippt. Seitdem

miissen Gleitschirm- und Drachenfluggeldnde zugelassen werden.

Starts auferhalb der zugelassenen Gelénde sind verboten.
Gliicklicherweise wurde der DHV und nicht die Luftfahrtbehérden
der Lander damit beauftragt, diese Zulassungen nach § 25 LuftvVG
in die Praxis umzusetzen. Wir haben jetzt iiber 1.000 zugelassene
Fluggeldnde in Deutschland und ein Referat im DHV, in dem alles
dafiir getan wird, dem Gedanken des ,Vol Libre“ so nah wie nur
moglich zu kommen. Da das Gleitschirm- und Drachenfliegen in
das Luftverkehrsgesetz integriert wurde, haben wir auch Rechte
wie Bestandsschutz fiir die Geldnde und die Moglichkeit der
Nutzung des Luftraums wie die Segelflieger.

Dennoch: Die Geldndeknappheit ist eine unserer grofiten
Herausforderungen und wird, verstarkt durch die Corona Krise,
immer schwieriger zu meistern.

Stark frequentierte Hotspots kommen an ihre Kapazitdtsgrenzen
und dariiber hinaus. Gastflugbeschrédnkungen - oft der letzte Weg
zum Erhalt eines Geldndes - werden laut diskutiert und fithren
meist zu viel Unmut. Die Ehrenamtlichen vor Ort sind in einer
Zwickmiihle und werden bis iiber ihre Belastungsgrenze bean-
sprucht. Dabei tun sie doch alles, um méglichst vielen Piloten/
Pilotinnen das Fliegen zu erméglichen, ohne durch eine zu hohe
Frequenz die Existenz der Gebiete zu gefdhrden. Und all dies in
ihrer Freizeit und ohne Bezahlung.

www.dhv.de

Robin Frief3

Charlie Jost

An dieser Stelle appellieren wir an Euch alle: Bitte erkundigt Euch
vor dem Flug nach den Geldnderegeln und etwaigen Gastflugbe-
schrankungen. Gerade in der aktuellen Situation droht in manchen
Geldnden - neben einer Verscharfung der Gastflugregelung - das
generelle Aus!

Im DHV versuchen wir alles, um die Situation zu entspannen. Von
der direkten Hilfe bei verschiedensten Problemen vor Ort bis zur
Forderung beim ErschliefSen von neuen Fluggeldnden. Wir
unterstiitzen Euch auch finanziell beim Ausbau von bestehenden
Geldnden und bezuschussen den Kauf moderner Winden, um vor
allem in den Mittelgebirgen fiir Entspannung zu sorgen.
Informiert Euch auf der Suche nach Fluggelédnden in der DHV
Geldndedatenbank und schaut auf die Seiten der Vereine. Neben
den bekannten Hotspots findet man immer wieder alternative
Geldnde, die nicht so hiufig beflogen werden.

Gemeinsam sollte es uns gelingen, die bestehenden Fluggelédnde
zu erhalten und neue Hangflug- und Windenschleppgelédnde zu
erschlieflen.

Wi wiinschen Euch fiir die zweite Jahreshilfte
weiteriin schone und sichere Flage!

Charlie Jost
1. Vorsitzender

Robin Frief
Geschéftsfiihrer

DHV-info 229
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Climb+Fly am

[

BERNINA | ABENTEUER IS

Fliegen im Festsaal der Alpen. Mit dem Rad durchs Roseg-Tal, zu Fuf3 tber den
Bianco Grat und mit dem Schirm zurdck nach Pontresina.

TEXT UND FOTOS: TIM FRITZ UND NIKLAS ECKERT

iz Bernina. Nicht nur bei Alpi-

nisten erzeugt dieser Name ein

ganz besonderes Gefiihl. Konig

der Ostalpen, Festsaal der Alpen

oder Himmelsleiter sind nur ein
paar der Bezeichnungen, die zur Mythenbil-
dung um diesen Berg beitragen.

Die Tatsache, dass mit dem Biancograt der
wohl formschonste Firngrat der Alpen auf
den Gipfel des Piz Bernina fiihrt, verstarkt
diese Wahrnehmung nochmals um ein Viel-
faches. Als wire dies nicht genug, entschied
sich der Piz Bernina, seinen felsigen Gipfel-
aufbau auf 4.049 m und somit iiber die magi-
sche 4.000er Grenze zu schieben. Kein Wun-
der, dass die Besteigungsgeschichte des
Gipfels schon im Jahre 1850 begann. Damals
war mit Johann Coaz ein einheimischer
Bergsteiger der erste Mensch, der seinen
Blick von hier oben schweifen lassen durfte.
Neben der Bergwelt Graubiindens reicht der
Blick bis Stidtirol und in entgegengesetzter
Richtung {iber die Berge der Innerschweiz
ins Berner Oberland und mit dem Wallis bis
hin zum Mont Blanc. Der Legende nach,
kann man von hier bis zum Dom von Mai-
land blicken.

Wie man sieht, spart dieser Berg nicht an
Superlativen, doch ein letzter muss hier
noch aufgefiihrt werden: Ganz in der Nihe
des Gipfels kann mit dem Gleitschirm ge-
startet werden.

Wer also neben alpinistischer und fliegeri-
scher Erfahrung fliegbare Bedingungen mit-
bringt, kann sich den langen Abstieg nach
Pontresina sparen. Ein Mythos also, den wir

www.dhv.de

uns hier fiir unsere Climb+Fly Tour ausge-
sucht haben. Beide sind wir im gemiitlichen
Schwarzwald aufgewachsen und unsere
Hausberge enden dort, wo sie hier erst rich-
tig beginnen. Einzig die Fernsicht zum Mont
Blanc sind wir ebenfalls seit unserer Kindheit
gewohnt. Unzéhlige Berg- und Hochtouren,
die wir mit und ohne Schirm bereits unter-
nommen haben, stimmten uns jedoch opti-
mistisch!

Nachdem uns der Wetterbericht ein zwei-
tages Fenster einrdumte, war das Flug- und
Hochtourenmaterial schnell gepackt und
der Plan ausgetiiftelt. Wir starteten unser
Vorhaben in Pontresina, einem kleinen
Stddtchen direkt am Ende des Roseg Tals.

/™ Die Rader verkiirzen den langen Weg
durch das schdne Roseg Tal.

Um den Weg und die Bedingungen fiir den
néchsten Tag zu erkunden, bestiegen wir
nach unserer Ankunft den 3.545 Meter Ho-
hen Piz Tschierva, der uns als Aussichtsplatt-
form fiir das Ziel des ndchsten Tages diente.

Auf dem Weg deponierten wir einen Teil
unserer Ausriistung (Pickel, Steigeisen,
Hochtourenausriistung, Seil und Kletter-
gurt) kurz nach der Tschierva Hiitte auf 2.883
Metern, um am nédchsten Morgen mit leich-
tem Gepack etwas schneller zu sein. In iiber-
wiltigender Kulisse genossen wir zusammen
mit ein paar Adlern erste Blicke auf den Bian-
cograt und die benachbarten Gipfel des Piz
Bernina. Nachdem die Aufstiegsroute und
Flugroute fiir den nichsten Tag griindlich ge-
plant war, machten wir uns auf den Weg zu-
riick nach Pontresina. Bei der Planung ist es
enorm wichtig, die Wildschutzgebiete west-
lich des Morteratsch Gletschers zu beachten,
da diese keine Starts und Landungen erlau-
ben. In Pontresina angekommen, blieb noch
kurz Zeit fiir ein paar Nudeln, einen Wetter-
check und die Uberlegung ob es, bei Wetter-
bedingungen wie heute, {iberhaupt Sinn
macht, den Schirm am néichsten Tag mitzu-
nehmen.

Wir entschieden uns dafiir und verkro-
chen uns skeptisch und doch voller Zuver-
sicht um acht Uhr in unsere Schlafsédcke. Das
Wort Schlaf hétte man jedoch getrost aus
dieser Bezeichnung streichen kénnen, denn
der Wecker riss uns um ein Uhr nachts aus
dem gefiihlt 10-miniitigen Power Nap.

Grund fiir den frithen Start war unsere Ab-
sicht, den Piz Bernina von Pontresina aus in

DHV-info 229
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& Kurz vor der
Tschierva Hiitte

& Einfache und
abwechslungsreiche
Kletterei, wenige
Meter vor dem
Bianco Grat

einem Tag zu besteigen, um anschliefSend
mit unseren Gleitschirmen iiber den Morte-
ratsch Gletscher zuriick ins Tal zu fliegen.
Die ersten sechs Kilometer durch das Roseg
Tal legten wir bequem mit den Fahrrddern
zuriick. Nachdem wir die Rader abgestellt
hatten, ging es im Schein unserer Stirnlam-
pen weiter. Wieder vorbei an der Tschierva-
hiitte erreichten wir kurz darauf unser Mate-
rialdepot. Nach dem Umpacken und einem
schnellen Friihstiicksriegel fiihrte der Weg
zuerst durch viel Ger6ll in sténdigem Auf
und Ab am Hang entlang. Spéter steilt das
Geldnde auf und der Untergrund wechselt
aufEis und Schnee. Nach einer Kletterpassa-
ge in griffigem jedoch sehr nassem Fels er-
reichten wir kurz nach Sonnenaufgang die
Fuorcla Prievlusa auf 3.430 Metern. Hier er-
offnet sich zum ersten Mal der Blick {iber den
Morteratsch Gletscher hiniiber zur Diavolez-
za und auch in Richtung Piz Palii. Der Gipfel
des Piz Bernina und auch der Bianco Grat la-
gen noch versteckt hinter dem massiven
Felsgrat, der uns als ndchstes erwartete.
Begleitet von den ersten Sonnenstrahlen
war dieser schnell {iberklettert und nach ei-
ner Firnquerung unterhalb des sogenannten
Haifischzahns fanden wir den beriihmtesten
Firngrat der Alpen in top Bedingungen vor.

Plan B

Der Grat war sehr gut zu begehen und nur an
wenigen Stellen schimmerte uns blaues Eis
entgegen. Immer wieder zogen Wolken von
Siiden auf, verdeckten uns die Sicht und
sorgten dafiir, dass erste Zweifel aufkamen,
ob unsere Idee, mit dem Schirm herunter zu
fliegen, nicht zu optimistisch war. Mit dem
Plan B im Armel weiter zur Marco e Rosa
Hiitte abzusteigen und dort zu {ibernachten,
waren wir aber auf der sicheren Seite. Durch
die exponierte Lage an der Wetterscheide
zwischen Nord- und Siidalpen gilt es hier,
das Wetter besonders gut zu beobachten. Oft
bauen sich die Quellwolken auf der Siidseite
rasch auf. Wenn diese auf die Nordseiten
iiberschwappen, kann die Sicht schnell zum
Problem werden.

Am Ende des wunderschonen, aber auch
exponierten Gangs tiber den Biancograt er-
reichten wir mit etwas schweren Beinen den
Gipfel des Piz Alv/Pizzo Bianco. Sowohl auf
der Nord, wie auch auf der Siidseite der Al-
pen wird diese Firnhaube als ,,weif3e Spitze“
bezeichnet und bildet den Abschluss des Bi-
ancograts. Fiir kurze Zeit fiihlt es sich so an,

www.dhv.de



Beste Verhaltnisse
am schonsten Firn-
grat der Alpen

BERNINA | ABENTEUER IS

ANZEIGE

EINSTUFUNG:
EN/LTF (LOW) B

MIT SPEED-LIMITER
REGULIERBAR AUF EN/LTF A

Der beste Gleitschirm ist der, der am besten zu seinem
Piloten passt. Den MIURA RS haben wir fur anspruchsvolle
Piloten entwickelt, die einen Schirm mit hervorragenden
Thermikeigenschaften suchen, mit dem sie ihre Fahigkeiten
Uber viele Jahre perfektionieren kénnen.

RAST

Rock solid flight
by SWING

SWING FLUGSPORTGERATE GMBH - GERMANY
+49 (0)8141 32 77 888 - INFO@SWING.DE - SWING.DE

ONE GLIDER
TWO CLASSES
MIURA R>

Im Kern ein eleganter 48-Zeller der (Low) B Klasse, verwan-
delt sich der MIURA RS bei Bedarf mit wenigen Handgriffen
in einen schulungstauglichen Gleitschirm der A-Klasse.

Mit an Bord: Unser patentiertes RAST System fur mehr
Kontrolle und Flugkomfort.

Erfahre mehr: www.swing.de

Connect with us: #SWINGParagliders
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 Der Schirm macht die Dimensionen der Gletscherspalten deutlich.

als hétte man das Tagesziel bereits er-
reicht. Ab hier beginnt jedoch der an-
spruchsvollste Teil der Tour. Lange Zeit
galt der Grat und die Scharte zwischen
Piz Alv und Piz Bernina als uniiber-
windbar. Der Gipfel des Piz Bernina ist
von hier zwar nur noch einen Steinwurf
entfernt, jedoch bendtigten wir mit un-
seren schweren, mit Gleitschirm- und
Hochtourenausriistung bepackten,
Rucksicken iiber eine Stunde fiir diese
Passage.

Die abwechslungsreiche Kletterei am
ausgesetzten Grat lief§ die Anstrengung
jedoch vergessen und bald standen wir
am Gipfel des héchsten Berges der Ost-
alpen. Die Superlative haben uns defi-
nitiv nicht zu viel versprochen, auch
wenn uns durch die von Stiden aufzie-
henden Wolken der angebliche Blick
zum Maildnder Dom versagt blieb.

Die Wetterentwicklung mit zuneh-
mender Wolkenbildung und auffri-
schendem Wind aus Siid liefSen keine
lange Rast am Gipfel zu. Schnell stiegen

wir tiber den schonen Spalagrat, der am
Ende in zwei Abseilstellen endet, ab
und erreichten mit Blick auf die Marco e
Rosa Hiitte den geplanten Startplatz.
Als wir ankamen, hatte sich der Wind
aus Siiden etwas beruhigt und die Sicht
nach Norden war frei. Die Bergwelt hier
ist einmalig und man weif3, warum die-
ser Ort auch als Festsaal der Alpen be-
zeichnet wird. Umrahmt von Piz Berni-
na, Bellavista, Piz Spinas und Piz Palii
schweift der Blick tiber den Morte-
ratschgletscher hinunter bis ins Berni-
na Tal.

Der Wind kam nicht ideal von vorn,
doch der Start sollte mit etwas Geschick
machbar sein. Nachdem wir unsere
Flugroute, eventuelle Schwierigkeiten
und Notlandepldtze besprochen, die
Ausriistung gecheckt und uns flugbereit
gemacht hatten, waren wir bereit. Ein
letzter Blick nach Siiden und ein kreati-
ver Startlauf waren nétig, um in die Luft
zu kommen. Was dann folgte, war rei-
ner Genuss. Im Gegensatz zum Vortag

www.dhv.de
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Fakten zur Tour

Datum: 10.09.20

Laufen: 19 km, 13 h 40 min, 2.486 Hohenmeter

Fliegen: 13 km, 30 min

Talort: Pontresina 1.805 m

Gipfel: Piz Bernina 4.049 m

Ausristung: leichte Flugausriistung, komplette Hochtourenausriistung, Fahrrad

Anforderungen: Grofie Erfahrung auf anspruchsvollen Hochtouren mit Kletterei.
Sehr gute konditionelle Fahigkeiten.
Orientierung im Hochgebirge.
Flugerfahrung im Hochgebirge auf steilen, schneebedeckten
Startplatzen bei schwierigen Windverhaltnissen.

Anmerkungen:

Unbedingt zu beachten sind die Wildschutzgebiete, welche der Flugkorridor
sehr eng werden lassen. Standiges Beurteilen der Wolkenbildung im Siiden.
Ausreichend Verpflegung mitfiihren, falls ein Start nicht maglich ist.
Eventuell mit Ubernachtung auf der Marco e Rosa Hiitte planen.

> Die Aufstiegsroute von der
Fuorcola Prievlusa bis zum
Piz Bernina ldsst sich beim
Flug nochmals genauer be-
trachten.

& Startvorbereitungen
mit grofiartigem
Panorama

www.dhv.de DHV-info 229 1 3
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war die Luft ruhig und lud zum Umbher-
schauen ein. Unter uns lag ein Labyrinth aus
Schnee und Gletscherspalten, wiahrend wir
um uns herum die hochsten Berge der
Ostalpen aus dem besten aller Blickwinkel
betrachten durften. Sicher kann man dies
auch bei einem Rundflug mit dem Heli
erleben. Das Gefiihl, die nétigen Hohenme-
ter aus eigener Kraft bewiltigt zu haben und
die Ruhe in der Luft sind jedoch einzigartig
mit dem Gleitschirm.

Bis zu diesem Zeitpunkt waren wir nun
fast 14 Stunden unterwegs und die Vorstel-
lung, den ganzen Riickweg zu Fuf$ bestreiten
zu miissen, wurde gliicklicherweise durch
die ein oder andere Thermikblase verdrangt.
Als wir die Bahnstation Morteratsch mit gut
500 Hohenmetern iiberflogen, wussten wir,
wir wiirden es locker zuriick zum Ausgangs-

punkt in Pontresina schaffen. Dies war dann
auch die Belohnung dafiir, dass wir die nor-
malen Schirme und keine kleinen Bergschir-
me dabei hatten.

Eine letzte kleine Schwierigkeit galt es je-
doch noch zu meistern. Der Siidwind, der
iiber den Berninapass ins Engadin stromt,
wird durch das Bernina Tal verstarkt und
schob uns nun kriftig talauswérts. Nach ei-
ner spannenden Landeeinteilung gelang es
jedoch direkt neben dem Auto zu landen
und somit durften auch wir einen weiteren
Superlativ zu dieser Tour hinzufiigen.

Das Zusammenpacken der Schirme wurde
von einem breiten Grinsen begleitet, das noch
lange anhalten sollte. Genau bis zu dem Zeit-
punkt, an dem Niklas anmerkte, dass weit hin-
ten im Roseg Tal noch zwei Fahrrader darauf
warten, abgeholt zu werden. <J

HIKE+FLY HINWEIS

Hike+Fly, auch Para-Alpinismus, stellt eine der schénsten Spielarten 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 kénnen. Gute
korperliche Konstitution ist Grundvoraussetzung, um nach einem anstrengenden Anstieg gentigend
Reserven fiir einen sicheren Start und Flug oder Abstieg zu haben. Auflerdem muss der Pilot vorher
abklaren, ob Start-, und Landeplétze legal sind. Jedes Land, oft sogar jedes Bundesland/Kanton, hat
andere gesetzliche Bestimmungen. Viele Flugschulen bieten auf www.dhv.de unter Travel&Training
Hike+Fly-Reisen an. Der DHV empfiehlt Einsteigern in dieses faszinierende Abenteuer, die ersten
Touren unter fachkundiger Anleitung zu unternehmen.

DHV-info 229

~ Dank angenehmer Thermik kén-
nen wir uns den gesamten Riickweg
bis nach Pontresina erfliegen.

DER AUTOR

Tim Fritz ist Sportwissenschaft-
ler, Ausbilder beim deutschen
Skilehrer- und Bergfiihrerverband,
Tandempilot, Bikeguide und Inhaber der
Bergschule Bergwarts. Seiner Bergleidenschaft geht
er am liebsten beim Fliegen, Skifahren oder Biken nach
und teilt diese gerne mit seinen Gasten.
Weitere Infos findet man unter www.bergwarts.com

DER AUTOR

Niklas Eckert ist angehender
Lehrer, Sportwissenschaftler,
Bergretter, Skilehrer, Bikeguide und
ein Hike+Fly Enthusiast. Jede freie
Minute verbringt er in den Bergen.
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DAS BESTE
ZWEIER WELTEN

Das Gingo 4 ist ein Universal-Gurtzeug mit

einem revolutionaren Rickenprotektor, der eine
Gewichtsersparnis von 26 % im Vergleich zum
Vorgédngermodell erméglicht. Mit dem neuen
Aerobean-Protektor kommen Piloten in den
Genuss der Vorteile unterschiedlicher Welten: Das
Leichtgewicht eines Airbags sowie den langlebigen
Rundum-Schutz eines Schaumprotektors.

Gewicht in GroRke M: 3,27 kg

Z Aerobean
INNOVATIVER RUCKENPROTEKTOR
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Entspannt starten: Hauptstartplatz liegt
direkt neben der Bahn. Viel Platz. Keine
Hindernisse. Und ein Hammer-Panorama
mit Hochkonig und Hagengebirge.

BISCHLING | FLUGGEBIETE I

chon die Anfahrt zum Bischling
gefdllt mir jedes Mal: Runter von
der Autobahn, dann auf die klei-
ne StrafSe hinauf nach Werfen-
weng und schon nach ein paar

ohenmetern bleiben Larm und Trubel unten
im Salzachtal zuriick. Die Strafle ist so schmal,
dass man ahnt: Sie muss in eine Sackgasse fiih-
ren. Noch ein paar Kurven, Bdume, kleine Hai-
ne, Felder. Dann lehnt sich der Hang zuriick und
der Blick wird frei in den Talkessel von Werfen-
weng: links die machtigen Stidwédnde des Ten-
nengebirges, rechts bewaldete Hiigel, geradeaus
iiber dem Talende der Bischling. Am Ortseigang
der freundlich-friedlichen 1.000-Einwohner-
Ortschaft gebieten Schilder eine Maximal-
geschwindigkeit von 30 km/h. Auf der Haupt-
strafe, wohlgemerkt. Eine sympathische Ent-
schleunigung.

Kurz vor dem Ende der Sackgasse und das U-
formige Tal des Ortsteils Zaglau beschlieflend,
liegt direkt neben der Strafle die Landewiese.
Lang, breit, weitestgehend hindernisfrei und mit
mehreren Windsécken. Da lacht das Piloten-
herz. Einziger ganz kleiner Wermutstropfen, der
aber nur fiir Drachenflieger relevant ist: Die
Wiese féllt ganz leicht ab. Wer zum ersten Mal
herkommt, hilt kurz an und macht sich mit dem
Landeplatz vertraut. Vierhundert Meter weiter
endet am grofSen, kostenlosen Parkplatz die
Strafle. Hier liegen das fliegerfreundliche Hotel
Barbarahof sowie die Talstation der Gondel-
bahn. Sie hort auf den vielversprechenden Na-
men Ikarus.

Mit Ikarus aus Alu und Plexiglas schaukeln wir
den steilen Westhang hinauf. Der Bewuchs und
die Hangneigung lassen die Vermutung aufkom-
men: Schén zum Aufheizen, das miisste ganz
gut gehen hier...

Konigliche Aussichtskanzel

Oben angekommen, haut einen erst einmal das
Panorama um: Nach Norden ragt wie eine brei-
te, steile Kalksteinwand das Tennengebirge auf.
Im Osten locken der Gosaukamm und die Bi-
schofsmiitze mit dem Dachstein dahinter sofort
die Geliiste des Streckenfliegers. Im Siiden brei-
ten sich die Tauern entlang des Alpenhaupt-
kamms aus, gekront von Konig Grofiglockner.
Jener streitet mit einem anderen Konig im Wes-
ten darum, in welche Richtung der Blick am
atemberaubendsten ist: der Hochkénig und sein
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/" Die ersten Bummerln am Himmel: jetzt aber in die Luft! Am Oststartplatz

heben die Streckenflieger ab.

Stein gewordenes Gefolge. Als ich vor vielen
Jahren zum ersten Mal hinauf auf die Bisch-
lingh6he fuhr, war ich, wie immer dabei, den
Himmel und die Umgebung abzuscannen -
nach anderen Schirmen, die vielleicht schon
aufdrehten, nach Wind und Wolken und
nach allem, was dem Gleitschirmflieger
wichtig ist. Vor allem nach den Verhéltnissen
am Startplatz.

Der Weststartplatz, zugleich der Haupt-
startplatz, liegt direkt neben der Bahn. Ein
Schirm nach dem anderen hob ab. Perfekt
stand der Wind an. Jaaa, schaut gut aus! Aber
kaum sprang ich aus der Gondel und schau-
te hiniiber zum Oststartplatz, wunderte ich
mich: Auch hier zeigte der Windsack perfek-
te Verhéltnisse an und in regelmafligen Ab-
stinden gingen die Piloten in die Luft. Startet
da wer ins Lee? Und gleich so viele? Also tat
ich das, was ein verniinftiger Pilot tut: Ich
stieg hinauf zum hochsten Punkt, vielleicht
zehn Meter oberhalb der Bahn und der Start-
pldtze, um mir dort den Uberblick iiber den
wahren Wind zu verschaffen. Dort staunte
ich noch mehr: Auch auf der siidlich ausge-
richteten Wiese machten sich ein paar Pilo-
ten startklar! Wie kann das sein? Ja, am
Bischling durchaus...

Ein Startplatz-Paradies

,Bei einer leichten Westlage zieht es am Vor-
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mittag am Weststartplatz dynamisch hinauf,
wihrend am Ost- und am Siidstartplatz ther-
mische Ablsungen durchziehen. Man kann
tatsdchlich manchmal in drei Richtungen
gleichzeitig sicher starten’, erklédrt Alois Ret-
tenbacher. Und der Alois muss es wissen. Thn
kennen viele aus YouTube - jener verwegene
Bursche, der friither regelméfiig diverse Ret-
tungsschirme iiber Grund warf, um zu se-
hen, wie sie in der Praxis funktionieren. Im
Winter bei viel Schnee und natiirlich am
Bischling. Alois gehort das Hotel Barbarahof
direkt neben der Seilbahn und bei ihm sowie
bei Stefan und Sepp Rebernig von der ortli-
chen Flugschule Austriafly laufen die Fiden
in Sachen Paragleiten am Bischling zusam-
men.

Stellt sich die Frage, wohin die Luft aus-
weicht, wenn sie iiber dem Gipfel ,zusam-
menst6f3t“? Nach oben! In der Praxis bedeu-
tet dies - je nach Wetterlage natiirlich - dass
die Thermikpiloten und Streckenjéger am
Vormittag eher nach Osten oder nach Siiden
starten, Flugschiiler sowie Gelegenheitsflie-
ger nach Westen. Denn dort geht es direkt
Richtung Landeplatz, und man muss nicht
erst den gesamten Gipfel umfliegen.

Wir wollen auf Strecke gehen und gehen
die paar Meter hiniiber zum Oststartplatz.
Fiinf oder sechs Schirme kann man hier zum
Start ausbreiten, dahinter ist noch Platz, um

‘™ Entspannt ausgleiten: Blick auf den Tal-
schluss, den Bischling, die Bahn und die herr-
lich grofien Landewiesen

sich fertig zu machen. Der Wind steht sauber
an. Das sollte er auch, denn der Oststartplatz
ist der Einzige, der nach wenigen Metern
steil abfdllt und wo ein spéter Startabbruch
eher nicht so ratsam ist...

Das hat auch seine Vorteile: Die Ostflanke
ist von mehreren, meist mit Latschen be-
wachsenen Rippen durchzogen. Hier kann
sich die Luft wunderbar aufheizen und die
Thermik reifst recht definiert ab. Entweder
man achtert zwei, drei Mal direkt iber dieser
Ostflanke, bevor der Gipfel iiberh6ht ist und
man sauber in die Thermik eindrehen kann.
Oder es geht geradewegs vor iiber den Siid-
grat. Hier schliefen sich an mehreren Stellen
Aufwinde aus der West- und der Ostseite des
Grates zusammen - und das Vario piepst
bald gleichméflig. Jawoll! Der Gipfel bleibt
unten zuriick und das ohnehin umwerfende
Panorama wird noch umwerfender. Auch
wer lieber nach Westen startet, findet ab dem
spaten Vormittag recht leicht den Weg nach
oben. Vor dem Weststartplatz bzw. iiber der
Bahn zieht es nach oben - wobei man beim
Kurbeln darauf achten sollte, nicht direkt vor
dem Startplatz den Luftraum zu blockieren
oder zu nah iiber die Bahn zu fliegen.

Die steilen, gut auftheizenden Héange sind
auch der Grund, dass man am Bischling so-
gar im Winter oft Thermik fliegen kann,
wenn andernorts absolute Ruhe im Vario

www.dhv.de



‘™ Entspannt landen: Auch wenn viel los ist, kommt man sich selten in die Quere.

Der Ubungshang (Hintergrund) ist gesperrt, wenn die Kiihe dort weiden.

herrscht oder nur der Sinkton brummt.
Dieser unscheinbare Waldbuckel ist ein-
fach grofiartig.

Das Miteinander respektieren

Aus der Hohe wirken die imposanten Kalk-
steinwdnde des Tennengebirges nicht
mehr gar so gewaltig wie vom Landeplatz
aus. Aber fliegt man hiniiber zu den drei
néchstgelegenen Gipfeln - von Ost nach
West: Napf, Eiskogel und Hochthron - und
ist mit anderen gemeinsam unterwegs, so
fallt auf, wie klein und nichtig wir Paraglei-
ter im Vergleich zu diesen méchtigen Flan-
ken doch sind.

In Werfenweng haben sich Jager, Behor-
den und Flieger geeinigt, dass direkt am
Napf, Eiskogel und dem Hochthron geflo-
gen werden darf. Ansonsten liegt es an uns
Fliegern, die bestehenden Ver- und Gebote
zu achten. Und die lauten: 1. Am Tennen-
gebirge mindestens 200 Meter Abstand
zum Fels halten - Ausnahmen: am Napf,
Eiskogel und Hochthron! 2. Absolut keine
Toplandungen im Naturschutzgebiet Ten-
nengebirge.

Alois Rettenbacher erklért: ,,In Werfen-
weng arbeiten die Beteiligten zusammen,
um alle Interessen bestmdglich unter ei-
nen Hut zu bekommen. Wir einheimi-
schen Piloten wissen, worauf wir achten
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miissen - viele Géste aber nicht! Im Namen
der Locals méchte ich daher alle Gastpilo-
ten eindringlich bitten, sich genau zu in-
formieren und die bestehenden Vorgaben
wirklich zu respektieren. Nur dann wird
der Bischling das Fliegerparadies bleiben,
das er zurzeit ist!“ Grofie Informationsta-
feln stehen am Landeplatz, an der Talstati-
on und nahe der Bergstation des Ikarus di-
rekt nach dem Ausstieg.

Die Platzrunde

Wer vom Bischling auf Strecke gehen will,
sollte sich auflerdem sehr genau die Luft-
rdume anschauen - und dabei sicherstel-
len, dass die Luftrauminfos aktuell sind!
Denn vor einigen Jahren gab es ein paar
Anderungen und seither fiihrt eine Ein-
flugschneise des Flughafens Salzburg di-
rekt nach Siiden. Achtung also bei der
Querung der Salzachtals nach Westen in
Richtung Hochkénig und Hagengebirge.
Fiir XC-Einsteiger bietet sich ein flaches
25 km-Dreieck an. Die Wendepunkte lie-
gen so, dass man fast immer in das Tal von
Werfenweng zuriickkommt und keinen
Stress mit einer AufSenlandung oder dem
Zuriicktrampen hat. Die Wendepunkte lie-
gen im Siiden am Donneregg, im Norden
am Napf oder am Tauernkogel sowie im
Nordwesten am Hochkogel. Wer sich nicht

ANZEIGE
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ganz so weit nach Nordwesten wagt - das
Salzachtal verengt sich hier in Richtung Pass
Lueg sehr stark - dreht schon am Hochthron
um. Diesen Gipfel erkennt man leicht, denn
auf seiner Siidrippe thront in exponierter
Lage die Werfener Hiitte. Besonders am spa-
ten Nachmittag, wenn die Schatten lang und
langer werden und die Sonne die Westwin-
de vergoldet, ist das Fliegen hier spektakuldr.

Zuriick am Landeplatz herrscht - entspre-
chend der Beliebtheit dieses Fluggebietes -
vermutlich ganz schon Verkehr. Es gibt mehre-
re, teils riesige Windsidcke und man erkennt
frithzeitig, woher der Wind weht. Meistens tal-
einwiérts. Dann wird die Landevolte im Uhrzei-
gersinn geflogen. Am frithen Vormittag oder
spaten Nachmittag weht auch mal der Berg-
wind. Dann wird die Landevolte links herum
geflogen. Die Position liegt in beiden Féllen auf
der Nordseite des Landeplatzes und nicht iiber

ANZEIGE

< Entspannt
gelandet: Am
grofien Landeplatz
sieht man abends
viele lachende
Gesichter.

oder gar siidlich der Strafle. Mit einer Ausnah-
me: bei Nordwind am Landepatz - d.h. die
Windsdcke stehen quer zu den normalen
Landerichtungen. Das ist vor allem bei tiberre-
gional Nord der Fall, wenn das Fliegen am
Bischling ohnehin weder schén noch empfeh-
lenswert ist. Sepp Rebernig von der Flugschule
rit: ,Bei Nordwind am Landeplatz kann es
sehr turbulent sein. Dann sollte man sich
grundsétzlich von der Nordseite des Lande-
platzes mit dem Ubungshang und der dariiber
liegende Bergflanke fernhalten und den Lan-
deplatz von Siiden anfliegen. Es ist auch OK;
eine Wiese weiter talauswirts zu landen. Da
musst du zwar ein paar Meter weiter zuriick
zur Bahn gehen, aber es ist die sicherere Wahl!“

Wer nach dem Landen noch ein wenig an
den Ubungshang, der sich nach Norden an
die Landewiese anschliefit, gehen will, darf
das gerne und kostenlos tun. Die Rebernigs

bitten aber darum, dass man sich zuvor in
der Flugschule (liegt am Landeplatz auf der
anderen StrafSenseite) anmeldet. Auch hier
geht es um ein friedliches Miteinander von
Bauern und Fliegern

Mehr als nur Fliegen

Nach dem Fliegen ldsst sich der Tag in Wer-
fenweng entspannt beschliefSen. Da die Ort-
schaft am Talende liegt, gibt es keinen
Durchgangsverkehr. Diese Tatsache erken-
nend, ist hier ein interessantes touristisches
Konzept entstanden: ein verkehrsberuhigter
Ortskern, in dem die Kinder auf der Strafe
spielen und man gechillt auf den Terrassen
der Restaurants und Gasthduser sitzen kann.
Werfenweng versucht intensiv, komplett au-
tofreien Urlaub zu promoten - einschlief3lich
gratis Shuttle-Service vom Bahnhof Bischofs-
hofen, E-Auto zum Ausleihen, Segways, E-
Bikes, kostenlosen innerortlichen E-Taxis fiir
Ubernachtungsgiste und Ahnlichem. Der
Ort hat sich den , Alpine Pearls“ angeschlos-
sen, einem Verbund von gut 20 Gemeinden
in Osterreich, Deutschland, Slowenien, Itali-
en sowie der Schweiz, die auf Nachhaltigkeit,
sanfte Mobilitdt und einen verantwortungs-
vollen Tourismus setzen. Hier gibt es keine
Riesenhotels oder gigantische Erlebnisparks,
sondern aktiven Naturschutz, Lebensfreude
und Menschlichkeit.

Kurz: jede Menge Griinde mal zum Bisch-
ling zum Fliegen zu fahren oder vielleicht ei-
nen ganzen (Flug)Urlaub dort zu verbringen.
Nicht zuletzt geht der Bischling ja ,,immer*

Optional mit Visier in 3 Farben
Rekordverdachtig leicht: ab 390 g!

Neueste CE Air Sports Zertifizierung

Perfekte Passform auch fiir Ubergréften
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‘™ Der Bischling bietet erfahrenen Streckenfliegern ein enormes Potenzial. Die Cracks glauben, dass

auch von hier das 300er FAI , drin ist“...

Info: Streckenfliegen vom Bischling

Der lockere Filinfziger - mit Erweiterungspotenzial

Ein nettes und nicht zu verwegenes 50 km FAI-Dreieck fiihrt vom
Bischling zunéchst nach Osten zum Frommerkogel und iiber Sankt
Martin am Tennengebirge hinweg zum ersten Wendepunkt beim
Gerzkopf (oder wenn du Lust hast, noch ein Stiickchen weiter nach Os-
ten). Dann geht es leicht im Bogen entlang eines bewaldeten Bergrii-
ckens nach Siiden, iiber Eben im Pongau hinweg querend zum Holl-
berg. Von dort verlduft der Grat nach Westen zum Hochgriindeck etwas
im Zickzack. Thermisch ist dieser Abschnitt meist recht zuverldssig,
aufpassen heifst es aber am Hollberg: Den fliegst du von Norden an,
denn in der Siidflanke kann an thermischen Tagen ein tiickisches Lee
warten. Also: hoch bleiben. Am Hochgriindeck entscheidest du dann,
ob du noch ein kleines Stiick nach Siiden zum Forstegg fliegst und den
Wendepunkt direkt dstlich oberhalb Sankt Johann setzt. Jetzt geht es di-
rekt nach Norden. An der Breitspitze machst du so viel Hohe wie mog-
lich und querstiiber die Tauernautobahn wieder zum Donneregg. Hast
du das Donneregg iiberhdht, bist Du bereits wieder im Bereich des
Bischling-Landeplatzes. Der dritte Wendepunkt Richtung Pass Lueg ist
eine ,gmahde Wiesn“ (siehe Text -> 25 km-Dreieck).

Flexibler Hunderter

Das 50 km-Dreieck oben ldsst sich recht entspannt zum 100 km FAI
erweitern - nach Osten und nach Siiden. Den 6stlichen Wendepunkt
setzt du dann beim Dachstein. Der Weg dorthin fithrt zunéchst wie
beim 50er zum Gerzkopf. Hier musst du entscheiden, ob du ,,oben
herum” iiber die hoheren Berge (Richtung Bischofsmiitze) fliegst
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oder - nur bei guter Basishohe - den direkteren Weg iiber den ther-
misch sehr zuverldssigen Rettenstein nimmst. Fliegst du oben her-
um, solltest du darauf achten, ob die Talwindsysteme bereits aktiv
sind. Wenn ja, blasen sie von Norden aus dem Lammertal herauf und
koénnen auf dem Weg vom Gerzkopf zur Bischofsmiitze den Grat
iiberspiilen.

Auf dem Weg vom Dachstein zum zweiten Wendepunkt in Rich-
tung Tauern fliegst du zum Rettenstein und weiter {iber den langge-
streckten Rossbrand mit seinem markanten Sendemast. Uber diesem
breiten bewaldeten Riicken nérdlich oberhalb von Radstadt solltest
du unbedingt versuchen, immer tiber Grathéhe zu bleiben - ganz be-
sonders an seinem Westende. Denn hier, oberhalb von Altenmarkt,
wird er gerne vom Talwind aus Nord {iberspiilt, wihrend siidseitig
heftige Leebérte hochballern. Falls du unter Grathhe kommst, kann
es die sicherere Wahl sein, nach Norden abzubiegen. Oft genug schie-
ben sich Thermikbarte auch hier wieder hinauf. Stidseitig wartet ger-
ne eine bose Lee-Waschmaschine ... Vom Rossbrand querst du wei-
ter zum Hollberg (Achtung Lee in der Siidflanke; siehe oben). Der
néchste Gipfel ist das Bliimeck. Hier tankst du ordentlich Héhe und
hiniiber geht’s ins Skigebiet von Flachau / Wagrain. Ab hier fliegst du
einfach den Grat entlang nach Siiden. Eine andere Option ist die Ket-
te westlich des Kleinarltals. Der Heimweg zum Bischling fiihrt auf
dem gleichen Weg zuriick zum Bliimeck und ab dort weiter wie beim
»lockeren Fiinfziger:

www.dhv.de
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Drachen- und Gleitschirmfliegen am Bischling

Die Bischlinghdhe ist ein gut zu erreichender und entsprechend
beliebter Flugberg im wunderschénen Tal von Werfenweng mit
Startmoglichkeiten von Nordost iiber Siid bis Nordwest. Er eignet
sich fiir Flugeinsteiger ebenso wie fiir XC-Cracks. Auch Drachen-
fliegen ist moglich. Gute Allgemeininfo: www.barbarahof.com/fi-
leadmin/user_upload/Dateien/Atme_den_Himmel.pdf

Geeignete Wetterlagen

Alle aufSer kréftig Nord. Achtung! Dann wird das Fliegen aufgrund
von Leeeffekten des Tennengebirges im gesamten Talkessel unge-
miitlich bis gefdhrlich - und zwar bis hinab zum Landeplatz!

Startplatz

1.840 m, N 47°27°44.02“ E 13°1750.44“ Unmittelbar neben der
Gipfelstation gibt es drei einfache Wiesenstartpldtze. Der Haupt-
startplatzist der grofse Weststartplatz. Oberhalb der FufSwegs macht
man sich fertig, unterhalb davon wird gestartet. Direkt daneben be-
findet sich das Alpengasthaus Bischlinghdhe fiir den Pre-flight-
Espresso oder die Brotzeit. Ein schoner Platz mit Terrasse und ideal,
um dem unterhaltsamen Treiben zuzuschauen. Der Oststartplatz
ist grof$ genug fiir 5 bis 6 Schirme und erste Wahl fiir Streckenflieger,
die frith aufdrehen wollen. Der Stidstartplatz ist der kleinste (2 bis 3
Schirme) und im Winter bei Skibetrieb gesperrt.

Landeplatz

Der Landeplatz fiir Gleitschirme und Drachen liegt etwas unter-
halb der Talstation der Gondelbahn (ca. 400 m entfernt) auf etwa
950 m direkt neben der Strafie und fallt leicht nach Westen ab. Es
gibt mehrere Windsédcke und da man sich hier im Talschluss be-
findet, blast kréftiger Wind eher selten. Nordlich an die Landewie-
se schliefit sich der Ubungshang der Flugschule an. Manchmal
liegt dort ein eigener Landepunkt fiir die Flugschiiler. Fiir Freiflie-
ger gibt es bewusst keinen Landepunkt im siidlichen Teil der Wie-
se (zur Straf3e hin), damit jeder dort landet, wo es sicher ist zu lan-
den. Sollte die Landewiese aufgrund thermischer Bedingungen
oder falscher Landeeinteilung nicht ausreichen, kann man auch
auf der ndchsten Wiese in Richtung Werfenweng landen. Land-
evolte bei Westwind -> im Uhrzeigersinn, bei Ostwind -> entge-
gen dem Uhrzeigersinn.

Bergbahn

Die auf den schonen Namen Ikarus getaufte Bahn fiihrt vom Tal-
ende in Zaglau steil eine Wald- und Latschenflanke hinauf. Es gibt
viele und kostenlose Parkplitze (bitte nur hier parken und nicht
an der Strafle neben dem Landeplatz). Die Bahn fahrt tiblicher-
weise von Weihnachten bis Anfang April sowie im Sommer von
Juni bis Anfang Oktober. Im Sommer ist zwischen 12 und 13 Uhr
Mittagspause! www.bergbahnen-werfenweng.com

Naturschutz

Naturschiitzer, Jdger, Behorden, touristische Anbieter und die
Flugschule versuchen die Interessen aller Beteiligten auf sinnvolle
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Weise zu koordinieren. Um dieses Miteinander zu fordern und
Konflikte zu vermeiden, sollten sich alle Piloten an die ortlichen
Vorschriften halten. Die Wichtigsten:

A Abstand zum Fels im Tennengebirge mindestens
200 Meter (Ausnahmen: Am Napf, Eiskogel, Hochthron)
A Absolut KEINE Topplandungen im Tennengebirge.

GrofSe Infotafeln stehen am Landeplatz, an der Talstation sowie
auf dem Gipfelplateau nahe der Bergstation.

Flugschule

Austriafly von Sepp und Stefan Rebernig gehort zu den alteinge-
sessenen Flugschulen und befindet sich gegeniiber des Lande-
platzes. Sie bietet nicht nur einen kompletten Service mit Shop
und Werkstatt, sondern auch Anfangerkurse im Winter an. Bitte
hier anmelden, wenn du an den Ubungshang gehen willst. www.
austriafly.at

Wettkampffliegen

Der Flugsportclub Ikarus Abtenau veranstaltet vom 12.-15. August
2021 die Ikarus Open in Werfenweng / Salzburg. Der CIVL-Kate-
gorie 2 Wettbewerb ist auf 150 Piloten limitiert und hat die Wer-
tungskategorien Open (bis CCC), Serial (bis EN-D) sowie Sport
(bis EN-C) und Damen. www.ikarus-abtenau.at

Wetter

www.barbarahof.com/de/barbarahof/piloteninfo/

Ubernachten

Die Nummer 1 fiir Flieger ist das Hotel Barbarahof. Es liegt nicht
nur ideal an der Bahn, Chefund Koch ist Alois Rettenbacher. www.
barbarahof.com. Daneben gibt es eine grofie Auswahl an Unter-
kiinften, von der preiswerten Pension bis zum luxuriosen Well-
ness-Hotel.

(Kurz)Urlaub in Werfenweng

Werfenweng gefillt mit einem modernen und auf Nachhaltigkeit
ausgerichteten touristischen Konzept. Ausfiihrliche Information
www.werfenweng.eu

Familienaktivitaten:

Freizeitpark Wengsee (Sommer), Bogenschieflen (www.pfarr-
werfenbogenschiessen.co.at), Abenteuer- und Erlebnispark am
Bischling mit Hochseilgarten, 400 Meter langer Flying Fox, Moun-
taincarts, Puschls Rétselberg fiir Kinder, Bikecenter, Panoramaki-
no (www.DeinBerg.at).

Der grofie Besuchermagnet der Region ist die Eisriesenwelt in
Werfen, die grofite Eishohle der Welt (insgesamt 42 km). Einige
hundert Meter sind fiir Besucher zugédnglich - warm anziehen!
https://eisriesenwelt.at/

Burg Hohenwerfen (mit Falknerei): www.salzburg-burgen.at/de/
burg-hohenwerfen/
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Flach nach Osten - mit viel Erweiterungspotenzial

Der erste Abschnitt dieses Fluges verlduft wie beim ,flexiblen Hun-
derter” Drehst du am Dachstein um, ergibt das ein flaches FAI-Drei-
eck von knapp 80 km (mit dem siidlichen Wendepunkt am Hoch-
griindeck). Liuft es richtig gut, kannst du den 6stlichen Wendepunkt
fast beliebig weit nach Osten hinausschieben: Bis zum Stoderzinken
ergibt das ca. 110 km flach, zum Grimmig ca. 140 km flach oder nach
Liezen ca. 165 km flach. Die Berge auf der Nordseite des Ennstals ge-
ben die Route vor und oft kann man hier voll im Gas dahinbrettern.
Aufpassen heifSt es im Bereich des Militdrflughafens in Aigen. Hier
reicht der Luftraum bis zum Boden.

Praktisch: Auf dem Heimweg schiebt dich im Ennstal iiblicherwei-
se der Talwind nach Westen. Und solltest du absaufen, kannst iiberall
in den Zug steigen und entspannt zuriick nach Bischofshofen fahren.

Flach nach Westen - mit viel Erweiterungspotenzial

Eine feine Option - auch fiir weniger erfahrenere Kilometerjéger - ist
ein flaches Dreieck durchs Pongau und anschliefSend das Pinzgau
nach Westen (Beispiel: www.xcontest.org/2014/world/de/fluge/details/:wolf-
be/28.3.2014/09:04). Drei grofie Vorteile: Erstens kannst du umdrehen,
wo immer es dir beliebt. Zweitens fliegst du fast die gesamte Route in
dem entspannten Wissen, dass es {iberall grofie Landewiesen gibt -
na ja, fast iiberall. Drittens gibt es eine Zugverbindung bis Neukir-
chen. Die Riickfahrt im Falle des Absaufens verlduft also wunderbar
entspannt.

Ganz am Anfang steht die Frage, ob du das Salzachtal direkt querst
oder mit einem Schlenker nach Siiden iiber das Hochgrundeck. Die di-
rekte Querung ist ganz schén weit und da es friih ist, liegt die Basis viel-
leicht noch nicht so hoch. Also: H6he machen! Vom Bischling geht es
iiber das Donneregg und iiber den Autobahnknoten westwarts zum
eher unscheinbaren Jégerkopfl. Achte hier bei hoher Basis auf den Luft-
raum! Hast du viel Hohe, kannst auch die néchste Rippe nach Siiden
anfliegen (Haidberg und spiter Hochkeil). Beides geht in der Regel
problemlos. Etwas weniger weit ist die Querung, wenn du erst nach Sii-
den zum Hochgriindeck und von dort hiniiber nach Westen fliegst.

Ab hier fingt die ,,Autobahn” an - zuerst zum Zellersee (ca. 80 km
flach) und dann weiter zum Pass Thurn (ca. 140 km flach bei Wende-
punkt auf der Ostseite des Pass Thurn), Wildkogel (ca. 165 km flach),
Gerlospass (ca. 195 km bei Wendepunkt Konigsleiten) oder gar zum
Kreuzjoch (Zillertal; tiber 210 km flach).

Gut zu wissen: An thermisch guten Tagen werden die Gipfel auf der
Nordseite des Pinzgaus im Laufe des Tages manchmal von Ausgleichs-
winden iiberspiilt. Dann kann es auf dem Riickweg sinnvoller sein, auf
die Siidseite zu wechseln und die Rippen der Tauern abzureiten.
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Das magische 200er FAI

Beriihmt ist der Bischling dafiir, dass er ,,immer geht“ Dabei zeigt die
Flugsuche im XContest, dass er auch das Potenzial fiir die ganz gro-
fen XCs bietet. Nicht nur Markus Eder, der bislang erfolgreichste Ki-
lometerjdger am Bischling, hat das 300 km FAI-Dreieck schon im GPS
einprogrammiert...

Das klassische 200+ km FAI-Dreieck fithrt zunadchst nach Nordwes-
ten in Richtung Lofer und Umgebung, dann siidwérts zum Alpen-
hauptkamm im Rauriser Tal oder einem seiner Nachbartéler, dann
nach Osten durch die Tauern ins Ennstal und von dort wieder heim.

Die erste Querung liber das Salzachtal verlduft wie beim flachen
Dreieck nach Westen. Danach wartet gleich ein echtes Highlight auf
dich: der Flug entlang der spektakulédren, felsigen Siidwidnde von
Hochkonig und Steinernem Meer. Entlang des Saalachtals Richtung
Lofer versuchst du immer hoch zu bleiben. Denn kommst du einmal
tief, frisst dich der Wind in dem fjordartig engen Tal erbarmungslos.
Der erste Wendepunkt wird dann entsprechend der Tagesgiite und
den Ambitionen des Piloten gesetzt. Markus Eder hat ihn schon bis
zur Kampenwand geschoben (iiberhaupt lohnt es sich, im XContest
die Fliige von Markus Eder anzuschauen. Er weif3, wo es geht).

Der zweite Schenkel fiihrt zun4chst auf dem gleichen Weg zuriick
zum Steinernen Meer, dann iiber den Hundstein und weiter querend
in die Tauern auf die Rippe zwischen Rauriser und Gasteiner Tal.
Ganz im Siiden setzt du deinen Wendepunkt. Dann fliegst du den
Grat ein paar Kilometer zuriick, bevor es diagonal nach Nordosten
geht und du einen Tauern-Grat nach dem anderen querst. Kurz hin-
ter Schladming sind 200 km voll. Schiebst Du den nérdlichen Wende-
punkt zum Hochgern (siidlich Chiemsee) und den 6stlichen zum
Stoderzinken, zeigt dein Kilometerzidhler rund 250 km an. Aber es
ginge auch noch weiter... www.xcontest.org/2018/world/de/fluge/de-
tails/:mark_eder/4.8.2018/07:41

Eine Alternative ohne den Abstecher Richtung Bayrische Alpen ist
das 200er von Andreas Praniess. Nach einem kurzen Schlenker an die
Nordostecke des Tennengebirges flog er durchs Pinzgau bis zum
Wildkogel und {iber das Siidende des Rauriser Tals wieder heim.
www.xcontest.org/2019/world/de/fluge/details/:pra/29.6.2019/08:20 7

DER AUTOR

Till Gottbrath fliegt seit 1986 unfall-, verletzungs- und rettungs-
schirmwurffrei Gleitschirm. Der leidenschaftliche Streckenflieger
und Captain des NOVA Pilots Team hofft, dass das auch noch lange

so bleibt.

www.dhv.de
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ION 6 Light - Always up for flying

Dreileiner | Zellen: 51 | Streckung: 5,19 | Gewicht: 3,9 Kilo (GroRe S) | EN/LTF B

Der ION 6 Light bietet alles, was ein echter Allround-Gleitschirm kénnen muss: prazises Handling
und maximale Performance bei gleichzeitig hoher passiver Sicherheit. Da so mancher Streckenflug
auch gerne mal mit einem Fulsmarsch auf den Berg beginnt, ist er zudem leicht - 800g weniger
als derreguléare ION 6 in Grofse S - und lasst sich besonders klein packen. Passend dazu gibt es

erstmals 7mm schmale Tragegurte.

Testflug gefallig? Mehr Infos und deinen nachstgelegenen NOVA-Handler
Performance Paragliders

findest du unter: www.nova.eu/ion-6-light
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n&y‘[ in Ostliro

Die Hike+Fly Tour zur Grofien Kinigat (2.689 m) ist eine sehr abwechslungsreiche Tour, die tolle Weitblicke,
ganz unterschiedliche Landschaftsformen in der Nahumgebung und ein besonders eindrucksvolles Gipfelkreuz
bietet. Die Route ist sehr gut ausgeschildert und markiert. Die nachstgrofiere Stadt ist Sillian in Osttirol,
kurz vor der Grenze nach Italien gelegen. Von dort fahrt man nach Kartitsch im Tiroler Gailtal.
Parkmaoglichkeiten bieten sich am Sportzentrum Kartitsch.

/> Start mit dem Advance Pl 3

ei dieser durchaus anspruchsvol-
len Bergtour sind Trittsicherheit
und an ausgesetzten Stellen
Schwindelfreiheit  erforderlich.
Vom Ausgangspunkt bis zum
Startplatz sind etwa 4 ¥ - 5 Stunden Zeit ein-
zuplanen und 1.320 Héhenmeter zuriickzu-
legen. Die Gesamtstrecke betragt ca. 9,7 km.
Fiir den Start mit dem Gleitschirm ist Nord-
wind ideal, moglich ist ein Start auch bei
leichtem Nordost- oder Nordwestwind. Der
Startplatz, ein teils grobblockiges Gerdllfeld
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TEXT UND FOTOS: GUNDO ZIERES

unterhalb des Gipfelkreuzes, setzt aufgrund
dieser Beschaffenheit Erfahrung und siche-
res Starten voraus.

Von Sillian fahrt man Richtung Lienz und
biegt in Tassenbach ins Gailtal nach Kar-
titsch ab.

Nach dem Ortseingang in Kartitsch zweigt
die erste Strafle nach rechts zum Geschéft
ADEG ab und fiihrt weiter zum Hotel Wald-
ruhe, dem Ausgangspunkt unserer Tour. Hier
féllt uns das markante Kreuz mit den gelben
Wegweisern schon ins Auge.

Trotzdem folgen wir der geteerten Strafe
noch einige Meter weiter in den Wald bis
zum Sportzentrum von Kartitsch, wo sich
ausreichende Parkmoglichkeiten befinden.

Zu Fufl gehen wir zu dem Wegkreuz mit
den gelben Wegweisern zuriick.

Auf dem Wegweiser entdecken wir den
Weg mit der Nummer 465, der uns durch das
Erschbaumertal in Richtung der Filmoor-
Standschiitzenhiitte fiihren wird.

Der Aufstieg zum Gipfel

Zunichst geht es geméchlich aufwirts oder
bergauf durch das Erschbaumer Tal. Vor der
ersten Steilstufe geht der Forstweg in einen
Steig iiber, der auch sofort an ,,steigt"

Mit dem Erreichen der Tscharr Hiitte ha-
ben wir dann diese erste Steilstufe hinter
bzw. unter uns. Die Hiitte ist nicht bewirt-
schaftet und dient lediglich als Notunter-
stand. Unsere Route dndert ab hier ihre
Nummer in 403 und bald zweigt nach rechts
der Zugang zu einem - anspruchsvollen -
Klettersteig ab, dem wir aber nicht folgen.

Wir bleiben auf unserem Weg. Rechter
Hand begleitet uns ab jetzt die gewaltige
Nordwand des Kinigat-Massivs.

Zu unserer Linken erkennen wir die Likofel-
wand. Wir nehmen den markierten Weg, der
uns in Serpentinen hinauf bis zum 2.406 m ho-
hen Hintersattel fithrt. Hier eroffnet sich fiir
uns zum ersten Mal der Blick auf die Filmoor
Standschiitzenbhiitte.

Die ndchsten 15 Minuten kdnnen wir
iiberlegen, ob wir zu der Filmoor Stand-
schiitzenhiitte hinabsteigen, oder ob wir un-
mittelbar weiter Richtung Gipfel marschie-
ren.

www.dhv.de



Der Startplatz unterhalb des
Gipfelkreuzes setzt Erfahrung
und sicheres Starten voraus.
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Warten am Gipfelkreuz bis die
Morgensonne die Wolken auf-
6st und den Blick freigibt.

Heute entscheiden wir uns fiir den Gipfel.
Wenig spéter erreichen wir dann den
Filmoor Sattel und folgen der Ausschilde-
rung zur Grofden Kinigat.

Vor uns, halbrechts, konnen wir schon die
markante Rampe an der Grofien Kinigat er-
kennen. Uber diese wollen wir zum Gipfel-
block. Dazu wihlen wir den rechten Pfad
durch das Schotterfeld.

Obwohl auch andere Wege zum Gipfel
fithren, empfehlen wir den durchaus ausge-
setzten Aufstieg {iber die Rampe, der auch
mit einem Drahtseil gesichert ist und bei
Nésse auf dem von vielen Profilsohlen po-
lierten Fels hochste Aufmerksamkeit erfor-
dert. In der Gipfelregion liegen hiufig im
Juni und Juli noch erhebliche Schneemen-
gen. Im September kann es schon wieder
Neuschnee geben. Bei dieser Tour sollte man
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darauf vorbereitet sein, am Startplatz noch
Schnee oder Schneereste anzutreffen. Doch
zuriick zu unserem Weg iiber die Rampe.
Nachdem wir diese passiert haben, heift es
fiir uns, scharf nach rechts abbiegen. Wir
konnen jetzt das imposante Gipfelkreuz er-
kennen und freuen uns auf eine Pause am
Gipfel, um den Rundumblick genief3en zu
konnen.

Am Gipfelkreuz der Grofien Kinigat

»Nie wieder Krieg" ist die wichtigste Aussage
der grofien Bronzeplatte, die das préachtige
Gipfelkreuz trégt, welches im Juli 1979 bei
der Aufrichtung den Namen , Europakreuz*
bekam. Sonnenaufgang iiber dem Wolken-
meer, am liebsten wiirde man sich kopfiiber
in dieses Meer stiirzen.

Fiir uns heif3t es zundchst warten, bis die

Sonne die Wolkenschicht aufgeldst hat und
wir an einen Start denken kénnen. Sobald es
die Sicht zulésst, erkennen wir vom Gipfel-
kreuz aus die in Startrichtung rechts vor uns
liegende markante Likofelwand und das
Erschbaumer Tal.

Startvorbereitung und Flug

Die Startplétze liegen etwas unterhalb des
Gipfelkreuzes mit Blick auf das Erschbaumer
Tal.

Wir suchen uns fiir die Gleitschirme die
zur Windrichtung Nord passenden Startplit-
ze. Es ist moglich, mehrere Schirme gleich-
zeitig auszulegen.

Die steinige Beschaffenheit des Startplat-
zes erfordert unsere ganze Aufmerksambkeit.
Die Leinen kontrollieren wir mehrfach, um
Beschéddigungen durch die scharfkantigen

www.dhv.de
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Hike+Fly Tour zur Grofien Kinigat

Koordinaten Landeplatz (Héhe 1.330 m)

DG
GMS

46.729178, 12.492490
46°43'45.0“N 12°29°33.0“E

Koordinaten Startplatz (Hohe 2.689 m)

DG

GMS

Land:
Ausgangspunkt:

Hohenmeter:
Strecke:
Gehzeit:

Aufstiegsvarianten:

Startplatz:
Flughinweise:

Landeplatz:

46.675613, 12.524065

46°40°32.2"N 12°31°26.6"E

Osterreich, Osttirol, Grenzgebiet zu Siidtirol

Hotel Waldruhe, Parkméglichkeit am Sportzentrum Kartitsch,
Tiroler Gailtal, ndchstgrofiere Stadt ist Sillian

1.320

ca. 9,7 km

4%-5 Stunden

Man folgt dem gut ausgeschilderten und markierten Weg. Varianten
fihren Uber Klettersteige oder extrem steile Aufstiege durch
Gerollfelder, von denen wir abraten.

Teils grobblockiges Gerdllfeld unterhalb des Gipfelkreuzes

Start nur bei leichtem Nordwind. Im Sommer Stand und Starke der
Sonne beachten.

Flug liber das Erschbaumer Tal. Nicht versuchen, Likdfelwand zu
Uberfliegen.

Landemadglichkeiten auf den Wiesen entlang der B 111 vor
Kartitsch

ANZEIGE

Neues fliegerisches Niveau erreichen ohne sich dabei zu
Uberfordern — genau das war unser Ziel bei der Entwicklung
des ARCUS 2 RS.

Der ARCUS 2 RS basiert im Kern auf dem sehr erfolgreichen

NYOS RS. Mit etwas weniger Streckung und einem neuen,
belastbaren Materialmix haben wir das Design komplett

RAST

Rock solid flight
by SWING

SWING FLUGSPORTGERATE GMBH - GERMANY
+49 (0)814132 77 888 - INFO@SWING.DE - SWING.DE

Uberarbeitet und auf Piloten angepasst, die sich im
mittleren B-Segment am wohlsten fuhlen.

Mit satten 57 Zellen unterstreicht der elegante Flugel schon
optisch seinen Leistungsanspruch, das kompakte luggefuhl
vermittelt dir jedoch sofort Vertrautheit mit hohem
Wohlfuhlfaktor und verspricht Flugspaf3 pur.

Erfahre mehr: www.swing.de SLL///__I

Connect with us: #SWINGParagliders
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/™ Blick an der
Likdfelwand vorbei
ins Tiroler Gailtal
mit Landemdg-
lichkeiten vor
Kartitsch

Felsen zu vermeiden. Der Wind sollte von
vorne kommen und nicht zu stark wehen.

Dann geht es los und wir fliegen von den
Felsen weg Richtung Erschbaumer Tal.

Den Aufstiegsweg konnen wir aus der Luft
zum Teil erkennen. Rechts von uns sehen wir
— wie schon beim Aufstieg — mit der Liko-
felwand eine markante Felsformation, an der
wir nun vorbeifliegen. Am Ende des Tales er-

ANZEIGE

kennen wir die ersten Hiuser, die wir als
Flugrichtung anvisieren.

Erfordert im Sommer der felsige Untergrund
beim Starten unsere ganze Aufmerksambkeit,
ist der Start im Winter mit Tourenski ein Ge-
nuss.

Wir landen auf einer der geméhten Wiesen
entlang der B 111 vor dem Ortseingang von
Kartitsch, die wir bei der Anfahrt schon in

Vertraue den Gleitschirmprofis
DHYV zertifitiert seit 2007

Checks & Reparaturen aller Marken!
Herstellerbetrieb, Importeur, Servicecenter

www.kontest.eu

KGN

GLEITSCHIRMSERVICE
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05321-7569006

zu jedem Check gibt es
ein Gratis T-Shirt !

Weitere Bergtouren
gibt es im Buch
»Unterwegs auf

und {ber den
Gipfeln Osttirols”,
erhaltlich im
DHV-Shop.

Infos:
https://shop.dhv.de

™ Winterstart an der Grofien Kinigat

Augenschein genommen haben. Auf dem
Weg zu Fuf§ zuriick zum Parkplatz bieten
Bea’s naturBAR und das Hotel Waldruhe
Moglichkeiten zur Einkehr. ¥J

DER AUTOR

Dr. Dr. Gundo Zieres ist reiner
Hobbypilot. Fliegen ist fiir ihn
Freizeitbeschaftigung und Leiden-
schaft zugleich. An Hike+Fly Touren
schatzt er die Ruhe und Einsamkeit der Bergwelt
abseits der Hot Spots. Im normalen Leben ist er als Ge-
schaftsfiihrer im Gesundheitswesen tatig.

www.dhv.de
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GLEITSCHIRM DIREKT 2 Zopitton

Der Weg auf die Wasserkuppe lohnt sich! Paragliding
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Eine aktive Startentscheidung muss
bis zur Entscheidungslinie getroffen

werden. Sie wird so gelegt, dass

ein folgender Abbruch gefahrlos
durchgefiihrt werden kann; also

am besten noch im flacheren Teil
des Startgeldandes moglich ist. Der
Pilot muss langsam sein (unter ca.
10 km/h), die Kappe stabil im Zenit
iiber dem Piloten. Die Hande sind
oben, die Steuergriffhaltung ist kurz,
um effektiv abbremsen zu kénnen.

Abbruch oder Start

Immer wieder wird ein eindeutig eingeschrankt steuerbares Fluggerat
von seinem Piloten gestartet. Im Schnitt ca. einmal pro 100 Starts. .

TEXT UND FOTOS: PETER CRONIGER
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ns Gleitschirmpiloten muss klar

sein, dass wir eine noch nicht

flugfahige Mischung aus Segel-

tuch und etwa 300 Meter locke-

ren und zum Teil hauchdiinnen
Leinen hinter uns auslegen. Ein sorgfaltiger
Vorflugcheck ist unbedingt notwendig. Aber
unser Fluggerdt ist erst fertig ,aufgebaut
wenn es gefiillt {iber uns steht. Aber , Kont-
rollfithlen” alleine reicht nicht. Gerade in der
oberen Galerie der C-Ebene des Schirms
kann es zu Verkiirzungen/Verschlaufungen
kommen, die wir am Boden nicht spiiren
kénnen. Besonders wenn die Bremse etwas
weit gezogen ist, ist die C-Ebene kaum unter
Zug. Wir miissen noch visuell kontrollieren.
Der Kontrollblick stort oft den Bewegungs-
ablauf deutlich, aber Piloten, die beim siche-
ren Starten keine Kompromisse machen
wollen, miissen ihn beherrschen. Dann und
erst dann kénnen wir unsere Startentschei-
dung treffen. Wir miissen uns bewusst dafiir
entscheiden zu starten. Die Bezeichnung
Startabbruch ist eigentlich falsch. Es ist kein
Abbruch des Starts, denn die Beschleuni-
gung und damit der eigentliche Start haben
noch nicht begonnen. Bis jetzt war alles
Startvorbereitung, vergleichbar mit dem
Aufrollen eines Flugzeugs auf die Startbahn.
Damit die Voraussetzung fiir eine fundierte
und bewusste Startentscheidung gegeben
ist, muss das Aufziehen und die Kontrolle in
Ruhe und mit moglichst wenig Vorwartsbe-
wegung ausgefiihrt werden. Um einen Ab-
bruch professionell ausfithren zu kénnen,
muss die Kappe im optimalen Anstellwinkel
uber uns stehen, nicht schon leicht vor uns.
Die Hinde miissen maglichst weit oben sein,
um bei gebeugten Armen den optimalen
Bremsweg zu haben, um den Schirm ab-
bremsen und ablegen zu kénnen. Der Steu-
ergriff muss in der optimalen Griffhaltung
am Knoten/Wirbel gehalten werden, damit
der Pilot das optimale Feedback iiber die
Steuerleine hat und der maximale Weg zum
Uberbremsen vorhanden ist. Besonders bei
langen Steuerwegen wie z.B. bei A- und B-
Schirmen und bei den Tandems ist das ext-
rem wichtig.

Aufziehen und Kontrollieren

Hier noch einmal eine kurze Zusammenfas-
sung des Artikels (Info 224), der die Inhalte
vom Beginn des Aufziehens bis zur Startent-
scheidung beschreibt. Das Aufstellen muss
im flacheren Teil des Startgelédndes erfolgen.

Die Zugphase ist das erste Drittel des Auf-
ziehvorganges, bis sich die Kappe ganz vom
Boden gehoben hat. Es wird Schwung ins
System gebracht. Der Grofsteil der Energie,
die zum Aufstellen einer Gleitschirmkappe
notwendig ist, wird hier eingebracht. Auf die
Dynamik der Zugphase folgt die Ruhe der
Steigphase. Der Pilot soll sich so wenig wie
mdglich nach vorne, also vom Schirm weg-
bewegen, um der Kappe die Mdglichkeit zu
geben, iiber den Piloten zu steigen. Steigen
lassen, wenig storen und im Stehen auf den
Schirm warten, ist die richtige Devise. Die
Kappe muss nach oben hin langsamer wer-
den und mit ca. 5 km/h ankommen. Jetzt
folgt die Stabilisierung des Systems. Piloten-
und Kappengeschwindigkeit miissen aufein-
ander abgestimmt werden. Pilot und Kappe
sollen die gleiche langsame Geschwindigkeit
uiber Grund haben, um eine anschliefSende
ruhige Kontrollphase zu ermoglichen. Nor-
malerweise muss dazu der Pilot mit der Kap-
pe mitgehen und die Kappe am Ende des
Hochsteigens leicht abgebremst werden. Der
Einsatz der Steuerleinen beim Stabilisieren
ist der Beginn des aktiven Fliegens, das auch
wihrend der Kontrollphase beibehalten
werden soll. In dieser Phase tiberpriift der Pi-
lot die uneingeschrénkte Flugféhigkeit des
Gleitschirms durch eine visuelle Kontrolle.

Startentscheidung:

Die beste Blickkontrolle macht aber nur
Sinn, wenn der Pilot auch bereit ist, bei den
leisesten Zweifeln an der Flugfdhigkeit sei-
nes Gleitschirms, die Beschleunigung und
damit den Start nicht zu beginnen. Eine akti-
ve Startentscheidung muss bis zur Entschei-
dungslinie getroffen werden. Diese Ent-
scheidungslinie sollte sich der Pilot vor
jedem Start entsprechend den Geldndever-
hiltnissen und den herrschenden Windbe-
dingungen festlegen. Wahrend der Trai-
ningsphase ist es sehr empfehlenswert, diese
Entscheidungslinie mit einem Band zu mar-
kieren. Sie wird so gelegt, dass ein folgender
Abbruch gefahrlos durchgefithrt werden
kann; also noch im flacheren Teil des Start-
geldndes moglich ist. Ein Start darf immer
nur dann erfolgen, wenn sich der Pilot abso-
lut sicher ist, dass sein Fluggerat 100% flugfa-
hig ist und der Abflug geradeaus frei von
Hindernissen erfolgen kann. Bei den leises-
ten Zweifeln oder Hektik muss ein Abbruch
durchgefiihrt werden. Sind alle Phasen des
Aufziehens und der Kontrolle korrekt ausge-

STARTABBRUCH | FLUGTECHNIK I

fithrt worden, so waren bis jetzt alle Bewe-
gungen von Ruhe und Ubersicht geprigt.
Das Tempo von Pilot und dem Schirm muss
bis zur Startentscheidung minimal sein. Bei
Windgeschwindigkeiten ab ca. 6 km/h kon-
nen die Phasen Aufstellen, Stabilisieren und
Kontrolle fast im Stehen ausgefiihrt werden
und der Schirm kann jederzeit wieder abge-
legt werden - Training und Koénnen voraus-
gesetzt. Gelingt es dem Piloten nicht, bis zur
Entscheidungslinie Ruhe ins System zu brin-
gen, ist das ein zwingender Grund, den Start
(die Beschleunigung) nicht zu beginnen. Ein
Abbruch muss erfolgen.

Ein optimaler kurzer Griff
am Wirbel/Knoten ist Vor-
aussetzung fiir ein effektives
Uberbremsen beim Startab-
bruch durch fast 20 cm mehr

Zugweg. Er bietet auch fiir
den Startlauf und den Abflug
ein optimales Erspiiren des

Steuerdrucks und eine so-
fortige Reaktionsmadglichkeit
zur Behebung von St6run-
gen durch Turbulenzen oder
gar Kappenstdrungen in
Bodennahe.
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Abbruch

/N Der Pilot ist an seiner Entscheidungs-
linie und hat seine Kontrolle noch nicht
abgeschlossen. Er leitet den Abbruch
ein. Zuerst werden beide Bremsen ent-
schlossen gezogen (da wenig Wind!) und
dabei das Geh-Tempo noch nicht deutlich
verringert, um die Kappe nach hinten
nicken zu lassen und damit den Wider-
stand zu erhdhen.

Das Prinzip des Abbruchs: Der Schirm

bremst den Piloten. Der Pllot muss zuer 3t

aktiv reduzieren. Das Ziehen dér Bremsen
muss so schnell erfolgen, dass der Schirm

zurilicknickt, aber nicht hebelt oder gar ab- '

hebt. Dies ist vom Wind und vom Gefille ab-
héngig und erfordert mentale Vorbereitung
und Ubung. Der Pilot darfauf keinen Fall den
Abbruch mit Reduzierung seiner Geschwin-
digkeit einleiten, da ihn die Kappe sonst
iiberholt, die Leinen den Zug verlieren und
er damit die Kontrolle {iber sich und den
Schirm. Auch das schnelle Losen einer
Bremse zum Einleiten einer Laufrichtungs-
dnderung aus dem Gefille heraus, ist gefahr-
lich. Es fithrt zum Ergebnis eines schiefien-
den Schirms und oft zum Stolpern oder Sturz
des Piloten mit Verletzungen. Haufige Fehler

%

/N Da der Schirm nicht entscheidend verzogert,

muss der Pilot einen Bogen aus dem Gefalle

herauslaufen. Er kippt und dreht die Kappe nach

rechts und folgt erst dann der neuen Bewe-
gungsrichtung

Details der Technik:
Tutorial Slalomlaufen/QR-Code

gsamer und

Aufziehen eine Strategie dafiir zurechtleg e
Optimal ist ein kontrolliertes Uberbremsen
und dann seitliches oder hinteres Ablegen.
Bei steilerem Aufziehgeldnde ein, Steuern
und Bewegen zu einer Seite aus dem Gefille
heraus und das anschlieffende Ablegen der
Kappe.

/N Schirm und Pilot bewegen sich quer
zum Hang. Die gewiinschte Verzégerung
ist eingeleitet. Die linke Steuerleine darf
dabei nicht dynamisch deutlich geldst
werden, damit der Schirm hinter dem
Piloten bleibt und der Pilot die Kappe
Uberbremsen und ablegen kann.

Die Voraussetzungen fir einen
kontrollierten Abbruch sind

o Der Pilot ist noch nicht am Beschleunigen
und seine Geschwindigkeit ist unter 10

Abbruch im flachen
Aufziehgelande bei wenig Wind -
einfach

o Der Pilot hat eine Geschwindigkeit von ca.
fiinf bis acht km/h. Er kann bei diesen Be-
dingungen deutlich durchbremsen und
sich dadurch abbremsen. Die Kappe legt
sich nach hinten ab. Optional dreht sich der
Pilot dann ein und dosiert das Ablegen.

DHV-info 229 ..
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N Der Pilot hat beide, auch die linke
Aufienbremse energisch durchgebremst,
geht/l3uft dabei noch ein bis drei Schrit-
te weiter und hat damit die Voraus-
setzung geschaffen, den Schirm seitlich
nach links hinten abkippen zu lassen.

Abbruch im flachen
Aufziehgelande bei starkerem Wind -
auch eher einfach

¢ Der Pilot hat eine Geschwindigkeit deut-
lich unter fiinf km/h im langsamen Gehen
oder fast im Stehen. Er muss bei diesen
Bedingungen so dosiert und langsam
bremsen, dass der Schirm nicht abhebt
oder stark hebelt. Der Pilot verzogert,
bleibt stehen und legt die Kappe mit Halb-
drehen seitlich ab. Optional dreht sich der
Pilot ein und kontrolliert das zentrale Ab-
legen nach hinten.

Abbruch im steileren Geldnde bei

wenig Wind -

schwierig (Fotoserie)

« Der Pilot hat eine Geschwindigkeit von ca.
fiinf bis acht km/h. Er muss bei diesen Be-
dingungen so dosiert durchbremsen, dass
der Schirm nicht abhebt, aber die Kappe
deutlich hinter ihm bleibt, verzégert und

sich selbst dadurch abbremsen. Er steuert
den Schirm in eine Richtung und bewegt
sich zu dieser Seite aus dem Gefille her-
aus. Er iiberbremst die Kappe und legt sie
nach hinten oder seitlich ab. Optional
dreht sich der Pilot zum Schirm und kont-
rolliert das Ablegen. Die Geldndegegeben-
heiten und die Windverhiltnisse, sowie
die Hindernissituation geben meist eine
Abbruchrichtung vor. In steilerem Geldn-
de erfolgt ein Abbruch nach diesen Krite-
rien:

von einem Hindernis weg

ins seitlich ansteigende Geldnde hinein,
bei schragem Startgeldnde

gegen den Wind, bei Seitenwindkompo-
nente

N Die Kappe kippt seitlich nach hinten ab. Der Pilot dreht sich zum Schirm. Er halt die Leinen straff und
steuert mit der hohen rechten Bremse das kontrollierte Ablegen.

Abbruch im steilen Gelande bei star-
kerem Wind - anspruchsvoll

Beim Riickwirts Aufziehen soll der Abbruch
am besten vor dem Ausdrehen durchgefiihrt
werden. Nach dem Ausdrehen oder nach
vorwdrts Aufziehen muss der Pilot eine Ge-
schwindigkeit unter fiinf km/h haben und
bei diesen Bedingungen so dosiert und lang-
sam bremsen, dass der Schirm nicht abhebt.
Er verzogert und legt die Kappe mit halbdre-
hen seitlich ab. Optional dreht sich der Pilot
ein, geht auf den Schirm zu und kontrolliert
das zentrale Ablegen. Das kontrollierte seit-
liche Ablegen am Windfensterrand ist dem
Bogenlaufen aus dem Gefélle und dem zent-
ralen Ablegen bei stirkerem Wind vorzuzie-
hen, um dem unbeabsichtigten Abheben
und Hebeln vorzubeugen.
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B FLUGTECHNIK | STARTABBRUCH

Start

/N Angehen: Die Startentscheidung ist getroffen.
Bei Nullwind befindet sich der Pilot bereits im An-
gehen. Die Kappe ist im Zenit und in Startrichtung
ausgerichtet. Die Geschwindigkeit des Piloten und
der Kappe liegt etwas iiber 5 km/h.

ANZEIGE

™ Bei eher flachen Starts kann der Pilot mit
dem Ankippen nach vorne die Bremsen etwas
l6sen, um die Kappe aktiv zu beschleunigen
(,mitzunehmen) und damit die Startstrecke zu
verkiirzen.

Kein Wind
Gefalle ca 18°

2 Der Ubergang vom schnellen Gehen
ins Laufen ist flieBend und ruhig. Die Kap-
pe steht genau senkrecht iiber dem Pilo-
ten. Das heifit, der Pilot hat durch die Ko-
ordination der Steuerleinenstellung und
des darauf angepassten Lauftempos eine
ruhige und optimale Beschleunigung des
Systems Kappe - Pilot erreicht, ohne den
Anstellwinkel grofi zu andern.

Mit dem superleichten Eguipment ven SKYMAN.

Zum Beispiel mit dem einzigartigen Sir Eamund RACE,

EN/LTF B - 1,75 kg (Gréde 17)

X-Alps 2,3kg String RS 690g




ANZEIGE

N Der Pilot ist beim sechsten Schritt
seines Beschleunigungslaufes und hat
durch kontinuierliche Steigerung der
Schrittlange die Abhebegeschwindigkeit
fast erreicht. Die Richtungskontrolle er-
folgt durch Blick zum Bezugspunkt. Die
Steuerleinenstellung ist immer noch im

/N Abflug: Der Pilot wird beim Erreichen der Ab-
hebegeschwindigkeit vom Schirm in den Abflug-
gleitwinkel von ca 8° gehoben. Er ist laufbereit
und gut fiir etwaige Turbulenzen im Hangbereich
geristet und kann sofort nach dem Abheben
Pendler ausgleichen, Stérungen beheben oder
die Richtung korrigieren. Erst dann erfolgt das

DAD I'II:KL)IU\.K

Bereich der Grundstellung. Die Arme
sind gebeugt und bewegungsbereit,
um schon im Startlauf Steuerdruck zu
fiihlen und aktive Steuerbewegungen
ausfiihren zu kénnen.

Beschleunigen, Abheben und Abflug

Falls sich der Pilot fiir den Start entschei-
det, folgen die Phasen des Beschleunigens
und Abhebens. Die aktuelle Starttechnik
ist auf flachere und daher weniger unfall-
trichtige Geldnde und die aktuelle Schirm-
entwicklung optimiert. Die alte Startme-
thode mit abgeknicktem Oberkérper und
gestreckten blockierten Armen, als der
Schirm mehr in die Luft gezerrt wurde, an-
statt ihn souveridn in die dritte Dimension
hineinzufliegen, ist mit einem aktuellen
Gerdt nicht mehr notig. Entgegen der bei
Gleitschirmfliegern weit verbreiteten Mei-
nung ist es erwiesen, dass man mit auf-
rechterem Oberkorper eine deutlich héhe-
re Geschwindigkeit erlaufen kann als mit
stark gebeugtem. Auflerdem kann der Pilot
den Schirm deutlich besser aktiv steuern,

www.dhv.de

Reinsetzen/Einsteigen ins Gurtzeug.

bei Stérungen durch Béen sofort gezielt re-
agieren und hat den Luftraum vor sich im-
mer im Blick. In einem flacheren Startge-
lande wird das dynamische, teils hektische
Beschleunigen durch eine harmonische
Steigerung der Laufgeschwindigkeit er-
setzt, mit dem Ziel, die Kappe in einem
konstant optimalen Anstellwinkel zu hal-
ten.

Den Beginn des Beschleunigens mit
groflen Gehschritten bezeichnet man als
Angehen. Angehen ist das Bindeglied zwi-
schen Stabilisieren, Kontrolle und Be-
schleunigen. Nicht wildes Losrennen ist
gefragt, sondern ein gleichmaéfiges Stei-
gern der Geschwindigkeit. Dann heben
moderne Schirme den Piloten beim Errei-
chen der Abhebegeschwindigkeit selb-
stdndig in die Luft. Die aktuelle Starttech-

DER B-KLASSE.
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Steuerbereite

Handhaltung
Blick in Flugrichtung
Anfersen
2 Knie heben
-’ -
L’ ‘ i Unterschenkel nach
1
e ' ) vorne pendeln
Abdruck i i

‘ nach lnnen drehen

nik trégt dieser Entwicklung Rechnung und
lasst extreme bzw. unnétige Bewegungen
weg. Sie ist wie die Aufziehtechnik von Ruhe
und Ubersicht geprigt, bringt Sicherheitsre-
serven und ist fiir verschiedene Geldnde und
Windbedingungen geeignet. Allerdings wirkt
sie langweilig einfach und hat wenig Showef-
fekt. Wenn der Pilot mit seinem Gleitschirm
abfliegen will, muss er ihn auf eine ausrei-
chend sichere Geschwindigkeit beschleuni-
gen. Je flacher das Startgeldnde ist, desto wei-
ter muss der Pilot laufen und umso schneller
sollte das Fluggerét sein, um sicher abzuhe-
ben. Die Geschwindigkeit der Kappe héngtin
erster Linie vom Anstellwinkel ab, der tiber
die Steuerleinen und die Relativgeschwindig-
keit Pilot-Kappe beeinflusst wird. Beschleu-
nigt der Pilot zu schnell, so nickt die Kappe
nach hinten und bremst eher ab, als zu be-
schleunigen. Wir miissen also dosiert und
kontinuierlich schneller werden und unsere
Kappe dabei mit beschleunigen. Gerade in
flacheren Geldnden ist es deshalb wichtig,
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beim Angehen die eventuell tieferen Brem-
sen der Kontrollphase langsam ein wenig zu
lésen, Richtung Grundstellung zu bringen
und damit zuerst der Kappe den Befehl zu ge-
ben, schneller zu werden. Lauft dann der Pi-
lot gleichméfig mit der schneller werdenden
Kappe mit, erreicht er eine ruhige und opti-
male Beschleunigung des Systems Kappe/Pi-
lot, ohne den Anstellwinkel grof} zu dndern.
Die Schrittldinge muss vom schnellen Gehen
bis zum Laufen bei Abhebe-Tempo kontinu-
ierlich gesteigert werden und erreicht Werte
von iiber zwei Metern pro Schritt. Die Abhe-
begeschwindigkeit sollte im Bereich des mi-
nimalen Sinkens oder leicht dariiber liegen
und betrédgt bei aktuellen Schirmen ca. 30+
km/h. Die entsprechende Steuerleinenstel-
lung liegt bei etwa 15 cm gezogenen Brem-
sen. Das ist dann auch die optimale Grund-
stellung fiir aktives Fliegen im Abflug. Der
Pilot ist damit gut fiir etwaige Turbulenzen
im Hangbereich geriistet und kann sofort
nach dem Abheben Pendler ausgleichen

/~ Um optimal beschleunigen zu konnen, braucht der Pilot eine auf das Gefalle angepasste dynami-
sche Vorlage. Um eine Abhebegeschwindigkeit von iiber 30 km/h zu erreichen, muss der Pilot seine
Schrittlange kontinuierlich auf liber zwei Meter steigern. Dazu darf der Oberkdrper nicht unnétig
weit abgekmckt werden damit der Oberschenkel weit genug nach oben gehoben werden kann und
; o o e-Hénde/Arme-die-Steuerleinen in der passenden Stellung (ca. 15 cm gezogen) halten kénnen. Der
s EOEL L " Bllck sothe in. Flugrlchtung/Luftraum gehen; n|cht nac’ﬁ““‘ﬁtewode;—hmtm Dazu ein chktlpp Wah-
20.8% % oo £ - rend des Startlaufes einen Bezugspunkt im Gleitwinkel fixieren (Bllckfuhrung] und die Handftsichen- e e

oder Stérungen beheben. Bei unserer Ver-
suchsreihe haben wir fiir einen optimalen
Start bei Windstille einen Hohenunterschied
von 3 Metern ermittelt. Bei einer Neigung von
ca. 20° ergibt das eine Beschleunigungsstre-
cke von knapp 9 Metern. Bei einer durch-
schnittlich guten Lauftechnik erreicht der Pi-
lot mit dem sechsten bis siebten Schritt seine
Abhebegeschwindigkeit und wird ohne wei-
teres Zutun vom Schirm in die Luft gehoben.
Beim Beschleunigen gibt der Schirm das
Tempo vor, nicht der Pilot. Es ist nicht mog-
lich, durch schnelles Losrennen des Piloten
den Schirm “mitzunehmen’ es bedingt eher
das Gegenteil des Gewlinschten. Die Kappe
ist etwa acht Meter {iber dem Boden und nur
durch Leinen mit dem Piloten verbunden.
Die Kraftiibertragung nach vorne funktio-
niert somit nur sehr eingeschrénkt. Nur wenn
der Pilot Gewicht ins System bringt, wird der
Schirm schneller. Bewegt sich der Pilot auf ei-
ner geneigten Startfliche nach vorne, so
wirkt auch eine Kraft nach unten, die den
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Schirm beschleunigt. Je steiler das Geldnde
ist, umso mehr wird die Kappe beschleunigt
und umso schneller kann der Pilot beschleu-
nigen. Ist das Geldnde eher flach, ist Geduld
und Harmonie gefragt. Das Beschleunigen
beginnt immer mit dem Angehen mit ein bis
zwei grofien Gehschritten. Dann wird in die
Lauftechnik gewechselt und dabei die
Schrittldnge kontinuierlich gesteigert. Ein
starker Oberkorperknick ist nicht erforder-
lich und fiir die Koordination mit der Kappe
und das Steuern eher hinderlich. Deshalb ist
bei méfligem Gefille optimaler Startpldtze
ein harmonischer Ubergang vom Gehen ins
Laufen mit einer moderaten Oberkdrpervor-
lage die optimale Bewegungsausfithrung.
Ein Nebeneffekt eines nicht stark abgeknick-
ten Oberkérpers ist die gute Richtungskont-
rolle durch Blickfiihrung zum Bezugspunkt
und die Moglichkeit, die Steuerleinen wih-
rend des Startlaufs gefiihlvoll und aktiv be-
dienen zu konnen. Die Arme miissen
deshalb gebeugt und bewegungsbereit sein -
Ellbogen nah am Korper, Handfldchen nach
vorne innen - um den Steuerdruck jederzeit
zu erfiihlen und die Steuergriffe gerade am
Tragegurt entlang fiihren zu konnen. So sind
gefiihlvolle Steuerausschldge mdglich und
der Pilot kann seine Kappe schon wéhrend
des Startlaufs spiiren und aktiv fliegen. Dies
ist besonders bei turbulenteren Windver-
hiltnissen und schmalen Startschneisen von
groflem Vorteil und ein deutlicher Sicher-
heitsgewinn.

Die Steuertechnik beim Beschleunigen:
Die Hénde mit den Steuergriffen sollen zu Be-
ginn der Beschleunigung in der Néhe der
Grundstellung sein. Diese Grundstellung ist
vom Gerét, dem Gurtzeug, der Hangneigung
und der Windstérke abhéngig und liegt unge-
fahr zwischen den Beschleunigerrollen. Die
einfachste Bewegungsausfithrung ist, die
Hénde dort zu lassen und seine Beschleuni-
gung geduldig der Fahrtaufnahme der Kappe
anzupassen. Damit kann sich der Pilot auf sei-
nen Anlauf konzentrieren und erreicht leich-
ter eine homogene Beschleunigung von
Schirm und Pilot. Mit zunehmendem Gefiihl
auf der Bremse kann der Pilot bei ansteigen-
dem Konnen die Beschleunigung der Kappe
optimieren und eventuelle Stérungen wih-
rend des Startlaufes ausgleichen. Dazu ist eine
optimale Steuergriffhaltung und Armhaltung
wiahrend des Startlaufes Voraussetzung. Griff
mit Daumen oben in der Zugstellung und Un-
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N Um beim Abheben laufbereit zu bleiben und
im Abflug sofort etwaige Stérungen/Klapper
ausgleichen bzw. verhindern zu kdnnen, muss
die Hiifte nach vorne und ein Oberschenkel nach
hinten. Damit wird ein Reinhebeln ins Gurtzeug
und damit kurzzeitiger Kontrollverlust ver-
hindert. Die Steuergriffe sind in der Zughaltung
und natiirlich bereits in Flugstellung (kein
Griffwechsel in Bodennihe nétig). Ein stabiler
Abflug mit aktionsbereiter Kérper- und Arm/
Steuerleinenhaltung ist ein erheblicher Sicher-
heitsgewinn. Erst dann wird ziigig und kontrol-
liert ins Gurtzeug gesetzt bzw. eingestiegen.

terarm anndhernd parallel zu den Tragegur-
ten.

Lauftechnik: Der Ubergang vom schnel-
len Gehen ins Laufen ist ein Vorgang, der ge-
ubt werden muss. Ziel ist es, eine hohe End-
geschwindigkeit bei gleichmaéfliger
Beschleunigung zu erreichen. Es braucht
Vorlage und Schrittldnge. Vorlage: Der Kor-
perschwerpunkt (Hiifte) muss durch nach
vorne Kippen (Ankippen) vor den Abdruck-
punkt des hinteren Beines gebracht werden.
Ein starkes Abknicken des Oberkdrpers ist
dazu nicht notwendig. Schrittlinge: Eine
kontinuierliche Steigerung der Schrittlinge
auf tiber zwei Meter ist erforderlich (beson-
ders bei wenig Wind), um eine sichere Abhe-
begeschwindigkeit zu erreichen. Um bei
dem steigenden Bewegungsumfang die
Schrittfrequenz (Schritte pro Sekunde) bei-
behalten zu konnen, muss der Pilot die rich-

tige Lauftechnik und Schnellkraft trainieren.
Die Detailphasen des Laufens bestehen aus
Abdruck, Anfersen, Kniehub und Unter-
schenkelpendel. Durch Unterstiitzung der
Hangabtriebskraft ist die Schwungphase mit
nach vorne geschobener Hiifte und Schwung
des vorderen Beines wichtiger als der Ab-
druck. Regelmifiige Steigerungsldufe und
Ubungen aus dem sogenannten Lauf ABC
konnen vielen Piloten helfen, ihre Lauftech-
nik zu verbessern. Die kurzen, schnellen und
hektischen Tippelschritte bei zu wenig Vor-
lage miissen ebenso abtrainiert werden wie
iibertriebenes Abknicken des Oberkdrpers
mit gestreckten Armen.

Das Abheben ist keine aktive Aktion.
Wenn der Pilot kontinuierlich weiterlduft,
produziert der Schirm beim Erreichen der
Abhebegeschwindigkeit so viel Auftrieb, dass
er das Gesamtgewicht trdgt und den Piloten
in den seinem Anstellwinkel entsprechen-
den Gleitwinkel (Flugweg) von ca. 8 Grad
hebt. Bremsen oder gar Abspringen ist nicht
notig und wiirde nur den Abhebependler
verstirken, die Gleitleistung verschlechtern
und Unruhe ins System bringen. Die Hiifte
wird beim Abheben nach vorne geschoben,
die Beine bleiben dadurch laufbereit. Immer
wenn der Pilot das Abheben durch Steuerlei-
nenzug unterstiitzen muss, ist er noch zu
langsam. Das ist ein deutliches Zeichen, dass
er an seiner Lauftechnik arbeiten sollte.

Abflug: Das aktive Steuern des Gleit-
schirms wird konsequent beibehalten und
damit der Flugweg stabilisiert. Erst bei siche-
rem Bodenabstand erfolgt ein kontrolliertes
und bewusstes Reinsetzen bzw. Einsteigen
ins Gurtzeug. Bei Beinsackgurten muss das
Einsteigen so oft im Simulator geiibt werden,
bis es verldsslich ohne Zuhilfenahme der
Hénde gelingt (Unfallschwerpunkt!). Hang-
nah im mdglichen Turbulenzbereich mit nur
einer Hand zu steuern ist potentiell gefdhr-
lich und auf keinen Fall zu empfehlen. Beide
Steuergriffe auszulassen, um ins Gurtzeug zu
kommen, ist fahrlassig. «J

DER AUTOR

Peter Crdniger, DHV Aus-
bildungsvorstand, Drachen- und
Gleitschirmfluglehrer, DHV-Aus-
bildungsleiter Lehrteam Gleitschirm
und Drachen, Sportpadagoge, Lufthansa Linienpilot.
Liebt Soaring und Groundhandling.
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Wird es Thermik geben? Wie hoch reicht die Thermik,

oder wie weit kann ich heute fliegen? sind typische Fragen,

die sich Piloten bei der Flugplanung stellen. Zur Beantwortung
solcher Fragen gibt es neu die spezialisierte Thermikprognose

XC Therm, die auf dem bewahrten Regtherm-
Thermikmodell basiert.

TEXT: DANIEL MOSER, XC THERM

Wieso braucht es ein separates
Thermikmodell?

Den Wettervorhersagen, wie wir sie von win-
dy.com, wetterzentrale.de oder meteoblue.
com kennen, liegen numerische Wettermo-
delle zu Grunde (z.B. ICON, Cosmo, GFS,
NEMS, AROME). Diese Modelle unterteilen
die Atmosphédre in ein dreidimensionales
Gitter und berechnen fiir jeden dieser Gitter-
punkte unzdhlige Parameter, so z.B. Wind,
Temperatur, Feuchtigkeit und Luftdruck.

Die fiir die Einschatzung der Thermikqua-
litdt notwendigen Steigwerte, die Wolken-
basis und die daraus ableitbare potentielle
Flugdistanz werden aber von numerischen
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Modellen nicht berechnet. Das Thermikmo-
dell Regtherm schliefst diese Liicke.

Der Aufbau von Regtherm
Regtherm unterteilt die Landkarte in Regio-
nen, in welchen einheitliche Thermikbedin-
gungen zu erwarten sind. Dabei spielt die to-
pografische Beschaffenheit eine zentrale
Rolle (Verlauf von Gebirgsketten, Hohe der
Talsohlen, Volumen der Téler). Dies schafft
im Vergleich zu den fixen Rastern von nume-
rischen Wettermodellen Ubersicht.

Fiir jede dieser Regionen berechnet Reg-
therm dann mehrmals téglich eine Detail-
prognose fiir den aktuellen Tag und die

nédchsten 4 Tage. Diese Prognosen berech-
nen einerseits die potentielle Flugdistanz fiir
Segelflugzeuge, andererseits in 200 m-Ho-
henschritten und im Halbstundenintervall
die erwarteten Steigwerte und die Cumulus-
bewdlkung.

Visualisierung der Prognosen

Die Regtherm-Prognosen kommen lediglich
im Textformat daher. Die neue App XC
Therm bereitet diese Prognosen mit anspre-
chenden Visualisierungen auf und ermog-
licht, dass diese auch unterwegs zu jeder Zeit
mit dem Smartphone betrachtet werden
konnen. Zudem ist durch die Darstellung der
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potentiellen Flugdistanz sofort ersichtlich,
wie viel Streckenpotential ein bestimmter
Tag fiir Gleitschirme bietet. XC Therm rech-
net die von Regtherm bereitgestellten Werte
auf die Geschwindigkeitspolare von Gleit-
schirmen um.

Interpretation der Detailprognose

Beim Klicken auf die Regionen zeigt XC
Therm dann eine grafische Darstellung der
Detailprognosen von Regtherm, wodurch
sofort detaillierte Informationen zur Verfii-
gung stehen (siehe Abbildung 2). Die wich-

welcher externen Parameter sich Regtherm
fiir die Berechnung der fiir den Gleitschirm-
piloten so wichtigen Informationen Steig-
werte und Wolkenbasis bedient.

Schichtung der Luftmassen

Regtherm berechnet anhand der Tempe-
ratur, des Luftdrucks und der Luftfeuchtig-
keit der Umgebungsluft, wie schnell ein er-
warmtes Luftpaket durch diese Luftschicht
aufsteigt. Je mehr die Temperatur der Umge-
bungsluft mit zunehmender Héhe abnimmt
(labile Schichtung) und je gréfier der Tempe-
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schlédge in den vergangenen Tagen sehr nass,
schwicht dies die Thermik fiir den ganzen
Tag betrdchtlich. Haben die Béden aber nur
Tau durch Kondensation iiber Nacht ange-
sammelt, trocknen diese mit den ersten Son-
nenstrahlen ab und das Einsetzen der Ther-
mik verzogert sich lediglich etwas. Und
allgemein kann gesagt werden, je mehr
Feuchtigkeit vorhanden ist, umso tiefer fallt
die Wolkenbasis aus und umso grofier wer-
den die Quellwolken.

Durch die Beriicksichtigung der Nieder-
schlagsmenge der vergangenen Tage kann

/™ Visualisierung der Regtherm-Werte durch XC Therm mit potentieller Flugdistanz.

tigsten Parameter sind hier zweifelsohne die
Steigwerte und die Cumulusbewdlkung. Al-
lerdings lassen sich aus der Darstellung auch
noch weitere Informationen herauslesen. So
z.B. die ideale Startplatz- und Flughohe
oberhalb von Inversionen, der Zeitpunkt der
ersten Thermik oder wann sich die Morgen-
inversion auflésen wird und somit die Ther-
mik durchgehend ist.

Parameter zur Berechnung der
Steigwerte und der Wolkenbasis

Im ersten Teil dieses Artikels wurde vor allem
die neuartige Visualisierung der Regtherm-
Daten durch XC Therm beschrieben. Der
zweite Teil soll nun etwas genauer darlegen,
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raturunterschied zwischen Luftpaket und
Umgebungsluft, umso gréfler werden dem-
nach die Steigwerte. Umgekehrt kann natiir-
lich eine stabile Schichtung oder sogar eine
Inversion die Luftpakete ganz am Steigen
hindern.

Bodenfeuchtigkeit

Die Feuchtigkeit des Bodens hat einen ent-
scheidenden Einfluss sowohl auf den Ther-
mikbeginn, die Thermikstirke, als auch die
zu erwartende Wolkenbasis. Je feuchter der
Boden, umso mehr Sonnenenergie wird fiir
die Verdunstung von Wasser verwendet und
umso weniger bleibt iibrig fiir die Thermik.
Sind die Boden nun durch intensive Nieder-

Regtherm die Feuchtigkeit des Bodens viel
genauer abschétzen, als wenn lediglich die
Luftfeuchtigkeit auf 2 m iiber Boden durch
automatische Messstationen gemessen wird.
Denn die Luftfeuchtigkeit auf 2 m Hohe gibt
keinen prézisen Aufschluss {iber die effektive
Wassermenge am Boden.

Regtherm rechnet fiir den aktuellen Tag
die Vorhersagen dreimal neu, und zwar um
3:30, 5:30 und 6:30 UTC, jeweils mit den ak-
tuellsten Messwerten von hunderten von au-
tomatischen Messstationen. Wéhrend der
erste Lauf vor Sonnenaufgang stattfindet
und die gesamte Feuchtigkeit noch am Bo-
den liegt, finden im Sommerhalbjahr die
weiteren zwei Laufe nach Sonnenaufgang
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Links

XC Therm: https://xctherm.com
Direktlink zu Windkarten: https://
xctherm.com/icon

Demoseite:
https://xctherm.com/demo
Facebook: www.facebook.com/
xctherm

Weitere Infos zu Regtherm:
https://xctherm.com/de/regtherm
https://xctherm.com/de/fragen

/™ Darstellung der Regtherm-Prognosen in XC Therm mit Steigwerten, Bewdlkung und Windangaben. Klar erkennbar ist

die Morgeninversion bis ca. 1.800 m, welche sich gegen 11:00 UTC aufldsen wird.

statt. Zu diesem Zeitpunkt ist ein grofSer Teil
des Taus durch die Sonneneinstrahlung be-
reits wieder verdunstet und die Messstatio-
nen kénnen die Feuchtigkeit fiir den Tag ge-
nauer erfassen. Dies fithrt nicht selten dazu,
dass die Wolkenbasis dann im Vergleich zum
ersten Lauf nach unten und die Wolkengros-
se nach oben korrigiert wird.

Abschattungen

Jedem Piloten ist bekannt, dass Abschattun-
gen die Thermik schwiéchen oder ganz zum
Erliegen bringen kénnen. Deshalb beriick-
sichtigt Regtherm bei der Berechnung der
Steigwerte die durch hohe, mittelhohe und
tiefe Schichtbewdlkung sowie die im Tages-
verlauf entstehende Quellbewdlkung ver-
minderte Sonneneinstrahlung.

Einfluss der Vegetation

Genau wie Menschen kiihlen sich auch
Pflanzen durch die Verdunstung von Wasser.
Der Unterschied ist, dass dies bei den Pflan-
zen iiber die Blétter geschieht und die da-
durch notwendige Energie von der Sonne
geliefert wird. Eine im Sommer voll entwi-
ckelte Vegetation absorbiert daher bedeu-
tend mehr Sonnenenergie fiir die sogenann-
te Transpiration als im Friihjahr oder Herbst,
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wenn die Baume keine Blétter haben und die
Bergwiesen braun sind. Diese Energie fehlt
dann bei der Thermikbildung.

Die Grenzen von Regtherm -
der Mehrwert von XC Therm

Neben den ansprechenden Visualisierungen
bietet XC Therm weitere Vorteile gegeniiber
den rein textbasierten Thermikprognosen,
die durch Regtherm erstellt werden. Denn
XC Therm integriert seit dem Friihjahr 2021
auch hochauflosende Windkarten, die auf
dem ICON-D2 Modell basieren.

Klar ist: Eine Flugplanung sollte nie alleine
auf die Thermikprognose von Regtherm ab-
gestiitzt werden, denn auch wenn Regtherm
je einen Windwert pro Region auf verschie-
denen Hohen ausgibt, so sind diese Werte
sehr ungenau aufgrund der Grofie der ein-
zelnen Vorhersageregionen. Lokale Wind-
verhiltnisse und Fohnstromungen kénnen
so nicht serios beurteilt werden. Analog ver-
hilt es sich mit den Vorhersagen fiir Schicht-
bewodlkung und Niederschldge, auch wenn
die etwas weniger sicherheitsrelevant sind.

Da XC Therm diese Windvorhersagen aber
integriert, muss neu zur Betrachtung der
Windvorhersagen nicht mehr zwischen ver-
schiedenen Seiten gewechselt werden.

Uber XC Therm

XC Therm wurde von Schweizer XC-Ligapi-
loten entwickelt und im August 2020 als erste
komplett Smartphone-taugliche Thermik-
prognose nach dem Regtherm-Modell lan-
ciert. Die Daten werden vom Deutschen
Wetterdienst DWD bezogen. Wegen der
iibersichtlichen und auf Smartphones aus-
gerichteten Darstellung benutzt beinahe das
ganze A- und B-Kader der Schweizer XC Liga
sowie einige X-Alps Piloten bereits XC
Therm.

Die Thermikprognosen auf XC Therm sind
bereits ab € 29 pro Jahr (5 Regionen) erhalt-
lich, die hochdetaillierten ICON-D2 Wind-,
Wolken- und Niederschlagsprognosen sind
kostenlos.

DER AUTOR

Daniel Moser ist Schweizer
XC-Ligapilot, Griinder von drei
Startups und IT-Produktmanager
fir ein Logistik-Startup.
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Wie ist XC Therm
einzuschatzen?

Ein Kommentar von Volker Schwaniz,
DHV-Wetterexperte

Inzwischen gibt es eine Vielzahl an Thermik-
vorhersagen bzw. Thermik-Apps, fast alle

‘N Nasse Béden absorbieren Sonnenenergie fiir Verdunstung von ihnen nutzen die Berechnungen des
amerikanischen Global Forecast System
(GES) als Datengrundlage. Diese Daten wer-
den dann teilweise mittels einer speziellen
Modelltopographie noch verfeinert - wie z.B.
bei Meteo-Parapente. Bei XC-Therm wird
dagegen auf die etwas hoherwertigen Daten
des deutschen ICON-Wettermodells zuge-
griffen. Und diese werden dann in einem
aufwindigen Thermikmodell weiter aufgear-
beitet. Damit gehort XC-Therm zusammen
mit Regtherm, Alptherm, und Top-Task zu
den aktuell ausgefeiltesten Thermikpro-
grammen.

Probe aufs Exempel

Beim Vergleich mit denen auf den GFS-Da-
ten basierenden Thermikvorhersagen ist klar
ein Vorteil fiir XC-Therm zu verzeichnen, der
™ Grofie Abschattungen durch Quellbewdlkung bremsen Thermikentwicklung sich besonders in den inneralpinen Ther-
mik-Hotspots der Alpen bemerkbar macht.
Aber auch im Mittelgebirge und im Flach-
land hat das Programm die Nase vorn. Bei
den fliegerisch wichtigen Windvorhersagen
sind die Details bei XC-Therm sehr treffge-
nau und gut abgegrenzt dargestellt. Unter
dem Link www.xctherm.com/icon (auch auf der
DHV-Wetterseite) hat man freien Zugriff auf
die Wolken- und Windprognose von XC-
Therm und mit etwas Einarbeitung in die
Grafiken lédsst sich jede Flugwettereinschét-
zung damit aufwerten. Bei diesen freien Kar-
ten war auffallend, dass folgende Lagen
meist deutlich besser getroffen wurden, als
die GFS-basierenden Prognosen:
# Wolkenstau am Alpenrand und inneralpin
schon etwas aufgelockert
# Hochnebelbereiche am Alpenrand (auch
‘N Braune Hange und Wilder erzeugen gute Thermik Bassano Dunst-/Wolkenverdichtung)

www.dhv.de DHV-info 229 43



I GERATETECHNIK | XC THERM

44

# Fohn/fohnige Bereiche, auch die Verstér-
kung in bekannten Fohntdlern

# Windverstarkung am Nordalpenrand bei
Ostlagen (, Leitplanken-Effekt“) und vermin-
derte Windgeschwindigkeiten inneralpin.

Smartphone mit Grenzen

Ein grofSer Vorteil von XC-Therm ist die auf
das Smartphone abgestimmte Darstellung.
Mit ihr kann man auf der morgendlichen
Fahrt zum Berg und kurz vor dem Start noch-
mals die aktuellsten Karten abrufen. Bei der
im Vorlauf zu einem Streckenflugtag not-
wendigen grofirdumigen Wetterbetrachtung
aus verschiedenen Quellen st6f3t man dage-
gen mit dem Smartphone und auch mit XC-
Therm an Grenzen. Man muss beachten,
dass XC-Therm ein Thermikmodell ist, das
nicht dazu gemacht wurde, die Grofiwetter-
lage in allen relevanten Teilen (z.B. Fronten)
abzubilden. Und auch, dass ein Smartphone
nur ein Hilfsmittel ist, das nicht die volle
Wettervorbereitung am PC ersetzen kann -
Stichwort: Einen Kinofilm durchs Schliissel-
loch anschauen wollen...
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‘™ Hochauflésende Windprognosen aus dem
ICON-D2 Modell auf XC Therm

Fazit

Wer die beste Thermikprognose fiir mobile
Endgerite sucht, der ist mit XC-Therm sehr
gut bedient. Er sollte aber die Grenzen eines
Thermikprogramms und die der Smart-
phone-Nutzung beachten. Wer hauptséch-
lich am PC sein Wetter macht, der ist zum
gleichen Preis mit dem deutlich umfangrei-
chen PC met (www.Flugwetter.de) besser
bedient. Das darin enthaltenen TopTask
nutzt das gleiche Thermikprogramm wie XC-
Therm und bietet sogar eine detailreichere
Darstellung - die aber nicht auf mobilen
Endgeréten lduft. <7

* Gleitschirmcheck BauAir

* Reparaturen An der Bretonenbriicke 8
* Naharbeiten 83661 Lenggries

* Retter packen +49(0)8042/ 9740301

info@bauair-gleitschirmservice.de
www.bauair-gleitschirmservice.de
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Ein Hauch von Nichts

Mit dem Trend zum Hike+Fly steigt auch das Interesse an besonders leichten Gurtzeugen - aber mit
dem Vergleichen von Packmalfl und Gewicht ist es nicht getan. Zeit fir eine Einfiihrung in die Thematik

ie Alpinisten unter den Gleit-
schirmfliegern kennen sie schon
seit Jahren: ultraleichte String-
gurtzeuge, die nur aus einem
Stoffsitz mit minimalistischer
Aufhdngung bestehen. Zusammengelegt
verschwinden sie im gefalteten Gleitschirm.
Einen Lasttest haben sie alle und immer
mehr Modelle gibt es mit optionalem LTF-
Airbag. Fiir die Ubersicht wurde ein Héchst-
gewicht von unter 2 Kilo (komplett ausge-
baut) festgelegt, was immerhin 23 Modelle
erfiillen: Das leichteste Modell wiegt gut 100
Gramm und die Protektorvarianten begin-
nen bei knapp 800 g. Ohne Kompromisse
hinsichtlich passiver Sicherheit, Sitzkomfort
und Handhabung geht das freilich nicht -
aber welche Abstriche muss man machen?
Bei ldngeren Fliigen und Biwakabenteu-
ern werden Sitzkomfort und Gepéckvolu-

,String- und Ultraleichtgurtzeuge”.

men zum Thema. Hier kommen Ultraleicht-
Liegegurte unter 2,5 kg ins Spiel, die
aufwéndiger aufgehdngt und einstellbar
sind. Immer mehr Piloten nehmen diesen
Gewichtsvorteil, der gegeniiber klassischen
Pods mit empfindlicherem Material und
komplizierterer Handhabung erkauft wird,
in den fliegerischen Alltag mit.

Ein besonderer Fall sind Tandempiloten,
die eine superleichte Ausriistung mit auf den
Berg oder ins Fluggepédck nehmen mdchten.
Dafiir ldsst sich nicht nur der Schirm opti-
mieren - auch bei den Gurtzeugen fallen ei-
nige originelle Losungsansitze fiir Pilot und
Passagier auf.

Stringgurtzeuge

Der Anwendungsfall ultraleichter Gurtzeuge
ist ein H+F, der auch mal iiber einen Kletter-
steig fithrt oder nach Feierabend in Trailrun-

TEXT: STEFAN UNGEMACH | FOTOS: HERSTELLER

ning-Manier absolviert wird. Der Schwer-
punkt liegt dabei auf dem Laufen und
Klettern, der Flug selber ist eine verldngerte
Abstiegshilfe. Das klingt nach einem ruhigen
Abgleiter, den man nicht unbedingt als typi-
sches Flugrisiko wahrnimmt. Infolgedessen
wird oft der Protektor - wenn nicht sogar der
Retter - als Nebenséchlichkeit abgetan: Der
eine Flug wird schon gut gehen, der effizien-
teste Protektor sind ja die eigenen Beine und
wegen des geringeren Gewichts entscheidet
man sich im Zweifelsfall auch leichter fiir
den Abstieg zu Fuf3.

Man kann das freilich auch anders sehen.
Mit Minimalausriistungen erreicht man un-
erschlossene alpine Startpldtze, die biswei-
len recht anspruchsvoll sind. Ein schwieriger
Aufstieg kostet Energie, was anfilliger fiir
Startfehler macht. Ein Flug erscheint biswei-
len auch bei fragwiirdigen Bedingungen at-

- Die Ubersicht der Gurtzeuge stellt eine Auswahl dar und erhebt keinen Anspruch auf Vollstindigkeit.

Stringgurt mit Airbagoption
(Neo String 3, 240/770 g)

Stringgurt ohne Airbagoption
(Ozone F*Lite, 103 g)

Stringgurt mit opt. Wende-Airbag
(SupAir Radical3, 830/1.790 g)

www.dhv.de
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Leichtbeschleuniger Trailrunning-Ruck-
als fixer Beinstrecker sack Niviuk Kargo25

© STEFAN UNGEMACH (3)

Ultraleichtgurtzeuge unter 2kg (23)

Gewicht * o
Hersteller Modell Gr. Packvol. | GetUp Beschl. Bemerkungen
solo LTF , & Rucksack |
Advance Strapless 2 1 165 nur ohne Protektor ja Ring+Ring 110kg. Auch als Tar)demlgurt Straples.s Bi2 (l410g, R?ttelrfach
unterm rechten Bein, keine Beschleunigeroption) erhiltlich
kl.Mesh-Tasch
AirDesign Le Slip 2| 200-220 nur ohne Protektor ja Ring+Ring esh-Tasche
Dudek Sit&Fly 260 3 258 - 268 nur ohne Protektor ja Ose+Ose
. . . . . 120kg, opt. Airbag (500g) mit Retterfach, Helmnetz, opt.
Yeti C tible 2 3 | 1320-1540 1820 - 2 40 Ring+Ri
Gin et tonvertibie KHIerlily ‘ = ingriing Schulterbefestigung f.Retter, Airbagfiihrung mit Zipp
Yeti Xtrem 2 3| 270-335 nur ohne Protektor ja Ring+Ring Einstellbar Uber SpleiRe
120kg, opt. Airb: b 390g), vielseitiger Wend ksack,
Hike 2 | 1500- 1550 1890 - 1940 ‘ 63 ja Rolle+Rolle 5 Gt (Y03 (D SRR, W BT G T e
Independence Schulterbefest.f.Retter, Helmnetz (baugleich Skyman Hike)
Tanga 2 390- 430 780-820 ja Rolle 120kg, Recco, optionale "Connect"-Protektorfamilie (z.B. Airbag
390g)
KIiff 2 4| 185-200 nur ohne Protektor nein * Ring Softlink-Karabiner, links feste Schlaufe
Kortel
Knebel-Getup, opt. Wende-Airbag, opt. Konnect-Softlink &
Kruyer 3 4 380 - 440 1380 - 1440 [70] ja* Ring+Ring p P g, op
Schulteraufhangung
. Sitz aus fest montiertem Rucksack (mit Koroyd PrpPack)
Short 3 | 1480-1540 1 -1 65 Rolle+Rii
Neo gy LYok i ofletRing ausklappbar, Skibefestigung, opt. Airbag (320g)
120k t. Airbag (530, it kl. Staufach
String 3.0 3| 230-250 | 760-780 ja Ring+Ring BT A ) ol autac
120 kg, opt. Airbag (257-277,
Roamer 2 3 | 1425-1620 1682 - 1897 ‘ 37-50 ja Rolle+Ring 8, opt. Airbag ( 8
Niviuk 5 "
Roamer P 3 173-223 nur ohne Protektor ja Ring+Ring nurregue
t. Wende-Airbag (985g) mit hoher Form, baugleich Kortel Ki
Nova Montis+ 3| 320-400 1305-1385 | [60] nein Rolle + Ring | Pt: \Wende-Airbag (985g) mit hoher Form, baugleich Kortel Kruyer
2 (Vorgdngermodell)
F*Lite 1 103 nur ohne Protektor nein Ring Sitzschale mit Carbonstab verstarkt, Softlink-Karabiner
Ozone Wend —
0zo 2 580 - 585 nur ohne Protektor 26-33 nein Rolle enaerucksac
i Rucksack ausk!
Sky crux 2| 1250-1330 |  nur ohne Protektor 56 ja | Rollesschiaufe [ 2uS Rucksack auskiappbar
String 1 350 740 nein Rolle+Ring Beschleunigerringe beide unten, opt. Airbag (ab 390g)
Skyman Airb iante des Stri it festem Wenderucksack, opt. Airb
rbagvariante des String mit festem Wenderucksack, opt. Airbaj
String RS 1 690 1080 30 nein Rolle+Ring | 28vart ing mi u pt. Alrbag (
ab 390g)
t. P Air-Protektor (390;
Skywalk Core 1 410 800 ja Rolle+Ring s (REAT R e (BER)
Everest 3 2 320 nur ohne Protektor ja Ring
SupAir
Riickentasche, opt. Wende-Airbag (960g). Beinschlauf h Entf.
Radical 3 2| 830-870 1790-1830 | [65] ja* el |, Ot W A L G I GEE E
einer Sicherung per verdeckter Alpinschnalle zu 6ffnen
kl.Mesh-Riickentasche, opt.Airbag (330g),
Woody Valley Transalp 1 950 1280 T-lock | Rolle+Ring PR ARG EETE)
opt.seitl.Rettungscontainer
* ohne Karabiner, LTF-Option konventioneller oder Rucksack-Airbag rot = ohne Zulassung
** im Zweibeinstand anziehbar griin = Protektor- und Einsteigesicherheit

- Die Ubersicht der Gurtzeuge stellt eine Auswahl dar und erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.
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traktiver als der noch anstrengendere Abstieg. Sperrige Ausriistung
wie Schneeschuhe oder Seile muss so untergebracht werden, dass
nichts unangenehm ins Kreuz driickt oder dieses gar beschadigt. Ne-
ben geringem Gewicht und Packmaf} kommt es also - besonders un-
ter Sicherheitsaspekten - auf weitere Faktoren an.

Am wichtigsten ist zweifellos ein LTF-Protektor, auch wenn sich die-
ser an Stringgurten leichter verschiebt und dann nur noch einen
Bruchteil seiner Wirkung entfaltet. Uber die Hilfte der gelisteten
Gurtzeuge verfiigt tiber eine entsprechende Option - teils als Wende-
rucksack, teils als reiner Airbag. In einem Fall (Skywalk ,Core” mit
PermAir-Technologie) ist der sogar vorgefiillt. Noch vielseitiger sind
die Independence- und Skyman-Gurte, an die auch die anderen Con-
nect- Protektoren mit Schaumstoff oder Retterfach passen - was frei-
lich das Packmafs ruiniert.

Die Luftkammer von Airbags darf nicht so hoch reichen, dass ihre
Funktion durch den im Flug getragenen Rucksack beeintrdchtigt
wird. Das hat Neo vorbildlich geldst: Der ,String Airbag” besitzt im
oberen Teil ein abgetrenntes RV-Staufach. Trégt man einen Leicht-
rucksack dariiber, presst dieser das Luftfach nicht zusammen - und
man kann ihn zur Not auch darin verstauen.

Die optionalen Airbags ohne Rucksackfunktion wiegen zwischen
250 und 530 g und konnen extrem klein zusammengelegt werden.
Schrubbt man &fters mal auf dem Geséfd iber den Landeplatz, ist das
robustere Material von Neo vorteilhaft, aber auch leichtere Materiali-
Kortel Kolibri en wie die von Niviuk erfiillen ihren Zweck. Einen Durchdringungs-
schutz haben Stringgurte aber nicht, so dass man zumindest bei sper-
rigem Biwak- oder Klettergepack im Rucksack selber dafiir sorgen
sollte. Das geht zum Beispiel mit einem im Rucksack fixierten ,Koro-
yd ProPack” (150 g).

Bei solchen Eckwerten gibt es keinen verniinftigen Grund, kom-
plett auf den Protektor zu verzichten. Derartige Sicherheitsausriis-
tung zugunsten extremer Gewichtsersparnis einzusparen, kann man
sich zwar mit alpinem Anspruch, ,harmlosen Fliigen oder besonde-
rem Konnen schonreden, aber genauso konnte man dann auch den
Lawinenpiepser daheim lassen. Gurtzeuge ohne jegliche Schutzop-
tion, zu denen auch die Top-5 unter 200 g (,Strapless 2 ,Le Slip’,
,KIliff 2 ,Roamer P“ und , F*lite") gehéren, werden in der Ubersicht
deshalb rot gekennzeichnet - ab nur 30 g mehr (Neo) hat man we-
nigstens schon mal die Option.

Alle Hersteller geben hier das Gewicht ohne Karabiner an und héu-
fig (Advance, Gin, Nova, Kortel) sind minimalistische Peguet-
Schraubschikel oder gar Karabiner-Softlinks vorgesehen. Das darf
man kritisch sehen: Das Einhédngen eines Rettercontainers oder auch
nur das Offnen der Beinschlaufen wird so ziemlich fummelig. Hingt
man zudem einmal in einer prekdren Situation fest, kommt man nur
noch vom Schirm los, wenn man eines von beiden beschédigt. Leicht-
karabiner, die es inzwischen ab 44 g/Paar (Edelrid Eaze) gibt, l6sen
das Problem ohne nennenswerten Gewichtsnachteil.

Nicht nur feste Verbindungsglieder gestalten Startvorbereitung
und Notfall knifflig. Verndhte Beinschlaufen sind genauso problema-
tisch. Was im Herstellervideo leicht aussieht, ndmlich das Anziehen
des Gurtzeugs auf einem Bein, wird auf einer glatten, steilen Startfld-
che zum Risiko - ganz abgesehen vom Komfortverlust. Dicke Hosen,
eisverkrustete Bergstiefel oder Grodel durch filigrane Schlaufen zu fa-
Skywalk Range X-Alps 2 deln, muss einfach nicht sein.

Gin Genie X-Alps

Neo StayUp
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Skyman X-Alps

SupAir Strike 2|

ANZEIGE

Das hat man zuerst bei Neo erkannt und schon das erste , String” mit
einem simplen Karabiner-Getup entwickelt, was damals beldchelt
wurde. Heute wird dieses Prinzip jedoch bei 2/3 aller Modelle nach-
gebaut. Andere durchaus populire Modelle (,Montis’, , Kruyer?, , Sky-
man String/RS“) sind immer noch nicht so weit, was den Verdacht na-
helegt, dass sie eben doch héufiger auf einer sonnigen Bergwiese als
in anspruchsvollem Geldnde angezogen werden.

Immerhin finden sich in der aktuellen Ubersicht 10 Modelle mit
Protektoroption, die im sicheren Stand auf zwei Beinen angelegt wer-
den konnen - und sie fangen bei 800 g (LTF) an. AufSer beim , Kruyer
3“ geht das auch mit Handschuhen, indem das Getup-System direkt
in die Hauptkarabiner eingehdngt wird. Man kann also einen eng
packbaren Leichtgurt mit allen grundlegenden Sicherheitsfeatures
und Karabinern unter 1 kg konfigurieren, was dank erfiillter Versiche-
rungsvorgaben auch eine valide Berg- und Reiseoption fiir Tandem-
passagiere ist. In der Ubersicht werden diese besonders empfehlens-
werten Gurte griin hervorgehoben.

In den meisten Stringgurten sitzt man ab Werk tief, aufrecht und
dank geschickter 3D-Modellierung auch einigermafien bequem. Die
Einstellméglichkeiten sind indes beschrankt und bei vielen Modellen
iiberhaupt nicht gegeben. Modelle mit hoch angesetzten Seitenteilen
schneiden oft unter den Armen, zu kurze Beinschlaufen dafiir unter
langen Oberschenkeln ein. Weiche Beinschlaufen sind im Flug
schwieriger gerade zu ziehen und die diinnen Schniire schmerzen so
manchen Mann beim Aufrichten zur Landung - da récht es sich,
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Ultraleicht-Liegegurtzeuge unter 2,5 kg (7)

LEICHTGURTZEUGE | GERATETECHNIK I

Hersteller Modell GroBen | Gewicht * (LTF) Protektor Bauweise VerschluB Retterkonzept
Steckschnallen Frontretter
Gin Genie X-Alps 6 (XS-L 2400 Moussebag 14cm Hangematte
P ( ) g 8 (Rechteck) (abnehmbar)
F trett
Kortel Kolibri 3 ( M-XL) 2000 Moussebag Héngematte feste Schlaufen _ron re? er
(integriert)
. Steckschnallen Frontretter
Neo StayUp 4 (XS-L) 1790 Koroyd 2.0 Pseudo-Sitzbrett
(Knebel) (abnehmbar)
Ha tte, Steckschnall F trett
Ozone F*Race 3 (S-L) 1500 Aufblasprotektor angema € eckschnatien 'ron re? er
geteilt (Knebel) (integriert)
F trett
Skyman X-Alps 2 (M-L) 2300 Airbag Hangematte Karabiner-Getup 'ron r? er
(integriert)
Steckschnall Frontrett
Skywalk Range X-Alps 2 3(S-L) 1800 PermAir Hangematte eckschnatien 'ron r? er
(Rechteck) (integriert)
B ir 16 . F trett
SupAir Strike 2 4 (SXL) 2025 umpair tocm o Sitzbrett Karabiner-GetUp rontretter
Aufblasprotektor (integriert)

* mittlere GroRe

wenn die Option der Sitzlandung (in Form
eines Protektors) weggespart worden ist.
Auch der beherzte Tritt in den Beschleuniger
verzieht manch diinne Sitzschale so stark,
dass es unangenehm kneift.

Esist daher dringend ratsam, solche Gurte
sorgfdltig probezusitzen und dabei auch ra-
dikale Gewichtsverlagerungen (die hier oh-
nehin schwieriger sind) sowie die Landehal-
tung zu testen. Grundsitzlich unbequem
muss so ein Stringgurt aber nicht sein: Ich
absolviere die Hélfte aller Fliige in einem sol-
chen und halte es darin problemlos 1-2 Stun-
den aus. Einige Modelle wie das ,Kruyer 3“
sind sogar vollstdndig einstellbar.

TIPP

Wenn man zusitzlich einen einstufigen
Leichtbeschleuniger durch die vor-
deren Ringe zu den Karabinern fiihrt
und vor dem Bein trégt, bekommt man
einen nur wenige Gramm schweren
»Beinstrecker”. Bei Gurtzeugen mit tie-
fer Sitzposition kompensiert dieser das
Einschneiden der Beinschlaufen und
zieht nach dem Start bequem deren
Falten heraus.

Leichtbeschleuniger als Beinstrecker

Wende-Airbags sind meist recht voluminds
und miissen vor dem Flug komplett geleert
werden. Einen normalen Rucksack tragt man
hingegen auch im Flug, wo das Paket weder
mit dem Protektor kollidieren noch leer her-
umflattern oder die Leinen fangen soll. Eini-
ge GS-Leichtrucksécke fallen hier positiv auf:
Die ,X-Lite“~-Modelle von Gin mit 50/60 L
lassen sich extrem komprimieren und der
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,Kargo 25“ von Niviuk sitzt statt nahe der
Hiifte in Brusthohe, wo er mit zwei Riemen
gestiitzt wird.

Kargo 25 mit freier Hifte, Komplett-
ausristung und Klettergurt

Uber sperrige ,Leinenfinger” wie Schnee-
schuhe oder Eispickel zieht man eine diinne
Schutzhiille und ldsst sie im Zweifelsfall lie-
ber aus dem halboffenen Rucksack nach
oben herausstehen, statt sie aufSen dranzu-
schnallen - so bleiben Leinen nach einem
Klapper wenigstens nicht darunter héngen,
was ansonsten sicher zum Absturz fiithrt. Fiir
solches Material sind Rucksidcke mit einem
einzigen, umlaufenden RV daher ungeeig-
net.

Die wichtigsten Punkte beim Kauf eines Ult-

raleicht-GZ sind also:

v optionaler LTF-Protektor

v GetUp-artiger Einstieg in sicherem
Stand

v eher hoch aufgehidngt wéahlen
(Kippstabilitat)

v Sitz- und Bewegungsprobe im
Simulator!

v mit flugtauglichem Rucksack
kombinieren

Last but not least: Trotz der ausgewogenen
Normalposition im Flug und der dominie-
renden Vision eines ruhigen Abgleiters ver-
dient auch der Stoérungsfall Beachtung!
String-GZ ohne prizise abgestimmte Verbin-
dung zwischen den Beingurten kippen bei
Klappern nicht unbedingt stdrker zur Seite
ab, aber der Pilot sitzt in sich schiefer und
verdreht. Das erschwert das Spurhalten.
Beim Stall kippt man stérker nach hinten,

wodurch ein kontrolliertes Vorfiillen schwie-
riger wird. Nun ist so ein Gurt zwar nicht fiir
Freestyle gedacht, aber sein Besitzer ist trotz-
dem gut beraten, beim Sicherheitstraining
das Standardprogramm auch mal im Mini-
sitz durchzufliegen.

EDITORS CHOICE

Auch der Autor ist schon lange der
Faszination des Ultraleichten erlegen.
Allerdings ist mein personlicher
Favorit gleichzeitig eine Art Geheim-
tipp, denn das gibt es nur noch in
Restbestéinden: Das Neo ,,String 2.0“
kommt zwar auf 370 g, dafiir war

sein Airbag aus leichterem Material.
Der Beschleuniger wird noch iiber
eine Rolle gefiihrt und eine spezielle
Umlenkungsgeometrie erlaubt 2 Sitz-
positionen. Die komplette LTF-Kon-
figuration wiegt mit Karabinern und
Beschleuniger 950 g, wird mit in den
Schirm gewickelt, ist bequem und
legal fiir Tandempassagiere nutz-

bar. Miisste ich unter den aktuellen
Modellen wihlen, stiinden ,Tanga’
»Core“ und ,,String 3.0“ ganz oben auf
der Liste.

Liegegurte

Kommen entlegene Startpldtze und die Pla-
nung grofler Strecken zusammen, entstehen
ultraleichte Liegegurte. Besonders die X-Alps
schieben deren Entwicklung an und hiufig
gehen danach alltagstaugliche Ableger mit
entsprechenden Produktnamen (bei Sky-
walk, Gin, Skyman...) in Serie. Nova hat heu-
er bereits das Ultraleichtpod ,Artus“ mit
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neuartigem Protektor gezeigt und auch bei
Advance wird an etwas Ahnlichem getiiftelt.

Die Hersteller optimieren dieses spezielle
Segment alle unterschiedlich, weshalb es
zwar eine Vielfalt von Losungsansitzen zu
bestaunen gibt, aber auch jedes Modell seine
ganz eigenen Tiicken hat. Die individuellen
Vorlieben sind daher héufig nicht komplett
erfiillbar.

Gin Genie X-Alps

Gin verbindet beim ,,Genie X-Alps“ solides
Leichtmaterial mit einem abnehmbaren
Frontretter, aber von den auf dem Beinsack
liegenden Taschen ist nur die obere
erreichbar, der Beinsack muss fiir Start und
Landung nachjustiert werden und die
zusétzliche Beschleunigerfithrung durch
eine Kunststoffrohre stort beim Packen. Ein
Schaumprotektor bietet Sicherheit bereits
beim Start.

Kortel Kolibri

Das Kortel , Kolibri“ ist ein durch zahlrei-
che Biwakabenteuer bekannt gewordener
Klassiker, bei dem man durch feste Bein-
schlaufen steigen muss. Der Frontretter
sitzt fest auf der Schiirze und fiithrt zu den
Schultern. Softlink-Karabiner fassen die
unzdhligen Schniire zusammen.

Neo StayUp

Ein einzigartiger Protektor steckt im , Stay-
Up"“ von Neo, dass fast das leichteste im
Feld ist. Seine verklebten Rohrchen wirken
wie ein Sitzbrett, bieten gute Schutzwerte
und er tragt beim Packen kaum auf. Nach
einem Aufprall wird aber eine Sichtkontrolle
empfohlen, denn zu grofie Energie zerstort
die R6hrchen. Der abnehmbare Frontcon-
tainer liegt auf dem Beinsack. Gewdhnungs-
bediirftig sind die Verschlussknebel und die
innenliegende Seitentasche.

Ozone F*Race

Das absolute Leichtgewicht im Feld liefert
Ozone mit dem ,, F¥Race” ab. Anderthalb
Kilo mit Aufblasprotektor sind eine Haus-
nummer. Das halbtransparente Material
wirkt im Gegenlicht filigran, soll aber hin-
reichend robust sein. Vor dem integrierten
Frontcontainer mit Schulterverbindung
sitzt eine Bauchtasche mit viel Ablage-
flache fiir Instrumente, die Sitzeinstellung
erfolgt tiber Spleifie.
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Skywalk Range X-Alps 2

Filigran anmutendes Material, besonders
im Vergleich mit den Vormodellen, verbaut
auch Skywalk im ,Range X-Alps 29, dem
ersten Modell mit PermAir-Protektor. Auch
dessen Frontretter mit Schultergurtaufhidn-
gung ist integriert. Das Hdngemattenkon-
zept heif3t hier ,Power Frame" und wird
durch kleine Federstahldrédhte in Form
gehalten. Kluge Details wie eine Stockta-
sche im Beinsack oder ein Recco-Reflektor
runden den Gurt ab.

Skyman X-Alps

Das Skyman , X-Alps“ hat ein Sitzbrett und
setzt auf eine Kombination aus konventio-
nellem Airbag und Schaumstoffprotektor.
Wie bei den String-GZ wird das GetUp-Sys-
tem direkt in die Karabiner eingehdngt.
Beinsack und Sitzfldche sind robuster als
der aufblasbare Heckfliigel. Insgesamt
wirkt der Gurt mit im Beinsack integrier-
tem Frontretter gut durchdacht, aber wenig
spektakular.

SupAir Strike 2

SupAir stellt den Nachfolger des Strike 2018
vor. Das Strike 2 kann komplett gedffnet
werden, den Protektor gibt es alternativ als
65 g leichtere Aufblasvariante und den
Riicken schiitzt eine einschiebbare
Lexanplatte.

Aus allen Gurten kann der Protektor entfernt
werden, um Raum fiir zusétzliches Gepéack
zu gewinnen. Fiir hdufigere Biwaktouren ist
aber auch robustes Aufienmaterial erforder-
lich, hier fallen Gin und Neo positiv auf. Uber
einen leistungssteigernden, aufblasbaren
Heckbiirzel verfiigen nur die Modelle von
Skywalk, Ozone und Skyman, die anderen
haben die typische, etwas hochgezogene Rii-
ckentasche.
GetUp-Systeme werden, soweit vorhanden,
mit zweihéndig zu bedienenden Steck- oder
Knebelschlieflen versehen, die man bei ei-
ner Wasser- oder Baumlandung nicht aufbe-
kommt. Bei Skyman und SupAir hingen die
Schlaufen direkt im Karabiner. Hier sparen
vielleicht alle an der falschen Stelle: Zwei
KingLock-Automatikschliefien anstelle von
Rechteckverschliissen machen einen Gurt
gerade mal 50 g schwerer, aber viel beque-
mer und sicherer. Leider kostet eigenes
Nachriisten die Zulassung.

Ein besonderes Thema ist der Retter. Ist

dessen Container nicht fest mit dem Bein-
sack verndht, kann man ihn auch noch an
weiteren Gurtzeugen (String, Freestyle) nut-
zen, was eine Menge Geld spart. Leider un-
terstiitzen das nur Gin und Neo: Beim Stay-
Up liegt der Retter auf dem Beinsack, ohne
den Luftwiderstand stark zu steigern. Der
Gin-Frontretter sitzt etwas unter der Schiir-
ze, wodurch er allerdings im Twist einge-
klemmt und schlimmstenfalls nicht mehr
ausgeldst werden kann.

Freie Frontretter sind in den Hauptkarabi-
nern aufgehingt, bei integrierten fiithrtin der
Regel eine V-Leine unter dem rechten Arm
hindurch zu einer Schulteraufthédngung. Da-
bei kann die Verbindungsleine eines frith
losgelassenen Retters unter der Schulter
hochschnellen, beim Wurf nach links legt sie
sich hingegen einmal um die Tragegurte.

Bei einer Authdngung des Frontretters in
den Hauptkarabinern muss man - wenn der
Schirm permanent am GZ bleibt - noch ein
anderes Problem berticksichtigen und zwar
auch bei den Stringgurten: Je nach Offnungs-
richtung der Karabiner gleitet entweder
beim Einhdngen der Tragegurt oder beim
Retterwurf die V-Leine iiber das Karabiner-
schloss. Das geht nur bei sehr wenigen Kara-
binertypen (z.B. den bei Neo mitgelieferten
AustriAlpin Rocket) glatt.

Das héufig sehr leichte Material der Ultra-
leicht-Pods erfordert Sorgfalt bei Startvorbe-
reitung und Einstieg in den Beinsack, sonst
ist schnell etwas gerissen. Nicht tragende
Teile geben bei extremen Mangvern auch
eher mal nach. Die Teile funktionieren im
Alltag, aber Sorglosigkeit wie bei der ja auch
schon leichten 4 kg-Klasse ist unangebracht.

Tandem

Leichtigkeitsaffine Tandempiloten haben
wohl schon bei den passagiergeeigneten
LTF-Gurten im 1 kg-Bereich aufgehorcht.
Aber auch fiir den Piloten gibt es interessante
Detailldsungen. Advance bietet mit dem
»Strapless Bi 2“ eine 410 g leichte Version sei-
nes Stringgurtes an, bei dem ein Retterfach
unter dem rechten Bein integriert ist. Die fes-
ten Schlaufen sind hier weniger problema-
tisch, denn allzu abenteuerliche Startpldtze
verbietet die Verantwortung sowieso.

Ein Seitencontainer fiir Tandemretter, wie
es ihn immer noch bei Independence gibt,
lasst sich an den ganz leichten Gurten nicht
gut befestigen. Neo bringt 2021 allerdings
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IMPRESS 4
Accessible

Throne

HIGH-END XC GURTZEUG

ﬁ Reliable Paragliding Equipment

advance.swiss

INNOVATIVES XC & WETTKAMPF GURTZEUG

Das IMPRESS 4 ist das erste vollwertige Streckenfluggurtzeug
mit aerodynamisch optimiertem Heckspoiler, das in jedem
normalen Gleitschirmrucksack Platz findet. Ein High-End Produkt
komfortabler und ausgereifter als jemals zuvor - konzipiert fOr
den Freizeitstreckenflieger bis hin zum Streckenflugmeister und
Wettkampfpiloten.
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www.flymaster.de

PARTNI

N e e Sicherheit rund um Euren

Schirm - flugschulun-
abhéngig & kompetent!
Retter packen

Ich freue mich auf Euch!
Happy landings,

PARA - SERVICE WOLFGANG MARXT

mail@para-service.de : Aiblinger StraBe 52

www.para-service.de ; 83075 Bad Feilnbach
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das hochinteressante ,Rescue Back-
pack“: Ein iiber dem Stringgurt zu tra-
gender, nur 700 g schwerer Rucksack mit
Retterfach und integrierten Spreizentun-
neln, der das String 3.0 auf Reisen wahl-
weise zum ultraleichten Pilotensitz
macht und zum Airbag passt - das gibt
ein Gesamtpaket von 1.700 g incl. Ruck-
sack (ohne Retter). Die bisher leichteste
LTF-Multifunktionskombi aus Kortel
,Karver 2“ mit Tandemadapter und
Schaumprotektor (2,3 kg) landet damit
auf Platz zwei.

Ein komplett abgesichertes, LTF-kon-
formes Alpinsetup ldsst sich mit dem
derzeit leichtesten Normal-Tandem
(Ozone ,Wisp“) inklusive zweier kleiner
Rucksicke auf 10 kg bringen. Mit einem
Singleskin-Tandem ldsst sich noch mehr
einsparen. Da nimmt man die Abstiegs-
hilfe fiir die Bergtour zu zweit gerne 6f-
ters als Option mit.

Fazit

Ultraleichte Ausriistung eréffnet Anwen-
dungen fiir den Gleitschirm, die noch vor
wenigen Jahren nicht denkbar waren
und sie erleichtert Flugreisen mit Hand-
gepéck. Die leichtesten Sets sind auf den
ersten Blick nicht mal mehr als Flugaus-

riistung erkennbar und ohne weiteres
auf eine Schneeschuh-, Tourenski- oder
Klettertour mitgenommen. Und auch
der Streckenpilot mit hochalpinen Am-
bitionen kann unter genug Modellen
wihlen.

Die Eigenheiten der Ultraleichten ver-
dienen aber etwas Einarbeitung und
sorgfdltige Auswahl und der reine Ge-
wichtsvergleich greift zu kurz - vor allem,
wenn man den Verzicht auf Protektoren
oder eine umstidndliche Handhabung
zugunsten spektakuldrer Zahlenwerte in
Kauf nimmt. Angesichts immer mehr so-
lider Losungen mit LTF ist das auch we-
der nétig noch klug. «J

DER AUTOR

Stefan Ungemach seit
vielen Jahren international

iiber Nutzung und Technik
von Fluginstrumenten, an deren
Entwicklung er auch mitwirkt. Die zweite Leiden-
schaft sind Soloexpeditionen zu unerschlossenen
Spots, woraus sich regelmafig Tests von Leicht-

ausriistung sowie Reiseberichte ergeben.

KOMMENTAR

Gleitschirmgurtzeuge ohne Riickenschutz sind ein Riickschritt in die Steinzeit des
Gleitschirmfliegens. Damals wusste man es nicht besser - Riickenschutz-Systeme
waren noch nicht erfunden und es gab eine unglaublich hohe Anzahl an Riicken-
verletzungen bei Gleitschirmunfillen. Heute verzichten manche Hike+Fly-Piloten
freiwillig auf den Riickenschutz. Ganz ehrlich: Wie doof ist das denn? Wegen ein
paar Hundert Gramm Gewichtsersparnis die - neben dem Rettungsschirm - wich-
tigste passive Schutzeinrichtung nicht zu nutzen! Die, das haben viele Unfille
gezeigt, sehr wohl den Unterschied zwischen einer moderaten und einer sehr
schwerwiegenden Riickenverletzung ausmachen kann. Nebenbei: Nach einem
Unfall kann es zu Problemen wegen Versicherungsleistungen kommen. Private
Unfallversicherungen, Berufsunfihigkeitsversicherungen, teils auch Lebensversi-
cherungen setzen meist die Lufttiichtigkeit der Flugausriistung voraus, um im
Schadensfall ungekiirzt zu leisten. Gleitschirm-Gurtzeuge ohne Riickenschutz
entsprechen nicht den Lufttiichtigkeitsforderungen (LTF) und sind deshalb per se
nicht lufttiichtig.
Karl Slezak
DHV-Sicherheitsreferent
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Das beste Abenteuer ist Dein eigenes!
Fliegen im X-Alps-Style bei einfacher Handhabung.

/ Ultraleicht, ab 2,9 kg

/ X-Alps-Style

/ Ultra kompaktes Packmal3
/ Einfache Handhabung

@0 PURE PASSION FOR FLYING SKVWI\LK



@ MATTHIAS KUFFER

Moderne Intermediates und Einfachsegler

garantieren maximalen Flugspali.
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Die T/(/leé(&’” Entdeckung

der Freude am Fliegen

Drachenfliegen ist ein Freizeitsport und sollte in erster Linie Spafi machen. Im jahrzehntelangen
Kampf um Gleitzahlen wurde genau dieser Spafifaktor oft vernachlassigt.

TEXT: CONSTANTIN TRAUTMANN

liegen und insbesondere Drachen-

fliegen mit seinem einzigartigem

Fluggefiihl, ist neben wenigen an-

deren Dingen das Schonste in mei-

nem Leben. Es kann Halt geben,
wenn die Dinge mal aus dem Ruder laufen
und ist zugleich eines der wenigen verblie-
benen Abenteuer der Neuzeit. Wenn am
Ende eines guten Fluges abseits des Trubels
die Fiifle den Boden bertihren, der Drachen
auf die Oberarme fillt und auf einen Schlag
alles still ist - dann fiihle ich mich wie ein As-
tronaut, der das grofle Privileg genief3en
durfte, unbekanntes Terrain zu betreten.
Und heute? Heute stehe ich auf der Rampe
und es sind die Zweifel, die an mir nagen. Be-
ruhigend und beunruhigend zugleich ist die
Erkenntnis, nicht alleine zu sein: Mit steigen-
der Leistung des Drachens sinkt nicht selten
die Anzahl der Starts, was meiner Erfahrung
nach nur zu folgenden Ergebnissen fiihrt:
Wechsel zum Gleitschirm, Aufhéren mit der
néchsten grofieren Investition, Flugpause
oder schlimmer, Aufhéren durch Verletzung.
Ich kenne niemanden, der seine Flugzeit
senkt, zeitgleich seine Fahigkeiten verbessert
und dabei auch noch richtig Spaf} beim Flie-
gen hat. Im Gegenteil - ich kenne mich!

Die Anzahl meiner jdhrlichen Fliige hat
sich iiber die vergangenen 4 Jahre knapp hal-
biert. Dabei ist Fliegen wie eine Linie, auf der
du laufst. Wie breit diese ist, beeinflusst du
mit deiner Ubung und Routine, aber auch
der Gerdtewahl, Wettereinschdtzung und
Fluggeldindewahl. Wenn du entspannt
fliegst, ist alles locker. Je leistungsstédrker dein
Gerét jedoch ist, desto steiler wird das Gefal-
le abseits der Linie. Wenn du z.B. wiahrend
der Landeeinteilung leicht verkrampfst, ein
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@ REGINA GLAS

wenig Druck auf die Basis ausiibst und die
Kiste dann noch dynamisch um die Ecke
zwirbelst, weil du im Ubergang vom Quer- in
den Endanflug noch einen Schlenker dran-
hédngen musst, dann geht ganz schnell rich-
tig die Post ab.

Mit der Zeit hduften sich bei mir solche Er-
fahrungen. 95% der Zeit flog ich auf der Li-
nie, 5% trat ich daneben. Mit steigender Ten-
denz. Und wenn du nie sicher bist, wo die
néchste 5% Tretmine lauert, dann machen
auch die eigentlich guten 95% nur noch we-
nig Freude. Die Frage dabei ist: Wie lange be-
triigst du dich selber?

Das Ergebnis Anfang 2019: Der leistungs-
starke Drachen ist einem handlichen Inter-
mediate gewichen. Ob es geholfen hat? Das
Segel hat weniger Spannung, karbonfaser-
verstarktes Laminat ist simplem Polyester-

Gewebe gewichen. Natiirlich gibt es mittler-
weile auch Einfachsegler mit extrem
leistungsfiahigen Laminaten - aber ein Segel-
tuch, das auch nach vielen Jahren und noch
mehr Fliigen (fast) ausschaut wie am ersten
Tag, habe ich zu schitzen gelernt. Neu fiir
mich ist auch der Wechsel von Spreizlatten
hin zu Randbogen. Zu meinem Erstaunen
spannen sich diese ohne viel Kraftaufwand.
Der Knickkiel ist eine angenehme Hilfe bei
Auf- und Abbau. Auf den Schultern ist der
Drachen leicht, wirklich leicht. Nicht dass
mein vorheriges Gerit {iberméfig schwer
war, aber die 5 kg Gewichtsersparnis fithlen
sich viel leichter an, als der geringe Unter-
schied vermuten liefSe. Eine weitere in Ver-
gessenheit geratene Erkenntnis ist zudem,
wie viel einfacher das Groundhandling mit
einem kleinen Trapez und wie viel handli-
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& CONSTANTIN TRAUTMANN

cher das Gerédt am Boden aufgrund der ge-
ringeren Spannweite bzw. Massentragheit
ist.

Der Erstflug fillt auf einen ruhigen Juni-
Tag mit Freunden in Greifenburg. Gemein-
sam haben wir schon ofter diskutiert, dass
ein einfacher zu fliegendes Gerit eine sinn-
volle Ergédnzung sein kénnte - heute aber ist
der fixe Gedanke Realitdt, entsprechend
hoch sind die Erwartungen bei allen in der
Gruppe. Mit am Start ist ein Pilot mit Ein-
fachsegler: ,Keine Lust auf den Stress’, habe
er. Und obwohl mein neues Entspannungs-
gerdt fiir ihn genau dies wiére - unsere Situa-
tion ist dieselbe, nur der Ausgangspunkt ein
anderer. Alles ist relativ und doch irgendwie
gleich.

Mein Gewichtist 70 kg plus 15 kg Gurt, die
VG spanne ich zum Start 50%. Nachdem ich
die Rampe verlassen habe, 16se ich diese
vollstdndig und biege nach links ab, um in
den Hausbart einzudrehen. Die Steuerkrifte
dabei sind geschitzt 2/3 der gewohnten und

ANZEIGE

gute Erinnerungen an meine ersten Ther-
mikfliige in der Ausbildung unter einem Ein-
fachsegler kommen auf. Ich muss die Kurven
nicht mehr mit einem deutlichen Impuls
einleiten - das Handling hat etwas Spieleri-
sches, was sich mehr und mehr wie selbst
fliegen anfiihlt, anstatt mit seinem Gerét in
der Thermik arbeiten zu miissen. Gemein-
sam mit einem guten Freund unter einem
modernen Hochleister geht es bis unter die
Basis, von da aus in die Kreuzeckgruppe. Mit
dem blofSen Auge ist es gar nicht leicht, den
Unterschied zwischen unseren Geriten aus-
zumachen, beide haben einen Turm. Dass
dieser wenig bis gar nichts an der Streckung,
dem Doppelsegelanteil oder Fliigelprofil dn-
dert, ist so selbst- wie missverstdndlich. Spa-
testens beim Scharnik holt mich diese Tatsa-
che ein - der Hochleister ist aufier Sichtweite.
Nicht dass ich es ernsthaft erwartet hitte,
aber der Unterschied hinsichtlich Gleitleis-
tung ist im direkten Vergleich deutlich spiir-
bar, auch mit voll gespannter VG. Vor langen

Gleitpassagen muss ich etwas mehr Hohe
tanken, leichtes Steigen zwischendurch
nicht ignorant durchfliegen. Das schrénkt
nicht ein, erfordert aber mein inneres MafS
an Tempo neu zu kalibrieren. Unsinnige Ver-
gleiche jedoch aufSer Acht gelassen, ist die
Leistung - insbesondere fiir das einfache
Handling - iiberraschend gut und die VG
spiirbar wirksam.

Das Wichtigste kommt jedoch zum
Schluss: Die Landung. Wahrend in der Ver-
gangenheit meine innere Anspannung mog-
lichst grofirdaumige Auflenlandefldchen er-
forderte, bin ich heute so heif8 auf Start und
Landung, dass mich auch an thermikfreien
Tagen ein kurzer morgendlicher Abgleiter
wieder begeistern kann. In der Landeeintei-
lung ldsst sich die Gleitleistung perfekt mit
VG und in den Windstellen des Gurtzeuges
regulieren. Insgesamt ist der Spielraum in
der Landeeinteilung ungewohnt grof3. Egal
ob knifflige Einteilung mit engen Schlenkern
zwischen Quer- und Endanflug, egal ob noch
drei weitere Piloten mit einem den Landean-
flug teilen - alles ist pl6tzlich gefiihlt um ein
Mehrfaches beherrsch- und berechenbarer.
Souveridne, stehende Landungen entstehen
am laufenden Band.

Egal was du fliegst - Hauptsache du hast

Spafs. «J

DER AUTOR

Constantin Trautmann, Alter: 34,
Beruf: Wirtschaftsingenieur, fliegt
Drachen seit 2011
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Einziges DHV 1 - Geréat mit Doppelsegel
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Vertrieb BRD: Peter Fischer, zum Weierdamm 14A

D-54314 Zerf

+49 171 4418434

p.-fischer.zerf@t-online.de
Vertrieb Osterreich: Skypoint GmbH, Gewerbestr. 3A

A-6274 Aschau

+43 660 5155747

info@skypoint.at

www.dhv.de



ANZEIGE

Vore: \
ersich €rungs

Wir retten euch! | =

e

Die zusdtzliche Halter-taftoflicht , PLUS” (inklusive Versicherung
der Bergekosten bis max. 10.00D Enro fir nur 1D Enro Janresbeitrag mehr.

Die Halterhaftpflichtversicherung Haftpflicht ,PLUS” sichert fiir den

Spatestens bei der Rechnung fiir die Bergung kann man noch einmal ,,aus
zusatzlichen Jahresbeitrag von nur 10 Euro mehr ein héheres

allen Wolken” fallen. Kaum jemand weif3, dass bei einem Helikoptereinsatz

im Ausland oder nahe der Grenze die Versicherungssumme der DHV-Stan-  Bergekostenrisiko bis max. 10.000 Euro ab.
Mehr Infos beim DHV unter 08022-9675-0, unter

mitgliederservice@dhv.de oder auf www.DHV.de

DHY,

dardversicherung mit 2.500 Euro Bergungskosten fiir eine aufwendige
Suche und Rettung per Heli nicht immer ausreichend sein muss.
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VerLZnoeh
Du hast 3 Sekunden!

Beim Gleitschirmfliegen sind wir oft vollig
gefangen in dem Flow aus Freude, Begeisterung
und Naturerlebnis. Wenige Dinge im Leben
lassen einen so griindlich den Alltag vergessen.
Es gibt aber ein paar Sachen, die richtig
gefahrlich sind. Wo das einfachste Fluggerat
der Welt sich ins Gegenteil kehren

kann. Dariber sollte man Bescheid wissen.
Verhanger gehdren dazu.

TEXT: KARL SLEZAK

@ EKI MAUTE
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nfang September 2020 verun-

gliickte ein Gleitschirmflieger

mit langjahriger, aber unregel-

méfiiger Flugerfahrung in Tirol

todlich. Bei stark turbulenten
Flugbedingungen war sein dlterer High-Le-
vel-1-2-er Gleitschirm massiv seitlich einge-
klappt. Der fldchentiefe Klapper liefS den
Schirm sehr stark vorschiefien, wobei die
Gegenseite einklappte und sich in den Lei-
nen verhéngte. Fast ansatzlos ging der Gleit-
schirm in einen heftigen Spiralsturz {iber.
Nach weniger als 3 Sekunden war die Ver-
hénger-Spirale voll entwickelt und beschleu-
nigte weiter. Mit 4 Umdrehungen innerhalb
von 12 Sekunden spiralte der Schirm ca. 150-
200 m bis zum tddlichen Aufprall auf dem
Boden. Der Rettungsschirm war nicht ausge-
16st worden. Die Unfall-Untersuchung des
DHYV ergab, dass eine Auslosung, zumindest
technisch, problemlos mdglich gewesen
ware.

Der Absturz war durchgehend von einem
anderen Piloten gefilmt worden. Jedem Be-
trachter des Videos ist schon nach der Hélfte
der ersten Umdrehung in der Verhéngerspi-
rale absolut und vollig unmissverstédndlich
Klar, dass hier nur noch der Rettungsschirm
geholfen hitte.

Jedem! Warum nicht dem Piloten?

In dieser Situation kommt vieles zusam-
men. Die abrupten und v6llig ungewohnten
Lagednderungen durch den Massiv-Klapper
und das anschlieffende Vorschiefen der
Kappe. Das Hineinfallen in die entlasteten
Leinen, der beginnende Spiralsturz mit dem
rasanten Aufbau von G-Kriften, dem Ver-
twisten der Leinen oberhalb der Tragegurte
und dem Verlust der Orientierung. Und da-
bei versucht der Pilot, das Geschehen noch
mental einzuordnen; was ist los, wo ist oben,
unten, wohin dreht der Schirm, was muss ich
jetzt tun? Das funktioniert aber fast nie. Alles
geht viel zu schnell, ist zu dynamisch, ja bra-
chial und véllig ungewohnt. Was abgeht,
kann man mental nicht mehr richtig einord-
nen - und macht deshalb irrationale Sachen.
Auf vielen Youtube-Videos ist zu sehen, dass
Piloten in ldngst aussichtslosen Absturzsitu-
ationen vollig sinnlos aber anhaltend an
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ihren vertwisteten Steuerleinen ziehen.
Niemand, ausgenommen regelmédflig pro-
fessionell trainierende Acro- und Testpilo-
ten, kann so eine Situation mit flugtechni-
schen Mitteln, also gezieltem Eingreifen,
16sen. Allen anderen bleibt nur der Griff zum
Rettungsgerit - und zwar schnell.

Aber: Wie kommt diese Botschaft am
schnellsten beim Piloten an?

Zwei Piloten berichten von ihren Ver-
hiinger-Erlebnissen und was ihnen gehol-
fen hat, die schnelle Entscheidung fiir den
Retterwurf zu treffen.

Im Juli 2020 bin ich in der Néiihe der Schmit-
tenhohe bei Zell am See mit dem Retter run-
ter - und sicher und unverletzt gelandet.

VERHANGER | SICHERHEIT IS

richts durch den Kopf: ,Bei aufSer Kontrolle
geratenen Verhdingern gibt es eine einfache
Rechnung:

Retter raus, iiberleben -
Retter nicht raus - tot!

Also: Retter raus!

Automatisch und ohne hinzuschauen finde
ich den Rettergriff - und raus damit! Der Ret-
ter geht sofort auf, dominiert das, was vom
Schirm noch fliegt, und ich sinke die letzten
Meter ruhig nach unten. Gleich darauf lande
ich sanft und unverletzt.

Was mir geholfen hat:

» Bereits bei der Schulung prégte uns der
Flugschulleiter ein, einmal im Flug zum
Retter zu greifen. Und das mache ich
tatsdchlich bei (fast) jedem Flug: ohne

, ,RETTER RAUS - UBERLEBEN.
RETTER NICHT RAUS - TOT

Was ist passiert:

Ich starte an der Schmittenhdhe kurz nach 11
Uhr. Austrocontrol hatte mdfSige Thermik mit
leichtem Nordwind deutlich unter 10 km/h
vorhergesagt, aber der Wind ist wohl stdrker,
vor allem in Béen. Am Grat finde ich keine
Thermik, kann indessen an einem siidlichen
Ausldufer Richtung Tal Hohe machen. Etwas
unterhalb eines Grat-Einschnitts auf der son-
nenbeschienenen Siidseite (also im Lee) fliege
ich ein Thermik-versprechendes Geldnde an.
Fehler! Denn plétzlich gerate ich in den Rand
einer starken und turbulenten Ablosung (das
Vario zeichnete 8 m Steigen auf) und ohne
Vorwarnung fange ich einen Totalzerstérer
mit anschliefSendem Verhdnger rechts bis fast
zur Schirmmitte ein. Die Leinen am rechten
Tragegurt sind ein einziges ineinander ver-
heddertes Knduel, die Bremse ist blockiert.
Der Schirm beginnt abzudrehen. Der Blick
nach unten zeigt: noch allenfalls 100 m Héhe.
Mir schiefsen die Worte eines DHV-Unfallbe-

hinzuschauen den Griff finden und die
Wurfbewegung simulieren.

» Mir hat der Retterwurf im Sicherheitstrai-
ning das Vertrauen gegeben, ihn zu
benutzen und im Notfall damit gut
runter zu kommen.

» In mehreren K-Priiffungen und im
G-Force-Trainer hat sich gezeigt, dass ich
den Retter ohne grofSen Widerstand aus
dem Fach im Gurtzeug ziehen kann.

» SchliefSlich habe ich den eindringlichen
Rat des DHV beherzigt, den Retter nur
bis h6chstens 30% unter der Hochstgren-
ze zu belasten. Das Vario notierte
angenehme Sinkwerte um die 4 m/Sek.

» Den Retter hatte ich im Friihjahr von
einem erfahrenen Fluglehrer packen
lassen.

Ich bedanke mich beim DHV und bei meinem

Fluglehrer fiir die wertvollen Sicherheitstipps
und bei dem sorgfiiltigen Packer!

DHV-info 229
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Die DHV-Unfallanalyse zeigt, dass Vorkommnisse mit Verhangern bei Gleitschirmen der LTF-Klasse A sehr

selten sind - in den meisten Jahren ohne eine einzige Unfallmeldung. Bei Leistungsfliigeln ab High-Level B

dagegen sind sie ein haufiger Grund fiir Abstiirze in der Flugphase. Unter anderem liegt das auch an der
deutlich hoheren Streckung und grofieren Dynamik der leistungsstarkeren Fliigel. Diesen Umstand sollten
Piloten vor einem Umstieg auf eine hohere Klasse beachten.

Die Entscheidung fiir eine Rettungsgerate-Auslésung fallt leichter, wenn man das Vertrauen hat, dass es
funktioniert. Aus dem Turnhallen-Training, G-Force-Training, Sicherheitstraining. Und wirklich wichtig:
Retter nicht zu klein wahlen: 20-30% unter der maximalen Anhdngelast bleiben!

Flug am 17.5.2020 Kandel - Retterwurf bei
Todtnau, Hasenhorn, erster Flug nach dem
Corona-Flugverbot.

Seit 5 Jahren fliege ich einen High-Level-B mit
Liegegurtzeug, hauptscichlich auf Strecke und
komme im Jahr auf 50-60 Flugstunden.

Am 17.5.2020 war mdifSiger Nordwind vor-
hergesagt. Am Kandel kann das schwierig
sein, aber Start und Aufdrehen waren absolut
unproblematisch. Auch der weitere Flug iiber
ca. 60 km und drei Stunden bis zum Hasen-
horn bei Todtnau gestaltete sich sehr schon
bei normalen thermischen Verhdltnissen. Der
Wind war hier deutlich mehr, die Bedingun-
gen waren sportlich, auch mit kleineren Klap-
pern. Die Stérung kam plétzlich und uner-
wartet, obwohl ich auf der Luvseite unterwegs
war. Mein Schirm klappte grofsfliichig weg,
ich sackte stark durch und wurde ordentlich
herumgebeutelt. Intuitiv hielt ich nur die
Arme hoch, um die Bremsen frei zu geben,
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aber eine derart heftige Schirmreaktion hatte
ich in 15 Fliegerjahren noch nicht erlebt. Im
Nu war ich eingetwistet und ging in den Spi-
ralsturz tiber. Ich versuchte noch, die Leinen
auseinanderzuziehen, um mich auszudrehen,
aber der Zug war zu stark. Da poppte in mei-
nem Hirn dieser Satz aus dem DHV-Magazin

auf:

Retter raus, tGberleben -
Retter nicht raus - tot!

Ich glaube, dieser Satz hat mich gerettet. Es
war wirklich nicht die richtige Zeit herauszu-
finden, wie gut meine Schirmbeherrschung in
dieser Situation ist. Den Griff bekam ich sofort
zu fassen und riss den Retter mit einem Ruck
heraus. Nach wenigen Sekunden fiihlte ich
mich wie am Kragen gepackt und flog auch
schon mit geringer Geschwindigkeit in die
Bdéiume. Mein Schirm verhdingte sich dabei gut
in einer Fichte und ich pendelte in dichtes Ge-

dast, das mich sanft auffing. Ich hatte dabei
nicht einmal einen Kratzer abbekommen.
Wie hditte ich wohl ausgesehen, wenn ich im
Spiralsturz dort eingeschlagen wiire? Zwei
Meter unter mir hérten die Aste aber auf und
es waren noch ca. sechs Meter bis zum Boden,
weshalb ich nicht versuchte, selbst herunter zu
klettern. Die Bergwacht war nach kurzer Zeit
da und holte mich ruhig und professionell
vom Baum - dafiir noch vielen Dank an das
Team der Bergwacht Todtnau! Meinen Schirm
bargen sie auch, der aufSer drei ausgerissenen
Stabilo-leinen keine Schéiden aufwies. Ich bin
froh, so glimpflich davongekommen zu sein.

DER AUTOR

Karl Slezak, DHV-Sicherheits-
und Ausbildungsreferent, Flug-
lehrerausbilder, Gleitschirmflieger
der ersten Stunde.

www.witec-ggs.de
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Brust raus oder
,Was kostet die Welt!?“

Seit gut 12 Jahren bin ich nun sportpilotinnenmafig fligge und freue mich an meinen
vielen Erlebnissen beim Gleitschirm-, Motorschirm-, Segelflug-, Motorflug-, Ballon-
und Fallschirmsport. Kurzum: Zeit fiir was Neues und ran an den Ubungshang!

TEXT UND FOTOS: SELI METZGER

oller Neugierde, Motivation und

Begeisterung habe ich mich also

in die Ausbildung zum Dra-

chenfliegen gestiirzt.

Ich brauche es euch nicht er-
zdhlen - allererste Laufitbungen, morgens
bei Nullwind, mit 26 Kilo Gewicht auf den
Oberarmen wackelnd, sind... anstrengend.
Aber nach 10 bis 20 Mal Drachen zuriickbug-
sieren und erneutem Hochwuchten wird’s
besser: Irgendwie ldsst sich das Ding dann
schon ganz gut balancieren, grofiere Schritt-
langen werden machbar und der Fluglehrer
gesteht einen Aufstieg in wenigen Hohen-
zentimeterschritten zu. Bis dahin ist es... im-
mer noch anstrengend. Aber dann... Ein
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kaum spiirbares Liiftchen erfrischt den
durchgeschwitzten Korper, adrenalingela-
den hieve ich den Drachen hoch und - noch
bevor der Fufl nach dem ersten grofSen
Schritt wieder am Boden aufkommt - ist es
gar nicht mehr schwer auf den Schultern!
Immer lédnger werdende Schritte! Leicht!
Und ausdriicken! Stehen. Was war das denn?
Nochmal!
Und wieder zuriickschieben, ich brauch ne
Pause! Atemlos, vollig fertig und mit langsam
tauben Schultern sinke ich ins taufeuchte
Gras unseres Ubungshiigels.

Ich rekapituliere die Anweisungen meines
Fluglehrers ,Gerade hinstellen, Brust raus
und in Gedanken ,Was kostet die Welt!2*“

Drachenfliegen ist Teamsport und daher
raffe ich mich auf und helfe meiner neuen
Fliegerfreundin, ihren Drachen zuriickzu-
schieben. Gemeinsam schaffen wir eine gute
Schlagzahl an Ubungshiipfern. Gliicklicher-
weise schaue ich dabei in ein mindestens ge-
nauso heftig durchblutetes Gesicht, wie ich
es bei der ganzen Schlepperei selbst an den
Tag lege. Aber der Mut wird immer grofier
und die fast unmerkliche Erh6hung meines
Startortes zahlt sich endlich aus: Als es fiir
mich passt, das Wollfidchen an der Unter-
verspannung auf mich zu wedelt, laufe ich
los und fiihle es plétzlich ganz deutlich: Ich
werde getragen! Den Fixpunkt fest im Blick
spiire ich, wie der Boden von meinen Fiifien
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losldsst und das Gurtzeug leider ziemlich das
Kneifen anféngt... Aber dann geht ja doch al-
les so wahnsinnig schnell und das Trapez
muss hochgedriickt, die Fldche in den Wind
gestellt werden und yes, yes, yes! Frohlicher
Applaus vom Hiigel, meine festen Grinse-
wangen pressen gegen den Integralhelm
und mit neu gewonnener Power heifSt es
jetzt: Zuriickschieben!

Das erste Drachenaufnehmen nach der
Mittagspause fiihlt sich unheilvoll an, die fol-
genden Sekunden in der Luft ganz im Ge-
genteil.

Nach dem ersten Grundkurswochenende
Corona, Lock-down, Drachenpause. Kaum,
dass sich die Situation zu entschérfen
scheint, packen wir die Drachen wieder vom
Auto und diirfen tief beeindruckt Zeugen da-
von werden, wie unsere Ausbilder (und da-
mit niemand geringeres als die national- und
weltmeisterliche Pilotenriege) unsere Spiel-
wiese mit Motorsensen praparieren. Manno-
mann, der Drachenwelt scheint wirklich ei-
niges an neuen Piloten zu liegen. Demut
macht sich breit. Und Begeisterung, weil es
wieder losgeht!

Nach weiteren 2 Tagen kann ich voller
Stolz von echten Grundausbildungsfliigen
berichten. Die Innenseiten meiner Ober-
schenkel fithren den lilagriinen Beweis der
ganzen Korperlast auf zwei Beinschlaufen.

Vergleiche zur Gleitschirmausbildung ste-
hen absolut aufien vor, weil das, was ich hier
mache, sowas von unvergleichlich zum ent-
spannten und jederzeit korrigierbarem
Gleitschirmstart ist. Das Herz schlégt mir bis
zum Hals, als wir uns fiir einen letzten Vor-
bereitungstag am Ubungshiigel vor der Ab-
reise nach Siidtirol verabreden.

In den dazwischenliegenden Wochen ver-
liebe ich mich. Er ist &lter als ich, grofs und
kraftig und beweist sich nach intensiver
Uberpriifung als ebenfalls flugtauglich. Er
heif3t Atlas und will mich zu den Wolken tra-
gen...

Aber davor muss ich ihn zum ausgemach-
ten Ubungshangeinsatz tragen und feststel-
len, dass der Gute nochmal ganze 8 Kilo
mehr wiegt als mein Ubungsmodell, der Lif-
ter...

Aber meine innere Prinzessin ist sowas
von geweckt: Mein Atlas ist pink! Also weif3-
rosa-magenta-pink-violett-farbig, um genau
zu sein. Egal wie schwer, wie alt, wie unmo- R
dern er ist - er ist wunderschon! Und im
wahrsten Sinne befliigelt, erobern wir ge-
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meinsam das ganze Ubungsgelinde. Bald
darauf befinden wir uns in Sand in Taufers
und es fehlt nur noch... gutes Wetter.

Endlich mal eine der erwarteten Paralle-
len zum Gleitschirmkurs. Theorieunterricht.
Als Umschiilerin muss ich laut Ausbildungs-
und Priifungsordnung nicht mehr alle Un-
terrichtsinhalte wiederholen und finde mich
also direkt im Themengebiet ,Verhalten in
besonderen Féllen“ wieder. Unbehaglichkeit
macht sich in mir breit. Aber mit den moder-
nen Gerdten ist man so sicher unterwegs wie
nie - na so ein Gliick.

Beruhigter geht’s in die Mittagspause und
danach ins Thema Technik.

Und als sich die Inhalte der ersten Einheit
setzen und die deutliche Entwicklung der
Fluggerite in den vergangenen 30 Jahren be-
sprochen wird, wird mir erneut klar, mein
wunderschoner Atlas ist schon &lter als ich
selbst...

Aber selbstverstidndlich nachgepriift, ver-
glichen mit den Herstellerangaben, die die
Priifstelle des DHV seit {iber 4 Jahrzehnten
fein sduberlich und mit handschriftlichen No-
tizen der damaligen Verantwortlichen (Griin-
dungsmitglieder des DHV) in der Musterakte
aufbewahrt hat. Papier ist geduldig.

Alles hat gepasst, das Ding kann fliegen.
Und aufSerdem ist es pink! Morgen geht’s auf
den Berg.

Als mittlerweile Quotenfrau des Kurses
reifle ich mich zusammen und stehe am
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néchsten Morgen als Early Bird am Start.
Nun gut: Was kostet die Welt!?

Alles lduft, startet und fliegt wunderbar.
Das erste Mal in die Waagerechte. Das erste
Mal die Hiande an die Basis. Das erste Mal die
Beine nach hinten ausstrecken. Endlich in
der Luft liegen! Und den Steuerbiigel schon
heranziehen - blof§ nicht zu langsam wer-
den, sondern immer schon steuerbereit im
Schnellflug. Schneller! Ziehen, ziehen, aber
schneller wird’s irgendwie nicht... Und ich
dachte, das geht jetzt ab wie’s Lottchen!? Na
komm, da ziehen wir mal noch ein bisschen
- Geschwindigkeit ist Sicherheit! Das geht
aber jetzt schon auch ziemlich in die Ober-
arme... Mimimiii... Und ich hab noch ne
ganze Ecke bis zum Landeplatz...

,Was fiir ein wunderschoner Adler!“ hore
ich am Funk und am Landeplatz erwartet
mich Tim Grabowski.

,Fliegen wir mal eine Acht!“ Gerne. Viel-
leicht wird’s dann ja lustig. Meine {iberhaupt
allerersten Steuermandver funktionieren
einwandfrei. Ist nicht kompliziert, aber an-
strengend. Und endlich geht’s in die Land-
evolte. Noch zwei Kreise, Gegen-, Quer-,
Endanflug. Ausrichten, aufrichten, laufen,
driicken, boah meine Arme, laufen, laufen,
nicht genug gedriickt, Kniefall, auf den Rei-
fen gelandet.

High-Five von Timmy und Daumen hoch
von meinem Drachenflug-und-Kollegen-
Freund Andreas am Rande der Landewiese.

Das war er also: Mein erster echter Drachen-
flug!

Wiahrend ich meine Fliigel einklappe und
Latten verpacke, fiillt sich der Himmel mit
kunterbunten Gleitschirmen und frisch ver-
zauberte Himmelsstiirmer raffen ihre Lei-
nen, wahrend Andreas und ich meinen ge-
packten, fast 6 Meter langen Drachen zum
Auto tragen. Uberraschend winkt mir Alex
Ploner entgegen: ,Toll gemacht! Und? Wie
war’s?

Mit schmerzenden Armmuskeln, eis-
durchnéssten Schuhen und dampfender
Sportwésche liegt mir auch in diesem Mo-
ment das Herz auf der Zunge. Verhingnis-
vollerweise.

»Also Gleitschirmfliegen ist schon geiler.. .

Der Weltmeister ist sichtlich irritiert.

Im Laufe der néchsten Flugtage wird’s bes-
ser. Meine Oberarme kriftiger, die Kurven
steiler, die Ladungen stehend. Etwas Soa-
ring, leichte Thermik... Am vierten Tag im
Tauferer Tal lande ich meinen 15. Hohenflug
mit dem Drachen und im DHYV lduft sich der
Lizenzdrucker warm.

Mein Ausbildungsleiter Christian Zehet-
mair klopft mir auf die Schulter und stellt die
tiberaus tiiberfliissige Frage ,Willste noch-
mal?“

Und daraufhin bringt mich Andreas zum
Fox. Das ist ein Einsteiger-Drachen in hell-
blau-orange. Also in hellblau-orange und
modern. Dass er hellblau-orange ist stort
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mich ein wenig. Das andere macht mich
neugierig. Obwohl ich ja mit meinem Oldie
nun sicher starten und landen kann, mit ihm
alle Ubungen geflogen bin und ich seine
hiibschen Fliigel einfach liebe, wage ich
mich an das moderne Geschoss heran: Bes-
ser starten soll er konnen. Leichter zu hand-
len sein. Easy zu landen. Mein Atlas kann das
auch wunderbar. Aber wenn ich schon mal
die Gelegenheit bekomme, fliege ich auch
gerne mal mit einem anderen Modell.

Beim Check, bevor ich mich einhénge,
sind ein paar Details mehr zu beachten: Die
Latten werden mit Clips im Segel befestigt,
der Schrankungsanschlag im Fliigel verbaut
und die Nase windschnittig verkleidet...

Dann geht’s an den Start und jetzt: Dieser
Moment, wenn du bestimmst, dass alles
passt und du jetzt startest. 100%, kein Zu-
riick, vorwarts in die Luft rennen!

Ich mag das einfach. Das gibt einen gewis-
sen Kick und Adrenalin fliefSt in den néchs-
ten Sekunden durch den ganzen Korper. Ich
bin dann so bewusst, wach und klar.

Und klar ist mir auch sehr schnell, dass
sich dieser neue Fliigel wie angewachsen
von mir durch die Luft mandvrieren lésst.
Leicht, ganz leicht nach rechts und links und
mal ganz durchziehn'! Schneller, schneller,
leises Pfeifen! Die Luft wird ganz frisch und
die Sinne ganz klar: Das ist es, was ich mir
vom Drachenfliegen versprochen habe. Das
ist wie Einatmen. Wie sich gehen und den
Gedanken freien Lauflassen. Das ist... geiler

DRACHENFLIEGEN | AUSBILDUNG I

als Gleitschirmfliegen! Und ich stelle mir die
Frage ,Warum?“ Warum habe ich mir 15 Flii-
ge lang den Atlas angetan?

,Wie ich sehe, hat die Seli Spaf$ am Fox!“

Unfassbar - so etwas hatte ich nicht erwar-
tet. Freudentrdanchen...

Gibt’s den auch in rosa?

Nach meiner 16. Drachen- und ersten Fox-
Landung muss ich sagen, dass ich vollends
kuriert bin: Der Unterschied, den es macht,
mit einem zwar zugelassenen, gut erhalte-
nen, gepflegten und sogar wunderschonen
oder eben mit einem modernen Drachen zu
fliegen, ist unermesslich.

Sicher, meine Fluglehrer haben mir ein-
dringlich geraten, mir ein Gerdt anzuschaffen,
das auf dem neuesten technischen Stand ist.
Aber wenn man sich die Hangegleiter der ver-
gangenen 40 Jahre mal anschaut, sieht man
doch keinen grofien Unterschied. Beides
fliegt, das eine moglicherweise etwas gemiit-
licher als das andere. Die Zeiten des Flatter-
sturz sind eh vorbei und ansonsten ist es wie
mit den Gleitschirmen: Im Endeffekt kommt
es auf das Pilotenkdnnen an, was aus dem Teil
herauszuholen ist... Dachte ich mir.

Allerdings dachte ich mir wahrend meiner
Ausbildung auch so manches Mal, dass diese
Drachengeschichte schon ziemlich z&h ist.
Anstrengend. Schwer. Undynamisch. Lang-
weilig irgendwie und halt nicht so geil.. Viel-
leicht hitte ich es sogar geschmissen, wenn
ich nicht die verkiirzte Ausbildung und die
iiberaus tolle Mitfliegerschaft gehabt hitte.

Ich bin so froh, dass mir Andreas den Fox an-
geschnallt hat. Danke! Christian hatte ,es ja
gleich gewusst” (und er hat es auch wirklich
von Anfang an besser gewusst) und alle an-
deren hatten den bildhaften Beweis vor Au-
gen, mit wie viel mehr Frohlichkeit ich pl6tz-
lich umhergeschwebt bin, als ich den neuen
Drachen und mich tiber Sand in Taufers aus-
probiert habe.

Wenn ich nun zum Fliegen gehen will,
dann sicher zunéchst mit dem Drachen und
dem Gleitschirm nur als Backup, fiir einen
zweiten Flug, Hike+Fly oder das notwendige
Adrenalin, dem ich mich am Drachen erst
nach ein bisschen mehr Ubung nihern
mochte.

Bis dahin werde ich einen mdglicherweise
nicht so wunderschén pinken, bestimmt ge-
brauchten, aber sicherlich frisch konstruier-
ten Drachen fliegen, der sich hoffentlich
bald von mir finden ldsst - Angebote bitte
gerne her! «J

DIE AUTORIN

Seli Metzger, Luftsportpilotin
seit 2008, Teamassistentin der
DHV-Referate Ausbildung und
Sicherheit/Technik und eine der
33 neuen Inhaber/-innen einer deutschen
Hangegleiterberechtigung im Jahr 2020.

ANZEIGE

www.dhv.de
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Dey- Zngj vom Kisebere

Die DHV-Jugend mischt den Kistenort Kaseberga in Schweden auf.

TEXT: ALINA KLEINEBERG

Netter Plausch vor dem Start

us allen Ecken Deutschlands kommen sie nach
Schweden. Es freut uns, dass fast 30 Teilnehmer per
hre oder Oresundbriicke auf unserem Domizil fiir
diese Woche eintrudeln. Wir besetzen einen Sport-
platz. Vorsichtig reihen sich die Zelte am Rande auf,
aber iiber df@Woche soll noch héufig die gesamte Fldche des Platzes
fiir diverse Aktivitdten genutzt werden.

Es ist der erste Morgen, an Fliegen ist nicht zu denken. Es pfeift
uns selbst am Camp, ein paar hundert Meter hinter der Diine und
geschiitzt von einer hohen Baumreihe, um die Ohren. Immerhin ge-
niefdt die ganze Truppe, die iiber den Tag komplettiert wird, ge-
meinsam den Sonnenuntergang am Meer.

Auch in den kommenden Tagen beschéftigen wir uns eher mit Al-
ternativprogrammen. Es stellt sich eine Routine ein. Aufwachen,
Wind checken und feststellen, es ist Zeit fiir ein langes Friihstiick.
Die Strinde drum herum sind traumbhaft, nicht wenige springen ins
Wasser. Daneben wird gewandert und schwedische Stddtchen an-
geschaut. Auf dem Platz gehoren Ballspiele und Akrobatik-Yoga
zum Dauerbrenner. Es wird gesungen, getanzt und viel gelacht.

Kein Wunder, dass unsere campenden Nachbarn uns schon bald

DHV-info 229

fiir einen Zirkus halten. Sie schiitteln den Kopf, als sie Ukulele-spie-
lende, singende Menschen auf der Slackline sehen. Das geht an der
Kiiste weiter. Einer handelt den Schirm, der andere spielt, gesungen
wird gleich zweistimmig. Wir miissten uns bei einer Talentshow be-
werben!

Immer wieder nutzen wir den Sportplatz fiir Groundhandling und
man sieht die Aha-Momente iiber den Képfen der Teilnehmer. Nur
selten holen wir einen Schirm aus Biischen oder iiber dem Fufiball-
tor hervor. Dann gibt es gleich noch ein paar Tipps zum Leinen sor-
tieren. Auch an der Kiiste kann der Eine oder Andere gelegentlich in
der Abendsonne soaren. Die faul am Campingplatz zuriick Geblie-
benen lassen sich am Feuer von den Erlebnissen berichten.

Neben den drei Startpldtzen bei Kaseberga schaut sich ein Teil der
Gruppe fiir einige Tage Startpldtze an der Westkiiste an und kommt
dort auch zum Fliegen. Mit der gesamten Truppe sind wir aufSerdem
noch in der Gegend um Ravlunda. Hier geniefSen wir einen traum-
haften Wandertag mit Mittagspause am Leuchtturm. Die Gruppe ist
durch die vielen Gemeinschaftsaktivititen richtig zusammenge-
wachsen.

Und dann kommt er. Der Tag auf den wir alle gewartet haben.

www.dhv.de



Entspanntes Warten
auf weniger Wind

Welch ungewohnte Aktion, morgens ein schnelles Friihstiick zu
sich zu nehmen und gleich an die Diine zu gehen. Auf der grasbe-
wachsenen Fldche finden sich alle ein. Wir haben den Platz, bis
auf wenige Locals, fiir uns. Morgens noch recht schwach, kénnen
sich nur die ,Unterladenen” halten. Aber dann kommen alle in
die Luft und lernen zum Nachmittag hin Starkwindsoaren. Auf
der Startbahn schieben wir die Leichten Richtung Meer raus. An
der gesamten Hangkante sind jetzt Dutzende Schirme zu sehen.
Die Sonne scheint, wir landen, starten, essen, quatschen. Genau
so haben wir uns das vorgestellt. Und genau deswegen mdchten
wir euch immer wieder neue Gebiete zeigen. Es gibt nicht nur den
einen Hang, das eine Gebiet. Schaut {iber den Tellerrand hinaus.
Es gibt so viel Schones zu entdecken und dabei lernen wir so viele
tolle Menschen kennen. Ich war so gerne dabei und ihr habt mir
diese Zeit zum Highlight meines Jahres gemacht!

www.dhv.de
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Die nachsten .

~" Events 2021

[ )
3 Sicherheitstraining Idrosee 13.-16.05.2021
Das kleine Bassano des Nordens 19.-23.05.2021
G-Force Training 01.06.2021 und 02.06.2021
Grillen und Soaren 03.-06.06.2021
HG Weekend 03.-06.06.2021
Altes Lager (inkl. Windenschein) 08.-12.06.2021
Air B&B 17.-20.06.2021
B-Schein (6rtlich flexibel) 23.-27.06.2021

. Alle Infos unter o
.. www.dhv-jugend.de/events .*

Fliegen bis in den Sonnenuntergang

Saisonausfliegen
Im Kurzformat

TEXT: THERESE DEISTLER

Das vergangene Jahr war fiir uns als Drachen- und Gleitschirm-
flieger haufig nicht einfach, mussten wir doch unsere Leiden-
schaft vielfach hintenanstellen. Das Saisonausfliegen soll fiir uns
die Moglichkeit sein, vor dem Winter noch einmal gemeinsam in
die Luft zu kommen, am Lagerfeuer zu sitzen und uns einfach in
geselliger Runde auszutauschen. So treffen sich zahlreiche Flieger
trotz mafiger Wettervorhersage im Oktober in Meduno.

Am ersten Tag geht es nach der Landeplatzbesprechung im
Shuttle nach oben und dort erwartet uns... Nebel. Aber Langewei-
le? Nicht mit uns! Denn die DHV-Jugend ist gut darin, schnell eini-
ge Gesellschaftsspiele, die im Freien ohne Tisch und Karten aus-
kommen, zu improvisieren. Und wir werden belohnt. Tatséchlich
koénnen alle geduldig Wartenden am Abend abfliegen - manche
sogar bis zum Campingplatz. Wihrend dieser Wartezeit erreicht
uns allerdings bereits eine erniichternde Nachricht: Meduno wird
in wenigen Tagen zum Risikogebiet, wir miissen das Event am Fol-
getag beenden.

Dadurch lassen wir unsere Stimmung aber nur kurzzeitig
ddampfen und geniefien den letzten Abend noch gemiitlich beim
Grillen am Lagerfeuer. Am néchsten Tag hat zumindest das Wetter
Mitleid mit uns und die Basis ist héher als angekiindigt, sodass fiir
die meisten noch einmal ein Flug drin ist, bevor wir unsere Zelte
wieder abbrechen und uns auf den Heimweg machen. Und damit
freuen wir uns auf eine hoffentlich entspanntere Flugsaison 2021!

DHV-info 229
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GARANTIERT DRACHENFLIEGEN

Fly Magic M
Grenadierstrafie 15 | 13597 Berlin
Tel. 0171-4881800 | www.flymagic.de

Drachenflugzentrum Millau
Alter Kirchdeich 4 | 21037 Hamburg
Tel. 040-22859142 | www.cabrieres.net

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

Flugschule Rotmilan

Fravenfliegen.com Mozartstrafie 15 | 53757 Sankt Augustin
Netzwerk und Tel. 0170-3842280

. flugschule-rotmilan.de
Fortbildung o
Voneinander lernen, sich Flugschule Saar-Mosel - Paul Loch

Altheck 18 | 54472 Longkamp

gegenseitig starken, humor-
Tel. 06531-94677 | flugschule_saar_mosel@freenet.de

voll austauschen, Horizonte

erweitern: Mit dieser Vision Drachenflugschule Saar

haben sich Katrin Ganter, Schneiderstrafe 19 | 66687 Wadern-Wadrill

Judith Theurillat und Jutta Reiser mit ihrem Netzwerk Frauenflie- Tel. 06871-4859 | www.drachenflugclub-saar.de

gen.com auf den Weg begeben. Herzstiick des Projekts ist das Frau- www.drachenfliegen-lernen.de

en Gleitschirm Fest. Expertinnenrunden, Fortbildungsangebote fiir . .

Piloti d ei ph des N. y K gk 8 . Flugschule Bergstrafiler Drachenflieger
ilotinnen und ein wachsendes Netzwerk, um Kontakte unterein- Weinbergstrafie 14 | 68259 Mannheim

ander zu kniipfen, sind weitere Angebote des spannenden Projekts Tel. 0151-58041305 |

Frauenfliegen. Infos: www.frauenfliegen.com http://flugschule.bergstraessler-drachenflieger.de

Drachenflugschule ,echtfliegen”
Haldenacker 28 | 74423 Obersontheim
Tel: 07973/16074 | www.echtfliegen.de

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

Drachenfliegerverein Spaichingen e.V.
Silcherstrafie 20 | 78549 Spaichingen
Tel. 07424-6172 | www.drachenflieger-spaichingen.de

area28 Drachenflugschule ZODN-AIR

Fliegen Und mehr in 0|Udenll Zugspitzstrafie 49 | 82467 Garmisch-Partenkirchen
Tel. 0174-9206011 | www.zodn-air.com

«I)

Einen lingeren Film iiber Oliideniz in der Tiirkei zu erstellen, hatte
Gunter Kiphard, area28, schon ldnger vor. Jetzt hat er sein Vorhaben
realisiert. Das 25-miniitige Video ,Oliideniz - Gleitschirmflie-
gen&Reisen" ist auf Youtube zu sehen. Viele Flugaufnahmen zeigen
die Faszination dieser Gegend, aber auch Sehenswiirdigkeiten und
die Menschen vor Ort kommen nicht zu kurz.

Deutsche Version: youtu.be/Y93NRyjn4xY

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

DHV-zertifiziertes Training

Hot Sport Sportschulen
Trainingsleiter Gunther Gerkau
Lac d’Annecy/Frankreich

www.hotsport.de
info@hotsport.de

Flugschule GlideZeit
Trainingsleiter Willy Grau
Lac d’Annecy/Frankreich

www.glidezeit.de
info@glidezeit.de

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

MELDUNGEN | VERBAND I

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 fur hohen Sicherheitsstandard, professionelle Durchfiihrung und Betreuung
durch kompetente Fluglehrer, gemafi den Anforderungen des DHV.

Flugschule Achensee

Trainingsleiter Eki Maute
Achensee/Osterreich

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

Flugschule Sky Club Austria
Trainingsleiter Walter Schrempf
Hallstatter See/Osterreich
www.skyclub-austria.at
office@skyclub-austria.at

Flugschule Aufwind
Trainingsleiter Michael Grabmaier
|drosee/Italien

www.aufwind.at
office@aufwind.at

Flugschule Grenzenlos - Campus Annecy _A
Trainingsleiter Jirgen Kraus SICHERHEITSTRAINING
Lac d’Annecy/Frankreich Annecy

www.fs-grenzenlos.com
info@fs-grenzenlos.com

Simulator fiir G-Force-Training,

Steilspirale und Rettungsgerateauslosung

Flugschule Hochries
www.gforce-trainer.de

DHV EMPFOHLENES SIMULATORTRAINING

Weiterfiihrende Informationen findet ihr auf www.dhv.de unter Ausbildung

DHV Regionalbeiriite > Deine Ansprechpartner vor Ort!

Regionalbeirat Nord Regionalbeirat Ost Regionalbeirat Mitte Regionalbeirat Siidwest Regionalbeirat Siidost
(Region Hamburg, Bremen, Nie- (Region Berlin, Brandenburg, (Region Hessen, Saarland, Nord- (Region Baden-Wiirttemberg) (Region Bayern)
dersachsen, Schleswig-Holstein) Mecklenburg-Vorpommern, rhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz)

Sachsen, Sachsen-Anhalt, Dieter Lische Gerhard Peter
Prof. Dr. Uwe Apel Thilringen) Uwe Preukschat regionalbeirat-suedwest@dhv.de regionalbeirat-suedost@dhv.de
regionalbeirat-nord@dhv.de regionalbeirat-mitte@dhv.de

René Altmann

regionalbeirat-ost@dhv.de

Die Regionalbeirate werden von den Mitgliedern der jeweiligen Region auf der Regionalversammlung gewahlt. Sie sind Ansprechpartner der Piloten und
Vereine der jeweiligen Region und tragen die Themen in die DHV Kommission. In der Kommission sind sie zusammen mit den Vorstanden, Fachbeirdten
und leitenden Mitarbeitern beratend tatig. Die Regionalbeirate arbeiten ehrenamtlich.

Die Kommissionsprotokolle findet ihr im DHV Serviceportal https://service.dhv.de unter Verbandsinterna (nur fiir DHV Mitglieder).

www.dhv.de
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Cartoon

In diesen angespannten Zeiten ein bisschen was zum Lachen

DHV
Gleitschirmmarkt 2021

Da sind uns doch glatt noch ein paar Schirme durch die Lappen gegangen: Zwei altbekannte und zwei brandneue Hersteller
sollten der Marktiibersicht aus der letzten Ausgabe noch hinzugefiigt werden.

MacPara legt den Eden in der nunmehr 7. Auflage auf. Die Marke zeichnet sich durch eine Vielzahl von Grofien aus, die insbe-
sondere schweren Piloten viel Auswahl bieten. Nervures bietet zwei hierzulande wenig bekannte Standardschirme. Ganz neu
auf der Biihne sind die Label Drift mit dem EN-A Carancho sowie Gravity, das bereits eine Reihe Schirme von A bis C im Pro-

gramm hat.
Hersteller/Modell Str. Zellen | Gewicht | GroBen/Gewichtsber. | EN | Besonderheiten
Drift Carancho 5,30 48 4,3-39 | 3:5(73) - L (115) A XXS, XS und XL o.Zert.
Gravity Xcend 5,00 36 4,3 -57 | 5:XXS (40) - M (150) A
Xcend light 5,00 36 3,8-4,0 | 2.5 (60) - SM (95) A 2 Gr.ca.l,1kg leichter
Xmaniac 5,30 50 3,7-4,9 | 5:XS (55) - L (120) B
Xrocket 5,95 61 4,4 - 52 | 4:XS (65) - L (125) B
Xrocket SL 5.5 61 3,5-3,7 | 2:XS (65) - S (97) B
Xterra 5,50 35 2,2-27 | 3:5S(55) - M (105) C
MacPara | Progress 2 4,68 35 41-51 | 5:XS (55) - XL (135) A
Muse 5 5,20 50 4,4 - 6,3 | 6:XS (55) - XXL (145) A bis 145kg!
Illusion 5,34 52 41-55 | 6:22(55) - 33 (145) B dto.
Eden 7 6,06 59 4,2 -5,6 | 6:22 (55) - 33 (145) B dto.
Paradis 5,91 56 3,9-5,2 | 6:22(55) - 33 (145) B Leichtversion Eden 6
Elan 2 6,27 63 4,5 -6,7 | 7:22 (55) - 33 (145) C Auch 38/180kg o.Zert.
Outback 4,70 36 2,7 1: 21 (55-105) B Eignung nach Beladung
Nervures | Spantik 2 5,60 53 3,9 - 4,6 | 4: XS (55) - L (120) B opt.200g leichtere Riser
Diamir 2 6,10 61+2 3,8 - 4,7 | 4:XS (55) - L (125) C opt.200g leichtere Riser

EN-A bis EN-C 2020/2021 (Nachtrag)
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Zellam See

Schmitten XC 2021

Die Legende lebt und der 6rtliche Club Ikarus Pinzgau verdoppelt
das Preisgeld! Wer kennt nicht den Pinzgauer Spaziergang, die
Schmittenhéhe und das enorme Streckenflugpotenzial des
Pinzgaus. Verldngerungen ins Ennstal, Zillertal, nach Lofer,
Kitzbiihel und mehr sind ldngst bekannt. Die Schmittenhohe ist
nicht zu Unrecht seit Jahrzehnten ein Magnet fiir XC-Anfanger
sowie Streckencracks. Ikarus Pinzgau will wissen, was noch
moglich ist.

Infos: www.ikarus-pinzgau.com/schmitten-xc-2021/

Flugschule Kdssen

Ehrentitel fir Sepp Himberger

Dem Geschiftsfiihrer der
Flugschule Késsen Sepp
Himberger wurde vom Osterrei-
chischen Bundespréasidenten
Alexander Van der Bellen in
Anerkennung seiner Verdienste
um die Republik Osterreich und
der offentlichen Wertschédtzung
seines langjéhrigen wirtschafts-
orientierten Engagements im
Flugsport der Berufstitel
,Kommerzialrat“ verliehen.
Infos: www.fly-koessen.at

DHV-Rechtsberatung

Fiir die Rechtsberatung rund um den Flugsport steht
DHV-Mitgliedern der Gleitschirmflieger und Rechts-
anwalt Dr. Ditmar Schulze zur Verfligung.
DHV-Mitglieder erreichen ihn unter dhv@ra-schulze.de

www.dhv.de
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Greifvogel

Schutzzonenim
Horsthereich

Adler, Uhu, Falke und Co
reagieren wihrend der Brut-
und Aufzuchtphase in der Néhe
ihrer Brutpldtze sensibel auf
Fluggerite. Bitte beachtet
regionale Regelungen in den Fluggeldnden und informiert euch
vorm Start beim Geldndehalter iiber aktuelle Schutzzonen.
Geldndeinfos und Kontakte findet ihr in der DHV-Geldndedaten-
bank: www.dhv.de/db3/gelaende

Wichtig: Sofort abdrehen, wenn Adler den Girlandenflug dhnlich
einem Wellenflug zeigen. Was wie ein Kunstflug aussieht, ist eine
Warnung. Manche Greifvégel machen sich auch durch laute Rufe
oder andere auffillige Flugmandéver bemerkbar. Infos: www.dhv.de
unter Girlandenflug.

Save the Date
12. Super Paragliding Testival in Kdssen vom 3.-6. Juni 2021.
Probefliegen bis zum Abwinken.

Infos: www.fly-koessen.at

DHV-Schleppauskiinfte

Auskunft zum Schlepp gibt der Schleppfachmann
Andreas Schopke im DHV-Informationsbiiro fiir
Windenschleppthemen. Er ist erreichbar unter
andreas.schoepke@dhvmail.de

DHV-info 229
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Sicherheitsmitteilungen

aktuell informiert werdet, tragt euch bitte auf www.dhv.de unter Mitgliederservice in
die Mailingliste ein.

Gleitschirm Gurtzeug Genie 3 Lite

Der Hersteller Gin Gliders hat eine Sicherheitsmitteilung fiir sein Gleitschirm-Gurtzeug Genie 3 Lite veroffentlicht. In einigen Féllen
sind die Enden der Kunststoff-Splinte des Rettungsgerdte-Containers zu breit. Das kann die Ausldsung des Rettungsgerites erschwe-
ren. Die Instandsetzung kann vom Besitzer selbst oder einem Gin Gliders Handler durchgefiihrt werden. Betroffene Gurtzeuge sollten
vor der Instandsetzung nicht geflogen werden.

Gin Gliders Sicherheitsmitteilung

www.dhv.de/fileadmin/user upload/files/2021/Sicherheit 2021/safety-notice-2021-02-03.pdf

Gleitschirm GRAVIS1 L EAPR-GS-544/17, GRAVIS1 XL EAPR-GS-565/17, ICARO Gravis1

M EAPR-GS-566/17, GRAVIS1 S EAPR-GS-567/17, GRAVIS1 XS EAPR-GS-568/17

Nach Meldungen des DHV von Vorféllen und im Zuge von Gleitschirmchecks wurde festgestellt, dass sich bei élteren Geréten des
Musters Icaro GRAVISI die Leinen der C - und D- Ebene verkiirzen konnen, wodurch sich Start- und Flugeigenschaften dndern.
Dadurch kann der Schirm bei angelegten Ohren in den Sackflug gehen, speziell dann, wenn

- bei angelegten Ohren nicht gleichzeitig der Beschleuniger betétigt und
- der Tragegurt nicht unterhalb des Leinenschlosses, sondern direkt die dufiere A- Leine heruntergezogen und gehalten wird.

Damit wird die Fldche wesentlich mehr als im Rahmen der Musterpriifung verkleinert, der Widerstand erhoht, weil sich der Anstell-
winkel vergrofSert und die Geschwindigkeit reduziert.

ICARO ordnet als Vorsichtsmafinahme eine Nachpriifung fiir alle GRAVISI an, deren Nachpriifung mehr als 12 Monate zuriickliegt
oder die mehr als 75 Betriebsstunden aufweisen.

Unabhéngig davon ist eine Nachpriifung erforderlich fiir GRAVISI,

- bei denen ein Sackflug beim Ohrenanlegen festgestellt worden war,

- oder bei denen der Pilot ein ungewohntes Héangen der Kappe beim Aufziehen festgestellt hat.

Diese Gerdte miissen vor dem néchsten Flug einer Nachpriifung beim Hersteller oder einem vom Hersteller beauftragten Nachpriif-
betrieb unterzogen werden.

ICARO Paragliders, Hochriesstrafie 1 83126 Flintsbach

+49 (0)8034 909700

icaro@icaro-paragliders.com

www.icaro-paragliders.com

Gleitschirm Gurtzeug Genie 3 Lite

Der Hersteller Gin Gliders hat eine Sicherheitsmitteilung zu dem optionalen Frontcontainer des Gurtzeugs Genie Lite 3 herausgege-
ben. In einzelnen Féllen sind Probleme beim Auslosen des Rettungsgerites aufgetreten, verusacht durch einen fehlerhaften Reifdver-
schluss des Containers. Gin Gliders gibt in seiner Sicherheitsmitteilung eine Anleitung, wie die Halter selbst priifen konnen, ob ihr
Frontcontainer von dem Problem betroffen ist.

Gin Gliders Sicherheitsmitteilung

www.gingliders.com/pdf/safety-notice-2021-03-04-gl3-rescue-deck.pdf
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Neue Gerate mit DHV-Musterpriifung

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

www.dhv.de

GIN Fuse 3

Der Gleitschirm GIN Fuse 3 des Herstellers GIN Gliders
Inc. hat die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung
B nach LTF NFL 1I-91/09 und NfL 2-60-14, EN 926-
2:2014, EN 926-1:2015, LTF NFL 11-91/09 in den GroBen
37 und 41 erfolgreich abgeschlossen. Produktinfor-
mationen des Herstellers unter www.gingliders.com

GIN Pegasus 3

Der Gleitschirm GIN Pegasus 3 des Herstellers GIN
Gliders Inc. hat die Musterpriifung des DHV mit Klassi-
fizierung A nach LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14, EN
926-2:2014, LTF NFL 11-91/09 in den Grofien 24, 26, 28
und 30 erfolgreich abgeschlossen. Produktinforma-
tionen des Herstellers unter www.gingliders.com

Swing Arcus 2 RS

Der Gleitschirm Swing Arcus 2 RS des Herstellers
Swing Flugsportgerate GmbH hat die Muster-
prifung des DHV mit Klassifizierung A nach LTF
NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014, EN
926-1:2015 in der Grofie XL und mit Klassifizierung
B nach LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-60-14 , EN
926-2:2014, EN 926-1:2015 in den Grofen S, M und
L erfolgreich abgeschlossen. Produktinformationen
des Herstellers unter www.swing.de

Nova Prion 5

Der Gleitschirm NOVA Prion 5 des Herstellers NOVA
Vertriebsgesellschaft m.b.H. hat die Musterpriifung des
DHV mit Klassifizierung A nach LTF NFL 11-91/09 und
NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014, LTF NFL 11-91/09 und NfL
2-251-16, EN 926-1:2015 in den GrdBen XXS, XS, S, M
und L erfolgreich abgeschlossen. Produktinformationen
des Herstellers unter www.nova-wings.com

Nova XENON

Der Gleitschirm NOVA XENON des Herstellers NOVA
Vertriebsgesellschaft m.b.H. hat die Musterpriifung
des DHV mit Klassifizierung D nach LTF NFL 11-91/09
und NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014, LTF NFL 11-91/09 und
NfL 2-251-16, EN 926-1:2015 in den Grofien 17 und

18 erfolgreich abgeschlossen. Produktinformationen
des Herstellers unter www.nova-wings.com

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

PHI SCALA

Der Gleitschirm PHI SCALA des Herstellers
Papesh GmbH hat die Musterpriifung des DHV
mit Klassifizierung D, nach den LTF NFL 11-91/09
und NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014, LTF NFL 11-91/09
und NfL 2-251-16, EN 926-1:2015 in der Grofe 18
erfolgreich abgeschlossen. Produktinformationen
des Herstellers unter https://phi-air.com

PHI ALLEGRO X-Alps

Der Gleitschirm PHI ALLEGRO X-Alps des Herstellers
Papesh GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit
Klassifizierung C, nach den LTF NFL 11-91/09 und NfL
2-60-14 , EN 926-2:2014, LTF NFL 11-91/09 und NfL
2-251-16, EN 926-1:2015 in den Grdfien 17,19, 20, 21,
22 und 24 erfolgreich abgeschlossen. Produktinfor-

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

Skywalk Arak Air

Der Gleitschirm Skywalk Arak Air des Herstellers
Skywalk GmbH & Co. KG hat die Musterpriifung des
DHV mit Klassifizierung B, nach den LTF NFL 11-91/09
und NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014, LTF NFL 11-91/09

und NfL 2-251-16, EN 926-1:2015 in den GrdoBen XXS,
XS, S, M und L erfolgreich abgeschlossen. Produkt-
informationen des Herstellers unter www.skywalk.org

UP K2 4

Der Gleitschirm UP K2 4 des Herstellers UP
International GmbH hat die Musterpriifung des
DHV mit Klassifizierung B nach LTF NFL 11-91/09
und NfL 2-60-14 , EN 926-2:2014, LTF NFL 11-91/09
und NfL 2-251-16, EN 926-1:2015 in der Gréfe SM
erfolgreich abgeschlossen. Produktinformationen
des Herstellers unter www.up-paragliders.com

MAC PARA M use 5

Der Gleitschirm MAC Para Muse 5 des Herstellers
MAC Para Technology hat die Musterpriifung des DHV
mit Klassifizierung A nach LTF NFL 11-91/09 und NfL
2-60-14 , EN 926-2:2014, LTF NFL 11-91/09 und NfL
2-251-16, EN 926-1:2015 in den GrdBen 25, 27, 29,

31 und 34 erfolgreich abgeschlossen. Produktinfor-
mationen des Herstellers unter www.macpara.com

DHV-info 229
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Hot Sport
Gleitschirm-Simulator

Die meisten Gleitschirmpiloten lernen wdihrend ihrer Ausbildung die
Gestelle zum Aufhdingen des Gurtzeugs kennen. Diese einfache
Vorrichtung wird oft als Simulator bezeichnet. Im Vergleich zu
modernen Flugsimulatoren weckt der Begriff vielleicht iiberzogene
Erwartungen, aber dieser Mechanismus ist sehr niitzlich, um das
Gurtzeug oder den Beschleuniger einzustellen und eine K-Priifung zu
machen. AufSerdem kénnen damit Flugmandver demonstriert, oder
geiibt werden. Deshalb haben Gleitschirmschulen diese Gerdite. Der
einzelne Pilot wird in den meisten Fiillen die Kosten fiir diese Anschaf-
fung scheuen. Aber vielleicht haben einige von euch einen unbrauchbar
gewordenen Gleitschirm im Keller und Lust zu basteln. Mit dieser
Anleitung kénnt ihr fiir wenige Euros einen vielseitigen , Simulator”
bauen, der sich nach Gebrauch wieder gut verstauen lisst (www.dhv.
de/medien/archiv/artikel-archiv/sonstiges/gleitschirmsimulator-bau-
anleitung).

Frank Martinelli hat dem Simulator noch eine virtuelle Steuerung
verpasst, Infos auch auf der Seite oben. Wer es bequem mdchte: Sascha
Kohl aus Walldorf stellt éihnliche Simulatoren in seiner kleinen
Manufaktur -Paramount- in Handarbeit her (www.fly-paramount.de).
Anmerkung der Redaktion.

Peter Kreutz
paragliding.hotsport.de

Fl-Aying Eagles
Bunte Végel am Himmel Gber Aying!

Eine Gruppe begeisterter Gleitschirmflieger hat im November den
Verein ,Fl-Aying Eagles” gegriindet, um ein altes und fast vergessenes
Fluggebiet in Aying wieder aufleben zu lassen. Das Startgeldinde liegt im
Westen zwischen der StaatsstrafSe 2078 und dem Hofoldinger Forst und
wurde bereits in den 90er Jahren als Schleppgeldinde zugelassen. Kiinftig
werden sich die Ayinger bei gutem Flugwetter iiber bunte Farbtupfer am
Himmel freuen diirfen. Hermann Klein, Vorsitzender der , Ayinger
Adler“und friiherer Gewinner der Deutschen Gleitschirm Liga, freut
sich iiber die einzigartige Lage des Gebiets: , Die Endmordnenland-
schaft im Osten Ayings ist thermisch sehr aktiv. Sie erlaubt Fliige bis
nach Osterreich oder Tschechien und nach Westen sollten Fliige bis zum
Bodensee maglich sein.” Im Friihjahr 2021 soll es richtig losgehen. Infos
auf der Homepage.

Hermann Klein
wwuw.fl-aying-eagles.de

Neue Vereine - Herzlich willkommen

Fl-Aying Eagles e.V.
c/o Hermann Klein
Schreinerweg 5 - 85653 Aying

PGSL-Paragliding Sauerland
Albert Specovius
Baumhof5 - 59597 Erwitte

IG Parawinch
Bernd Hambloch
Zievericher Strafie 15 - 50126 Bergheim

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH
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Kampenwand-Flieger
Adler-Beobachtung im Priental

Die Mitglieder der Gleitschirmvereine an der Kampenwand und der
Hochries engagieren sich gemeinschaftlich bei der Beobachtung eines
Steinadler-Paares in den Bergen rund um den Geigelstein. Sie geben so
ein gutes Beispiel, wie sich Naturschutz und Naturerlebnis sinnvoll
ergdnzen konnen. Aktuell sucht das Team Unterstiitzung beim
Beobachten - dem Monitoring - der majestéitischen Greifvigel in der
wichtigen Balz- und Brutzeit. Denn sobald im Mdrz die Balz- und
Brutphase beginnt, miissen Gleitschirm- und Segelflieger - ebenso wie
alle Kleinflugzeuge, Rettungs- und Polizeihubschrauber - informiert
und die Einschrinkung des Fluggebietes bekanntgemacht werden. Alle
Pilot*innen sind dann verpflichtet, rund um den bebriiteten Horst in
einen Zylinder mit einem Radius von 500 Meter nicht mehr einzuflie-
gen. Natur- und Vogelbegeisterte, die Interesse an einer Mitarbeit beim
Monitoring haben und mit dem Fernglas die Entwicklung des Péirchens
samt seines Nachwuchses verfolgen wollen, melden sich bitte bei
adlerfreunde@kampenwand-flieger.de.

Till Gottbrath
www.kampenwand-flieger.de/steinadler

ANZEIGEN

Gleitschirmreisen

38x Europa

MAROKKO
KUBA

KOLUMBIEN

NEPAL

BRASILIEN SUDAFRIKA

ARGENTINIEN

FLIEGEN

BLUE SKY MIT FREUNDEN

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

PARAGLIDING
& ADVENTURE

MoselGiicr de
o Normandie
Alpen oy
@UDTIIIII' Haute PeR inten  Kirgistan
Provence
Bassano .
Portugal Pyrenden Kolumbien
- R Brasilien
Stidspanien siidafrika

Manon Fischbach - Tel: 06502/9973540
reisen@moselglider.de - www.moselglider.de/reisen

www.dhv.de

Frankfurt
“de Ronneburg

p
Performance
Center

Namibia, Sidafrika,
Teneriffa, Sidtirol, Annecy,
Oli-Deniz, Griechenland...

Jeden Samstag Kurs fir
Beginner! Ronneburg
(20 km &stl. Frankfurt)

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

Sicherheitstraining,
Streckentraining, Technik,
Refresher Kurse, Motorkurse

DHV-info 229
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Daniel Dusentrieb
80ster Geburtstag von Fritz Dolezalek

Zu den Pionieren des Gleitschirmfliegens zdhlt Fritz Dolezalek, der auch
unter dem Spitznamen Daniel Diisentrieb bekannt wurde. Seinen
Traum vom Fliegen verwirklichte Fritz bereits Ende der 70er Jahre
durch den Umbau alter Militdrsprungschirme. Seine Fliige dauerten
damals nur wenige Sekunden. Einige Jahre spditer, im Jahr 1981, flog
der promovierte Physiker bereits mit einem selbstgencdihten Schirm von
der Nordkette bei Innsbruck. Dieser Schirm hatte teilweise verschlossene
Offnungen und 14 Zellen. In den folgenden Jahren konstruierte er
Gleitschirme unter der Marke , Blow-up“ und meldete ein Patent zur
Versteifung des Nasenbereichs an, wie sie heute in allen Schirmen zu
finden ist. Als Jahre spiiter der Gleitschirmboom die breite Masse
erreichte, war Fritz Dolezalek bereits ein routinierter Flieger. Fritz fliegt
auch heute noch regelmdifSig an der Nordkette und brachte es trotz
COVIDI19 Restriktionen immerhin auf 40 Flugstunden in 2020.
Insgesamt enthiilt sein Flugbuch 1.698 Fliige und 1.120 Flugstunden.
Lieber Fritz, die Gleitschirm-Gemeinde wiinscht Dir alles Gute zu
Deinem 80sten Geburtstag und gute Thermik fiir die kommenden Jahre!

Lorenz Dolezalek

ANZEIGEN

Vorsitzendem Marcel Liibbe liegt auch in Corona-Zeiten etwas an der
Weiterbildung der Mitglieder des Gleitschirmfliegervereins Saaletal

Gleitschirmfliegerverein Saaletal
Online mit dem Gleitschirm Uber das Saaletal

Die Corona-Auflagen fiir die Mitglieder des Gleitschirmfliegervereins
Saaletal sind Anfang des Jahres streng: Am Startplatz wird Abstand
gehalten, die Vereinshiitte bleibt zu, es gibt keine Auffahrten mit dem
Auto und der Aufstieg zu FufS geht hichstens in Zweiergruppen. Weil
darunter die Geselligkeit leidet, bot Vorsitzender Marcel Liibbe eine
Zusammenkunft im Internet. Das als Schulung ausgelegte Treffen
entwickelte sich unterhaltsam und lehrreich. Als guten Fliegervorsatz
fiir 2021 warb er fiir einen Streckenflug nach Fulda. ,Jeder kann es
schaffen’ machte Liibbe iiber die Bildschirme Mut. Gut vorbereitet und
warm angezogen sei die 50-Kilometer Distanz in eineinhalb Stunden
maglich. Mit Karten und Skizzen préigte Liibbe Schliisselstellen der
Route mit Télern und Gelédndekanten ein.
Die grifste Hiirde ist mangels Landemdglichkeiten der Neuwirtshéuser
Forst. Erst mit 1.000 Meter Ausgangshéhe iiber Grund sollte man die
Uberquerung wagen, mahnte Liibbe. Von einem riet er ab: Sich beim
Wegfliegen schon Gedanken tiber das Heimkommen zu machen. ,Das
kostet Kraft, die fiir die Entscheidungen zum Obenbleiben fehlt"

Wolfgang Diinnebier
www.saaleflieger.de

—

Reparaturservice fiir:
o Gleitschirme und Drachensegel
o Gurtzeuge fiir Gleitschirme

und Drachen

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

- — O +497025 8708037
© 2-Jahrescheck iir SOL Gleitschirme (™) geitafiy@t-online.de
o Packservice fiir Rettungsgerate @ www.deltafly.de

DHV-info 229

Flugschule Westendorf

Mehr als 25 Jahre Erfahrung!
Schulung in kleinen Gruppen
(max. 8 Teilnehmer)
Flexibilitat ist unsere Starke!

Bergliftstr. 22, A-6363 Westendorf
mobil: +43 676 847617100
www.para.at

www.dhv.de
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GTOIight?2

www.turnpoint.de

The Woody Valley GTO light 2 is a lightweight harness for CROSS COUNTRY FLIGHTS and for your HIKE & FLY Adventures!




Fohn ohne Druckdifferenz?

Wie Temperaturunterschiede die Fohnabschatzung beeinflussen

TEXT UND GRAFIKEN: VOLKER SCHWANIZ

eder kennt sie, jeder nutzt sie: Die

Druckdifferenz-Karten zur Vor- Warmluft

hersage der Fohntendenz. Man-

cher spricht ihnen sogar eine ab-

solute Aussagekraft zu und es
werden sogar Werte genannt, ab denen wel-
ches Gebiet ,noch geht“ und wann dann
ywirklich“ Fohn ist. Dass das viel zu weit ge-
griffen ist, sieht man immer wieder an Tagen,
an denen die Bodendruckdifferenz als Féhn-
indikator komplett versagt. Trotzdem blei-
ben diese Karten ein wichtiger Puzzlestein
beim Erkennen von Fdhnlagen und ihrer Kaltluft
Entwicklung. Thre Aussagekraft sollte man
aber nicht {iberstrapazieren und vor allem
die Lagen kennen, in denen ein detaillierte-
rer Blick auf die Wetterkarten und die aktuel-

len Messwerte notig ist.

> Gegenlaufige Stromungen
Problemlagen durch Temperaturunterschiede
Solche Lagen zeichnen sich durch eine iiber- tiberdecken Fohngefahr

regional siidliche Strémung aus, bei der
nordlich des Hauptkamms Kaltluft in der un-
teren Schicht liegt, bzw. gefiihrt wird. Wah-
rend also in den hoheren Lagen (meist grob
oberhalb 1.800-2.000 mNN) durch die Grof3-
wetterlage deutlicher Siidwind zu verzeich-
nen ist, weht in der unteren Schicht meist
schwacher nordlicher- bis nordéstlicher
Wind. Diese Stromung wird dadurch ange-

DHV-info 229 www.dhv.de



N Pendlinghaus Kufstein - Blick nach Osten ins Kaisergebirge

regt, dass sich kalte/schwere Luft zu angren-
zender warmer/leichter Luft hinzieht (ana-
log zur Land-Seezirkulation). Somit wirkt der
thermisch induzierte Druckgradient am Bo-
den dem Druckgradienten der GrofSwetter-
lage entgegen und die reine Bodendruckdif-
ferenz kann die Fohnsituation in den
Hochlagen nicht richtig abbilden. Meteoro-
logisch werden solche Situationen, bei de-
nen der Wind in verschiedenen Hohen aus

www.dhv.de

entgegengesetzten Richtungen kommt, als
Gegenstromlage bezeichnet.

Beispiel 26.3.20

Beispiel am 26.3.2020: Ein kréftiges Hoch
iiber Nordosteuropa fiihrt sehr kiihle, konti-
nentale Luftmasse nach Deutschland und
vor die Alpen, wéhrend in den Siidalpen ma-
8ig warme Luft vorherrscht. Damit initiiert
sich im unteren Bereich eine Stromung der

FOHN | WETTER ISR

kiihlen Nordalpenluftluft hin zur wérmeren
Luft. Dariiber liegt eine deutliche SO-H6-
henstromung, die in den hoéheren Lagen
Fohntendenz bringt, ohne dass es die Druck-
differenz-Karten oder die Bodendruckkarten
das abbilden kénnen.

Eine bessere Einschdtzung der Situation
bekommt man beim Blick auf die Hohenkar-
te der 850 hPa-Temperatur (z.B. aus der Wet-
terzentrale): Stidoststromung iiber den

DHV-info 229
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‘I Bodendruckkarte fiir den 26.03.2020:
Kaltluft stromt aus Osten vor die Alpen.

Alpen und ein deutlicher Knick (Féhnknie) in den weiflen Druck-
flachen-Linien zeigen eine Féhntendenz in dieser Hohenschicht an.
Zusitzlich ist direkt vor den Alpen recht kithle/schwere Luft (griin) zu
erkennen, die in der unteren Schicht eine nordliche Stromung initi-
iert (hin zur wiarmeren Luft (gelb)).

Meteo-Parapente zeigt die Lage iiber den Parameter ,Wind Grenz-
schicht” Windverteilung im Temp zeigt die deutliche Siidstrémung
ebenfalls an.

Fiir alle, die mit den Hohenwetterkarten nicht richtig warm wer-
den, ist der DHV-Wettertext eine gute Infoquelle, die solche Situatio-
nen anspricht. Auch bildet das beliebte Meteo-Parapente beim de-
taillierten Blick die Lage iiber den Parameter ,Wind Grenzschicht*
und einen Vorhersagepunkt nahe Innsbruck oder nahe dem Haupt-
kamm gut ab. Ebenso die GFS-Temp-Vorhersage mit einem Vorher-
sagepunkt am Nordalpenrand zeigt den unteren O/NO-Wind und da-
riiber die deutliche Stidstromung klar an.

ANZEIGE

A 26.03.20: Die Druckdifferenz Bozen-Innsbruck lasst
keine Fohntendenz erkennen

/™ Die 850 hPa-Temperatur-Karte zeigt die gegenldufigen Stro-
mungen und das Féhnknie (Knick in den Druckfldchen-Linien).

PASSION WITH EXPERIENCE

GLEITSCHIRMCHECK IST VERTRAUENSSACHE. ZUFRIEDENE LANGZEITKUNDEN SEIT 1985

DHV-info 229
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‘> Meteo-Parapente zeigt die Lage iiber den Parameter ,Wind Grenzschicht".
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N Windverteilung im Temp zeigt die deutliche
Siidstromung ebenfalls an.

www.dhv.de

FOHN | WETTER I

Als weiteren Hinweis fiir einen unerwartet starken, siidli-
chen Hohenwind ist die Windvorhersage und der Mess-
wert vom Sonnblick (3.108 m auf dem Hauptkamm) zu
nennen. Fiir den Beispieltag lagen die realen Messwerte
und auch die von der Windvorhersage erwarteten Werte
bei bis zu 100 km/h-Bden aus Siid. Und auch der Patscher-
kofel darf mit seinem Messwert und Windvorhersagen
nicht fehlen, obwohl er bei solchen Lagen nicht so stark an-
spricht, wie bei Siidlagen sonst iiblich (die Links zur Sonn-
blick- und Patscherkofel-Vorhersage sind auf der DHV-

Wetterseite in der Rechtsbox zu finden). %7

DER AUTOR

Volker Schwaniz - Gleitschirm-

flieger seit 1990, betreut die
DHV-Wetterseite, schreibt die
dortigen Wetterberichte und bringt
ins DHV-Info meteorologische Fachartikel mit ein.

DHV-info 229
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Die drei |- {Us

Die deutschen Red Bull X-Alps-Athleten Manuel Nibel, Markus Andres und Michael Lacher

Wenn am 17. Juni in Wagrain der Prolog, bzw. am 20. Juni 2021 in Salzburg die nachste Auflage der
Red Bull X-Alps (hoffentlich) beginnt, werden drei deutsche Athleten an den Start gehen, Manu, Markus
und Michel. Was sind das fur Typen? Wie bereiten sie sich vor? Was haben sie fur Ziele?

TEXT: TILL GOTTBRATH




XALPS 2021 | WETTBEWERBE I
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Dey @fz{érene

Manu Niibel gehort zu diesen Typen, die offensichtlich mit einer
Art Flieger-Gen zur Welt kamen. Schon als Jugendlicher faszinier-
te ihn alles, was fliegt. Begeistert fiir Aerodynamik und Flugphy-
sik, gewann er mit 19 Jahren den deutschen Meistertitel im Mo-
dellkunstflug, entwickelte auch eigene Modelle und griindete
schon als Jugendlicher eine Firma, die es bis heute gibt. Irgendwie
war es logisch, dass er auch friih selbst abheben wiirde: Mit 18 be-
gann der Allgéuer mit dem Gleitschirmfliegen. Manu ist der erfah-
renste der drei deutschen X-Alps-Teilnehmer und nahm schon
dreimal teil. 2015 und 2019 (Platz 5) erreichte er Monaco. Auch als
Wettkampfpilot war er sehr erfolgreich (Deutscher Meister 2012,
Nationalmannschaft, PWC Tiirkei Sieg 2013). Was kommt 2021?

M Ich war gerade mal auf der X-Alps-Website. Du schaust bei
dem Athletenportridt so grimmig drein. Ist das deine Grundhal-
tung?

(Lacht laut.) Grimmig? Wirklich? Nachdem Dagfinn, der Norweger,
mit seinem Blumenbild so positiv dreinschaut, habe ich gedacht, jetzt
muss mal einer bose gucken. Nein, Spafi! Vielleicht schaue ich
manchmal anders aus, als ich mich fiihle. Ich fithle mich auf jeden
Fall nicht wie ein grimmiger Mensch.

M Du bist jetzt zum vierten Mal dabei. Wird man X-Alps-siichtig?
Ist es den ganzen Aufwand, die Zeit, die Kosten und die Gefahr
wirklich wert?

Ich wiirde es nicht siichtig nennen. Vielleicht eher eine Erfiillung fiirs
Leben! Das ganze Projekt fordert und gibt einem extrem viel. Ob es
sich lohnt? Auf jeden Fall! Nicht materiell, aber dort mitzumachen,
hat mein Leben sehr geprigt und ich wiirde diese Entscheidung nie
anders treffen. Es sind einfach so viele Momente, auf die man spater
einmal mit einem Lacheln zuriickblicken kann, und sich daran erin-
nert, was man alles schon erlebt hat. Die Gesamtheit aus Naturerleb-
nis, diesem extremen exponiert Sein, das Gemeinsame mit dem
Team, die Anstrengung, die Emotionen, der sportliche Wettkampf -
das ist schon einmalig.

M Wie siehst du deine bisherigen drei Teilnahmen in der
Riickschau?

2015 lief es im Vorfeld sehr ungliicklich. Vier Monate vor dem Start
war ich super trainiert und hatte leider einen Skiunfall. Meine Knie-
scheibe brach - und mit ihr die Welt zusammen. Es war klar, dass bis
zum Wettkampf das Drahtgeriist in meiner Kniescheibe bleiben muss
und es grofie Probleme bei langer Belastung machen kann. Aber ich
dachte: Jammern und Triibsal bringt jetzt auch nichts, also nicht auf-
geben und das Beste draus machen. Am Ende lief es viel besser wie
gedacht. Das Knie hielt und ich erreichte Monaco auf Platz 9. 2017
brachte mir die bewusste Erkenntnis, dass man auch eine sehr gut
Zeit und ein grofSartiges Erlebnis haben kann, ohne das Ziel zu errei-
chen - vor allem mit dem Team! Das ist ganz wichtig. Und 2019 war
dann einfach der Hammer. Es lief bestens und wir hatten ein super
Rennen mit dem Team. Es war grandios, Monaco zu erreichen und
Fiinfter zu werden. Es ist interessant zu sehen, wie einen Erfahrung
besser macht. Das Paket hat gestimmt.

DHV-info 229
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Geburtsjahr 1987
Wohnort Bolsterlang
Erlernter Beruf Ingenieur fiir Energie- und Umwelttechnik
Ausgeiibter Beruf Tandempilot (Mitinhaber von www.vogelfrei.de)
sowie andere selbststandige Tatigkeiten

2005

Die einpragenden Momente sind das, was zahlt!

Fliegt seit

Motto fiir die X-Alps
Ziel bei den X-Alps Gesund in Monaco ankommen und mit meinem
Supporter aufs Flofi im Meer fliegen

Mach' das Beste draus!

I-Clip Wallets, Mébel Bdck, Sunlight Wohnmobile,
Julbo, Clifbar, Black Diamond

Schirm bei den X-Alps Noch offen

Lebensmotto
Sponsoren

M Und was liefnicht so gut?

(Kurze Stille) Hmm, am Anfang war die Erndhrung nicht optimal. Ich
musste lernen, was ich wann esse und vor allem: Ich hatte vor lauter
Rennen das Essen vergessen! Im Wettkampf isst man manchmal aus
Faulheit und Stress nicht oder zu wenig. Mittlerweile kenne ich mei-
nen Korper gut. Ich weif$, was er braucht und achte sehr darauf, dass
er es bekommt.

M Wie ist denn so die Atmosphdire unter den Teilnehmern?
Generell wiirde ich sagen, dass man nicht sehr verbissen ist, jeden-
falls weniger als man erwarten wiirde. Mit manchen Teams arbeitet
man eng und freundschaftlich zusammen. Man hilft sich. Viele be-
trachten es so wie ich: Das Ankommen ist das Wichtigste ist und erst
danach kommt die Platzierung. Na klar sind wir auch alle Wettkampf-
sdue. Kurz vor Schluss gibt jeder alles. Aber insgesamt herrscht doch
erfreulich viel Miteinander. An den X-Alps nimmt man ja weder we-
gen Geld noch Beriihmtheit teil. Deswegen muss man es so machen,
dass es Spaf$ macht. Kriegt man das nicht hin, kann man es auch las-
sen.
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M Und wie ist das Verhdiltnis zu Markus und Michel?

Der Michel ist einer meiner besten Freunde und wir machen sowieso
viel zusammen. Wir trainieren gemeinsam, wir fliegen zusammen
Tandem, wir kennen und schétzen uns sehr. Ich habe mich so fiir ihn
gefreut, dass er auch dabei ist. Seither habe ich ihm alles gesagt, was
ich weif$ und ihm jeden Tipp gegeben, der ihm helfen kann. Mit Mar-
kus habe ich bei den X-Alps 2019 auch viel zusammen gemacht. Es
hat sich ergeben und es war gut. Wir haben uns oft ausgetauscht, ha-
ben den Supporter geteilt, als es notig war. Ich wiinsche ihm von Her-
zen, dass er dieses Jahr Monaco erreicht.

M Bleiben wir bei den Menschen: Wo ist dieses Mal Christian
Schineis, der dich schon dreimal supported hat? Wer ist dieses
Mal dabei?

Esist sehr schade, dass der Schini und seine Frau Josi nicht dabei sein
konnen. Nicht, dass er nicht gewollt hitte, aber er ist nach Berlin ge-
zogen und arbeitet als Chirurg an der Charité. Eigentlich hatte er ge-
plant, dennoch mitzumachen, aber er wurde jetzt Oberarzt und
musste deswegen absagen. Das ist zwar schade fiir mich und das gan-
ze Supporter-Team, andererseits habe ich mich riesig fiir ihn gefreut.
Das ist schon ein riesiger Karriereschritt fiir ihn.

Dieses Jahr besteht mein Supporter-Team also aus Sascha Rentel,
Markus Buchbach und Fabi Buhl. Das sind alles Freunde, mit denen
ich mich sehr gut verstehe und die ich gute kenne. AufSerdem habe
ich noch zwei Kameraménner dabei, die tiglich Vlogs produzieren
werden, Daniel Schulz und Benni Haerer.

M Wie wichtig sind denn die Supporter?

Sehr wichtig, extrem wichtig - wichtiger, als sich AufSenstehende das
vorstellen kénnen. Je besser das Supporter-Team, desto besser der
Athlet. Der Athlet fliegt und rennt. Alles andere machen die Sup-
porter. Auflerdem spielen sie eine elementare Rolle fiir die Stimmung,
das Erlebnis und das Abenteuer insgesamt. Wenn du die richtigen
Leute hast, wird es eine hammergeile Zeit! Zum Gliick hatte ich bisher
die richtigen Leute. Aber das ist nicht bei jedem Team so. Bei den ver-
gangenen X-Alps sind unterwegs nicht nur mehrfach Supporter aus-
gestiegen, da sind wohl auch schon Ehen zerbrochen.

M Und wie wichtig ist das Equipment?

Auch sehr wichtig. Da stehen auf der einen Seite die hard facts: Leis-
tung und Gewicht. Auf der anderen Seite ist da das psychologische
Moment. Wenn man sich nicht wohlfiihlt, oder das Gefiihl hat, dass
man etwas Schlechteres als die anderen hat, dann kann man nur ei-
nen Bruchteil der Leistung abrufen. Das ist bei den X-Alps nicht an-
ders als beim Wettkampf- oder Streckenfliegen. Es ist elementar
wichtig, sein Equipment gut zu kennen - fast wichtiger sein, als die
ultimative Leistung.

M 2019 hattest du mit den hichsten Fluganteil (83%). Was siehst
du als deine Stéiirken?

Durch das langjdhrige Strecken- und Wettkampffliegen ist das Flie-
gen definitiv eine meiner Starken. Ich wiirde sagen, dass beim Stre-
ckenfliegen der Erfolg zu 80 Prozent im Kopf entschieden wird und
nur zu 20 Prozent von der Schirmbeherrschung oder Kurbeltechnik
abhéngt. Mit den richtigen taktischen Entscheidungen gewinnst du.
Und mit den falschen verlierst du.
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Mittlerweile kann ich aber auch lduferisch ganz gut mithalten. Natiir-
lich sind da ein paar echte Tiere dabei, die als Trail Runner verdammt
gut sind, z.B. Benoit Outters oder Maxime Pinot. Aber so langsam
brauche ich mich nicht mehr zu verstecken. Ein sehr wichtiger Punkt
ist auch, dass sich mein Korper gut fiir lange Ausdauerleistungen eig-
net. Meine Knochen und Gelenke bereiten bei langen Belastungen
keine Probleme.

M Wie stark bist du mental?

Ich wiirde ich mich schon als nervenstark beschreiben. Im Rennen
habe ich selten Panik und treffe auch unter Stress gute Entscheidun-
gen. In anderen Situationen dagegen habe ich schon so eine natiirli-
che Angst, die manchmal gar nicht rational begriindbar ist - z. B.
beim Acrofliegen neue Mandéver {iber Wasser auszuprobieren. Das
wiirde ich rational als eine sehr sichere Angelegenheit ansehen, hat
mich aber in der Vergangenheit oft viel Zeit gekostet, bis ich mich die
Sachen getraut hab. Da gibt’s auf jeden Fall andere, die deutlich
schmerzfreier unterwegs sind. Aber vielleicht hat mich diese Eigen-
schaft auch in der Vergangenheit vor Unféllen bewahrt.

M Wie wichtig ist Erfahrung? Haben Newcomer eine Chance?
Erfahrung ist extrem wichtig. Das sehe ich an mir selbst, wie ich von
Rennen zu Rennen besser wurde. Es gibt aber auch Rookies, die bei
ersten Mal richtig gut abschnitten. Aber die waren eigentlich auch nie
unerfahren. Die sammelten zuvor ihre Erfahrungen als Streckenflie-
ger oder anderen Hike+Fly-Rennen. Mittlerweile bewerben sich auch
viele Worldcup- oder Akropiloten. Das fliegerische Level steigt und
steigt. Grundvoraussetzung ist aufSerdem, dass man die Alpen gut
kennt. Das ist fiir Piloten, die nicht dort leben, ein erheblicher Nach-
teil.

M Und was sind deine Schwiichen?

Dass ich nach dem Rennen nicht kontinuierlich weiter trainiere. Wiir-
de ich das tun, wire ich physisch bestimmt bei den Topldufern mit
dabei. Ich brauche aber die Abwechslung und die X-Alps sollen mich
nicht auffressen. Mir sind einige andere Sachen auch sehr wichtig.

M Thema Risiko-Management. Was sagst du zu meiner Aussage:
»Man kann beim Gleitschirmfliegen fast nicht gewinnen, ohne
sich in Gefahr oder gar Lebensgefahr zu bringen?”

Das Leben per se ist lebensgeféhrlich! (lacht) Das Gute ist: Es hangt
wie immer im Leben davon ab, wie man es betreibt. Es ist reine Ab-
wagungssache. Wo liegen die Limits? Wie nahe gehe ich dran? Ich
weifd aus Erfahrung, dass ich meistens eine gesunde Angst habe. Ich
tendiere im Zweifel eher zur sicheren Variante und bleibe mir da auch
treu. Sonst wiirde ich nicht seit 16 Jahren unfallfrei fliegen.

M Was sagt deine Freundin dazu?

Anastasia und ich sind seit eineinhalb Jahren zusammen. Zum Gliick
ist sie die entspannteste Person auf der Welt. Sie lduft selbst auch viel,
so kdnnen wir auch zusammen trainieren. Im Alltag unterstiitzen wir
uns gegenseitig sehr gern - so, wie es halt in einer guten Beziehung
sein sollte.

M Erziihl mal von deinen Vorbereitungen. Was genau machst
du? Wieviel Zeit steckst hinein?
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™ Heimspiel 1: Manuel Niibel beim Start am Nebelhorn. Ein so einfacher Startplatz wie hier gehort bei den Red Bull X-

Alps eher zu den Ausnahmen...

Ich stecke unheimlich viel Zeit und Energie rein. So ganz genau weif$
ich nicht wieviel und will es auch gar nicht wissen. Im Herbst fange
ich mit dem gezielten Training an, mit Trainingsplan und allem, was
dazugehort. Dieses Training geniefit in meinem Leben dann auch
Prioritat Nummer Eins. Das muss so sein, weil es sonst nicht funktio-
nieren wiirde. Dabei trainiere ich sechs Tage die Woche. Jetzt mit Co-
rona vereinfacht es das Ganze: Ich habe mehr Zeit. Ich wiirde sagen:
Minimum ein halbes Jahr geht der halbe Tag fiir die X-Alps drauf - mit
allem Kleinkram sogar noch mehr.

M Reden wir iiber Geld: Wie viel kostet dich das Vergniigen
insgesamt? Wie bekommst du das Geld zusammen?

Oh je! (Lacht.) Wenn ich alles normal bezahlen miisste, wére ich mit
10.000 bis 15.000 Euro dabei, ach nein, mehr noch. Wiirde ich dann
noch meinen Verdienstausfall dazurechnen und meine Supporter
auch noch angemessen bezahlen wollen, sdhe es ganz finster aus. Da
wird einem schwindlig!

M Ist es schwierig fiir Dich Sponsoren zu finden?

Am Anfang war es sehr schwierig, mittlerweile bin ich aber gut aufge-
stellt. Klar, wenn man es mit den Méglichkeiten in Publikumssport-
arten wie Fufiball vergleicht, ist es ein Witz.

M Du hast Energie- und Umwelttechnik studiert. Wirst du mal in
diesem Beruf arbeiten?

Nein, das habe ich noch nie, tue es aktuell nicht und werde es auch
nicht. Ich habe meinen Platz in der Selbststéndigkeit gefunden und
ich denke, das wird sich auch nicht mehr dndern. Das habe ich ei-
gentlich schon auch wihrend des Studiums geahnt, aber mir war ein
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Titel als Backup schon wichtig. Aufierdem war das Studium definitiv
eine geile Zeit.

M Red Bull als riesige Marketing-Maschine legt grofSen Wert auf
die Social Media-Aktivitiiten. Ist das im Wettkampf nicht ziemlich
stressig?

Prinzipiell komme ich damit schon klar und es macht mir auch Spafs,
meine Fans und Freunde an den Unternehmungen teilhaben zu las-
sen. Es kann allerdings schon mal nerven, wenn man im Stress noch
irgendwelche Medienwiinsche erfiillen muss. Die meisten Kamera-
ménner haben da aber ein einfithlsames Handchen.

‘™ Ziel: Ziel erreichen. Das FloB3, auf dem die Fi-
nisher landen werden, schwimmt bei den X-Alps
2021 erstmals nicht im Mittelmeer, sondern im
Zeller See.
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Markus geht zum zweiten Mal bei den X-Alps an den Start. Der in
Bayern lebende Schwabe begann 2015 mit dem Gleitschirmflie-
gen, flog 2016 seine ersten 200 km und gewann 2017 die Bordair-
race-Gesamtwertung. 2019 hatte er bei den X-Alps ein wenig den
Nimbus des Geheimtipps, nachdem er beim Ironfly 2018 Uiberflie-
ger Chrigel Maurer sechs Tage lang mehr zugesetzt hatte, als der es
iiblicherweise kennt. Allerdings hatte sich der studierte Luft- und
Raumfahrtingenieur vor den X-Alps eine Knieverletzung zugezo-
gen, die ihn merklich einbremste. Und er musste auch durchaus
Lehrgeld zahlen - woriiber er hier sehr offen spricht.

M Markus, wie kam es, dass du dich als Gleitschirmpilot so
schnell entwickelt hast?

Ein gewisses Talent ist sicher vorhanden, aber es waren auch die Um-
stdnde. In der Schulung habe ich damals Nico (Manthos) kennenge-
lernt. Wir waren beide extrem motiviert und haben uns gegenseitig
unheimlich gepusht. AufSerdem habe ich gemerkt, dass das Fliegen
mein Ding ist. Ich bin immer ausgeriickt. Immer. Wenn es auch nur
halbwegs fliegbar aussah, stand ich am Start. Ich habe im Flachland
gelernt. Das heifst, viel fliegen, viel starten, viel landen - und dabei
ganzviele eigene Entscheidungen treffen. Es war ein wenig Lernen im
Zeitraffer.

M Das klingt nach Sucht...

(Lacht) Stimmt. Wenn ich mal eine Woche nicht in die Luft kam, hab
ich das schon gemerkt. Hitte mir wer den Schirm weggenommen,
wire ich sehr ungliicklich gewesen.

B Und heute?

Bin ich immer noch so begeistert. Rein rational gibt es ndmlich kei-
nen Grund, bei den X-Alps mitzumachen. Es strengt an, man geht be-
wusst an seine Limits, du opferst deine Zeit, es kostet einen Haufen
Geld und selbst, wenn du gewinnst, wirst du weder reich noch be-
rithmt - jedenfalls nicht aufierhalb der Gleitschirmwelt. Da sollte
man lieber Fuflballer werden, Tennisspieler, Golfer oder Formel
1-Fahrer. Beim Gleitschirmfliegen spielt Idealismus eine ungleich
groflere Rolle. Fiir die X-Alps schadet ein gewisses Maf$ an Verriickt-
heit nicht.

I Warst du dir sicher, dass du auch 2021 wieder zum erlesenen
Teilnehmerkreis gehoren wiirdest?

Nicht wirklich. Ich hatte zwar schon 2020 angefangen, mich auf die X-
Alps 2021 vorzubereiten und glaubte, ganz gute Chancen zu haben,
aber ganz sicher war ich nicht. Die X-Alps sind zuallererst mal ein
Marketing-Event. Vor diesem Hintergrund sind manche Entschei-
dungen aus sportlicher Sicht nichtimmer nachvollziehbar. Daher war
ich wahnsinnig nervés. Als ich dann die ersehnte positive Nachricht
bekam, habe ich mich wahnsinnig gefreut.

B Du hast iiber ein Jahr vorher angefangen zu trainieren,

obwohl du nicht wusstest, ob du dabei bist?! Wie bereitest du dich
vor? Wieviel Zeit steckst du hinein?
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Hf(rLu,s Anders

1990
Bad Reichenhall
Ingenieur der Luft- und Raumfahrttechnik

Geburtsjahr
Wohnort
Erlernter Beruf
Ausgeiibter Beruf Projekt-Manager bei Skywalk fiir die E-Aufstiegs-
hilfe E-Walk, R&D Harnesses

Fliegt seit 2015

Grofter fliegerischer

Erfolg Die Gleitschirmlizenz ©
X-Alps Teilnahmen 2021 zum 2. Mal
Motto fiir die X-Alps  Das Beste draus machen und nicht zu engstirnig

agieren
Ziel bei den X-Alps Mit meinem Team zusammen nach einem coolen
Erlebnis das Rennen im Ziel beenden.
Lebensmotto Das Beste aus dem Hier und Jetzt machen
Sponsoren Salewa, Skywalk, Gleitschirmschule Luftikus,
am-Computersysteme, Privatbrauerei Schnitzel-
baumer, F7Training, Condition Steigenberger

Schirm bei den X-Alps Skywalk X-Alps

Das kann ich nicht genau erfassen, aber ich stecke sehr, sehr viel Zeit
rein. Anfang 2020 habe ich mit meinem Fitness-Trainer Flo Eben-
bichler einen Trainingsplan erstellt und trainiere seither etwa 12 bis
14 Stunden pro Woche - plus Dehnen, Regenerationsldufe oder Ent-
spannungsiibungen. Fliegerisch bereite ich mich auch spezifisch vor
und versuche gezielt, Dinge wie Toplanden noch effizienter zu ma-
chen.

Sehr viel Zeit habe ich auch in die Analyse bisheriger Wettbewerbe
gesteckt. Wo war ich gut und warum? Wo hatte ich Schwichen? Wie
kann ich Stdrken noch besser ausspielen, bzw. meine Schwichen
ausmerzen? Sobald die genaue Route bekannt ist, beginnt die kon-
krete Planung vor Ort. Das nimmt viel Zeit in Anspruch, aber man
darf sich dabei nicht verzetteln.

Dann kommt noch die allgemeine Organisation hinzu. Corona ist in
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Leidenschaft: Um reich und beriihmt werden, gibt es
Erfolg versprechendere Wege als das Gleitschirmflie-
gen und die Teilnahme an den X-Alps...

dieser Hinsicht doof. Zum Support-Team gehoren 2021 zwei Deut-
sche, zwei Osterreicher und ein Schweizer. Eigentlich wiirden wir ger-
ne real etwas miteinander machen, uns fordern und uns auch in
Stress-Situationen kennenlernen. Aber das geht halt nicht. Stattdes-
sen treffen wir uns jede Woche fiir zwei Stunden auf Skype.

Und dann ist da noch die Sponsoren-Akquise plus die Zeit, die Spon-
soren auch gliicklich zu machen. Wegen Corona ist es sehr schwierig,
Sponsoren zu finden. Viele Firmen habe gréfiere Sorgen, als sich mit
einem X-Alps-Teilnehmer zu beschéftigen... Ohne Vitamin B ist es
momentan sehr schwierig, Sponsoren zu finden. Allenfalls Produkt-
sponsoring, aber Geld...?!

Geschitzt investiere ich pro Woche insgesamt 20 bis 25 Stunden. Hin-
zu kommt: lange schlafen! Das ist sehr wichtig. Auch verzichte ich da-
rauf, mit den Kumpels auf ein Bier zu gehen. Insgesamt steckt schon
ein enormes Commitment dahinter. Und was auflerdem dazu
kommt: Jeder Supporter steckt auch noch mal eine Menge Zeit rein.

B Apropos Supporter: Wer ist dabei? Wie gut kennt Ihr euch?
Das Team ist etwas anders und grofier als 2019. Wieder dabei ist Kili-
an Hallweger. Wir kennen uns schon ewig. Der Kili ist ein super Typ
und ein sehr guter Pilot. Er ist vor allem fiir die Routenplanung und
das Wetter zustdndig. Leider hat er dieses Mal nicht so viel Zeit, um
auch in der Vorbereitung viel zu tun. Den Haupt-Support macht Da-
niel Oberauer. Wir haben uns bei einem Bordairrace kennengelernt
und waren dort lange zusammen unterwegs. Danach unternahmen
wir einige Touren zusammen, sind z. B. non-stop mit Ski auf den
Mont Blanc gegangen und wieder runtergeflogen. Daniel ist extrem
fit und belastbar und méchte selbst auch mal an den X-Alps teilneh-
men.

Heli Breitfuf3 ist ein Kumpel von Daniel und brutal fit. Wenn das Leis-
tungsniveau einigermafien hoch liegt, ist es zum Teil nicht mehr so
einfach Supporter zu finden, die auch mithalten kénnen. Der Heli
kann das. Chris Fromm hat sich mal auf einen Facebook-Post gemel-
det, als ich letztes Jahr fiir das Bordairrace in Aflenz einen Supporter
suchte. Daraus hat sich eine Freundschaft entwickelt. Er ist als Physio
dabei. Der fiinfte Mann ist Michi Schroder. Er ist der Content-Mann,
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schreibt, fotografiert, macht Videos. Auch er fliegt selbst.

Fiir die fiinf Leute haben wir zwei Fahrzeuge. Das bedeutet mehr Si-
cherheit. Wenn du bei den X-Alps eine Autopanne hast, wird es fiir
den Athleten richtig stressig. Mit zwei Fahrzeugen ist man viel flexib-
ler.

M Wie wichtig sind denn die Supporter?

Super-wichtig! Die X-Alps sind nicht nur ein riesiges Abenteuer, sie
sind auch ein beinharter Wettbewerb und jeder will die bestmoglich
Platzierung erreichen. Dabei arbeiten viele der Teilnehmer mittler-
weile extrem professionell. Ich als Athlet funktioniere eigentlich wie
eine Maschine, die Supporter sind dafiir verantwortlich, dass diese
Maschine lduft. Daher ist es sehr extrem wichtig, ein gut eingespieltes
Team zu sein und auch unter Stress gut miteinander auszukommen.

M Und wie wichtig ist das Equipment?

Das ist auch sehr wichtig. Aber es geht nicht nur um die leichteste
Ausriistung oder die beste Leistung. Es geht auch um das Wohlfiihlen
unter dem Schirm. Da ich bei Skywalk arbeite, habe ich einen Riesen-
vorteil: ich bin von Anfang an bei der Entwicklung des X-Alps-Schirms
eingebunden. Wéhrend viele Athleten erst ab Mérz {iberhaupt ihren
Schirm wéhlen, geniefie ich das Privileg, mich bereits sehr friih an
meinen Schirm gewohnen zu kénnen. Das ist fast wichtiger als der
eigentliche Schirm.

M Wie wichtig ist die Kenntnis des Fluggebiets?

Auch sehr wichtig. Wobei das nicht nur fiir das Fluggebiet selbst gilt,
sondern fiir das Netzwerk an Informanten mit Lokalkenntnissen.
Man sieht das recht deutlich in den Ergebnissen der letzten Rennen.
Jene, die in den Alpen leben und aus dem Vollen schépfen kénnen,
sind im Ranking auffallend oft vorne platziert.

M Zuriick zu deinen Stirken bzw. Schwéichen?

(Denkt lange nach) Ich bin nicht der fitteste Athlet und auch nicht der
beste Pilot. Aber ich kann mich schnell auf neue Situationen einstel-
len und dann die richtigen Entscheidungen treffen. Wenn ich schaue,
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wo ich gute Ergebnisse erzielt habe, sehe ich, dass ich oft gut bin,
wenn ich flexibel reagiere und dem Gefiihl folge. Wenn ich einen en-
gen Plan hatte, passierte es immer wieder, dass ich auch engstirnig
agierte. Das birgt die Gefahr, bessere Optionen nicht wahrzunehmen.
Auferdem wird mir ein gutes Gefiihl fiir die Thermik nachgesagt.
Vielleicht liegt das an meiner Flachland-Vergangenheit. Ich kann aus
schlechten Verhéltnissen viel rausholen.

Eine Schwéche konnte meine Ehrlichkeit sein: Ich spreche ganz offen
uber meine Taktik. Ich bin kein Pokerface, der nichts rausldsst und
immer nur auf den eigenen Vorteil schaut. Ich bin offen und ehrlich
- manchmal vielleicht zu offen.

M Bist du mental stark?

Bei den letzten X-Alps war es ein stdndiges Auf und Ab. Schon am
zweiten Tag hatten wir erst mal richtig verkackt: falscher Startplatz ge-
wihlt und schon zogen iiber mir die Schirme vorbei. Aber da konnte
ich recht gut mit umgehen und habe dem Team gesagt, dass wir uns
aufuns fokussieren und das Beste draus machen. Das hat ganz gut ge-
klappt. Es ist wichtig, sich nicht zu sehr unter Druck setzen zu lassen,
weil das die Wahrscheinlichkeit erh6ht, noch mehr Fehler zu ma-
chen.

B Wenn du auf 2019 zuriickschaust: Was lief gut, was willst du
besser machen?

Wir hatten es so aufgeteilt, dass sich zwei Leute um die Routenpla-
nung kitmmern sollten und ich war recht wenig involviert. Unterwegs
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stark nach Monaco geschaut und manchmal vergessen, dass das Hier
und Jetzt wichtiger ist.

M Wieist denn die Atmosphdire unter den Teilnehmern?

Vor zwei Jahren war ich einer der Rookies und als sich in Wagrain alle
Teilnehmer zur Pre-Week (die Vorbereitungswoche, die Red Bull fiir
die Athleten und ihre Supporter abhdlt) trafen, war ich durchaus auf-
geregt und nervos. Da waren die ganzen Typen, von denen einige zu-
mindest in der Gleitschirmszene bekannt und beriihmt sind. Die Ido-
le meiner Lehrzeit als Gleitschirmflieger. Den einen oder anderen
kannte ich ein wenig von anderen Events, aber nicht wirklich gut. Die
meisten zeigten sich nett und offen - insbesondere der Manu (Niibel).
Aber es gibt auch durchaus verschlossenere Athleten.

Wihrend des Rennens erlebte ich grofiartige Momente der Kamerad-
schaft und der Hilfsbereitschaft. Der Franzose Gaspard Petiot lieh mir
sogar seinen Bergfiihrer. Ich wollte den Kanderfirn iiberqueren und
hatte keinen Guide. Ohne Gaspards Hilfe hétte ich ein echtes Prob-
lem gehabt, weil Red Bull das nur mit Bergfiihrer erlaubte. Das war
schon sehr, sehr kollegial.

M Und wie ist das Verhdiltnis zu Michel und Manu jetzt in der
Vorbereitung?

Klasse! Der Michel ist seit langem ein guter Kumpel von mir. Wir flo-
gen in der Liga zusammen und haben uns auch sonst oft getroffen.
Wir tauschen uns da vollig offen untereinander aus. Mit Manu bin ich
eigentlich erst wihrend der letzten X-Alps richtig ins Gespréich be-

, ’,,ICH WAR ZIEMLICH SCHNELL ZIEMLICH ERFOLGREICH UND KAM
IN EINE PHASE DER GEFUHLTEN UNSTERBLICHKEIT. MITTLERWEILE HABE
ICH MEINE ERFAHRUNGEN GESAMMELT..."

bekam ich irgendwann das Gefiihl, dass die Planer sehr stark auf das
schauten, was die Athleten vor mir gemacht hatten. Dabei weif$ jeder
Flieger, dass die Situation vor Ort schon nach einer Viertelstunde vl-
lig anders sein kann. Wegen meiner Knieverletzung war ich nicht so
leistungsfahig und konnte durch Laufen nicht wieder herankommen.
Dann schalteten wir um, schauten nur noch auf uns. Ab dem Augen-
blick funktionierte es besser.

Was auch passierte, waren Nachldssigkeiten durch schlechte Abstim-
mung im Team: Wir hatten keine Wechselklamotten mehr, nur noch
verschwitztes Zeug. Da kam es zu einer echten Stresssituation. Die
Supporter kannten sich nicht gut genug. Zum Gliick konnten wir uns
wieder zusammenraufen.

Meine beiden wichtigsten Learnings waren: Erstens: Ich will ein ech-
tes Team aufbauen - was wegen Corona leider gerade nur online geht.
Zweitens: Ich will mehr agieren und weniger reagieren, weniger auf
die anderen Athleten schauen. Ich habe meinem Team gesagt, dass
ich gar nicht wissen will, wie ich platziert bin. Liegst du vorne, kannst
du plétzlich in ein Loch fallen, wenn du es nicht mehr tust. Liegst du
hinten, machst du dir Druck. Das lenkt alles nur ab. Wir haben zu
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kommen. Wir standen in der Pre-Week nebeneinander und kamen
prima miteinander aus. Wir beschlossen damals, uns offen auszutau-
schen und das hat super funktioniert. Das Miteinander ist mir sehr
wichtig. Andererseits: Offenheit ist auch immer eine Sache des Ge-
bens und Nehmens.

M Worauffreust du dich am meisten?

Manchmal gibt es kleine geile Momente, Uberraschungen, wenn du
thermisch was findest, wo du nix erwartest, oder dich irgendwie doch
noch iiber eine Bergflanke mogelst. Ansonsten ist es ein riesiger
Traum, mit dem ganzen Team das Ziel zu erreichen. Letztes Mal ha-
ben wir es knapp vergeigt, und ich muss zugeben, dass ich eine Weile
gebraucht habe, um damit zurechtzukommen. Irgendwann kam ich
zum Gliick an den Punkt, an dem mir bewusst wurde, dass es trotz-
dem richtig geil war. Den Augenblick des Ankommens stelle ich mir
einfach irre vor: Du hast so viel dafiir getan, Opfer gebracht und dann
erreichst du dieses selbst gesetzte, sehr hohe Ziel. Die Endorphine,
die da ausgeschiittet werden...
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M Thema Risiko-Management: Was sagst du zur Aussage ,,man
kann beim Gleitschirmfliegen fast nicht gewinnen, ohne sich in
Gefahr oder gar Lebensgefahr zu bringen“?

In dieser Hinsicht habe Ich habe mein Mind-Set in den letzten Jahren
gedndert. Ich war ziemlich schnell ziemlich erfolgreich und kam in
eine Phase der gefiihlten Unsterblichkeit. Mittlerweile habe ich mei-
ne Erfahrungen gesammelt - auch schmerzhafte - die mir zeigten,
dass es eben nicht so ist. Konkret frage ich mich bei jeder Entschei-
dung, wie hoch der Nutzen ist und ob es das Risiko wert ist. Meist bin
ich mir bei meinen Entscheidungen recht sicher. Bin ich unsicher,
schalte ich lieber einen Gang zuriick. Aber man muss ganz niichtern
zugeben: Es bleibt immer ein gewisses Risiko.

M Was sagt deine Freundin dazu?

Niemand ist begeistert, wenn der Partner sich in potenzielle Gefahr
begibt. Wir sind seit {iber einem Jahr zusammen und ich habe ver-
sucht, von Anfang an klarzustellen, wie wichtig die Fliegerei fiir mich
ist. Zum Gliick ist sie unheimlich tolerant und steht voll hinter mir.

M Reden wir iiber Geld: Weifst du, wieviel dich das Vergniigen
insgesamt kostet?

Selbst wenn ich die X-Alps gewinnen wiirde - der Erste bekommt
10.000 Euro - wiirde es nicht reichen, um die effektiven Ausgaben
wihrend des Rennens zu decken. Alleine die Betriebskosten fiir ein
Auto fiir die zwei Wochen lagen das letzte Mal bei 2.500 Euro. Wiirde
ich meine Ausriistung kaufen und Fahrzeuge mieten miissen, dann
wire ich ruckzuck bei weit {iber 20.000 Euro.

Mein Ziel ist es, alle Ausgaben fiir das Team zu decken. Die Supporter
sollen nicht auch noch fiir ihren Idealismus zahlen miissen... Man
muss sich bewusst sein, die opfern ihre Zeit und ihren Urlaub dafiir!
Sollte nach dem Rennen etwas iibrig bleiben, wird das natiirlich ge-
teilt.

< Heimspiel 2: Markus Anders beim Trai-
ning im Chiemgau

M Wie bekommst du das Geld zusammen? Welche Sponsoren
sind an Bord?

Unterstiitzung bekomme ich von Skywalk, Salewa, der Flugschule
Luftikus, Condition Steigenberger, AM Computer-Systeme, F7 Trai-
ning (Flo Ebenbichler) und der Privatbrauerei Schnitzelbaumer -
dabei trinke ich schon seit einer Weile keinen Alkohol mehr (lacht).
Aber das meiste Geld kommt durch Arbeiten ins Haus.

M Und jene Zeit, in der du wegen der Vorbereitungen nicht

arbeiten kannst, ist auch nicht hinzugerechnet?

Nein, auch bei den Supportern nicht. Aufwand und Ertrag stehen in

einem sehr ungiinstigen Verhéltnis. Es gibt absolut keinen finanziel-
len Anreiz, bei den X-Alps mitzumachen. Man muss es wollen.

M Was genau tust du bei Skywalk?

Ich habe Luft- und Raumfahrttechnik studiert und muss sagen, dass
das alles saugut gelaufen ist. Ich hatte meine letzte Priifung genau an
jenem Tag, als Red Bull die Athleten fiir 2019 ankiindigte. Ich be-
schloss damals, als Athlet Vollgas zu geben und bekam zugleich das
Angebot, bei Skywalk zu arbeiten und auch in die Entwicklung rein-
zuschauen. Das ist genau das, was ich machen will! Ich bin sehr hap-
py. Derzeit arbeite ich etwa 30 Stunden pro Woche und habe mein
eigenes Projekt, den Elektroantrieb E-Walk, mit der Verantwortung
dafiir.

Im Studium storte es mich, dass alles so theoretisch war. Hier kom-
men Theorie und Praxis zusammen: ich teste auch selbst. In einer
grof3en Firma wére ich nur ein Zahnrad. Daher kann ich mir sehr gut
vorstellen, das noch eine ganze Weile zu machen.

M Red Bull als riesige Marketing-Maschine legt grofSen Wert auf
die Social Media-Aktivitéiten. Lenkt das nicht ab?

Red Bull erzwingt nichts, aber natiirlich geht es um Marketing. Das
wird den Athleten in der Pre-Week schon sehr nahe gelegt. Theore-
tisch besteht auch die Gefahr, dass man eine Verwarnung bekommit,
wenn man mal die Speedarms vergisst. Dieses Mal hab’ ich den Michi
im Team, der sich nur mit Social Media und Content beschéftigt. Mir
wurde mehrfach zugetragen, dass es schade war, 2019 nicht mehr von
unserem Team gehort zu haben...

M Die offene Frage am Ende: Was wiirdest du gerne noch sagen?
Den Spaf$ nicht verlieren! Nicht nur trainieren. Ich will die schénen
Augenblicke geniefSen konnen. Freude an dem Ganzen ist die beste
Motivation!

ANZEIGEN
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2-Jahres Check Gleitschirm 139,- Euro
Retter packen ab 39,- Euro
Check inkl Retter packen  159,- Euro

alle Preise inkl. Rickversand (DE/AT)
Checks - Reparaturen - Retter packen - Verkauf - Tandemfilige

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

Scharnagl & Mdller GbR - Kaltenbach 9 - A-6345 Kdssen - www.gleitschirmwerkstatt.at
Andrea +43 650 8089364 - Viktor +43 676 6075721
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»Wer ist denn dieser Lacher? Von dem habe ich noch nie gehort...
Nun, so ganz unbekannt ist der Allgéiuer nicht, aber er ist eher In-
sidern bekannt: einige ordentliche Platzierungen bei Liga-Wett-
kimpfen und Bordairaces. Auch bei der ersten Ausgabe des Dolo-
miti Superfly 2017 war er dabei. Auch gilt der Michel als sehr guter
Acro-Pilot. Aufier Frage steht hingegen, dass auch er zu den lei-
denschaftlichen Fliegern gehort. Am Anfang stand das Segelflie-
gen, ehe er dem Gleitschirmfliegen verfiel. Denn die einfachste
Art des Fliegens liisst sich bestens mit seiner zweiten Leidenschaft
kombinieren: dem Bergsteigen. Eigentlich wenig iiberraschend,
wenn der Vater Bergfiihrer, Drachen- und Segelflieger ist. Jetzt
also das ganz grofie Ding: die Red Bull X-Alps!

M Ich steige mal hart ein: Dein bislang lingster Flug im DHV-XC
ist ein 181 km flaches Dreieck. Das macht Chrigel Maurer noch vor
dem Friihstiick. Warum, glaubst du, hat Red Bull gerade dich aus-
erwdhlt?

(Lacht herzhaft) Gute Frage. Der 181 km-Flug gelang mir im Marz.
Danach habe ich einfach keine Zeit mehr fiir die langen Strecken, weil
ich an guten Tagen Tandem fliegen muss. Davon lebe ich im Sommer.
Ich bin aber auch nicht der extreme Kilometerfresser. Ich lande auch
mal unterwegs ein, mache Brotzeit in einer Hiitte oder schaue mir
einfach die Landschaft an. Wenn dieses Jahr ab Mérz die Route be-
kannt ist und ich die Strecke vor Ort auschecken kann, wird aber si-
cher noch der eine oder andere ldngere Flug folgen. Dann habe ich
endlich mal Zeit. Oft lade ich meine Fliige auch gar nicht hoch.

M Hattest du damit gerechnet, dass du als Teilnehmer ausgewdihlt
wirst?

Ich hatte mir ganz gute Chancen ausgerechnet, weil ich glaube, dass
ich vom fliegerischen K6nnen und von der kérperlichen Fitness ganz
gut reinpasse. Es wire aber auch OK gewesen, erst bei der néchsten
Ausgabe dabei zu sein.

M Du hast 2015 mit dem Fliegen begonnen und nimmst schon
Jetzt an den X-Alps teil. Wieso ging das bei dir so schnell?

Als ich 2015 anfing, habe ich mich sofort mit dem Flugvirus infiziert
und ab da mein komplettes Leben auf das Fliegen ausgerichtet. Seit
diesem Zeitpunkt habe ich nicht mehr viel anderes gemacht, aufSer so
viel Zeit in der Luft zu verbringen, wie ich kann. Geschétzt mache ich
seitdem ca. 300 bis 500 Fliige pro Jahr. Die X-Alps waren von Anfang
an ein Traum. Dass er jetzt nach sechs Jahren schon in Erfiillung geht,
ist natiirlich cool. Ich denke, mit sehr viel Fleif§ kann man fast alles er-
reichen, von dem man traumt!

M Was siehst du als deine Stéiirken?

Als Streckenflieger bin ich sicher nicht so erfahren wie die Super-
Cracks, die jeden Tag am Berg stehen und den grofien Fliigen hinter-
her jagen. Aber ich bin ein Jahr in der Liga geflogen und habe an eini-
gen FAI 2-Wettbewerben teilgenommen. Meine Stérken sehe ich eher
darin, dass ich ein guter Allrounder bin. In Sachen Schirmbeherr-
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1990
Oberstdorf
Kfz-Mechatroniker

Geburtsjahr
Wohnort
Erlernter Beruf
Ausgeiibter Beruf Selbstandig als Tandempilot und im Handwerk
im Sommer sowie hauptamtlich bei der Bergret-
tung im Winter

Fliegt seit 2015

Grofter fliegerischer

Erfolg Sicher unterwegs zu sein
X-Alps Teilnahmen Erste Teilnahme
Motto fiir die X-Alps  Be prepared!

Ziel bei den X-Alps Gesund bleiben und trotz des extrem forderndes
Wettbewerbes Spafi und eine gute Zeit mit
meinem Team haben.

Lebensmotto Sag niemals nie!

La Sportiva, Mdbel Bock, Hymer, Oberstdorf,
Advance, Julbo, Cliffbar

Advance Omega X-Alps 4

Sponsoren
Schirm bei den X-Alps

schung hilft mir sicher, dass ich sehr viel Acro fliege und auch sehr
intensiv das Starten und Landen auf kleinen Plitzen mit speziellen
Techniken trainiere. Ich trainiere auch bewusst das Fliegen in schwie-
rigen Bedingungen.

Was meine Fitness angeht, sieht es ganz gut aus. Ich betreibe seit lan-
gem Ausdauersport und bin jedes Jahr 200 bis 250.000 H6henmeter
in den Bergen unterwegs. Auch wird mir zu Gute kommen, dass ich
frither sehr viel beim Bergsteigen und Klettern war. Ich weif3, wie man
sich sicher in den Bergen bewegt, auch wenn mal kein Wanderweg da
ist.

Eine Stérke ist auch mein Supporter-Team. Matthias Kraus, Alex Vog-
ler und Maxi Knapp sind Leute, die mich taktisch gut beraten. Ich ver-
lasse mich sehr auf sie. Alleine wire es schwierig, immer die richtigen
Entscheidungen zu treffen.

M Und was sind deine Schwiichen?

Die grofSte Herausforderung sehe ich beim Mentalen, bei der Nerven-
stdrke. Es kann sich schwierig gestalten, wenn man mal einen Fehler
gemacht hat und die anderen davonziehen. Dann ruhig zu bleiben,
weitere Fehler zu vermeiden und weiterhin an sich zu glauben... Viel-
leicht gibt es Charaktere, denen das nix ausmacht, bei mir besteht
eine gewisse Gefahr, dass ich mich davon runterziehen lasse.
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M Arbeitest du in der Beziehung mit einem Mentaltrainer oder
Psychologen?

Nein, so weit gehe ich nicht. Aber wir werden mit dem ganzen Team
moglichst alle denkbaren Szenarien, die schieflaufen kénnen, durch-
sprechen, um bestméglich darauf vorbereitet zu sein.

M Thema Risiko-Management: Was sagst du zur der Aussage
y»man kann beim Gleitschirmfliegen nichts gewinnen, ohne sich in
Gefahr oder gar Lebensgefahr zu bringen“?

Das ist eine sehr schwierige Sache. Sich bewusst in Gefahr zu bringen,
geht gar nicht! Ich habe ein kleines Kind zu Hause und als Vater Ver-
antwortung. Ich kenne meine Limits und habe mir vorgenommen,
diese Limits nicht iiberschreiten. Aber es ist grundsétzlich richtig,
dass im Wettkampf die Grenzen verschwimmen. Der eine schwimmt
weiter, der andere hort vorher auf.

1 Ready for Take-Off: Der Allgduer Michel Lacher macht sich
startklar.

M Was sagt dein Freundin dazu?
Die hat sich zuerst mal riesig fiir mich gefreut. Sie bringt derzeit viele
Opfer und hélt mir den Riicken frei. Ohne sie konnte ich das gar nicht
machen. Meine Freundin ist super!

M Worauffreust du dich unterwegs am meisten?

Auf die schonen Momente. Emotionen sind im Rennen noch viel in-
tensiver. Das kdnnen manchmal Kleinigkeiten sein, die dich emotio-
nal packen. Der unerwartete Aufwind - da kommt am Abend aus dem
Schatten noch mal Steigen und du bekommst noch 30 oder 50 km ge-
schenkt. So was wird kommen. Aufierdem freue ich mich auf eine
coole Zeit mit dem Team.

M Erzdiihl mal von deinen Vorbereitungen. Was machst du? Wie-
viel Zeit steckst du hinein bzw. wirst du hineinstecken?

Hmm, rein sportlich bin ich sowieso sehr viel unterwegs. Ich versu-
che eigentlich, so oft wie moglich vor und nach der Arbeit einen Hi-
ke+Fly zu machen. Ansonsten laufe ich viel und gerne, gehe in die
Berge, im Winter oft mit Tourenski oder auch zum Langlaufen. Da ste-
cke ich jetzt nicht viel mehr Zeit rein als vorher. Aber ich gestalte diese
Zeit mit Hilfe eines Trainers effektiver.
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M Was heifst ,effektiver trainieren“?

Ich habe Flo Ebenbichler als Trainer engagiert. Flo ist ehemaliger Pro-
firadler und hat auch schon andere X-Alps-Athleten gecoacht. Wir ha-
ben eine Leistungsdiagnostik gemacht und auf dieser Basis speziell
auf mich abgestimmte Trainingsplédne erstellt. Teils trainiere ich dhn-
lich wie zuvor, teils anders. Aber ich verspiire einige deutliche Verbes-
serungen. Zurzeit lege ich - je nach Wetter - 25 bis 30.000 H6henme-
ter pro Monat zuriick und trainiere mindestens 10 bis 15 Stunden pro
Woche. Uber den Winter hitte ich gerne mehr Acro trainiert, aber das
ging wegen der geschlossenen Bahnen leider nicht.

Sobald die genaue Route vertffentlicht wird, werde ich mich sehr in-
tensiv damit beschéftigen. Ich will mir méglichst grofle Teile der Stre-
cke anschauen - am besten aus der Luft. Ziel ist, mindestens 100 Stun-
den Airtime auf dem Zahler zu haben, wenn das Rennen los geht.

M Wie teilt sich deine Zeit auf Routenplanung daheim, korperli-
ches Training, Fliegen, Routen-Check vor Ort und Organisatori-
sches auf?

Im Winter sind es 90% korperliches Training und 10% Sonstiges. Das
dndert sich dann ab Mitte Mérz, wenn die Route bekannt gegeben
wird. Dann werde ich viel unterwegs sein und auch viel mehr fliegen.

M Wie gut kennst du dich in den Alpen allgemein aus?

Ziemlich gut, schliefSlich lebe ich ja dort. Der Alpen-Hauptbogen bis
Chamonix ist mir gut bekannt, vor allem die Zentralalpen und die Al-
pennordseite. Liicken habe ich im Tessin und in den Seealpen.

M Wie ist denn dein Verhdiltnis zu Manu und Markus?

Manu ist ein guter Freund. Wir machen sowieso sehr viel zusammen
und fliegen zusammen Tandem. Er ist ein sehr feiner Kerl und hat mir
gegeniiber keine Geheimnisse. Ich kann ihn jederzeit fragen und pro-
fitiere sehr von seiner Erfahrung. Er hat mich in der Vergangenheit
aktiv mitgenommen und gefordert. Auch Markus ist sehr offen. Das
ist sehr erfreulich. Wir tauschen uns alle viel aus.

B Wie wichtig ist die Ausriistung?

Sehr wichtig! Sie muss perfekt sein, leicht, klein und einfach zu pa-
cken. Vor allem muss man sich damit wohlfiihlen. Was nutzt ein ult-
raleichtes, aber unbequemes Gurtzeug? Oft spielen personliche Vor-
lieben eine Rolle. Dem einen ist das Gewicht wichtiger, dem anderen
das Handling oder die Start- und Landeeigenschaften. Ich bin mit
meinem Partner Advance sehr zufrieden.

B Thema Sponsoren und Geld: Was glaubst du, wird dich das Ver-
gniigen insgesamt kosten? Wie bekommst du das Geld zusammen?
Wenn ich alles bezahlen miisste - von Schirm bis Wohnmobil und
Sprit usw. - sehr vorsichtig gerechnet 10 bis 15.000 Euro, nein, eher
mehr. Allein ein Wohnmobil zu mieten, wiirde fiir den bendtigten
Zeitraum mindestens 5.000 Euro kosten. Zum Gliick konnte ich fiir
alle Bereiche Sponsoren gewinnen: La Sportiva, Hymer, die Gemein-
de Oberstdorf, Mobel Bock, Advance Paragliders, Julbo, Clifbar.
Auflerdem miisste man die Zeit, in der man nicht arbeitet, hinzurech-
nen. Aber das tue ich lieber nicht. Zum Gliick kann ich die X-Alps mit
meinem Beruf als Tandem-Pilot im Sommer und als hauptamtlicher
Bergwachtler im Winter einigermafSen gut vereinen.
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™ Heimspiel 3: Michel Lacher beim Training am Nebelhorn in Oberstdorf

M Du hast eine Ausbildung als KFZ-Mechatroniker. Spielt dieser
Berufnoch eine Rolle?

Seit ich 19 bin, arbeite ich selbststindig. Anfangs war ich im Forst-
und Baubereich titig, dann kam der Umschwung in Richtung Tan-
demfliegen sowie im Winter hauptberuflich bei der Skiwacht. Viele
Leute aus dem Flachland kennen das nicht, dass man im Winter ei-
nen anderen Job hat als im Sommer. Das ist bei uns in den Bergen
nicht so unnormal. Das machte mein Vater schon immer so, er hat
das vorgelebt. Teilweise unterstiitze ich ihn auch in seinem Hand-
werksbetrieb.

B Red Bull als riesige Marketing-Maschine legt grofsen Wert auf
die Social Media-Aktivititen. Bei dir sieht man auf Facebook und
Instagram im Vergleich zu anderen eher wenig von der Fliegerei,
dafiir mehr von deinem Engagement bei der Bergwacht.

Ich bin da allgemein nicht so aktiv. Bei den X-Alps werde ich aber pro-
fessionell damit umgehen. Ich mache das, was ich muss und werde
das posten, was ich fiir wichtig halte. Das werden aber keine reifSeri-
schen Sachen sein und schon gar nicht irgendwas Unsinniges, was
ich nur mache, um was Cooles zu posten.

XALPS 2021 | WETTBEWERBE I

M In Gleitschirmfliegerkreisen sagt man, dass bei Brigitte Kurbel
der Name Programm ist. Gilt das bei Dir auch?

(Lacht herzhaft) Ja, ich bin grundsitzlich ein frohlicher und gut ge-
launter Typ, aber nicht anders als andere. Aber ob der Lacher fiir La-
cher sorgt...? Das miissen andere beurteilen.

M Das DHV-Info dankt fiir die interessanten Interviews. Wir wiin-

schen euch viel Spaf$ und Erfolg auf dem Weg nach Monaco. Auf
dass eure Wiinsche in Erfiillung gehen! <J

DER AUTOR

Till Gottbrath fliegt seit 1986 und hat an
diversen kleineren Hike & Fly-Wettbewerben
teilgenommen. Er sagt: ,Ich bewundere die
X-Alps-Athleten aufrichtig. Was sie leisten, kdnnen
sich normale Piloten kaum vorstellen. Mir fallt kein sportlicher Wett-
kampf ein, der eine derartige Komplexleistung erfordert.”

ANZEIGE
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SCHAUFENSTER

INFORMATIONEN DER ANBIETER

- ADVANCE
Merino T-Shirt

Ab sofort ist das neue ADVANCE Merino
T-Shirt erhéltlich. Dank der superfeinen

und leichten Merino-Fasern sehr ange-
nehm auf der Haut. Durch die Beimischung
von Tencel-Fasern wird die Langlebigkeit
deutlich gesteigert Einzeln getragen oder
als thermoregulierender Firstlayer. In XS

bis XXL. Material: 52% Wolle, 48% Tencel.
Farbe: Grey. Gewicht: 120 g in M, hergestellt
in Europa.

1™ Hoodie

Bequem, mit allen Farben kombinierbar und in
ansprechendem Design: Der beliebte ADVANCE
Hoodie passt zu jedem Freizeitoutfit und bietet
einen hohen Tragekomfort. In der Farbe ,Sea
Green“ in den GroBen S bis XXL sowie in ,Red
Brown® in den GréBen XS bis XXL bei deinem
ADVANCE Handler verfligbar.

™ Hook Knife

Mit seiner doppelten Klinge kénnen im Not-

fall Gurtbander und Leinen schnellstmdéglich
durchgeschnitten werden. Das Hook Knife wird
in einer eigenen Tasche inklusive Sicherheits-
schnur geliefert. Mithilfe eines Klett und einem
Bullet-Toggle kann es an den Schultertragern
aller ADVANCE Gurtzeuge befestigt und mit nur

(] . .

* 1 einem Handgriff herausgezogen werden.
/ Infos: www.advance.swiss

[ J

TIMMswisslogger®
My flight attendant

< TIMMswisslogger®
FLYsafeguard
n == 1T | FLYsafe guard
2 CE D @l I

Die Firma TIMMswisslogger®
hat mit dem FLYsafe guard
den ersten Datenlogger fir
Gleitschirm-und Drachen-Se-
gel entwickelt. Der Logger ist
fix im Fluggerat verbaut und
fast unsichtbar. Bei jedem Flug dokumentiert
er den Einsatz des Fluggeréates. Dabei erfasst
er prazise Kennzahlen, die zur Bewertung der
Beschaffenheit des Gleitschirms/Drachens
beitragen und ein Sicherheits- und Verkaufs-
kriterium darstellen. Diese Daten sind per App
und Webportal abrufbar.

Infos: https://timmswisslogger.com

timmswisslogger.com

ckage contents:

X FLYsafe guard paragliders
11X FiYsafe guard mounting strip
| 1X Fi¥safe guard branding
11X FL¥safe guard user manual
| 1XRECCO® reflector

'
1 1XRECCO® Hangtag
.

- NEO
Helm Hegagon - zugelassen fiir 6 Sportarten

Einer fir (fast) alles: Der Helm von neo ist zugelassen fiir Gleitschirmfliegen/Speedriding (EN 966),
Ski/Snowboard (EN1077), Bergsteigen (EN12492) und Skitouren (PCSR-001). In 5 verschiedenen
GroBen (S -XXL) und dieses Jahr in der Farbe schwarz erhéltlich. Gewicht: 530 g (M).

- Halstiicher und Stirnbander

V Fliegerzimmer

Passive Sicherheit fiir
Piloten

Ideal flir jede Sportart: Die Stirnb@nder sowie die
multifunktionalen Halstiicher gibt’s jetzt in

4 verschiedenen Designs. Erhaltlich bei deinem
neo-Handler.

Ein federleichtes, passives Sicherheitsfeature
findet in den Gleitschirmsport: Wintersport-
ler kennen RECCO schon lange, doch fiir
Gleitschirmflieger ist die simple Anbringung
von RECCO-Reflektoren am Helm relativ neu.
Als passive Transponder benétigen sie keine
Stromversorgung und werden von den Detek-
toren der Rettungsorganisatio-
nen dennoch gefunden
—und das bei einem
Gewicht von nur
vier Gramm.
Infos:
www.fliegerzimmer.at

& Deutscher Vertrieb

Seit 2021 unterstiitzt Claude Spoor (claude@flyneo.com) ihre franzo-
sischen Kollegen des Gurtzeugherstellers NEO mit Know-how und
Engagement Ganz besonders in D/AT/CH wird die Verstarkung im
internationalen Vertriebsnetz positiv angenommen, wird so man-
ches auf Deutsch gleich viel einfacher. NEO entwirft und produziert seine Gurtzeuge ausschlieBlich
in Annecy/Frankreich und fertig seine hochwertigen Produkte ausschlieBlich mit heimischen bzw.
europaischen Materialen an.
Infos: www.flyneo.com
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1 NOVA
Brake Travel Indicator

NOVA stellt mit der Einflihrung seines neuen Schulungsschirms PRION 5 eine Innovation vor, den
Brake Travel Indicator (BTI). Dahinter verbergen sich Steuerleinen mit einem Farbverlauf von Griin
Uber Gelb bis Rot. Gleitschirmeinsteiger bekommen so eine visuelle Hilfe einzuschéatzen, wie stark
sie an den Bremsen ziehen und wo im wahrsten Sinne der rote Bereich anféangt. Nikolaus Kurcz,
Entwickler und Produktionsleiter bei NOVA kam auf diese Idee bei Gesprachen mit Peter Croniger,
Ausbildungsvorstand beim DHV und ehemaliger Lufthansa-Pilot. Infos: www.nova.eu

< |CAO-Karte 2021
Darstellung der IFR-Endanfliige

Jedes Jahr bringt die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
eine neue Luftfahrtkarte ICAO 1:500.000 heraus. Sie ist die
offizielle Karte fiir Sichtflug der Bundesrepublik Deutschland.
Neu ist dieses Jahr die Darstellung der IFR-Endanfliige, um die
Sicherheit an kontrollierten Flugplatzen zu erhdhen. Die ICAO-
Karte ist als digitales Produkt in verschiedenen Apps und Soft-
ware-Programmen verfiigbar. In der App pilotESsentials, deren
Basisversion gratis ist, ist sie als In-App-Kauf im Wochen- oder
Jahresabonnement erhaltlich.

Infos: www.eisenschmidt.aero

-> skywalk paragliders
Puez Melange Dry Shirt Women

Ein funktionales T-Shirt aus Dry‘ton Baumwolle fiir
Hike&Fly an heiBen Tagen. Das funktionale, atmungsaktive
2-Way-Stretchmaterial vereint Baumwolle fiir hohen
Tragekomfort mit feuchtigkeitsabweisendem Polyester
und schiitzt so gegen Uberhitzen oder Auskiihlen.

Zudem ist es schnelltrocknend. Mit modischer Melange-
Optik und langer geschnittenem Riicken.

- ALPINE

Immer. Alles. Dabei. Der

robuste ALPINE Packsack

schluckt alles, was du an

einem Flugtag dabeihast.

Das neue Tragesystem und

der ergonomische Huiftgurt sorgen fiir optimale Lastenverteilung und maximalen Tragekomfort.
Zahlreiche intelligente Features steigern die Benutzerfreundlichkeit: Elastische Seitentaschen, zwei
Hifttaschen mit Platz fiir kleinere Gegenstdnde wie Schliissel, Smartphone, etc. GréBen: 90+120
Liter. Gewicht: (kg) 1,12/1,14. Infos: https://skywalk.info/de
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> Einkommensschutz
> Berufsunfahigkeitsversicherung

Fir Drachen- und Gleitschirmpiloten ist Sicherheit das oberste
Gebot. Diesen MaBstab sollten Sie auch bei der finanziellen
Absicherung fiir den Fall einer Berufsunféhigkeit anlegen. Ent-
scheiden Sie sich deshalb fiir eine leistungsstarke Absicherung,
die fiir den DHV entwickelt wurde und alle Besonderheiten fiir
Drachen- und Gleitschirmpiloten beriicksichtigt. Gerne unter-
breiten wir lhnen ein individuelles Angebot.

HDI Vertriebs AG Hegelstr. 61
Thomas Ingerl, 55122 Mainz
Can Tanju Telefon 0173 8408-254

Telefax 0511 6451150886
thomas.ingerl@hdi.de

Exklusiv
flir DHV-
Mitglieder

FUr einen
sicheren Halt.




Das DHV-Versicherungsprogramm

fir Hangegleiter und Gleitsegel

Weitere Versicherungen z.B. fur 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 urséchlichem Zusammenhang mit dem Betrieb eines Luftsportgerétes.)
Keine Ubernahme von Zusatzkosten fiir die Bergung des Fluggerates.

Ohne Selbstbeteiligung 49,40 €

Mit 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall 43,70 €

(Selbstheteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

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

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

Ohne Selbstbeteiligung 55,20 €

Mit 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall 46,60 €

(Selbstheteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

Fiir alle Mitglieder und Mitgliedsvereine kostenlos

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

RIS Schieppwinden-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €

pauschal fiir Personen- und Sachschéaden.

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/Handler

fiir Geratevermietung

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

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

— Jahrespréamie inkl. Versicherungssteuer

Héngegleiter + Gleitsegel:

36,60,-€ bei 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall

45,20€ ohne Selbstheteiligung

Nur Gleitsegel:

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

39,40 € ohne Selbstbeteiligung

Bergekosten bis zu max. 2.500,- €

Umfang: Suche, Rettung, Krankenhaustransport, notwendiger Riicktransport.
(In urs&chlichem 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 Sachschéden.
Umfang: Packer von Rettungsgeréten fiir Dritte. Fachkunde ist Voraussetzung.

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

Fiir alle Mitglieder und Flug-Unfall, Tod und Invaliditat
Mitgliedsvereine kostenlos

Deckungssumme:
Vereins-Haftpflicht 2.500,- € bei Tod, 5.000,- € bei Invaliditét.
Deckungssumme: 1.000.000,- € Umfang: VerdreiBigfachung méglich.
pauschal fiir Personen- und Sachschéden. Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemaB AUB inkl.
Umfang: Tatigkeit des Mitgliedsvereins, anderer Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
des Vorsitzenden, der Gruppenleiter, etc. — Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer 52,20€

Zusatzlich mit 3,00 € Krankenhaus-Tagegeld und

R E Tl 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 fiir Startleiter

Deckungssumme: Deckungssumme : 5.000,- €

2.500,-€ beiTod, 5.000,-€ bei Invaliditat. Umfang: VerdreiBigfachung moglich. Mitversichert:
Umfang: Tatigkeit als vom Mitgliedsverein 24-Stunden-Risiko gemaB AUB inkl. anderen Sportar-
beauftragter Startleiter. ten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 1480€

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

Flug-Unfall Tod und Invaliditat 500% Progression

Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gemaf AUB

inkl. anderer Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 7.500,- € bei Tod, 25.000,- € bei Invaliditat,
125.000,- € bei Vollinvaliditét.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 167,20€

Deckungssumme: 7.500,- € bei Tod, 50.000,- € bei Invaliditat,
250.000,-€ bei Vollinvaliditat.
— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 307,00€

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer 3720€

RS § chleppwinden-Haftyflicht

Zusatzdeckung inkl. Personenschaden im

Vervielfachung zusammen mit Unfalldeckungssumme.

Vervielfachung zusammen mit Unfalldeckungssumme.

geschleppten Luftfahrzeug.

— Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Bei Versicherungsabschlu wahrend des Jahres betrégt die

Deckungssumme: 500.000-€ 34-€ Prémie bis zum Jahresende pro Monat 1/12 der Jahrespramie.
Deckungssumme: 1.000.000-€ 42-€ Versicherungsantréage bei der DHV-Geschaftsstelle anfordern.

Weitere Versicherungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht,
Boden-Unfall fiir Mitgliedervereine und Boden-Unfall fiir
Veranstalter.

Deckung: @ weltweit E Europa . Deutschland

ANZEIGE
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