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

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

Papillon Paragliding - Wasserkuppe

Poglttom e 36129 Gersfeld, Tel. 06454-7548

www.papillon.aero

Harzer Gleitschirmschule
38667 Bad Harzburg, Tel. 05322-1415
www.harzergss.de
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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
68766 Hockenheim, Tel. 06205-9038334
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 Gdppingen
73344 Gruibingen, Tel. 07335-9233020
www.flugschule-goeppingen.de

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

Freiburgs 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




Flugschule Edelweiss
2054 Sauerlach, Tel. 0172 865 15 74
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 Markus Milz
87527 Sonthofen, Tel. 08321-9328
www.flugschule-milz.de

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

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

ANZEIGE
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Skyperformance Center

DHV-zertifiziertes Training

Sicherheitstraining

Y g

Thermik- und Flugtechniktraining

Groundhandlingtraining

Flugzentrum Bayerwald
93086 Warth 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 Maute GmbH
A-6213 Pertisau, Tel. +43-5243-20134
www.flugschule-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

Flugschule Aufwind
A-8972 Ramsau, Tel. ++43
6645169050
www.aufwind.at

Gleitschirmschule Pappus
F-68470 Fellering, Tel. +33-38982-7187
www.gleitschirmschule-pappus.de
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Regionalversammiungen

Antrags- und stimmberechtigt sind alle personlichen Mitglieder, die ihren Wohnsitz in der Region haben. Mitglieder ohne
Wohnsitz in Deutschland kénnen sich bis zwei Monate vor der nachsten Regionalversammlung in der Geschaftsstelle

5 N ihre A h a0 eren en

Vorlaufige Tagesordnung
1. Begrifiung und Regularien

2. Genehmigung des Protokolls der Regionalversammlung 2022
(verdffentlicht im DHVmagazin 239) / \
Termine und Orte Regionalversammlungen 2023

3. Aktuelle Informationen und Kurzvortrage
4. Regionale Themen Regionalversammlung Stidwest | (Baden-Wiirttemberg)

07. Oktober 2023

Kelter Hohenhaslach, Kelterplatz 11, 74343 Sachsenheim (Hohenhaslach)
6. Wahl des Regionalbeirats in die DHV Kommission Ausrichter: Die ,,1. Hohenhaslacher Flieger" e.V.

ca. 51 Delegierte zu wahlen

5. Wahl der Delegierten fiir die Jahrestagung am 25. November 2023

7. Sonstige Antrage

@ NOVA

Regionalversammlung Siidost | (Bayern)
08. Oktober 2023
Landgasthof Schmuck, Oberhamer Strafle 3, 82054 Sauerlach

i Ausrichter: bodenlos e.V.
Tagunngegmn 13:30 Uhr ca. 67 Delegierte zu wahlen

Stimmkartenausgabe von 12:30 Uhr bis 13:30 Uhr

Regionalversammlung Mitte | (Hessen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Saarland)
14. Oktober 2023

Burg Holtzbrinck, Kirchstrafie 20, 58762 Altena

Ausrichter: AERO-CLUB Altena Hegenscheid e.V.

ca. 52 Delegierte zu wahlen

Die Vormittagsrunde fur Vereinsvorstande findet bei allen
Regionalversammlungen wieder ab 10 Uhr statt.

Regionalversammlung Nord | (Bremen, Hamburg, Niedersachsen, Schleswig-Holstein)
15. Oktober 2023

Gaststatte ,,Zum Kuhhirten", Kuhhirtenweg 7-11, 28201 Bremen

Ausrichter: GSC Weser e.V.

ca. 13 Delegierte zu wahlen

Regionalversammlung Ost | (Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen,

Weitere Informationen e

www.dhv.de /verband /dhv-versammlungen / Alte Forsterei Kloster Zinna, Konig-Friedrich-Platz 7, 14913 Jiiterborg
regionalversammlungen /rv_2023 / Ausrichter: Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde Berlin e.V.

ca. 15 Delegierte zu wahlen

- /

6 DHV-info 242 www.dhv.de



DHYV-=Jahreshauptversammiung
fur. Delegierte

Sport- und Kulturhalle Gomaringen, Haydnstrafie 22,
72810 Gomaringen

Beginn der Delegierten-Versammlung: 13:00 Uhr

Vorlaufige Tagesordnung:

1. Begrufiung und Regularien

2. Genehmigung des Protokolls der JHV 2022
(verdffentlicht im DHV-Info 239)

Bericht des Vorstands S PO RT LE RTAG
Bericht der Kassenprifer SONNTAG, 26. NOVEMBER 2023
Entlastung des Vorstands

Sport- und Kulturhalle Gomaringen,
Haydnstrafie 22, 72810 Gomaringen

Wahl des Technikvorstandes und stellvertr. Vorsitzenden
Wahl der Kassenprufer

Antrage Beginn 10 Uhr

0. Wirtschaftsplan fir 2024

= ©° N o w

e
Vollmacht

Nur giiltig, wenn vollstiandig ausgefiillt und unterschrieben!

Blankovollmacht und Untervollmacht sind nicht zulassig!

Name des Vollmachtgebers: Mitglieds-Nr.:

Anschrift:

Ich libertrage mein Stimmrecht bei der DHV-Regionalversammlung auf den dort
anwesenden

(Name des Bevollmachtigten)

Ort, Datum Unterschrift des Vollmachtgebers

www.dhv.de DHV-info 242 7
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Laigcez—Falre

auf ltalienisch

Entspannte Winterflucht mit Selbstbewusstseins-Boost

TEXT: ERIKA DURR | FOTOS: ERIKA DURR, LAURA JOSWIG, GEMEINSAM FLIEGEN

DHV-magazin 242

Dieser Beitrag gehort zur
Serie {iber Fortbildung und
flugschulbegleitetes Fliegen.
Die Serie ist Teil einer Initiative

fiir sichere Fliige wie ein
fehlerverzeihendes Fluggerit.

www.dhv.de



NORMA IN ITALIEN | REISEN I

rundsitzlich wiaren wohl viele von

uns FlugMut-technisch gerne Mau-

rers, Masztalerz’ oder Guschlbauers.

Oder zumindest Buhl oder Hellers,

um sich dann mit voller Uberzeugung
von einem briefmarkengrofien Startplatz {iber eine
tausend Meter hohe Felswand in die Luft zu bugsieren,
gekront von einem Flug der Extraklasse. Mit - so scheint
es - Leichtigkeit, ohne Bedenken und grofSer Freude.
Na, oder zumindest wenigstens mit ein klein bisschen
weniger Mimimi.

Die Realitét sieht allerdings bei vielen von uns eher
so aus, dass man sich in Bedenken, Erfahrungen oder
fehlender Routine verstrickt, man schon bei der Fahrt
zum Startplatz irgendwie ein flaues Gefiihl verspiirt 4 Ein genisslicher Abendflug liber die Landschaft rund um Serrone.
und heute vielleicht doch lieber auf der Couch bleibt,

www.dhv.de DHV-magazin 242 9
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Urlavbstlair! Der 3’rar’rf>la+z bei Norma bietet viel Flatz
zum élrovndhanol!in5 und Toplanden, die Um“cggnolc Landschaft

wunderschone Orte f(z’r Favcenta

Fahrstunde entfernt.

anstatt {iberhaupt den Gleitschirmrucksack rauszuziehen. Die Griin-
de dafiir sind vielféltig - die einen haben seit einer schlechten Erfah-
rung irgendwie ganz neue Bedenken, andere haben Angst, in den Or-
bit gezogen zu werden und einige konnten es, blockieren sich aber
einfach selbst. Manche wollen auch schlichtweg gar keine Maureri-
schen Strecken fliegen - eine halbe Stunde sanftes Kurbeln und aus-
giebiges Gucken reicht, da wiirde ein iiberambitionierter Fluglehrer,
der zu “mehr” motiviert, nur nerven. Und ja, manche wiirden am
liebsten den ganzen Urlaub lang nur Groundhandeln oder abseits des
deutschen Winters friedlichen Abgleitern fronen. All das ist vollig
okay und gleichermafSen Teil dieses vielseitigen Gleitschirm-Sports!

Die schone Nachricht ist, dass es fiir all jene Facetten eine einheitli-
che Antwort gibt: Sie lautet ,Norma”! Inmitten vor-romischer Stadt-
chen mit unendlich verwinkelten Gassen und uralten Mauern liegt
die riesige Wiese, die von Groundhandel- und Toplandeplatz nahtlos
in kunstberasten Startplatz tibergeht. Davor wartet eine Kante, an der
es dank der westlichen Ausrichtung und der Ndhe zum Meer um die-
se Jahreszeit nahezu immer nach oben geht - in unserem Fall stets
sanft und grof3flachig. Die Altstadt von Norma kann auf diese Weise
problemlos aus der Luft erkundet werden, fiir mehr Ambitionierte
reicht die Bergkette noch kilometerweit. Das Toplanden entspricht

DHV-magazin 242

. Da¢ Meer i€t elne

wegen der schieren Grof3e eher einer Standard-Landung am Haus-
berg. Der Blick aufs Meer signalisiert allerdings unverkennbar: Ur-
laub! Du bist im Urlaub!

Urlaub, das war es wirklich. Zusammen mit der Pfélzer Flugschule
Gemeinsam Fliegen - Jutta Reiser werden einige Pilotinnen vom
Frauengleitschirmfest in der Lenk kennen, Thomas Latzel ist bekannt
fiir Wetter-Know-How der Oberklasse - stand eine Woche lang Ge-
nuss und entspanntes Fliegen im Zentrum. Garniert mit liebevollen,
detailreichen Wetterbriefings zum Aufwachen, italienischem Kaffee
am Nachmittag, Pizza und Pasta zum Abend und dazwischen immer
wieder versiif$t mit Spaziergdngen durch unfassbar schone Stidt-
chen. Cori zum Beispiel, unser Ausgangspunkt, gehort zu Italiens &l-
testen Siedlungen, wolbt sich mit unzéhligen Treppen und Gassen
iiber einen sanften Hiigel und stellt das Deutsche Verstédndnis von Ord-
nung und Orientierung vollstdndig auf den Kopf. Norma - angeklebt an
eine senkrechte Felswand, ist genauso bemerkenswert wie Serrone -
ein Ort, in den man als Gleitschirmpilot wegen des schonen Startplat-
zes gelockt wird und mit einer malerischen Altstadt vollstdndig iiber-
rascht wird. Sollte das Wetter einmal wirklich nicht zum Fliegen laden,
ist das Meer in weniger als einer Stunde erreichbar (auch hier gibt es
Startplétze) und natiirlich lockt auch ein Ausflug ins nahe Rom.

www.dhv.de
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@® Norma

NORMA

Startrichtung SW-W mit Kunstrasen.

Grofier Toplande/Groundhandel-Platz, der direkt in den Startplatz
Uibergeht. Tische, Banke und Miilleimer vorhanden.

Landeplatz bei Wind relativ weit - auf Hohe der Felsen abfliegen!
Hohendifferenz ca. 350 m.

Startplatz: N 41° 35 27.92" E 12° 57‘ 25.70"

Landeplatz: N 41° 34° 53.08“ E 12° 56 32.14"

CTR (werktags] in unmittelbarer Nahe, Landeplatz nur durch Korridor
legal anfliegbar, kein Fliegen im Flachland.

5-10 Gehminuten ab grofiem, kostenfreiem Parkplatz.

Kein durchgehender Wanderweg von Landeplatz zu Startplatz.

SERRONE

Verschiedene, liebevoll hergerichtete Startplatze,

Startrichtung SW-SO, steinig. Wenige Parkmaglichkeiten,

Gehzeit zum Startplatz 1 Minute.

Héhendifferenz ca. 900 m zum sehr grofien Landeplatz (vom Start-
platz mit etwas KnowHow erkennbar). Kein durchgehender Wander-
weg vom Landeplatz zum Startplatz.

Startplatz: N 41° 50> 55.48» E 13° 05> 24.79» (Hauptstartplatz)
Landeplatz: N 41° 49° 41.77“ E 13° 05* 31.01“

www.parapendio.it

Ich personlich bin mit einer kréftigen Ladung Mimimi angereist -
schon ewig nicht mehr Thermik gekreist, kurz davor, all das Stre-
ckenfluggeraffel zu verkaufen. Es ist so aufwéndig, es ist irgendwie
stressig - und dann noch all die Erwartungen! Nach einer Woche in
diesem Gebiet, unzihligen Groundhandel-Stunden, gelungenen
Starts und zunehmend entspannten Kurbelkreisen spéter, ist wie-
der das Grinsen im Gesicht, weshalb wir das wohl alle tun. Es wird
nicht fiir immer anhalten, aber allein fiir eine Woche lang ehrliches
Selbstbewusstsein zu spiiren, die Organisation komplett abzuge-
ben und einfach nur die schonen Seiten des Fliegens zu geniefien -
in einem Umfeld, das auf Freude statt Ambition setzt - das war ech-
ter, intensiver und gleichzeitig unheimlich lehrreicher Urlaub. <J

DHV-magazin 242

Nicht nur das Fliegen bringt tiefe Freude, sondern auch - oder vor allem? -
das harmonisches Miteinander.

DIE AUTORIN

Konfrontiert sich Erika Diirr nicht gerade mit ihrem schwankenden
Flugmut, lauscht sie in ihrem Podcast Menschen, die Berge im Kopf
haben. podcast.ulligunde.com

www.dhv.de



NADVANCE

TAL
Start a

New Era

HIGH-B PARAGLIDER

dQV Reliable Paragliding Equipment

advance.swiss

EFFICIENT PERFORMANCE AB 3.75 KG*

ANZEIGE

Der IOTA DLS ist der leistungsstarke XC-Spezialist durch und durch.

Mit dem High-B-Schirm geniesst du maximalen Flugkomfort Uber
lange Strecken. In DURABLE LIGHTWEIGHT STRUCTURE gefertigt,
ohne Kompromisse bezuUglich Robustheit und Langlebigkeit.

“Grosse 21 mit optionalen Leicht-Tragegurten
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iner der landschaftlich spektaku-
larsten Startplétze in Bayern ist der
Jenner im Berchtesgadener Land.
Ein Flug iiber den Kénigssee und
den majestdtischen Watzmann ist
ein grofiartiges Erlebnis. Der Startplatz - eine
lange Rampe - und der Landeplatz sind rela-
tiveinfach zu befliegen und werden sogar fiir
die Drachenflugschulung benutzt. Gastpilo-
ten konnen bei einem Besuch auf ein ,,Rund-
um-sorglos-Paket“ des ansidssigen Vereins,
den Berchtesgadener Drachenfliegern, zu-
riickgreifen. Wenn es hier zum Fliegen geht,
sind immer Drachenpiloten des hiesigen
Vereins vor Ort und helfen gerne weiter.

Wer zum ersten Mal in Berchtesgaden flie-
gen mochte, benotigt eine kurze Einweisung
ins Fluggebiet. Hier kann sich jeder beim
Vorstand unter der Telefonnummer
0175/8224216 melden. Vereinsmitglieder
weisen dann in das Fluggebiet und die per-
fekte Infrastruktur ein, denn ein paar Dinge
sollten am Jenner unbedingt beachtet wer-
den.

Die Talstation der neuen, modernen Jen-
ner-Bergbahn befindet sich am Talende vor
dem Konigssee. Sie transportiert Drachen-
flieger mitsamt ihrer Ausriistung bis kurz un-
ter den Gipfel des Jenner. Die Drachenanlie-
ferung mit dem Auto erfolgt am obersten

DHV-magazin 242

Der Kenner fliegt
am Jenner

Drachen - Eldorado im Berchtesgadener Land

TEXT: KARSTEN KIRCHHOFF

Gebédude der Talstation. Dort wird der Dra-
chen abgeladen und der Schaffner 6ffnet fiir
die Drachenpiloten die Zugangstiire. Hier
findet man auch das Flugbuch, in das sich je-
der Pilot vor dem Flug eintragen muss.
Transportiert wird der Drachen mit einem
speziellen Drachengehénge. Der eigene
PKW sollte vor der Bahnauffahrt ziigig auf
dem offentlichen Parkplatz der Bahn geparkt
werden. Auf einer Infotafel sind weitere In-
formationen und Bilder zum Drachentrans-
port fiir die Berg- bzw. Talfahrt zu finden.

Der Watzmann ruft

Oben angekommen ist es nur einen Katzen-
sprung bis zur einer der schénsten Drachen-
startrampen. Diese befindet sich auf der

 Nordwestrampe

Nordostseite der Bergstation. Die Startrampe
ist lang, breit und perfekt geneigt. Aufgebaut
wird auf der ,Piazza’; dem grofien Vorplatz
vor der Jenneralm. Der gerdumige Platz er-
moglicht einen entspannten Aufbau und
fithrt oftmals zu einem gemiitlichen Plausch
mit dem ein oder anderen fluginteressierten
Touristen. Aufgebaut, eingehdngt und ge-
checkt geht es dann iiber einen breiten Weg,
stufenlos, auf die Holzrampe. Sie ermoglicht
Starts bei Windrichtung aus Nord/Nordwest.
Nach dem Start fliegt man gleich nach rechts
und entfernt sich erst einmal von den Berg-
bahnseilen, die sich etwas links von der
Rampe befinden. Der Hausbart befindet sich
am Waldrand am Fufle des Hohen Brettes,
etwa 1 Kilometer nordlich des kleinen Jen-
ners. Mit einem Hohengewinn fliegen Dra-
chen hier schon mal Strecken {iber den
Watzmann zum Steinernen Meer und wie-
der zuriick. Aber auch kleinere Strecken
rund um den Jenner und das Kehlsteinhaus
sind problemlos méglich.

Zusammen mit Bartgeiern und Adlern
in der Thermik kreisen

Achtung: Das Fluggebiet ist hochalpin und
im Frithling muss mit starker Thermik und
Talwinden gerechnet werden. Beim Fliegen
ist es hier auflerdem wichtig, auf die ge-
schiitzten Natur- und Adlerbereiche zu ach-

www.dhv.de
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ten. Der Jenner ist Teil des Nationalparks
Berchtesgaden und ist Heimat fiir seltene
Pflanzen- und Tierarten, darunter der ge-
schiitzte Steinadler. Im Rahmen des Steinad-
lerprojekts werden Piloten iiber die aktuellen
Horststandorte informiert, um diese zu mei-
den. Bitte beachtet daher die Schautafel an
der Jennerbahn und vermeidet die roten Be-
reiche mit einem Abstand von mindestens
500 m. Wihrend der Brutzeit von Marz bis
Ende Juli reagieren Steinadler sehr empfind-
lich auf Eindringlinge, deshalb ist es wichtig,
den Horstbereich weitrdumig zu umfliegen.
AufSerhalb der Brutzeit, von August bis Marz,
sind Begegnungen mit dem Steinadler un-
problematisch und es besteht die Mdglich-
keit, gemeinsam mit jhnen im Aufwind zu
kreisen.

Fliegerplausch und Landebier

Zu einem schonen Flugerlebnis gehort auch
ein geeigneter Landeplatz. Zum entspann-
ten Einschweben finden Drachenflieger ih-
ren Landeplatz am Bodnerfeld, nérdlich von
Schonau. Das schulungstaugliche Landefeld
ist gut angestromt, hindernisfrei und ermog-
licht einen langen Endanflug. Kurzzeitig ein-
geschrankt kann das Landefeld lediglich
durch eine voriibergehende, landwirtschaft-
liche Nutzung sein. Daher ist eine Besichti-
gung vor jedem Flug sehr wichtig. Die Haupt-
windrichtungen sind Nord oder Siid. Bei
thermischen Bedingungen kommt, talwind-
bedingt, der Wind am Landeplatz meist aus
Norden. Nach der Landung sollte das Lande-
feld unverziiglich verlassen werden und der
Drachen am Abbauplatz abgestellt werden.
Wer sein Auto am Landeplatz abstellen
mochte, findet einen 6ffentlichen Parkplatz
auf der gegeniiberliegenden Strafienseite
des Gasthauses Bodner. Der gemiitliche
Biergarten beim Gasthoflddt zum Landebier
und zum Fliegerplausch ein. Eine gute Flie-
gerunterkunft bietet das Hotel Brunneck in
Schonau. Der Wirt ist ebenfalls Flieger und
bei Flugwetter immer am Berg. Alle Informa-
tionen zum Fluggeldnde und zum Flugbe-
trieb (Flugordnung, Natur- und Adlerschutz,
etc.) findet man auf der Homepage des Ver-
eins (www.berchtesgadener-drachenflieger.
de) und auf der digitalen Infotafel neben der
Kasse am Einstieg zu den Gondeln der Jen-
nerbahn. Start- und Landegebiihren werden
keine erhoben! Worauf wartet Thr noch? Viel
Spaf beim Fliegen! J

www.dhv.de

Gelandebeschreibung - Jenner

JENNER | FLUGGEBIETE I

www.dhv.de/db2/details.php?qi=glp_details&popup=1&item=521

Deutschland, Region: Bayern
Ort: D-83471 Schonau am Konigssee
Geldndeart: Rampe + Hang
Eignung: HG
Art: Flug-, Thermik- und Streckenfluggelande
Hohenunterschied: ca. 1.170 m Hohenmeter
Charakter: einfach ||
Erschliefung: Bergbahn

Start:

1. Startplatz: NW, HG, NN 1.760 m,

N 47°34'35.71" E 13°01'28.83".
Drachenrampe norddstlich der Bergstation.
Hauptstartplatz fiir Drachenflieger.

Thermik/Soaring: Der Hausbart befindet sich an der
Waldlichtung am Fufe des Hohen Brettes etwa 1 Km
nérdlich des West-/Oststartplatzes. Soaring ist bei
einsetzendem Talwind am Griinstein oft moglich.

Flug/Streckenflug:

Kleinere Strecke (Hausrunde Jenner): Brettgabel,
Kehlstein, Griinstein und zuriick

Grofle Strecke: Jenner-Kehlsteinhaus-Untersberg
(zum Rauhen Kopf mit ca. 2.400 m vom Kehlsteinhaus
abfliegen) - Griinstein - Jenner.
www.berchtesgadener-drachenflieger.de/fluggebiet/
fluggebietskunde/

Luftraum: Flugverbotszonen Reiteralpe (ED-R142) und
Flughafen Salzburg (CTR SALZBURG).

Landung:
1. Landeplatz: HG, NN 620 m,
N 47°36'35.40" E 12°58'38.70"

Landeplatz Bodnerfeld. Der Landeplatz Bodner endet
beim Stidwindsack. Parkverbote beachten.

Abbau beim Nordwindsack.
Drachentransport:

Anlieferung und Auffahrt Jenner Bergbahn:

- Bergfahrtkarte l6sen (Drachenbefdrderung kostenlos).

- Abladen bei Eingangsrampe der Bergbahn.

- Zugang mit dem Drachen auf Riickseite des Gebaudes.

- Schaffner 6ffnet Schiebetiire.

- Eintrag ins Flugbuch

- aktuelle Infos beachten

- das Gehange kommt ca. alle 25 Minuten
- Maximale Lange 5,50 m!

Besonderheiten:

Sicherheitsabstand zu Natur-/Adlerschutzgebieten und
Seilen der Bergbahn einhalten! Aktuelle Aushange an
der Talstation beachten! Starke Thermik vor allem im
Friihjahr moglich.

Flugordnung:
www.berchtesgadener-drachenflieger.de/sicherheits-
bestimmungen/

Natur-/Adlerschutz:

Regelmafig verdffentlicht der Nationalpark Berchtes-
gaden eine Infografik fur Flugsportler, auf der die
Thermikgebiete griin und rot markiert sind.
www.nationalpark-berchtesgaden.bayern.de/erlebnis/
regeln_hinweise/gleitschirm/index.htm

Ansprechpartner:
Berchtesgadener Drachenflieger e.V.,
www.berchtesgadener-drachenflieger.de

Bergbahn:
Berchtesgadener Bergbahn AG, www.jennerbahn.de

Gebiihr: www.jennerbahn.de
Keine Start- und Landegebiihren!
Keine Gebiihr fiir den Drachentransport!

Wetter: www.berchtesgadener-drachenflieger.de/
Webcam: www.jennerbahn.de/webcam-jenner/

Informationen:

Tourist Information, www.koenigssee.de
Unterkunft: www.koenigssee.de
Camping Grafenlehen Betriebs GmbH,
www.camping-grafenlehen.de
Campingplatz & Pension Mihlleiten,
www.camping-muehlleiten.de

Hotel Brunneck, www.brunneck.de

Reisezeit:
Flugbetrieb ganzjahrig moglich.
Revisionszeiten der Bergbahn beachten!

Karte:
Kompass Karte Nr. 14 M 1:50.000 www.kompass.at

Literatur: DHV-Shop, www.shop.dhv.de

Anmerkung:

Der Jenner ist auch ein Fluggebiet fir Gleitschirmflie-
ger. Das Gelande ist allerdings sehr anspruchsvoll und
nicht fir Anfanger geeignet. Die beste Windrichtung ist
W-NW. Ostwindlagen sind ungeeignet. Start- und Lan-

deplatze unterscheiden sich von den Drachenfliegern.

Mehr Infos unter
www.berchtesgadener-gleitschirmflieger.de

Erkldrungen:
einfach = anfangergeeignet
mittel = fortgeschrittener Anfanger/Pilot

B schwer = erfahrener Pilot
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]
Fliegen in Olident
Der Babadag heifit Gleitschirmflieger herzlich willkommen

TEXT UND FOTOS: AXEL LEMKE

m Sommer 2021 war ich in der Bucht von Fet-

hiye Segeln und habe festgestellt, dass nach

vielen Jahren der Planung die Seilbahn zum

Babadag in Betrieb ist. Sofort reifte der Ent-

schluss, im nichsten Jahr wieder zu kommen
und den Gleitschirm mitzunehmen. Die Seilbahn
schien mir im Gegensatz zu den abenteuerlichen
Auffahrten mit den iiberladenen Geldndewagen
in der Vergangenheit die deutlich sicherere Alter-
native zu sein.

Im August und September 2022 habe ich dann
den Plan in die Tat umgesetzt und gemerkt, dass
es im Vorfeld keine brauchbaren Informationen
in deutscher Sprache gibt. Ich will mit diesem Ar-
tikel allen Piloten die Gelegenheit geben, sich zu
informieren.

Der Babadag erhebt sich auf fast 2.000 m iiber Mee-
reshohe und hat insgesamt fiinf Startplétze fiir Para-
glider, wobei drei in Richtung Meer zeigen (stidliche
Richtung) und zwei weitere in die entgegengesetzte
(nordliche) Richtung, bei denen entweder Hohe ge-
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ANZEIGE

Eingang zur

Talstation

DER SIR EDMUND
SHARK IST DER

LEISTUNGSSTARKSTE
SINGLE SKIN VON
SKYMAN

Hybrid Single Skin mit
20% Doppelsegel

Der grofe Bild-
Schimmt am Eingang
zejgt TAKE OFF

SIR EDMUND SHARK

Der leistungsstarke Single Skin fiir

Hike & Fly Piloten Links an der

Schlange vorver

Thermikfliegen

Kleine Streckenfliige

www.skyman.aero
www.dhv.de




macht werden muss oder aber entlang des
Grats Richtung Westen geflogen wird und
der dann {iberflogen werden kann, da er in
Richtung Westen abfillt. Gelandet wird am
Strand auf ca. 5 m Meereshohe. Bei etwas
Startiiberh6hung kann also ein Hohenun-
terschied von mehr als 2.500 m iiberwunden
werden. Alle Startplétze sind entweder ge-
pflastert oder betoniert und so grof3, dass
gleichzeitig mehrere Schirme ausgelegt und
sogar nebeneinander gestartet werden kann.
Die Startplétze sind fiir Freiflieger problem-
los mit der Kabinenbahn zu erreichen, wo-
bei man zum 1. Startplatz bei 1.200 m, in der
Mittelstation, aussteigen muss. Der 2. Start-
platz ist nicht zu iibersehen am Ende der Ka-
binenbahn auf 1.700 m Seehdhe. Beide ge-
hen in Richtung Meer. Um die drei h6her
gelegenen Startpldtze zu erreichen, miissen
beide Sessellifte in Betrieb sein, was ich lei-
der nicht erlebt habe.

www.dhv.de

Drinnen rechts an
der Kontrolle vorbel

Ab i die leere

Gondel

Der untere Sessellift endet beim 3. Start-
platz (Startrichtung weg vom Meer).

Man kann auch als Gleitschirmflieger am
Ausgang der Kabinenbahn aus der Tiir
kommend nicht gerade aus zum Startplatz,
sondern muss eine 90° Drehung nach links
machen, den Sessellift und die Briicke
rechts liegen lassen und dann kommt man
zu einer gepflasterten Strafle, wo entweder
ein Minibus steht oder man kann auf ihn
warten oder die StrafSe etwas nach rechts
laufen bis zur Kehre und hoffen, dass ein
Minibus der Tandempiloten hilt und einen
mitnimmt.

Der zur Seilbahn gehdrende Bus istim Ti-
cketpreis von 130 TL (Tiirkisch Lira) enthal-
ten und bringt nur Gleitschirmflieger bis zu
den oberen Startpldtzen. Entweder ganz
nach oben (1.900 m weg vom Meer) oder

ANZEIGE

Fluglehrer

1. Fluglehrer-Performancetraining
2. Praxis Kurs
3. Theorie Kurs
4, Priifungskurs (Refresher)

Flugschule
Sky Club Austria

www.skyclub-austria.at
DHV SKY PERFORMANCE CENTER
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Offnungszeiten der Seilbahn
und weitere Informationen und Bilder unter:
babadagteleferik.com.tr/en

Erklarvideo von Guido Exeler:

https:/ / www.youtube.com/
watch?v=mzFmsQUUEg4
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Die Bergstation aus

der Luft gesehen

zum 1.800 m Startplatz (Richtung Meer). Es
gibt auch einen zweiten Sessellift nach ganz
oben, den ich aber nie in Betrieb gesehen
habe, weshalb ich immer Busse genommen
habe. Bevor ein Pilot das erste Ticket be-
kommt, muss er sich am Ticketschalter als
Pilot ausweisen und eine App runterladen.
In der App muss jeder Flug mit vorraussicht-
licher Startzeit eingetragen sein, denn sonst
gibt es kein Ticket.

Die Installation und Nutzung der App ist
links von den Schaltern mit Hilfe von Bildern
erkldrt. Achtung! Verlasst euch nicht darauf,
dass die Angestellten Deutsch oder Englisch
sprechen, seid aber trotzdem freundlich zu
ihnen.

Wenn ihr das Ticket habt, geht ihr in die
Eingangshalle, wo es eine Sicherheitskont-
rolle 4hnlich wie am Flughafen gibt. Thr geht
aber rechts daran vorbei, weil Gleitschirm-
flieger nicht kontrolliert werden. Krass, es ist
aber so. Anschlieflend geht es zwei Rolltrep-
pen hoch und das Ticket muss auf den Scan-
ner gelegt werden, um die Eingangssperre
durchlaufen zu kénnen.
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Tipp.' Nehmit das linke Lesegerdt, dann
habt ihr automatisch den richtigen Zugang
fiir Gleitschirmflieger. Ihr miisst nicht in der
Schlange rechts anstehen, sondern nehmt
den linken Zugang (nur fiir Beschdftigte und
Piloten) und kommt so als erste in die
Gondel. Ist das ein Service!

Tipp.' Egal wo ihr seid, kénnt ihr iiberall
selbst kleinste Betrdige mit Kreditkarte
bezahlen und miisst dann nicht Geld
tauschen, was im néichsten Jahr wegen der
hohen Inflation deutlich weniger Wert hat.

Auf den Startpldtzen ist es oftmals sehr voll,
vor allem, wenn mehrere Busse mit Tandem-
piloten und Passagieren ankommen. Dann
kommt gelegentlich Hektik auf.
Ich habe regelmaf3ig gewartet, bin auf die To-
ilette gegangen oder habe mir die Starts an-
geschaut. Zumeist konnte ich schon im Hin-
tergrund auslegen und den Start vorbereiten,
um dann ohne Stress zu starten. Bei den Be-
obachtungen ist dann auch leicht zu sehen,
in welche Richtung zu fliegen ist, um den
sLandeplatz’, also den Strand von Oliideniz
zu erreichen.Lasst euern Schirm nicht allzu
lange und auf keinen Fall grofd ausgelegt lie-
gen, denn immer wieder haben Dust Devils
das Startfeld durcheinander gewirbelt. Ver-
gesst nicht, in welcher Hohe ihr seid, auch
wenn es am Strand heifS und windstill ist, ihr

seid quasi im alpinen Geldnde. Meine ersten
Fliige habe ich noch nicht zum Thermikkur-
beln benutzt, sondern um mich erst einmal

zu orientieren, Hohen und Zeiten zu che-
cken, also wo kann ich mich in welcher Hohe
aufhalten, um den Strand noch sicher zu er-
reichen.

Gelandet wird dann entweder auf der
Strandpromenade, auf den wenigen griinen
Flecken oder am Strand dort, wo keine Lie-
gen sind. Schaut es euch vorher in Ruhe aus
sicherer Hohe an. Behaltet, wenn ihr {iber
das Meer weit raus fliegen wollt, auch immer
die Fahnen oder andere Gleitschirme im
Auge, denn wenn der Wind dreht und von
Land weg weht, habt ihr unter Umstdnden
keine Chance mehr, den Strand zu errei-
chen. Nach der Landung nicht vergessen in
der App die sichere Landung einzugeben,
ansonsten bekommst du kein neues Ticket.
Zur Talstation der Seilbahn kommt ihr mit
dem Dolmus von jeder Stelle der Hauptstra-
Be in Oliideniz fiir weniger als einen Euro.
Als Ziel gebt ihr Teleferik an. ¥J

DER AUTOR

Axel Lemke, ist seit 1976 Luftsport-
ler. Erst Fallschirmspringer, dann
seit 1991 auch Gleitschirmflieger. Im
Sommer in den Alpen und im Winter in Wilderness/
Sidafrika

www.dhv.de
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CQva%elQMppan

Piloten sind nicht nur am Startplatz gesprachsfreudig. Doch wie, zu welchem Zweck und mit welcher
Technik kommuniziert man eigentlich sinnvoll unterwegs?

22

TEXT UND FOTOS: STEFAN UNGEMACH

Wer fliegen lernt, macht bereits seine ersten Hiipfer unter Funkbegleitung. Kein Wunder, dass diese Art der Kommunikation zum Boden
und spéter untereinander am naheliegendsten erscheint. Doch auch Handys und Textnachrichten sind Optionen, und nicht zuletzt ,spre-
chen“ auch die Fluginstrumente selbst miteinander.

Ubersicht

Bevor man die Technik sowie Vor- und Nachteile diverser Plattformen erortert, ergibt wie immer eine Zieldefinition Sinn: Was méchte ich
eigentlich in der Luft erzdhlen, mitbekommen, und wie hilfreich ist das iiberhaupt?

\L Flugschule, Sicherheitstraining
Unterricht/Anleitung
T\L Coaching (z.B. Streckenseminar)
T\L Wer macht was, wo gibt es Thermik, wie @ndert sich eine Route? | Flugtaktik/Teamflug
T\L Smalltalk, Verabredungen Soziales
| | Hérbereitschaft in RMZ
Flugfunk
T\L Durchflugerlaubnis
T Notruf
\L Helieinsatz, Wetterwarnung Notfall
T\L Rettungskoordination
\L Wetterwarnung, Taskabbruch Wettkampf

Kommunikationsrichtung
und Einsatzgebiete

Uberall dort, wo der Gespréchskanal in bei-
de Richtungen verlduft, entsteht ein Span-
nungsfeld - nicht umsonst ist die Handybe-
nutzung im Auto vielerorts verboten. Die
Bedienung des Kommunikationsgeréts darf
den Flug jedoch nicht stéren oder auch nur
davon ablenken (bereits das Fokussieren auf
den kleinen Bildschirm eines Smartphones
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kostet Energie) und ein ,Gesprach” muss je-
derzeit voriibergehend pausiert werden
konnen, ohne dass es von einer wohlmei-
nenden Stromsparautomatik endgiiltig ab-
gebrochen wird. Handschuhtauglichkeit ist
ebenfalls unabdingbar, genauso wie wenigs-
tens Einhandbedienung. Sicher kann sich
der eine oder andere eine gewisse Routine
darin antrainieren, einhindig die Bremsen
zu bedienen und gleichzeitig 1dssig zu telefo-

nieren - das gilt aber auch fiirs Simsen beim
freihdndigen Fahrradfahren, das deshalb
noch lange nicht zu einer Praxisempfehlung
fiir den Verkehr wird.

Funk ist nicht nur den meisten vertraut,
sondern erscheint auch intuitiv fiir die meis-
ten Aufgaben geeignet. Allerdings gibt es ein
paar rechtliche (Lizenzen, erlaubte Gerite)
und technische (Reichweite) Einschriankun-
gen. Hinzu kommt, dass so ein Funkkanal im

www.dhv.de



Wechselsprechverfahren funktioniert und
offen ist. Ersteres bedeutet, dass immer nur
einer redet und alle anderen zuho6ren, wozu
man eine PTT-Taste bedienen muss (die so-
genannte VOX-Funktion - Sprechaktivie-
rung durchs Mikrofon - taugt im Flug nichts
und kann im Extremfall sogar unbemerkt
den ganzen Kanal blockieren) und eben
nicht frei bestimmen kann, wann man tiber-
haupt etwas sagt. ,Offen” besagt, dass einem
jederzeit Unerwiinschtes ins Ohr gequasselt
werden kann, was besonders beim ,Jeder-
mannfunk” (PMR) durchaus Stresspotential
birgt - wer je am Gardasee neben dem eige-
nen Trainer auch den Kitelehrer nebst aller-
lei Babyphon-Funken im Ohr hatte, weif3
was ich meine. Stress entsteht aber auch bei
unterschiedlichen Interessen in einer Grup-
pe - weil die einen nur wichtige Taktikinfor-
mationen erwarten und andere begeistert je-
des ,bei mir steigt's“ mitteilen, haben schon
so einige Piloten entnervt die Quetsche in
den Wald geschmissen.

Ebenfalls vertraut ist das Smartphone. Das
soll man sowieso nicht aufs Cockpit packen
(allenfalls ein zweites fiir Flugaufgaben) und
es kann sowohl Text als auch Sprache. Aller-
dings sollte man es gut sichern und auch
nicht exponiert an sich tragen - zu schnell ist
sonst noch vor dem Start ein Schaden ent-
standen. Seine grofSten Schwichen sind ein-
geschriankte Handschuhbedienbarkeit und
der leidige Umstand, dass man ein Netz
braucht - was speziell in der Hohe langst
nicht tiberall gegeben ist. Auflerdem muss
man den Kontakt gezielt auswdhlen und
gleichzeitig irgendwie dafiir Sorge tragen,
dass einen im Flug nur wirklich wichtige An-
rufe und Nachrichten erreichen.

Textnachrichten beherrschen auch Flug-
instrumente (FANET per Funk) und -apps
(XCTrack per GSM). Da hier schon das
Grundkonzept auf Fliegen ausgerichtet ist,
machen die Systeme vieles richtig: Vorgefer-
tigte Nachrichten und Empfangerlisten so-
wie eine gute Integration in die Fluganzeigen
reduzieren die Ablenkung. Dafiir bleibt der
Anwendungsfall eng umrissen.

Schliefilich beherrschen auch Notfall-Sa-
tellitensender
Auch hier gibt es vorgefertigte Nachrichten
und rudimentdre Moglichkeiten einer Zwei-
wege-Kommunikation, aber die Systeme
sind wirklich nur fiir den Notfall und nicht
auf Leisure-Nachrichten oder die Bedienung
wahrend des Fluges ausgelegt.

den Nachrichtenversand.

www.dhv.de
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Funk
Gleitschirmflieger kennen drei Arten
von Funkgeriten:

- PMR (,Jedermannfunk")
+ Flugfunk
+ 2m/70 cm Amateurfunk

PMR-Funkgeriite (,, Personal Mobile Radio“)
werden bereits in der Ausbildung verwendet
und viele Piloten nehmen auch spéter ein
solches mit. Sie funken auf 446.0-446.2 MHz
(daher auch die Bezeichnung PMR446) in 16
Kanilen bei maximal 0.5W Sendeleistung -
damit sind unter optionalen Bedingungen
bis zu 25 km tiberbriickbar, doch die prakti-
sche Anwendungsdistanz liegt bei 500 bis
1.000 Metern. Es gibt praktisch nur Handge-
réte, die oft paarweise verkauft werden. Ein
robustes Handgerét ist fiir 40-50 € zu bekom-
men, fiir das gleiche Geld gibt es auch ein
Paar deutlich kleinere Gerite, die in Reich-
weite und Bedienbarkeit eingeschrénkt sind.

/N PMR-Handsets (Dynascan)

Der Betrieb von PMR-Geriten ist lizenzfrei.
Allerdings existieren auch noch PMR/LPD-
Gerite, die zusitzlich 40 LPD-Kanile (eine
frithere Version des Jedermannfunks) abde-
cken - und 2 m-Gerite, die zusétzlich fiir
PMR programmiert werden kénnen. Beides
ist jedoch illegal und PMR/LPD-Funken
werden im EU-Ausland - ganz abgesehen
von anfallenden Strafen - schnell beschlag-
nahmt. Verboten sind auch ,aufgebohrte”
Gerite mit mehr Sendeleistung, die oft durch
das Durchtrennen nur einer einzigen Leiter-
bahn erzielt wird. Es zdhlt also nicht, was der

Anwender nutzt (bzw. was er zu nutzen vor-
gibt), sondern was die Hardware dariiber hi-
naus verbotenerweise kann.

Dem generellen Problem von zu viel
Sprechverkehr begegnet PMR mit den Pilot-
tonverfahren CTCSS (analog) und DCS (digi-
tal). Hierbei wird eine Gruppe von Gerdten
auf den gleichen Haupt- und Unterkanal
(von letzteren gibt es 40 je Hauptkanal) ein-
gestellt - das kennt man von der Flugschule.
Sie senden dann selbst einen Zusatzton aus
und empfangen ihrerseits nur Sendungen
von Gerdten mit dem gleichen Zusatzton.
Das ist jedoch mit einem kleinen Zeitversatz
verbunden und es ist nur ein Empfangsfilter
- driickt einer die Sendetaste, so konnen alle
Teilnehmer auf dem gleichen Hauptkanal
nicht sprechen, selbst wenn sie einen ande-
ren Unterkanal codiert haben. Abgesehen
davon kann auch hier jederzeit eine andere
Gruppe hineingritschen, wenn sie sich fiir
den gleichen Haupt- und Unterkanal ent-
scheidet.

Die klassische Bedienung eines Hand-
funkgerdts ist fiirs Fliegen oft etwas sperrig.
Oft werden daher - neben der unverzichtba-
ren Seilsicherung! - Headsets in Helme ein-
gebaut und eine separate PTT-Taste an die-
sen oder an den Tragegurt montiert.
Wechselt man den Helm ofters, ist ein Hand-
mikrofon mit Spiralkabel die bequemere Al-
ternative: Das kann man auch mal einfach
fallen lassen, wenn wegen einer Turbulenz
plotzlich beide Hénde und die komplette
Aufmerksamkeit fiirs Fliegen benotigt wer-
den.

/ PMR-Handgerat mit kabelgebundenem Laut-
sprecher-Mikro (Midland)

Der zivile Flugfunk dient der Kommunika-
tion zwischen Luft- und Bodenfunkstellen,
also z.B. einem Flugzeug und dem Tower. Er
ist grundsitzlich amplitudenmoduliert (AM)
und daher mit den meisten Handfunkgera-
ten gar nicht moglich, worauf es beim Kauf
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zu achten gilt. Der Vorteil besteht darin, dass
die Gesprache zwar eine schlechtere Quali-
tathaben, aber bei schlechteren atmosphdri-
schen Bedingungen immer noch funktionie-
ren - bei FM finden sie dann einfach gar
nicht mehr statt. Inzwischen gibt es 2.160 Ka-
néle im 8.33 kHz-Raster. Erwischt man ein &l-
teres Gerat, welches nur das 25kHz-Raster
beherrscht, kann man davon nur ein Drittel
nutzen. Moderne Flugfunkgeréte kosten zwi-
schen 250 und 350 Euro.

& Flugfunk-Klassiker:

Icom I-CA16
Flugfunk  benétigt  ein
Sprechfunkzeugnis, doch
kann iiber den DHV die Be-

rechtigung fiir eine verein-
fachte Kommunikation von
und zu Bodenstationen
nach §44 LuftPersV erwor-
ben werden. Das geht bei ei-
nigen Flugschulen sogar on-
line und kann incl. Priifung
in 1-2 Tagen erledigt wer-
den. Auch gleichartige Prii-
fungen vom DULV werden
vom DHV anerkannt und in
den Luftfahrerschein einge-
tragen. Das Wichtigste bei
diesen Kursen ist das Erler-
nen und Uben der formalen
»Sprechfunkgruppen - da-
mit ist gemeint, dass man beim Funken
streng bestimmte Formulierungen, Buchsta-
bierungen und Sétze verwendet, statt ein-
fach drauflos zu quatschen. Das ist keine
Schikane, sondern dient der Verstindlich-
keit.

Sobald man am Flugfunk teilnehmen
mochte, braucht man ein Kennzeichen in
der Form D-Nxxx, das durch die Bundes-
netzagentur zugeteilt wird und in wenigstens
30 cm groflen Buchstaben am Gleitschirm
bzw. Drachen angebracht werden muss. Das
Antragsformular hierfiir gibt es u.a. beim
DHV. Auch wenn das besonders im Zusam-
menhang mit dem Weiterverkauf des Flug-
gerdts (und fiir einige auch generell wegen
der Erkennbarkeit an sich) nervt, steckt Sinn
dahinter: Eine Bodenfunkstelle (Tower)
muss in der Lage sein, ein gesichtetes Luft-
fahrzeug gezielt per Funk anzusprechen. ,D-
NERD fiir Tower Augsburg” funktioniert da
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nun mal besser als , Hallo, der von mir aus
linke - dh - weifSe oder gelbe Schirm mit der
Schlangenlinie im Obersegel im Nordwes-
ten”.

International iiblich sind schliefSlich Ama-
teurfunkgeriite im 2 m/70 cm-Band, die es
oft schon billig (80-90€) aus China gibt. Das
ist aber ausdriicklich kein Flugfunk und in
Deutschland braucht man dafiir ein BZF-
Zeugnis I (deutsch) oder II (englisch) - das ist
von der Ausbildung her schon eine ganz an-
dere Nummer. Abgesehen von bestimmten
,Chinabéllern‘, die den Funk aufgrund kons-
truktiver Méngel stéren und deshalb verbo-
ten sind, ist der Besitz hierzulande nicht
strafbar - nur die Inbetriebnahme ohne Li-
zenz. Hierdurch konnen Piloten wenigstens
im Ausland auch ohne Amateurfunkzeugnis
solche Gerite nutzen, wo ihr Einsatz oft aus-
driicklich auf 1-2 speziell der Flugsicherheit
gewidmeten Frequenzen empfohlen wird
(Slowenien, Stidafrika u.v.m.). Auch bei in-
ternationalen Wettkdimpfen kommt diese
Technik dann zum Einsatz.

Das ist jedoch kein Freibrief fiir unbe-
grenztes Herumfunken - auflerhalb der je-
weiligen Frequenzen verlangt man auch im
Ausland eine Lizenz (genau genommen so-
gar immer, doch wird die Nutzung der Flug-
bzw. Notfallfrequenzen dort toleriert) und
die korrekte Verwendung der Sprechgrup-
pen wird zumindest erwartet. Funk ist nun
mal gerade fiir Notlagen ein wichtiges Kom-
munikationsmedium und keine Unterhal-
tungselektronik oder gar Kinderspielzeug!

,Grofsere“ Funkgerite sind oft program-
mierbar und zweikanalféhig. So kann man
sich die Notfrequenzen der verschiedenen
Lénder auf feste Speicherpldtze legen, mit
Bezeichnungen im Display anzeigen lassen
und vor allem auf einem Kanal stédndig hor-
bereit sein, wiahrend man auf dem anderen
kommuniziert. Fiir die bequemere Program-
mierung am PC benétigt man i.d.R. Zusatz-
kabel und -software, das Angebot fiir Macs ist
hier jedoch sehr {iberschaubar. Ein weiteres
sinnvolles Accessoire sind Batteriefacher, die
man mit AA-Batterien bestiickt und anstelle
des Serienakkus einklipst. Achtung: Auf
Flugreisen ist der Transport von Funkgera-
ten im Handgepack iiblicherweise verboten,
der im aufgegebenen Gepéck wirft allerdings
manchmal auch Fragen auf. Eine gute Praxis
besteht darin, den Akku im Normalgepack
zu lassen und beim Sicherheitscheck auf die
Unbrauchbarkeit des Funkgerits hinzuwei-

sen. Andernfalls wird das Gerit ggf. am Flug-
hafen beschlagnahmt!

Die Sendeleistung eines Funkgeréts hangt
nicht nur von der richtigen Abstimmung der
Antenne, sondern auch von deren Gesamt-
lange und -ausrichtung ab. Die kleinen
Handquetschen, die ein wenig wie Spielzeug
aussehen, sind deshalb meist auch nicht viel
mehr als das, auch wenn sie fiir die Hérbe-
reitschaft bei Comps ausreichen mégen. Ein
ernst gemeintes Handfunkgerdt erkennt
man an einer wenigstens 20 cm langen An-
tenne, bei AM-Flugfunk ist sie noch sperri-
ger. Bringt man es fest am Gurtzeug unter
(was sinnvoll ist, wenn man nicht im Flug mit
dem Gerit herumfuchteln will), sollte diese
moglichst senkrecht stehen, weshalb eine
Neoprentasche in Karabinernihe oft die bes-
ten Ergebnisse bringt.

~ PMR- und 2 m-Handfunkgerat
(Midland 777 / Albrecht D271)

Das Wichtigste zum Funk in Kiirze
Immer Wechselsprechverfahren
(nur einer spricht)
Kommunikation ist fiir alle offen
(es wird stets in die Runde
gesprochen)
Geschlossene Gruppen in Teilen
realisierbar
Nur PMR frei; Flug- und Amateurfunk
nur mit Lizenz
Sobald ein Gerat mehr als PMR kann, ist
jeder Betrieb ohne Lizenz illegal

Mobilfunk (GSM)

Wie das Handy funktioniert, braucht man
keinem erkldren. Das Empfinden der bevor-
zugten Kommunikations-Apps als einfach
oder kompliziert ist zudem recht individuell.
Fest steht indes: Im Flug wird die Bedienung
jeder App um ein Vielfaches anstrengender,
die Texteingabe mit Handschuhen und in
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Bewegung schwierig bis unméglich, das Ent-
sperren knifflig und das Ablesen schwieriger.
Die Ablenkung bei Handynutzung ist daher
nochmal héher als im Auto und jede iiber-
fliissige Meniiauswahl oder Wischgeste ist
von Nachteil.

Generell will man im Flug nicht unnétig
gestort werden, weshalb der DND (,Do Not
Disturb“) Modus vor dem Start dringend rat-
sam ist. Der betrifft jedoch nur eingehende
Anrufe: Messengerdienste gehen durch und
sind oft so konfiguriert, dass sie ebenfalls ei-
nen Signalton bei eingehenden Nachrichten
erzeugen.

Hier konnen Smartwatches helfen. Bei de-
nen von Garmin beispielsweise vibriert es
kurz am Handgelenk und der Beginn einer
eingehenden Nachricht wird angezeigt. Al-
lerdings geschieht das auch bei Mails o0.4.,
aber immerhin sieht man auf einen schnel-
len Blick, was los ist.

Das Smartphone zum Telefonieren ans
Ohr halten geht bei Integralhelmen beson-
ders schlecht. Hier baut man dann BT-Head-
sets ein - holt sich damit aber ohne DND-
Modus das vom Funk bekannte Problem ins
Haus, dass es unerwartet im Ohr klingeln
kann. Das eigentliche Problem stellt jedoch
das Wahlen dar, denn dazu muss man den
Touchscreen bedienen und u.U. durch klein
geschriebene Listen bldttern. Noch schwieri-
ger wird, besonders mit Handschuhen, das
Verfassen von Textnachrichten.

KOMMUNIKATION | GERATETECHNIK I

Einen interessanten Weg geht XCTrack. Dort
kann man in der Pro-Version Kurzwahltasten
zum Telefonieren auf Seiten der Flug-App le-
gen und so mit Hilfe eines BT-Headsets auch
mit einem Smartphone telefonieren, das auf
dem Cockpit verbleibt (das geht natiirlich
auch so, aber dann muss man zusétzlich im
Telefonbuch herumnavigieren). So ganz aus-
gereift ist das aber noch nicht, denn trotz an-
derslautender Einstellungen verbirgt zum
Beispiel bei Samsung die Phone-App den
Flugbildschirm.

Das Beste aus beiden Welten - Kommunizie-
ren ohne oder mit stark vereinfachter An-
wahl, PTT-artige Bedienung und keine Ein-
schrankungen durch Hindernisse in der
Sichtlinie liefert die App Zello, die fiir die pri-
vate Nutzung kostenlos ist. Hier definiert
man Gruppen (z.B. aus Buddies beim Flie-
gen), in diese dann jeder Ruf geht. Besonders
in Verbindung mit BT-Lautsprechermikros
entsteht echtes Funk-Feeling, allerdings
funktioniert eine Zello-Verbindung auch,
wenn sich ein Berg zwischen den Teilneh-
mern befindet. Wo es eine gute Netzabde-
ckung gibt, ist das System dem Direktfunk
iberlegen - fehlt sie oder sind die Datentari-
fe zu teuer, ist sie keine Option.

& Zello-App und -Handmikro:
Funk-Feeling mit dem
Smartphone

Sicherungspads (nicht
nur) fiir die Handyhiille
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Smartphones sind empfindlich. Zieht man
sie im Flug aus einer RV-Tasche, ist zumin-
dest eine Schutzfolie Pflicht. Sichern muss
man sie auflerdem, doch haben nur die we-
nigsten Modelle eine Sicherungsose - des-
halb ist an der Hiille Handarbeit gefragt.

Das Wichtigste zu Flug-Mobilfunk in Kiirze

. Netzabdeckung liickenhaft (Hahe, Alpen-
téler...)

. Kosten (speziell im Nicht-EU-Ausland)

. Hardware nur bedingt flugtauglich

. Textnachrichten schwer einzugeben

. PTT-Apps und -Hardware in Betracht
ziehen

Funk-Textnachrichten

Zielfithrende Kommunikation im Teamflug
geht auch ganz ohne Funk oder Handy, so-
fern man mal ein paar Stunden lang auf
Smalltalk verzichten kann - und zwar mit
dem Fluginstrument. Es ist ndmlich mdglich,
mittels FANET per 868MHz-Funk gezielt vor-
gefertigte Textnachrichten zu versenden und
gefiltert zu erhalten. Dank gut integrierter
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Bedienung speziell in Skytraxx-Fluginstru-
menten vertrdgt sich das gut mit der Flugauf-
gabe, nichts pldrrt einem unvermittelt ins
Ohr und mit Hilfe der Relaisfunktion von Bo-
denstationen und anderen Instrumenten ist
auch die Reichweite mehr als ausreichend.
Ein kluges Set von Textnachrichten wie

Ja

Nein

Ich gehe landen

Ich bin gelandet

Ich brauche Hilfe

Ich warte auf Dich

Folgst Du mir nach...?

Ich fliege nach...

...Stiden

...Osten

...Westen

...Norden

Alles OK bei Dir?

bringt einen schon weit, zumal ja auch iiber
die Position und Entfernung des anderen in-
formiert wird. Fiir FANET-Textnachrichten
geeignet ist grundsdtzlich jedes entspre-
chende Gerit (neben Skytraxx auch Oudie 5

FANET: Textnachrichten von
Vario zu Vario

FANET, MipFly C, AlfaPilot CS etc.), aber der
Nutzen steht und fillt mit der ergonomi-
schen Integration, bei der Skytraxx nun mal
die Nase vorne hat.

Vorgefertigte Nachrichten per Mobilfunk
versenden kann neben diversen Apps auch
XCTrack. (Darstellung rechte Seite oben)
Letzteres hat ebenfalls den Vorteil der Integ-
ration in die Instrumentenoberfliche, ist
aber etwas umstdndlicher und muss natiir-
lich per Touchscreen bedient werden. Dafiir
kann man sich aber auf jedem Bildschirm ei-
nen Bereich definieren, in dem permanent
eingehende Nachrichten durchlaufen, und
deren Verfallsdatum festlegen.

Notfallkommunikation

In einem Notfall, bereits wieder am Boden,
ist Kommunikation sogar (iiber-)lebens-
wichtig. Funk ist hier eher nebenséchlich,
weil sich um die Absturzstelle meist Sicht-
hindernisse befinden. Hat man noch ein
Mobilfunknetz, gibt es hervorragende Not-
ruf-Apps, die man am Handy sinnvoller-
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& XCTrack: Nachrichtenbe-
reich (oben) und Telefon-
Buttons (links)

 XCTrack-Nachrichten:
Nachrichtendefinition,

Empfanger-Vorauswahl,
Anwahl und Schnell-
versand

weise auf dem Startbildschirm unterge-
bracht hat. SOS-ALPS ist fiir die meisten hier
erste Wahl.

™ Text-Satellitentracker (InReach mini und
SpotX)

Ohne Netz wird es schwieriger. Hier bieten
sich Satellitensender an - und zwar solche
mit autarker Textfunktion. Den Notruf an
sich sowie den Standort kann man auch
,blind“ absetzen (selbst hierfiir sind aber Ge-
rite mit einer positiven Ubermittlungs-
Riickmeldung ungleich wertvoller), doch da-
mit hort es ja nicht auf. Man kann sich leicht
allerlei Nachrichtenverkehr vorstellen, der
einer erfolgreichen Rettung zutréglich ist:
Wie sind die Verletzungen, welche Art Hilfe

www.dhv.de

wird bendétigt, ist Rettung auf dem Weg, oder
wie lange wird sie voraussichtlich brauchen?
Da wir von einer Situation ohne Netzabde-
ckung ausgehen, muss so etwas durch das
Gerdt selber kommuniziert werden - eine
Zwangskoppelung ans Smartphone, mit
dem die Nachrichten gelesen und verfasst
werden, ist hier je nach Art der Notlage u.U.
schon zu kompliziert und anfillig.

Wir miissen reden

Wirklich? Abgesehen von den Instruktionen
eines Fluglehrers gibt es erstaunlich wenig,
das zu kommunizieren wirklich im Flug von
Bedeutung ist.

Der Flug mit Buddies erfordert ein gewis-
ses Mafd an Koordination - immerhin will
man zusammenbleiben, gemeinsam weit(er)
kommen und vielleicht auch landen gehen.
Das sind jedoch sehr spezifische Informatio-
nen und sie ergeben erst in Zusammenhang
mit einer Karte richtig Sinn. Am besten funk-
tionieren daher Textnachrichten auf dem
Instrument.

Etwas spezieller ist gemeinsames Biwak-
fliegen. Hier ist es essenziell, zusammen zu

bleiben, woran man schon mal durch die
unterschiedliche Thermik auf zwei Seiten ei-
nes Grates gehindert werden kann. Eine ein-
driickliche Phase dazu findet sich z.B. im Pa-
kistan-Video von Antoine Giraud. Das
bekommt man in unseren Breiten gut mit
Zello hin, ansonsten sind starke 2 m/70 cm-
Funkgeréte gut, wobei die gesetzlichen Be-
stimmungen unbedingt zu beachten sind.

Der direkte Empfang von Bodenstationen
z&hlt beim Durchflug von RMZ (Flugfunk),
wo es dann jedoch auch eines Kennzeichens
am Fluggerét bedarf und bei Wettkdmpfen
(2 m/70 cm). Manchmal wird auch das Mit-
fithren (und Horbereitschaft auf einem be-
stimmten Kanal) eines PMR-Gerédtes emp-
fohlen oder gar wie am Col Rodella verlangt.
Das kann unterschiedlich sinnvoll sein: Die
Windwarnung am Samstag beim letzten Stu-
baiCup hat sicher Unfille zu verhindern ge-
holfen, auf der verordneten Warnfrequenz in
den Dolomiten reden hingegen alle Helipi-
loten einschliefSlich der privaten wild auf Ita-
lienisch durcheinander, was Ausldndern -
die Verkehrssprache der Luftfahrt ist immer
noch Englisch - wenig hilft.

Mit den am Boden Gebliebenen ein Lan-
deziel ausmachen oder eine Verabredung
canceln, kann in Ausnahmefllen notig sein
- das geht am einfachsten per Handy. Vom
Chef angerufen werden will man schon we-
niger und der iibliche Spam darf ohnehin
gerne am Boden bleiben.

Bei einem Notfall, wenn die Turbulenz zu-
schldgt, ist Kommunikation erst mal neben-
sdchlich. Danach befindet man sich am Bo-
den. Je nach Umgebung und Netzabdeckung
ist dort das Handy oder gleich ein Satelliten-
tracker das bessere Tool.

Und Smalltalk lenkt nicht nur einen selbst,
sondern auch die anderen ab. Das gilt erst
recht fiir offene Funkkanéle. Schon deshalb
ist es fair, ihn bleiben zu lassen. Immerhin ist
fiir die meisten doch gerade das zeitweise
Entkommen vom medialen Dauerrauschen
einer der schonsten Aspekte der Fliegerei. ©J

DER AUTOR

Stefan Ungemach schreibt seit
vielen Jahren international
tiber Nutzung und Technik von Flug-
instrumenten, an deren Entwicklung er auch mitwirkt.
Er bietet sein Wissen, speziell zur Instrumentenpraxis,
auch in Seminaren fiir Vereine und Flugschulen an.

DHV-magazin 242

27



B FLUGTECHNIK | B-STALL

Die B-Stalltechnik ist
nicht bei jedem Gleit-
schirm gleich. Sicher-
heitstrainer Eki Maute
von der Flugschule
Achensee demonstriert
die Variante , Standard-
zug mit Steuerleinen-
wicklung"” lber der Kiiste
von Costa Rica

@ TIMO SCHUMACHER

Beim B-Stall wird durch Herunterziehen der B-Leinenebene der Schirm in den Strémungsabriss
gebracht. Der Fliigel schiebt sich in der Mitte zusammen, das Profil wird zerstort und es wird (fast)
nur noch Widerstand erzeugt. Der gestallte Schirm kippt erst nach hinten ab und pendelt sich dann
wieder Uber dem Piloten ein. Nun geht es senkrecht nach unten - und das teilweise beachtlich. Mit
manchen Schirmmodellen werden Sinkwerte von (ber 10 m/s erreicht! Durch Hochfiihren der
B-Gurte in die 0-Stellung fullt sich der Schirm wieder, baut sein Profil auf und beginnt mit einem
Vornicken und anschliefiender Tauchphase wieder zu fliegen.

Zeit fur Plan B!

Der B-Stall hat ausgedient, belastet das Material, geht von der Schirmkonstruktion her nicht.
Argumente gegen die Abstiegshilfe B-Stall gibt es viele. Doch ist er wirklich so schlecht?

TEXT: SIMON WINKLER
FOTOS: SIMON WINKLER UND TEAM FLUGSCHULE ACHENSEE: TIMO SCHUMACHER, LUCAS LAUBIN
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eim Blick in die Handbiicher vieler Gleitschirme wird

klar, dass der B-Stall von Seiten der Hersteller immer

unbeliebter wird. So steht bei vielen Gleitschirmmo-

dellen geschrieben, dass der B-Stall mit diesem Gerét

nicht empfohlen wird oder gar nicht geflogen werden
soll. Das Hauptargument ist die sehr hohe Materialbelastung. Zu-
gegeben, die ist nicht ohne. Durch den Zug an den B-Leinen wird
fiir einen kurzen Moment das gesamte Pilotengewicht an diese
Ebene gehéngt. Dies belastet vor allem das Innenleben sowie die
Leinenanhédngepunkte am Gleitschirm. Die Folgen sind Materi-
aldehnungen an den Profilrippen, die den Gleitschirm schneller
altern lassen, die Profilform verdndern und die Gleitleistung mi-
nimieren.

Des Weiteren wird die Leinengeometrie der Gleitschirme immer
komplexer und so kann mit vielen modernen Gleitschirmen der B-
Sall nicht mehr sicher durchgefiihrt werden. Der Schirm ist im B-
Stall sehr unruhig, schldgt und verformt sich. Am schlechtesten
eignet er sich fiir Leistungsgleitschirme. Allen voran 2-Leiner. Also
Gleitschirmen mit ausschliefllich einem A- und B-Tragegurt.

Doch sind wir mal ehrlich: Der B-Stall ist eine NOTABSTIEGS-
HILFE. Kein Spafimandéver. Zumindest kenne ich keinen Piloten,
der am Landeplatz zu mir gesagt hat: ,Mensch, heute bin ich mal
wieder einen richtig coolen B-Stall geflogen - was fiir ein Spaf3!“
Nein, der B-Stall wird genutzt, um in Notsituationen schnell an
Hohe zu verlieren. Fiihrt man ihn also 1-2 Mal in seiner Pilotenkar-
riere durch, wird man damit wohl kaum einen Gleitschirm kaputt
machen.

Anders sieht es hier bei der Steilspirale aus. Dieses beliebte Ma-
nover wird sehr héufig geflogen. Oft nicht mal, weil man muss -
Die Spirale macht einfach Spafi! Die Belastung ist zwar deutlich
verteilter als beim B-Stall, dennoch sorgen die hohen G-Belastun-
gen und die asymmetrische Auftriebsverteilung fiir Querkréfte in
der Kappe und zu unterschiedlichen Leinenbelastungen. Nicht
selten kommt es hier zu Vertrimmungen. Spiirbar werden sie
durch eine verringerte Spurtreue - der Gleitschirm beginnt in eine
Richtung zu ziehen.

Vorteile

Die Vorteile des B-Stalls liegen in seiner Einfachheit und Zuverlés-
sigkeit. B-Gurte kriftig ziehen und halten. Mehr ist in der Regel
nicht zu tun. Kaum eine Schnellabstiegshilfe hat so einen geringen
motorischen Aufwand. Die nicht vorhandene G-Belastung zihlt
auch zu seinen Stirken - somit perfekt fiir Piloten, die derart hohe
Belastungen meiden wollen.
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Zuverldssigkeit? Ja ganz richtig! Wenn man eine Abstiegshilfe be-
notigt, ist man meist nicht in den angenehmsten Luftmassen un-
terwegs. Starke Auf- und Abwinde sowie viel Wind sorgen unwei-
gerlich fiir Turbulenzen. Da kommen andere Schnellabstiegshilfen
ziigig an ihre Grenzen.

Sind die Windscherungen so stark, kann es sein, dass man z.B.
die Steilspirale gar nicht mehr einleiten kann. Gerit der Gleit-
schirm ins Pendeln (Roll- und Nickbewegungen), verdndert sich
standig der Anstellwinkel. Groflere Anstellwinkel (mehr Luftan-
stromung von unten) nehmen dem Gleitschirm die Wendigkeit.
Denn wir steuern mit Widerstand. Nimmt die Fluggeschwindigkeit
ab, wirkt die ,Bremse” immer weniger. Der induzierte Widerstand
an den Fliigelenden nimmt zu. So kann es sein, dass der Gleit-
schirm kaum mehr auf Steuerimpulse reagiert. Das Einleiten einer
Steilspirale wird zum Ding der Unmédglichkeit - vorher kommt es
eher noch zu einem asymmetrischen Strémungsabriss.

Auch das Ohrenanlegen hat in Turbulenzen seine Limits. Das
Einklappen der Fliigelenden klappt die ,Stabilisatoren” weg. An
den Fliigelenden entsteht kein sauberer Randwirbel mehr. Zudem
wird die Flichenbelastung der noch offenen Kappe erhdht. Das
Gerét wird rollempfindlicher. Schirme, die in ruhiger Luft mit an-
gelegten Ohren schon ungern geradeaus fliegen, werden in Turbu-
lenzen schnell mal unkontrollierbar und schaukeln sich auf.

Der B-Stall hingegen ist wie ein Fels in der Brandung. Die tief-
hingende hohe Pilotenmasse, gepaart mit dem leichten Gleit-
schirm dariiber, der nur noch Widerstand erzeugt, wirkt hingegen
wie Federn am Pfeilende. Das System stabilisiert sich selbst und
sinkt spurtreu nach unten.

Nachteile

Wie auch bei der Steilspirale geht es mit dem B-Stall nur senkrecht
nach unten und der Wind hat ordentlich Angriffsfliche. Man wird
mit der Luftstromung versetzt und hat darauf keinen Einfluss. Da-
her muss die Position im Luftraum fiir die Einleitung gut gewéhlt
und vorausgeplant werden. Wohin werde ich versetzt? An welcher
Position tiber Grund mdchte ich ausleiten? Werde ich in die Ndhe
von Hindernissen (Berg) geblasen? Uber diese Dinge muss ich mir
VOR der Einleitung Gedanken machen.

Ein weiterer Nachteil ist, dass er fiir manche Gleitschirme nicht
in Frage kommt. Wie anfangs im Text beschrieben, werden man-
che Schirme zu unruhig im B-Stall oder verformen sich zu stark.
Auch der Einleitewiderstand ist bei manchen Modellen extrem
hoch und fiir den ein oder anderen nicht machbar.

Zitat: DHV-Sicherheitstrainer Stefan Asprion: ,Auch fiir erfahrene Piloten kann der B-Stall eine
echte Waffe sein! Nach einem langen Flug. Der Pilot ist dehydriert, hat vielleicht Kopfweh, usw. -

Genau jetzt ist der B-Stall die richtige Wahl. Geringere kinetische Energie, also weniger Geschwin-

digkeit und der Pilot ist immer unter dem Schirm. Will man einer Wolke entfliehen, kann man

dazu noch perfekt den Luftraum beobachten.”
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Durchfuhrungsarten

Standardzug

Einleitungsvorbereitung:

+ Korperspannungshaltung:
Setze dich aufrecht ins Gurtzeug,
spreize die Oberschenkel und nimm
die Fiifie unter das Gurtzeug
(auch bei einem Liegegurt).

- Greife die Steuerleinen lang, am
Steg. Also ohne Wicklung.
Mit den Steuerleinen in der Hand
gehe von aulien kommend in die
B-Ebene, oberhalb der Leinen-
schlosser.

+ Fahre mit den Fingern wie ein
Kamm in die B-Leinen oberhalb der
Leinenschlésser.

Ausleitung

+ Fiihre die B-Ebene zusammen mit
den Steuerleinen in der Hand zlgig
nach oben.
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Einleitung:

+ Packe nun satt zu. « Ziehe kraftvoll an der B-Ebene nach unten entlang der Tragegurte.
+ Halte den Zug und die B-Gurte gut fest.

+ Behalte deine Kérperspannungshaltung bei.

- Checke visuell, ob der Luftraum
um dich herum (auch hinter dir)
und unter dir frei ist.

« Zahle bis 3 - erst
vorne im Gesicht splrst,

- Lass die Hande in der 0-Position (auf + Lass den Schirm vornicken -

Héhe der anderen Leinenschlésser). bremse nicht ab.
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Im B-Stall:

- Uberpriife visuell, ob sich die Kappe sauber und symmetrisch
in der Mitte zusammengeschoben hat.
+ Kontrolliere nun abwechselnd Luftraum und Schirmkappe.
- Bleibt die Kappe ruhig, ziehe die B-Ebene tiefer, um die Sinkrate zu erhchen.
- Wird die Kappe unruhig, gebe die B-Ebene wieder etwas nach oben nach.

Wie bereits im Text erwahnt, gibt es Gleit-
schirme, die im B-Stall stark zu schlagen
beginnen oder sich verformen. Meist wollen
sie in eine sogenannte Frontrosette liber-
gehen: Dabei wandern die Fliigelenden nach
vorne und der Schirm bildet ein Hufeisen.
Dies kann zu sehr grofien und unangenehmen
Verhéngern fiihren! Daher solltest du deine
ersten B-Stalls mit einem neuen Schirm
immer iber Wasser und unter fachkundiger
Anleitung im Rahmen eines Sicherheitstrai-
nings durchfiihren. Hast du das bereits getan,
solltest du trotzdem immer im Wechsel die
wenn du eine deutliche Luftstrémung von Schirmkappe auf Verformungen iiberpriifen
betétige wieder die Steuerleinen. und den Luftraum kontrollieren.
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FLYMINSTER

L/I/E@ No‘f‘augleihng;

Bemerkst du wahrend des B-Stalls mit der Standardeinleitung, dass dein Gleit-
WWW flym aster d e schirm in eine Frontrosette {ibergeht, musst du eine Notausleitung durchfiihren:

PARTNER

PRRCCING
UIHD (P

PR ENe e Sicherheit rund um Euren
Schirm - flugschulun-

abhéngig & kompetent!

Ich freue mich auf Euch!
p Happy landings,

Lasse dazu die B-Gurte aus deinen Fingern nach oben schnalzen und halte deine Hande
mit den Steuerleinen auf der gleichen Hohe wie zuvor im etablierten B-Stall. Somit kann
der Schirm anfahren - die Fliigelenden werden aber zuriick gebremst und es kommt zu
keiner vollstandigen Frontrosette oder gar Verhangern. Aber Achtung! Halte die Steuer-
leinen nur so kurz an der tiefen Stelle, bis die Fliigelenden wieder an ihrem bestimmten
Ort sind (also die Kappe wieder die normale Form hat) und gebe sie dann ziigig nach oben
PARA - SERVICE WOLFGANG MARXT zu den Steuerleinen. Ansonsten kann dein Gleitschirm im Sackflug bleiben oder sogar

mail@para-service.de ' Aiblinger Stralle 52 in einen Fullstall {ibergehen. Ube diese Notausleitung wieder ausschlieBlich im Rahmen
www.para-service.de ; 83075 Bad Feilnbach eines Sicherheitstrainings.
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B-STALL | FLUGTECHNIK I

Um eine Notausleitung zu verhindern, gibt es noch zwei weitere Einleitungsarten, die
eine Frontrosette so gut wie unmaéglich machen:

Z_ug. nach innen

E|nle|tungsvorbere|tung
- Korperspannungshaltung: Setze dich aufrecht ins Gurtzeug, spreize
die Oberschenkel und nimm die Fiifie unter das Gurtzeug (auch bei einem Liegegurt).
- Greife die Steuerleinen lang, am Steg. Ohne Wicklung.
Mit den Steuerleinen in der Hand gehe von INNEN kommend in die B-Ebene,
oberhalb der Leinenschldsser.
Fahre mit den Fingern wie ein Kamm in die B-Leinen oberhalb der Leinenschldsser.
Packe nun satt zu.
- Checke visuell, ob der Luftraum um dich herum (auch hinter dir) und
unter dir frei ist.

Einleitung:

-+ Ziehe kraftvoll an der B-Ebene nach unten und zur MITTE.
Halte den Zug und die B-Gurte gut fest.

- Achte darauf, dass du dabei deine Ellenbogen nach auflen, aufierhalb
des Gurtzeuges fuhrst.
Behalte deine Kérperspannungshaltung bei.

Im B-Stall:
Uberpriife visuell, ob sich die Kappe sauber und symmetrisch
in der Mitte zusammengeschoben hat.
Kontrolliere nun abwechselnd Luftraum und Schirmkappe.
Bleibt die Kappe ruhig, ziehe die B-Ebene tiefer, um die Sinkrate
zu erhohen.

- Wird die Kappe unruhig, gebe die B-Ebene wieder etwas nach
oben nach.

Ausleitung:

+ Fuhre die B-Ebene zusammen mit den Steuerleinen in der
Hand zligig nach oben.

Lass die Hande in der 0-Position (Auf Hohe der anderen
Leinenschldsser).
Lass den Schirm vornicken - bremse nicht ab.

+ Zahle bis 3 - erst wenn du eine deutliche Luftstromung von
vorne im Gesicht spurst, betatige wieder die Steuerleinen.
Durch den Zug zur Mitte werden die aufieren B-Leinen starker
verkirzt als die inneren. Der Auf3enfligel stallt starker und ein
Wandern nach vorne in die Frontrosette wird verhindert.

Durch den Zug zur Mitte werden die dufieren B-Leinen starker verkiirzt als die inneren.
Der Aufienfliigel stallt stdrker und ein Wandern nach vorne in die Frontrosette wird verhindert.
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Sfandardug_ mit 5+aucrleinenwiol<.lun5_:

Einleitungsvorbereitung:
Koérperspannungshaltung: Setze dich aufrecht ins Gurtzeug, spreize die
Oberschenkel und nimm die Fifie unter das Gurtzeug (auch bei einem
Liegegurt).
Greife die Steuerleinen mit einer halben Wicklung oder in der Skistockhaltung.
Mit den Steuerleinen in der Hand gehe von auf3en kommend in die B-Ebene,
oberhalb der Leinenschldsser.
Fahre mit den Fingern wie ein Kamm in die B-Leinen oberhalb der
Leinenschlosser.
Packe nun satt zu.
Checke visuell, ob der Luftraum um dich herum (auch hinter dir) und
unter dir frei ist.

Einleitung:

-+ Ziehe kraftvoll an der B-Ebene nach unten entlang der Tragegurte.
Halte den Zug und die B-Gurte gut fest - dies ist jetzt enorm wichtig, da durch
den zusatzlichen Zug der Steuerleinen das Abkippen etwas deutlicher ist.
Behalte deine Koérperspannungshaltung bei.

Im B-Stall:
- Uberpriife visuell, ob sich die Kappe sauber und symmetrisch in der Mitte
zusammengeschoben hat.
Kontrolliere nun abwechselnd Luftraum und Schirmkappe.
Bleibt die Kappe ruhig, ziehe die B-Ebene tiefer, um die Sinkrate zu erhohen.
- Wird die Kappe unruhig, gebe die B-Ebene wieder etwas nach oben nach.

Ausleitung:
Fihre die B-Ebene zusammen mit den Steuerleinen in der Hand ziigig nach oben.
Lass die Hande in der 0-Position (auf Hohe der anderen Leinenschldsser).
Lass den Schirm vornicken - bremse nicht ab.

-+ Zahle bis 3 - erst wenn du eine deutliche Luftstromung von vorne im Gesicht
spurst, betatige wieder die Steuerleinen.

Meist fiihrt die geringe Hinterkantenspannung im B-Stall dazu, dass sich der Schirm z.B. in eine Frontrosette verformt. Durch die Anstromung von unten
klappt die Hinterkante hoch und der Zug an ihr verringert sich noch mehr. Der Schirm kann sich verformen. Behalt man die Steuerleinen jedoch in einer
verkiirzten Form in der Hand, wird neben der B-Ebene auch die Hinterkante nach unten gezogen. Der Schirm bleibt sehr stabil. Durch den zusatzlichen
Zug an den Steuerleinen kippt jedoch der Schirm deutlicher nach hinten ab, denn durch die Wélbung der Hinterkante kann der Schirm kurzzeitig riick-
wirtsfliegen (dhnlich wie beim Flyback im vorgefiillten Fullstall). Daher ist es sehr wichtig, wihrend der Einleitung die B-Gurte und die Steuerleinen

gut fest und unten zu halten. Wiirde man den B-Stall in der Einleitungsphase ausleiten, kdnnte es zu sehr starkem Vorschiefien der Kappe kommen. Ein
weiterer Nachteil ist die verringerte Sinkrate. Durch das zusatzliche Herunterziehen der Hinterkante kann sich der Gleitschirm nicht so stark entleeren
und zusammenschieben. Die Flache wird nicht so sehr verringert, der Luftwiderstand erh6ht und somit verringert sich die Sinkgeschwindigkeit.
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/N Sicherheitstrainer Eki Maute fliegt den B-Stall im Standardzug
mit Steuerleinenwicklung.

Hier kannst du gut sehen, dass durch den zusatzlichen Zug der
Steuerleinen das Abkippen des Schirms deutlicher erfolgt.

Abstiegsstrategie

Musst du runter, solltest du deinen Schnellabstieg planen. Ein-
fach an Ort und Stelle eine Schnellabstiegshilfe anzuwenden,
ist nicht immer der beste Weg. Schau dir erstmal die Umge-
bung an und suche mégliche Bereiche, in denen du weniger
Steigen oder sogar erhdhtes Sinken erwartest. Fliege wenn
moglich mit Riickenwind oder beschleunigt vom Problem weg.
Versuche Aufwindbereiche zu verlassen. Am besten sogar mit
erhohtem Sinken: also Ohrenanlegen und beschleunigen! So-
mit erreichst du anndhernd deine Trimmgeschwindigkeit, aber
auch schon erhéhtes Sinken. Erst wenn du in einem Bereich
bist, in dem keine Gefahr mehr besteht, bei der Ausleitung dei-
nes stdrkeren Schnellabstiegsmandvers sofort wieder auf die
gleiche Hohe gehoben zu werden, wende eine Abstiegshilfe
wie den B-Stall oder die Steilspirale an. Dennoch kannst du na-
tiirlich immer eine stirke Abstiegshilfe wie die Spirale oder den
B-Stall anwenden, wenn bereits Gefahr besteht, in eine Wolke
gesaugt zu werden. Uberlege dir einfach kurz vorher, was jetzt
in diesem Moment Sinn macht! FORDEC - Facts, Options,
Risks&Benefits, Descision, Execution, Control!

Fazit

Trotz einiger negativen Punkte, die gegen den B-Stall sprechen,
ist er eine sehr effektive Abstiegshilfe. Mit Hilfe der unter-
schiedlichen Einleittechniken gibt es fiir fast jedes Gleitschirm-
model eine Moglichkeit, das Manéver sicher und effektiv
durchzufiihren. Leider werden diese Techniken nur selten von
Herstellern erprobt oder gar in der Musterpriifung erflogen -
daher hilft nur, die geeignete Technik selbst im Rahmen eines
Sicherheitstrainings fiir sich und sein Material zu finden. ¥J

DER AUTOR

Simon Winkler, DHV-Ausbildungsvorstand, DHV-Sicher-
heitstrainer und DHV-Fluglehrer. Der Airline Pilot gibt sein
Wissen gerne an die Mitglieder weiter.
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SICHERHEIT | BASICS

Teil 2| Ausriistung

salet;&\

training

Gleitschirm Safety Basics

Die Unfalldatenbank des DHV umfasst seit 2013 mehr als 2.800 Unfall- und Storungs-Meldungen, in der ge-
meinsamen europaischen Datenbank (alle EHPU-Verb&nde) sind es ca. 9.500. 99 % dieser riesigen Datenmenge
zu Gleitschirm-Unfallen kann zu einer Essenz aus einer Handvoll Sicherheitsregeln und Handlungsanweisun-

gen eingedampft werden.

TEXT: KARL SLEZAK

Wahl der Flu
Kein, absolvt
Eitelkeiten
Bei der Ausriistungswahl darf es nur um Fak-
ten und Vernunft gehen. Dieser Punkt ist zu

wichtig fiir Wunschdenken. Risiko-Minimie-
rung hat hier oberste Prioritat.

vsristung:
n Fl !a%zg fr

Fliez_einen Schirm, der
dicH wierfordert...

Gleitschirm-Megastar Chrigel Maurer sagt
sinngemaifs: ,99% der Zeit, die Du unter Dei-
nem Gleitschirm héngst, solltest Du Dich
unterfordert fithlen. Ist der Prozentsatz ge-
ringer, fliegst Du einen fiir Dich zu an-
spruchsvollen Schirm“ Die Unfalldatenbank
ist voll von Unfillen, bei welchen die Piloten
vom Verhalten ihres Gleitschirms iiberfor-
dert waren. Die Uberschitzung der eigenen
fliegerischen Fahigkeiten ist der zentrale
Punkt, wenn es um Gleitschirm-Unfélle geht.

Der EN-A-Gleitschirm sollte als der Stan-
dard anerkannt sein - der fiir die meisten Pi-
loten ein Fliegerleben lang reicht. Es gibt ge-
nau null rationale Griinde, warum ein
Top-to-Bottom-Gleiter, Hausberg-Thermik-
flieger, lokaler  Strecken-Spazierflieger,
Abend-Soarer, Hike+Flyer, also die deutliche
Mehrheit der deutschen Paragleiter, etwas
anderes fliegen sollte als einen EN-A Gleit-
schirm. Leistung steckt genug drin fiir all die-
se Aktivitdten, wie mehrere 200 km-Dreiecke
beweisen. Und ein EN-A-Schirm ist tech-
nisch so sicher, wie ein Gleitschirm sein
kann. Das bedeutet nicht, dass man mit ei-
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nem A-Schirm nicht abstiirzen kann. Aber
die Statistik sagt, dass A-Schirme bei den Ge-
riate-bedingten Unfallursachen (Klapper,
Stromungsabrisse, Verhénger, Spiralen) ei-
nen Anteil von unter 10 % haben. Bei ca. 40 %
Marktanteil. Fiir B-Schirme schaut die Rech-
nung ungiinstiger aus: Ca. 60 % Unfall-Anteil
bei 45 % Marktanteil.

Der QR-Code fiihrt zur statistischen Auswer-
tung todlicher Gleitschirmunfalle

Abseits der Klassifizierung eines Gleit-
schirms gibt es einen Fakt, der durch die Un-
fallanalysen deutlich wird: Je grofier die Stre-
ckung eines Gleitschirms (Verhiltnis
Spannweite zu Fliigeltiefe), desto mehr Po-
tential fiir kritische Reaktionen nach Kap-
penstorungen. Deshalb sind Verhdnger nach
Front- oder Seitenklappern bei EN-A-Schir-
men mit ihrer 4-er Streckung sehr, sehr sel-
ten. Bei Streckungen Richtung 6 (High-Level
B) dagegen sind Verhédnger-Spiralen die héau-
figste Unfallursache im Flug.

Der Umstieg vom A-Schirm auf ein hoher
Klassifiziertes Gerdt muss ein gut {iberlegter

Prozess sein. Drei Fragen sollten ehrlich be-
antwortet werden:

,Habe ich schon die Fdhigkeit, in bewegter
Luft intuitiv  aktiv zu  fliegen?“
»Brauche ich das wirklich fiir meine fliegeri-
schen Aktivitdten?”“

,Bin ich bereit, ernsthaft zu trainieren (Si-
cherheitstraining, Groundhandling), um das
erhohte Risiko zu verringern?“

EN-A = Acceptable dangerous
EN-B = Bloody dangerous
EN-C = Completely dangerous
EN-D = Deadly dangerous

 Kommt aus UK: Definition der
EN-Klassifizierungen mit britischem Humor

....der ¢chon bunt it ..

Das Risiko von anderen in der Luft iiberse-
hen zu werden besteht immer - wie die vie-
len Kollisionen beweisen. Es ist aber gerin-
ger, wenn das Fluggerdt, zumindest in
grofieren Teilen, aufféllige, leuchtende Far-
ben aufweist, wie rot oder orange. Hellblau,
griin, hellgelb, weif3, beige, braun dagegen
sind schlecht sichtbar und sollten nicht die
Hauptfarben des Segels sein. Ein im Baum
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N Welchen Gleitschirm sieht man besser? 1

hidngender griiner Gleitschirm ist kaum
sichtbar. Auch hier sollte weniger die person-
liche Vorliebe, als vielmehr die Minimierung
des Risikos fiir sich und andere im Vorder-
grund stehen.

..und ch_cf mz’ﬁ[@ig_ iberprift

wivd.

Dass der Gleitschirm in den vorgeschriebe-
nen Zeitabstdnden durch einem vom Her-
steller autorisierten Checkbetrieb {iberpriift
wird, ist eh klar. Aber auch der Pilot selbst
muss dafiir Sorge tragen, dass sein Fluggerét
gutin Schuss ist. Am relevantesten fiir die Si-
cherheit ist die korrekte Lénge der Steuerlei-
nen. Diese konnen sich durch Schrumpfung
verkiirzen, ein schleichender Prozess, der oft
nicht bemerkt wird. Dadurch wird der ver-
fiigbare Steuerweg kiirzer und der Gleit-
schirm kann Probleme bekommen aus ho-
hen Anstellwinkeln (Ohren-Anlegen, B-Stall)
wieder anzufahren und generell anfélliger
fiir Stromungsabrisse zu sein. Check deshalb
regelméfiig beim Fliegen, ob deine Steuerlei-
nen geniigend Leerweg (Durchhang) haben.

www.dhv.de
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/™ Diese zig-fach verdrillte Steuerleine kann eine

Verkiirzung des Steuerweges bewirken

Auch ein ,Verdrillen“ der Steuerleinen (Foto)
kann den Steuerweg verkiirzen. Fillt dir ein
solcher Drall an deinen Steuerleinen auf,
musst Du diese (am Boden) aktiv in Gegen-
richtung ausdrehen.

Welche Uberpriifungs- und Wartungsar-
beiten ein Pilot selbst an seiner Ausriistung
durchfithren kann, erfihrst Du in dem mit
dem QR-Code verkniipften Artikel.

Der QR-Code fiihrt zum Artikel
Winterzeit-Nachpriifzeit

Fliez. ein Standard-
@Ivﬁw\/g. .

Wenn Du kein Streckenpilot bist, der stun-
denlang in der Luft ist, brauchst Du kein
Beinsack-(Liege-) Gurtzeug. Bei diesen fal-
len zwei héufige Unfall-Szenarien auf. Nach
dem Start sind die Piloten oft l&nger mit dem
Einsteigen in den Beinsack beschaftigt und
konnen sich nicht gut auf die Steuerung des
Gleitschirms konzentrieren. Das ist aber in
dieser Flugphase (bodennah, oft turbulent)
besonders wichtig. Ein {iiberraschender
Klapper hat in dieser Situation schon viele
Piloten in grofie Schwierigkeiten und ins
Krankenhaus gebracht.

Bei plétzlichen, schnellen Drehungen, z.B.
nach einem Klapper oder einseitigem Stro-
mungsabriss droht Twist-Gefahr. Die trdge
Masse des im Gurtzeug gestreckten Piloten
kann der Drehung des Gleitschirms nicht
schnell genug folgen, es kommt zum Eindre-
hen der Tragegurte. Ein solcher Twist kann
zur Blockade der Steuerleinen fiihren und
einen Spiralsturz verursachen. Standard-
Gurtzeuge mit sitzender Position des Piloten
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sind in diesen Situationen deutlich weniger
Twist-anfallig.

..mit einem 5#@”
Frotektor ...

Wenn Du einen Blick auf die Verletzungs-
muster bei Gleitschirmunfallen wirfst, siehst
du, dass Verletzungen an der Wirbelsdule
ganz weit oben stehen.

Der QR-Code fiihrt zur statistischen
Auswertung der Verletzungsmuster von
Gleitschirmunfallen

Der Schutz der Wirbelsdule ist deshalb be-
sonders wichtig. Der Markt bietet Gurtzeuge
mit guten Protektoren, aber auch richtig
grottiges Zeug! Achte darauf, dass der Schutz
des Protektors nicht nur unter der Sitzfliche
besteht. Auch der Riicken selbst sollte ge-
schiitzt sein, der Protektor also bis in den Be-
reich der Brustwirbel reichen. Sehr niitzlich
sind auch zusatzlich im Riickenbereich inte-
grierte, etwas hdrtere Protektoren, die fiir
Kraftverteilung und Durchdringungsschutz
sorgen, z.B. nach der Norm fiir Motorrad-
Protektoren.

Akzeptiere zu Deinem Schutz nur solche
Protektoren, die uneingeschrankt funktions-
tiichtig sind, vom Startlauf bis zur Landung.
Anstrémungs-abhéngige Airbags (die sich
erst im Flug fiillen) erfiillen diese Forderung
im Regelfall nicht besonders gut und kénnen
nicht mehr als Stand der Technik anerkannt
werden. Egal, ob Airbag, Schaum-Protektor
oder aufblasbarer Luftprotektor: Wéhle ein
Gurtzeug, dessen Protektor gute Damp-
fungswerte in der Musterpriifung bewiesen
hat. Gut sind Dampfungswerte unterhalb
von 30 G, sehr gut unterhalb von 25 G. Du
findest die Werte in der Musterpriifungs-Do-
kumentation des Gurtzeugs bei den Priifstel-
len. www.para-test.com, www.dhv.de/dhv-
pruefstelle/

Man darf nicht in Wunschdenken verfal-
len. Die Protektor-Priifung erfolgt aus 1,65 m
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Hohe mit knapp 5 m/s Fallgeschwindigkeit.
Bei einem Absturz mit hoherer Aufprallener-
gie kann auch ein guter, 30 cm dicker, 25 G-
Protektor keine Wunder wirken. Aber hier
gilt, was ein Unfallexperte einer medizini-
schen Hochschule zu Motorrad-Protektoren
schrieb. »Sie konnen das Verletzungspoten-
zial enorm absenken: Aus komplizierten
Frakturen werden einfache Briiche, zudem
lassen sich schmerzhafte Langzeitfolgen mi-
nimieren«

..und einer sehr
anwcmolcr—frcvnolh(/hcn

K@H@V—A(véféévng

Auch diesbeziiglich gibt es Licht und Schat-
ten auf dem Gurtzeug-Markt. Noch immer
finden sich Gurtzeuge mit zu langer Verbin-
dung Griff-Innencontainer (40 cm +), nicht
ergonomisch sinnvoll angebrachtem Auslo-
segriff (ideal: im Bereich der Hiifte) oder
Container-Konstruktionen, die eine Auslo-
sung nicht in alle Zugrichtungen erlauben.
Gurtzeug-zugehorige Innencontainer sind
viel weniger anfillig fiir Kompatibilitéts-Pro-
bleme als losbare Griffe, die am Retter-In-
nencontainer eingeschlauft werden miissen.
Viele moderne Leicht-Gurtzeuge haben statt
des klassischen Griffes einen Ring aus Plas-
tik-Schlauch. Hier hat sich gezeigt, dass diese
eng am Gurtzeug anliegenden Ausldse-Rin-
ge mit dicken Handschuhen schlecht zu grei-
fen sind.

Retter-Abgang uber fast
1.500 Hohenmeter in den
Ammergauer Alpen nach
Total-Zerleger bei einer Tal-
querung. Das durchschnitt-
liche Sinken mit dem knapp

an der Obergrenze belas-
teten Retter lag bei knapp
6 m/s, teils auch deutlich
driiber. Mit einem grofieren
Retter waren die Sinkwerte
geringer ausgefallen.

Als Pilot sollte man die Priifung der Kompati-
bilitit Gurtzeug-Retter-Pilot wirklich ernst
nehmen. Der Retter muss, gezogen in die in-
tuitive Zugrichtung, problemlos rausflut-
schen und gut weggeschleudert werden kon-
nen. Bitte hier keine Kompromisse eingehen,
das kann im Ernstfall lebensgeféhrlich sein.

ﬂ . Bei jedem Flug (in einer ruhigen Phase)
einen schnellen Kontrollgriff (ochne Steuerschlau-
fe) zum Retter-Griff machen.

Dann ist diese Bewegung einstudiert, wenn

es erforderlich sein sollte.

Beim Retter....

kann man eigentlich nicht so viel falsch ma-
chen. AufSer, ihn zu klein zu wihlen. Es hat
sich gezeigt, dass in der Praxis immer mit ei-
ner teils deutlich héheren Sinkgeschwindig-
keit zu rechnen ist als in den Musterprii-
fungstests mit ihrem Grenzwert von 5,5 m/s.
Deutliche Scherenstellung von Gleitschirm
und Retter, zack - schon ist das Sinken meh-
rere m/s hoher. Retterabgang auf 2.000 m
MSL, da geht es deutlich schneller abwérts
als im EN-Test, der auf ICAO-Standard (Mee-
reshohe) berechnet wird.

Ca. 25 % unterhalb der maximal zuldssi-
gen Anhéngelast des Retters sollte das Start-
gewicht des Piloten sein, damit die Sinkge-
schwindigkeit bei der Landung akzeptabel
ist.
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Der Helm

wird gerne etwas stiefmiitterlich behandelt,
besonders von Piloten, die auf sehr leichte
Ausriistung Wert legen. Dabei zeigt die Un-
fallanalyse, dass die Zahl der schweren und
todlichen Kopfverletzungen durchaus be-
deutend ist. Unbedingt abzuraten ist von
Fahrrad- oder Kletterhelmen, weil diese auf
gédnzlich andere Crash-Szenarien ausgelegt
sind. Der Helm sollte auf jeden Fall eine
Zertifizierung nach der Europdischen Norm
966 (Flughelme) aufweisen. Wer sich par-
tout nicht davon abbringen ldsst, einen Ski-
helm (EN 1077) zum Fliegen zu nutzen, soll-
te wissen, dass diese Norm geringere
Anforderungen stellt als die Flughelm-
Norm.

Der QR-Code fiihrt zum Dokument Normen-
vergleich Flughelmnorm-Skihelmnorm

Bei einer nicht geringen Anzahl von
schwersten Gleitschirm-Unféllen hatte sich
beim Crash der Helm vom Kopf geldst. Ver-
suche haben ergeben, dass dies wohl vor al-
lem damit zu erklaren ist, dass der Kinnrie-
men zu locker eingestellt war. Piloten sollten
deshalb immer auf einen festen Sitz des
Kinnriemens achten. Die deutliche Mehr-
zahl der Gleitschirmflieger nutzt offene Hel-
me ohne Kinnbiigel. Das ist schon ok, aber
im DHV-Archiv gibt es Unfall-Bilder von zer-
storten Kinnbiigeln, bei denen man unwill-
kiirlich denkt: ,Wenn das die Fresse gewe-
sen ware! “
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/™ Dieser Kletter-Helm wurde bei einem Gleit-
schirmunfall durch Aufprall auf einen Felsen
zerstort. Der Pilot erlitt todlich Kopfverletzun-
gen.

Bel den Schuhen...

scheiden sich die Geister. Hohe Flieger-
oder Trekkingstiefel schiitzendie Knochel
besser als niedrige Schuhe. Frakturen des
Sprunggelenks sind die hdufigsten Verlet-
zungen an den unteren Extremitdten. Dafiir
sind diese Stiefel oft relativ schwer und ma-
chen den Piloten etwas unbeweglich. Des-
halb sind sportliche Pilotinnen und Piloten
meist lieber mit niedrigen Trekkingschuhen
unterwegs. Damit ist man beweglicher,
spiirt den Untergrund besser und kann agi-
ler reagieren.

Wagser — ein
Element fir
fl i@gf/lf

Bei der Ursache der todlichen Unfille ste-
hen Wasserlandungen erschreckend weit
oben. Beim Fliegen in der Ndhe von Gewds-
sern sollten deshalb Sicherheitsvorkehrun-
gen getroffen werden. Ein am Schultergurt

griffbereit angebrachtes Cut-Messer darf
nicht fehlen. Es ist im Notfall die einzige

cfz'ﬁhr( iches
le1tschirm—
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Moglichkeit, sich aus dem todsicher auftre-
tenden Leinensalat nach einer Wasserlan-
dung zu befreien. Die Rettungsweste gehort
beim Kiistenfliegen ebenfalls zur Standard-
Ausriistung.

Handschuhe

Es haben sich schon viele Piloten schwer
verletzt, wenn sie mit den blofSen Hianden in
unter Zug stehende Leinen gegriffen haben.
Beispielsweise nach einem Retterwurf,
wenn der Gleitschirm durch Einholen der
Leinen flugunféhig gemacht werden sollte.
Oder wenn ein Gleitschirm am Boden aufer
Kontrolle gerdt, durch eine Boe oder einen
Dustdevil. Auch an warmen Sommertagen
sollten deshalb leichte Handschuhe selbst-
verstandlich sein.

Zubehor

Aus einer an sich harmlosen Baumlandung
kann schnell Ernst werden, wenn sich der
Pilot nicht im Baum sichern kann. Ist der
Gleitschirm nicht sicher im Astwerk verhan-
gen, droht Absturz aus dem Baum. Oft aus
grofier Hohe, mit der Gefahr sehr schwerer
Verletzungen. Ein Sicherungs-Set, beste-
hend aus Bandschlinge mit Karabiner, Ret-
tungsschnur und Trillerpfeife ist in einer
solchen Situation nicht mit Gold aufzuwie-
gen.

Mit einem Live-Tracker kann ein verun-
fallter Pilot schnell geortet und zielgerichtet
Hilfe organisiert werden - auch wenn der Pi-
lot selbst handlungsunfahig ist. Der Verun-
fallte selbst kann mit einem Knopfdruck die
Rettungskette in Bewegung setzen. Es sind
etliche Fdlle gemeldet worden, wo ein sol-
ches Tool (z.B. Burnair Map, XC-Track) sehr
hilfreich war. Zumindest sollte man auf dem
Handy, das auch im Crash-Fall leicht zu-
gdnglich sein sollte, eine Notfall-App, wie
z.B. SOS-EU-ALP installiert haben. ¥J

Karl Slezak, DHV-Sicherheits- und Ausbildungsreferent,
Fluglehrerausbilder, Gleitschirmflieger der ersten Stunde.
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Auf Schusters Rappen
In die Luft

Gutes Schuhwerk gehort zur Pflichtausristung jedes Gleitschirmpiloten. In

diesem Artikel beschreibt Till Gottbrath, was ,gut” konkret bedeutet und wor-
auf man beim Kauf und in der Praxis achten sollte.

TEXT UND FOTOS: TILL GOTTBRATH
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evor es zu den konkreten Anforderungen geht, das

Wichtigste vorab: die Passform! Lasse dich nicht

von irgendwelchen Tests oder den Empfehlungen

der Fliegerfreunde irreleiten: der Schuh muss DIR

passen. Passt er nicht, wird er jede Tour vermiesen.
Gehe zur Anprobe daher in ein echtes Fachgeschift mit gro-
fler Auswahl und lasse dich von einem Profi beraten. Im In-
ternet bekommst du die Schuhe vielleicht billiger, aber ohne
Beratung oder Anprobe! Schuhe nachmittags anprobieren,
weil die FiifSe im Laufe des Tages etwas anschwellen.

Schauen wir nun mal die Anforderungen im Konkreten an:

1. Sicherheit

Keine offenen Schniirhaken: Im Idealfall hat ein Gleit-
schirmstiefel am Schaft keine offenen Haken, nur geschlosse-
ne Osen. Denn wo nichts héngen bleiben kann, bleibt auch
nichts hingen. Wahrend Halbschuhe selten mit offenen Ha-
ken daherkommen, ist es bei Mid Cuts (halbhoch iiber den
Kndcheln) sowie Stiefeln die Regel. Mit gutem Grund: das An-
und Ausziehen geht damit viel einfacher! Offene Haken
kannst du aber auch abdecken: a) Mit superleichten Som-
mergamaschen aus luftigem Stretch-Gewebe (z. B. Kathoola
InstaGaiter). b) Zwei Paar diinne Socken anziehen: das duf3e-
re Paar schldgt man nach aufSen {iber den Schaft um. c) Berg-
sporthosen mit einem Haken an der Vorderseite des Hosen-
beins, der in die Schniirung eingehakt wird.

Stiitzen des Kndéchels: Bei jedem Schnupperkurs oder Tan-
demflug heifSt es: hohe, feste Schuhe anziehen! Es liegt auf
der Hand, dass ein Stiefel besser stiitzt. Aber um wieviel? Die
Zahlen der Unfalldatenbank des DHV - danke an Karl Slezak,
Leiter des DHV-Referates Sicherheit - ergaben: Der Anteil der
»schweren Verletzungen an FiifSen oder Beinen“ lag bei 623
Stiefeltragern bei 68,5 %, bei 111 Halbschuhtrédgern bei 70,3
%. Hohes Schuhwerk scheint also keinen relevant hoheren
Schutz vor Verletzungen zu bieten. Karl Slezak wies jedoch
explizit darauf hin, dass man sich alle Fille im Detail an-
schauen miisse, um wirklich valide Zahlen zu bekommen.

2. Reibung und Griffigkeit der Laufsohle

Zwei Faktoren bestimmen, welches Sicherheitsgefiihl eine
Laufsohle (auch Aufiensohle, Profilsohle oder outsole) ver-
mittelt:

a) Der Reibungsbeiwert (Haftung) des Materials auf dem
Untergrund (jeweils trocken und nass bzw. gefroren) héngt
von der Materialmischung ab (compound), meist ein nattirli-
cher oder synthetischer Gummi mit diversen Beimischun-
gen. Kletterschuhsohlen und Reifen sind immer schwarz. Die
Hersteller mischen Rufy (Kohlenstoff) in den Gummi, damit
er so weich wie maglich fiir gute Haftung ist und dennoch
moglichst lange hilt. Das gilt auch fiir Lauf- und Bergschuhe
- sieht aber weniger cool aus. Mittlerweile gibt es aber auch
sehr gute farbige Laufsohlen.
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Klar abraten kann man von Laufsohlen aus Polyurethan. Sie
sind zwar leicht und kosten in der Herstellung wenig, bieten
aber bei Feuchtigkeit markant schlechtere Reibung und lau-
fen sich viel schneller ab. Da aber kein Hersteller seine PU-
Laufsohle als solche bezeichnet, sollte man als Kunde hellho-
rig werden, wenn vom XYZ-Material die Rede ist. Klarer Tipp:
Schwarzer Gummi ist erste Wahl!

b) Griffigkeit des Profils: Ausgeprégte Profilstollen und ein
hoher Anteil Negativprofil (= Zwischenrdume zwischen den
Stollen) sorgen dafiir, dass sich die Sohle auch in Gras oder
Schlamm verbeif3t. Je grofler der Anteil des Negativprofils,
desto weniger wiegt der Schuh und desto weniger setzt sich
das Profil mit Schlamm zu. Aber: Die wenigen Stollen laufen
sich viel schneller ab! Wichtig ist auch der Selbstreinigungsef-
fekt der Sohle. In kleinen, verwinkelten Zwischenrdumen
bleibt Erde leicht hdngen.

Wer nur zwischen Parkplatz, Bergbahn, Start- und Lande-
platz pendelt, darf auch zu Sohlen aus weichem Gummi mit
viel Negativprofil greifen. Wer viel zu Fuf$ geht oder gar bei
Hike+Fly-Rennen mitmacht, sollte sich das gut {iberlegen...

Tipp ,,Beschleuniger-Kompatibilitat":
Achte darauf, dass dein Beschleuniger nicht im
Profil der Sohle hdngen bleibt.

3. Dampfung durch die Zwischensohle

Die Zwischensohle (midsole) befindet sich zwischen Lauf-
sohle und Schaft. Beim Aufsetzen des Fufies nimmt sie Ener-
gie auf, das sorgt fiir Komfort. Beim Abdruck soll sie diese
Energie wieder zuriickgeben, sie federt dynamisch aus. Man
spricht meist von Dampfung (cushioning). Wieviel man da-
von braucht, hdngt ab von Trainingszustand, Laufstil, Lauf-
tempo, Untergrund, Gewicht des Sportlers plus Gepéck - und
auch Vorlieben.

Wichtig: Das Gewicht von Pilot plus Ausriistung muss zur
Déampfung der Zwischensohle passen. Was sich beim Joggen
gut anfiihlt, wird beim Gehen mit schwerem Gepack schwam-
mig. Ich glaube, dass viele Athleten bei den X-Alps oder Bord-
airraces hier einen Fehler machen: Der Bewegungsapparat
muss zu viel Haltearbeit verrichten und sie bekommen da-
durch Probleme mit Gelenken, Sehnen und Bandern.

Wie stark eine Zwischensohle dampft, héngt ab von ihrer
Dicke, dem Material selbst und dessen Ermiidung. Die Zwi-
schensohlen der meisten Laufschuhe bestehen aus EVA-
Schaum (Ethylen-Vinylacetat). Die grofiten Nachteile von
EVA sind die etwas kiirzere Lebensdauer und die Tempera-
tursensibilitat (harter bei Kilte, weicher bei Hitze). Expan-
diertes thermoplastisches Polyurethan (eTPU) ist in dieser
Hinsicht besser, aber auch geringfiigig schwerer. Adidas war
mit der von BASF entwickelten ,Boost“-Technologie Vorrei-
ter. TPU wird auch von anderen Herstellern verwendet und
auch mit EVA kombiniert. Wer ins Detail gehen will, schaut
sich www.runnersworld.de/laufschuhe/uebersicht-mittel-

sohlen an.
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Eine Ubersicht

Der Hanwag Sky GTX ist einer der wenigen speziellen
Gleitschirmstiefel: ohne offene Schniirhaken, hoch,
stiitzend, warm, relativ leicht, bequem und gut dampfend.
Er ist robust und erfreulicherweise wiederbesohlbar. Bei
der etwas wenig Grip bietenden Sohle ware ein Update
wiinschenswert.

Diese Kategorie bewegt sich irgendwo zwischen Outdoor,
City, Boulderwand, Travel, Sneaker. Der extrem erfolgrei-
che Scarpa Mojito stammt aus der Approach-Ecke. Wegen
seines geflligen Aufieren wurde er hunderttausendfach
verkauft. Scarpa bietet ihn in einer Vielzahl von Varianten
und Farben an. Fiir (nasses) Gras ist die Sohle etwas zu
wenig profiliert.

Diese Kategorie umfasst ein recht weites Spektrum an
Modellen, deren wichtigste Gemeinsamkeit die klebe-
gezwickte Machart ist. Es sind robuste, wiederbesohlbare
Schuhe, die auch vor wochenlangen Treks im Himalaja
nicht zuriickschrecken. Der MEINDL Island MFS Evo ist
ein seit Jahrzehnten bewahrter Evergreen. Es gibt ihn mit
oder ohne Gore-Tex.

Beim eigentlichen Klettern tragt man spezielle Kletter-
schuhe, die iblicherweise klein und unbequem sind. Auf
dem Weg zum Einstieg oder wenn es leichter wird, kommt
hingegen der Approach-Schuh zum Einsatz. Extrem
beliebt ist die TX-Serie von La Sportiva. Im Bild ist das
Damenmodell TX Guide Leather Women, das nicht nur

am Fels gut funktioniert, sondern auch beim Gehen flott
unterwegs ist.

Kndchelhoch und robuster als ein Trailrunner, aber be-
quemer und flexibler als ein fester Trekking-Stiefel. Lowa
landete mit der Renegade-Serie einen echten Welterfolg.
Es gibt ihn in vielen Varianten und er wird fiir seine Be-
quemlichkeit gelobt. Er ist jedoch ein gestrobelter Schuh
(= nicht wiederbesohlbar) mit offenen Schniirgsen.

TIPP ANPROBE:

Gehe in ein echtes Fachgeschaft

mit grofier Auswahl und lasse dich
von einem Profi beraten.

Im Internet bekommst du die Schuhe
vielleicht etwas billiger, aber ohne
Beratung oder Anprobe!

Schuhe nachmittags anprobieren,
weil die Fiifie im Laufe des Tages

etwas anschwellen.

Als der Trailrunning-Hype losbrach, ,klebten” die
etablierten Straflenlaufschuh-Hersteller einfach ein paar
Stollen unter die Sohle. Mittlerweile sind Trail-Schuhe viel
ausgereifter und es gibt ein fast schon uniberschaubares
Angebot. Der Dynafit Ultra 50 ist fur Flieger ein interes-
santes Modell: Griffige Sohle, genug Dampfung fiir lange
Hikes ohne schwammig zu wirken, ein nicht zu luftiger
Schaft mit ausreichend Verstarkungen.
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Vor einer Weile mischte Hoka die Laufschuhszene mit
wahren , Dampfungsmonstern” aufl Heute bieten praktisch
alle Marken derlei Modelle an. Uber die Asthetik streiten
die Insider heftig, ebenso, ob es nicht des Guten zu viel
ist. Ich habe ein Vorgangermodell des aktuellen Challen-
ger ATR 6 GTX bei diversen Hike & Fly-Wettkampfen auf
langen Hatschern eingesetzt und schatzen gelernt.

Trailrunning-Schuhe mit integrierter Gamasche stiitzen
etwas besser (vor allem, wenn der Schaft selbst innen
iiber den Kndchel reicht), schiitzen besser vor Regen
bzw. Steinchen und sind beim Fliegen warmer, weil es
am Sprunggelenk nicht zieht. adidas gonnt dem Terrex
Agravic Tech Pro eine leicht bedienbare Boa-Schniirung
sowie die ausdauernde Boost-Zwischensohle.
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Der Ultra Raptor diirfte der erfolgreichste Trailrunner von
La Sportiva sein. Aus einem Modell wuchs eine ganze Fa-
milie: mit und ohne Gore-Tex, normal-breit oder weit, Low-

oder Mid-Cut, mit Synthetikschaft oder wie hier gezeigt
aus Leder: Ultra Raptor Il Mid Leather GTX. Wiirde La
Sportiva den offenen Haken gegen eine Ose austauschen,

kdme er dem leichten ,Universalgenie” fiir Flieger nah.

Der Salewa Wildfire Edge Mid Gore-Tex sitzt zwischen den
Stiihlen - aber ganz hervorragend. Er ist relativ leicht,
hat die Profilsohle eines Trailrunners, die weit nach vorne
reichende Schniirung eines Approach-Schuhs, eine an-

gestrickte Gamasche und er schiitzt die Kndchel recht gut.

Wenn nur der offene obere Schniirhaken nicht ware...

Der S/Lab XA Alpine Modular ist ein Schuh mit einem ein-
zigartigen, modularen Konzept: Als Innenschuh wird ein
superleichter Trailrunner (Sense 8) eingesetzt. Bei Bedarf
zieht man den bedingt steigeisenfesten Auflenschuh mit
integrierter Gamasche driber. Fir zwei Paar Schuhe mit
riesig breitem Einsatzbereich, sind 700 Gramm wenig.
Etwas fummelig beim Anziehen...

La Sportiva erdffnet mit dem Aequilibrium Speed GTX

ein neues Produktsegment: ein bedingt steigeisenfester
Halbschuh mit integrierter Gore-Tex-Gamasche und innen-
liegendem Schnellschniirsystem. Mit einem Gewicht von
530 g eignet er sich fiir schnelle, hochalpine Berg- bzw.
Climb & Fly-Touren im Sommer.

Der Scarpa Ribelle Tech 2.0 HD ist ein bedingt steigeisen-
fester Bergstiefel mit angestrickter Gamasche. Er eignet
sich auch fiir Westalpentouren. Trotz Primaloft-Isolierung
wiegt er erfreuliche 640 g bei Grofe 42. Fein fiir Flieger:
es gibt keine offenen Schniirhaken. Wie immer bei
angestrickten Gamaschen erfordert das Anziehen etwas

Wer viel mit Steigeisen im Hochgebirge unterwegs ist,
dabei auch mit Frontalzacken klettert und sich lange
Haltbarkeit wiinscht, wahlt diese Kategorie. Es sind
schon ziemliche ,Klopper, die u. U. auch eine gewisse
Einlaufzeit erfordern - aber dann hiitet man sie wie einen
Goldschatz, weil sie so lange halten. Der Meindl Breithorn
GTX ist ein typischer, eher traditioneller Vertreter dieser

Geschick.

Das grofie Problem: Man merkt nicht, wie die Zwischensohle altert.
Runner’s World verglich mal den gleichen Schuh im Neuzustand und
nach 500 Kilometern Laufstrecke: ,,Der Unterschied war verbliiffend,
man hatte das Gefiihl, einen komplett anderen Schuh zu laufen -
auch dies spricht dafiir, die Schuhe eher zeitig zu wechseln.” (www.
runnersworld.de/laufschuhe/wie-lange-halten-laufschuhe/)

Zwischensohlen von Berg- und Trekkingstiefeln bestehen meist
aus gespritztem Polyurethan. Sie sind mechanisch robust, langlebig
und bieten fiir diese Kategorie das richtige Maf$ an Ddmpfung. Trotz-
dem gibt es einen Haken: Hydrolyse! Durch Hitze, hohe Luftfeuchtig-
keit und Nicht-Benutzung l6sen sich mit der Zeit Weichmacher aus
dem PU. Zuerst wird das Material aufien broselig - und dann féllt un-
terwegs plotzlich die Laufsohle ab. Das kann auch bei Schuhen pas-
sieren, die wenig benutzt wurden.
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Kategorie mit einem hohen Schaft aus festem Leder.

Tipps gegen Hydrolyse: Schuhe trocken, gut beliiftet und
nicht zu warm lagern. Vor allem: regelmaliig benutzen!
Wenn man mit dem Fingernagel seitwérts ins Material
driickt, darf es sich nicht weich und teigig anfihlen. Im
Zweifelsfall VOR einer langeren Tour daheim ausprobieren,
ob noch alles OK ist...

4. Standhdhe und Sprengung

Die Standhéhe (stack) bezeichnet, wie dick die gesamte Sohlenein-
heit einschliefSlich FufSbett ist - gemessen unter der Ferse. Bei Lauf-
schuhen sind das etwa 1 bis 4 Zentimeter. Grofse Standh6hen bieten
in der Regel mehr Komfort. Sie kénnen sich aber auch schwammig
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anfithlen und erhéhen die Gefahr des Umknickens. Diinnere Sohle
vermitteln mehr Dynamik, fithlen sich aber meist harter an. Sie soll-
ten unbedingt Verstarkungsplatten (rock plate, pressure distribution
plate, Druckverteilungsplatte) eingebaut haben, damit sich Uneben-
heiten nicht bis auf den Fuf§ durchdriicken.

Die Sprengung (drop) bezeichnet die Differenz der Standh6he un-

ter der Ferse und unter dem FufSballen. Je nach Schuhmodell liegt sie
zwischen Null und bis zu 15 Millimeter. Bei zero drop steht der Fuf3
vorne und hinten auf derselben Hohe. Mit Altra, Joe Nimble oder Vivo
Barefoot gibt es spezialisierte Hersteller. Vor einer Weile gab es einen
Hype um null Sprengung. Mittlerweile hat sich das wieder eingepen-
delt.
Gut trainierte Laufer bevorzugen oft eine geringere Sprengung. Sie
setzen ohnehin meist mit dem Vor- oder Mittelfuf$ auf. Weniger Trai-
nierte konnen dagegen wegen der relativ starken Dehnung der Wa-
den Probleme mit den Achillessehnen bekommen. Da wir Flieger
meistens gehen und nicht rennen, stort etwas Sprengung nicht. Es ist
auch eine Sache personlicher Vorlieben.

Daneben gibt es noch die Spitzensprengung (rocker): um wie viele
Millimeter die Schuhspitze gegeniiber dem Ballen ,hochgebogen” ist.
Eine ausgepragte Spitzensprengung erleichtert beim Gehen das Abrol-
len. Bei steifen Schuhen (steigeisenfest) ist das besonders wichtig.

5. Torsionssteifigkeit / Kantenfestigkeit

Wie steif ist der Schuh? Wie weich rollt er ab / flext er? Und wie
leicht kann sich der Vorfuf$ gegeniiber der Ferse verwinden? Auch
hier gibt es kein besser oder schlechter. Es kommt eben drauf ab, was
man macht und mag. Ein weicher Flex spart bei einem langen Hike
Kraft, beim Klettern mit Steigeisen ist das Gegenteil der Fall. Beim
Queren steiler Gras- oder Schneehénge sind torsionssteife Schuhe si-
cherer.

Wie steif ein Schuh ist, bestimmt vor allem die Brandsohle. Dieses
Bauteil des Schuhs sieht man von auf3en nicht, dennoch ist es dessen
Riickgrat. An ihr wird nach oben der Schaft befestigt, nach unten die
Zwischensohle (mitsamt diverser Versteifungs- und/oder Stiitzele-
mente). Je nach Dicke und Material ist sie weich (Laufschuhe) bis ex-
trem steif (steigeisenfeste Bergstiefel). Wihle im Zweifel die steifere
Variante fiir mehr Sicherheit!
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& Den einen besten Schuh gibt es
nicht. Es kommt auf eine Reihe von
Faktoren an: Einsatzzweck, Wetter,
persdnliche Vorlieben, Untergrund
usw. Sicher ist aber eines: ein Schuh,
der nicht richtig gut passt, macht jede
Tour zur Tortur.

6. Machart

Die Machart bezeichnet die Technik, mit der

Sohle und Schaft miteinander verbunden

werden. Sport- und Outdoor-Schuhwerk

wird meist in gestrobelter oder klebege-
zwickte Machart geschustert.

Praktisch alle Lauf- und Hiking- sowie viele Multifunktions- und
Zustiegsschuhe werden gestrobelt. Dabei wird der Schaft mit der so-
genannten Strobelnaht mit der Brandsohle verbunden. Wenn man
die Innensohle (Fufbett) aus dem Schuh nimmt und dann eine um-
laufende Naht sieht: Das ist die Strobelnaht (gilt nicht fiir Schuhe mit
Gore-Tex-Futter). Vorteile: weich, flexibel, bequem, kostengiinstig.
Nachteile: weich, flexibel, weniger haltbar, nicht wiederbesohlbar!

Bei der klebegezwickten Machart wird das Schaftoberteil von ei-
ner speziellen Maschine iiber die Brandsohle gezogen und dann un-
ter Druck und Hitze verklebt. Klingt erst mal nicht so stabil, ist de fac-
to aber das genaue Gegenteil. Trekking- und Alpinstiefel werden
praktisch immer klebegezwickt. Vorteile: wesentlich langlebiger, stei-
fer, wiederbesohlbar - sogar mehrfach, wenn der Schaft noch gut ge-
nug ist. Alle guten Bergschuhhersteller bieten diesen Service an und
das ist iberaus sinnvoll: Du sparst Geld, weil du keine neuen Schuhe
kaufen musst. Du tust etwas fiir die Umwelt! Du bekommst deine al-
ten Treter ,runderneuert” zuriick und sie passen wie zuvor. Nachtei-
le: etwas schwerer, steifer, miissen vielleicht etwas ldnger eingelaufen
werden, teurer (viel Handarbeit).

7. Schaftmaterial und -konstruktion

Klassische Trekking- und Bergschuhe bestehen aus Leder - nach wie
vor ein herausragendes Material! Es passt sich dem Fufl einzigartig
gut an, hilt lange, bietet hohen Schutz und viel Klimakomfort. Wah-
rend frither fiir die Gerbung wahre Giftbomben eingesetzt wurden,
gibt es heute umweltschonend gegerbte Leder (z. B. ,Terracare’,
Meindl Identity).

Am robustesten sind so genannte ,Narbenleder, die Aufienseite
der Haut eines Tieres. Da diese Seite tatsdchlich oft Narben trégt, wird
sie aus dsthetischen Griinden meist angeschliffen. Das nennt sich
dann Nubuk. Weniger hochwertig sind Spaltleder (dickes Leder wird
in einzelne Schichten geschnitten; das nennt sich dann Velours- oder
auch Wildleder). Dickes Leder hélt linger, muss aber auch langer ein-
gelaufen werden. Je weniger Néhte ein Lederschuh hat, desto hoheres
handwerkliches Kénnen des Schuhmachers erfordert er und desto
langer hélter.

Der Schaft eines Trailrunning-Schuhs wird fast immer aus Kunst-
fasermaterialien geschustert: Polyamid (PA) oder Polyester (PES)
verarbeitet als Gewebe oder Strick. Es gilt: PA ist robuster als PES, Ge-
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webe robuster als Strick. Dabei bieten der Strick (so genannte , knits*;
hier war Nike der Vorreiter) riesige Vorteile: Sie sind dreidimensional
formbar (-> bessere Passform) und man kann an einem Stiick ,,Stoff*
den Strick variieren: Engere oder weitere Maschen fiir mehr Beliif-
tung oder langere Haltbarkeit.

An besonders Abrieb gefdhrdeten Stellen miissen auf die leichten
Textilien Verstirkungen aufgebracht werden. Sie werden aufgenéht
(sieht old school aus, ist Handarbeit und hilt gut), aufgedruckt, auf-
geklebt oder aufgespritzt. Das sieht schicker aus, da nahtfrei, und ist
bei grofien Stiickzahlen billiger. Ich habe aber die Erfahrungen ge-
macht, dass sich diese Verstdrkungen deutlich leichter ablésen als
Verndhungen.

Tipp Verstarkungen: Wer beim Hike+Fly mit Trailrunnern
unterwegs ist, sollte unbedingt auf guten Schutz der Zehen
durch solide Verstarkungen achten.

8. Gewicht <-> Haltbarkeit

Mit dem Schuhwerk verhilt es nicht anders als mit Gleitschirmen
und Gurtzeugen: Niedriges Gewicht = schlechtere Haltbarkeit. Die
héufigsten , Killer” sind:

1. Abgelaufenes Profil -> kein Grip

2. Ermiidete Zwischensohle -> Ddmpfung schlecht
3. Schaftmaterial scheuert im Vorfuf3-Bereich auf.
4. Futter an der Ferse scheuert durch.

5. Seltener gehen Nihte auf.

Im Idealfall halten die drei Hauptkomponenten - Schaft, Zwischen-
sohle und Laufsohle - ungefahr gleich lang (gilt fiir nicht wieder be-
sohlbare Schuhe). Nun liegt es auf der Hand, dass ein superleichter
Trailrunning-Schuh wesentlich frither ausgesondert werden muss als
ein drei- bis fiinfmal so schwerer Bergstiefel. Die Unterschiede sind
erheblich!

Alexander Nicolai, Geschiftsfithrer von Lowa und aktiver Trailrun-
net, sagte mir mal halb im Scherz: ,Die Laufschuhhersteller haben
den Liufern {iber Jahre vermitteln kénnen, dass ein Running-Schuh
nach 300 bis 1.000 Kilometern am Ende ist. Ein stabiler Wanderstiefel
lebt viel langer und ldsst sich auch noch wiederbesohlen. Nur in ext-
remen Fdllen, wenn einer seinen Bergstiefel zum dritten oder X-ten
Mal zur Wiederbesohlung einschickt, miissen wir ihn informieren,
dass sich das nicht mehr lohnt...“ (Notiz am Rande: Lowa bringt im
Herbst 2023 auch Trailrunner auf den Markt.)

9. Klimakomfort <-> wasserdicht?

Je luftiger das Obermaterial, desto weniger schwitzig das Klima im
Schuh. Ein Netzgewebe/-strick (mesh) verhindert am ehesten, dass
im Sommer die Socken qualmen. Aber: Wer mit einem Sitzgurt fliegt,
bekommt auch viel eher kalte Fiif3e! Wie ,,schwitzig"“ sich ein Schuh in
der Praxis anfiihlt, hdngt nicht nur vom Obermaterial ab, sondern
auch von der Konstruktion: Polsterschdume, Vliese, Verstarkungen
und Futter plus die Verklebungen kénnen einen scheinbar luftigen
Schuh zum , Schwitzkasten“ machen.
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Bei Touren im Sommer bevorzuge ich Mesh-Schuhe. Zum Schutz
vor iiberraschenden Gewittern packe ich wasserdichte Socken von
Sealskinz ein. Sie bestehen aus einem elastischen Dreilagen-Laminat
und tragen sich zunédchst etwas brettig. Bisher hatte ich noch nie Bla-
sen. Sie hielten auch bei zehn Stunden Regen (Bordairrace) dicht
(nach oben mit Klebeband am Bein zugeklebt). Im Internet berichten
andere Anwender von gegenteiligen Erfahrungen.

Bei Regen, Schnee, Matsch oder wenn es durch nasses Gras geht,
ist eine wasserdichte, atmungsaktive Membran wie z. B. Gore-Tex
grofiartig. Sie schiitzt die FiifSe vor Ndsse von aufSen und ldsst Schwitz-
feuchtigkeit von innen nach aufien passieren. Wenn es viel regnet
oder ich in Regionen mit nassen Boden unterwegs bin, wihle ich im-
mer Gore-Tex-Schuhe. Leider hélt meiner Erfahrung nach die Memb-
ran bei Laufschuhen nicht so lange, wie ich es mir wiinsche. Die
leichten, diinnen Obermaterialien in Kombination mit viel Flex for-
dern ihren Tribut. In robusten Trekking- und Bergstiefeln halt sie we-
sentlich ldnger.

Gegen Nisse, die von oben in den Schuh kommt, helfen Gama-
schen oder bei Stiefeln auch Regeniiberhosen, die aber lang genug
sein miissen und nicht hochrutschen.

10. Trainingszustand und Gelande

Wer kérperlich austrainiert und nach jahrelanger Ubung trittsicher
ist, kann problemlos auch mit Trailrunnern auf Tour gehen. Je
schlechter der Trainingszustand und je geringer die Erfahrung, desto
mehr Schutz und Support sollte das Schuhwerk bieten.

Das gilt auch fiir das Geldnde: je wilder, desto fester der Schuh. Ist
er es nicht, wird er nicht nur schneller verschleifien, im Extremfall be-
deutet er ein Sicherheitsrisiko. Das gilt besonders bei der Verwen-
dung von Steigeisen. An einfachen Bergschuhen kann man Steigei-
sen mit Kérbchen-Bindung einsetzen. Sie haben, anstatt wie frither
nur Riemen, vorne und hinten , Korbchen“ aus kéltefestem Kunst-
stoff, die {iber einen Riemen verbunden sind. Zum Gehen auf Glet-
schern reicht das aus. Bedingt steigeisenfeste Schuhe haben steife
Sohlen und hinten eine spezielle Auflage fiir den Kipphebel einer so
genannten Halbautomatik-Bindung (Kérbchen nur vorne). Damit
kannst du auch kombinierte Touren in Firn, Fels und Eis unterneh-
men. Voll steigeisenfeste Stiefel sind extrem steif und das Steigeisen
sitzt wie betoniert. Sie eignen sich fiir Automatik-Steigeisen mit Me-
tallbiigel vorn und Kipphebel hinten. Die richtige Wahl, wenn man
linger auf den Frontalzacken klettert. <J

So: das war viel Stoff, aber es gibt auch einfach viel zu wissen.
Das Allerwichtigste nochmals zum Schluss:
1. Der Schuh muss passen!

2. Sicherheit geht immer vor niedrigem Gewicht!

In diesem Sinne: Happy Landings!

DER AUTOR

Till Gottbrath hat sein Berufsleben in der Outdoor-Branche ver-
bracht und kennt sich in Theorie und Praxis bestens mit Schuhwerk
aus. Fir einige der genannten Firmen hat er friiher mal gearbeitet.
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Umgang mit der Angst

Die Rolle von Human Factors wird oft unterschatzt. In der Fliegerei haben sie jedoch grofien Einfluss. Deshalb
stellen wir Fragen an Top-Piloten, Fluglehrer, Experten und Fluganfanger. Sportpsychologin Yvonne Dathe
weist auf die psychologischen Mechanismen hinter den Entscheidungen hin. Hier berichtet Ferdinand Vogel,
erfolgreicher Wettbewerbs- und Testpilot, Uber seinen Umgang mit Angst und Risiko.

TEXT: YVONNE DATHE

Il Dubezeichnest dich selbst manchmal als Angsthase, in wel-
chen Flugsituationen kommt bei dir Angst hoch?

Das merke ich beim Testen. Wenn wir einen Schirm haben, der
beim Vollgasseitenklapper nicht sauber funktioniert, dann brauche
ich viel Zeit und viele Klapper, bis ich mich wieder daran gewshnt
habe und wirklich sagen kann: Ok, jetzt traue ich mich wieder, meh-
rere Vollgas-Seitenklappen, hintereinander zu ziehen® Erst dann
kann ich wirklich beurteilen, welche Anderungen wie was bewirkt ha-
ben. Ich brauche immer einen Moment, um wieder reinzukommen,
und dann traue ich mich auch. Aber wenn ich viel unterwegs war und
eine ldngere Zeit keine Klapper mehr geflogen habe, dann habe ich
einfach ein bisschen Schiss. Ich weif, dass ich die Skills habe, aber ich
mache es zu selten.

Mir fehlt da, glaube ich, ein bisschen die Phase des Acro-Fliegens.
Denn die ist bei mir etwas zu kurz ausgefallen. Je mehr ich teste, desto
eher weif} ich, wie extrem auch ein A-Schirm sein kann. Und wenn ich
dann wieder unter meinem Wettbewerbsschirm hénge, denke ich:
,Uh" Aber was ich dabei immer wieder vergesse -
wenn ich unter dem Wettbewerbs-Gleitschirm hin-
ge und normal fliege, dann darf ich sofort reagieren,
also sofort eingreifen. Und dann erinnere ich mich
wieder, dass dadurch die Schirmreaktionen viel, viel
harmloser sind. Beim Testen muss ich einfach nur
»Wupp* reinreifSen und darf danach gar nichts mehr
machen und muss abwarten, bis ich quasi dem
Schirm hinterherkopfe.

Manchmal, wenn ich zu viel Zeit habe und im
Wettbewerb nicht so fokussiert bin, kommen mir Ge-
danken wie: ,Was passiert, wenn ich jetzt hier den
Retter ziehen muss und dann da unten lande? Dann
lande ich vielleicht im Bach oder krache in eine Fels-
wand oder was auch immer.” In dem Fall versuche
ich sehr schnell, diese Gedanken wieder zu verdran-

lassen, das gehort beim Gleitschirmfliegen dazu.“ In- Race-Director
zwischen habe ich gelernt, man muss sich damit aus-
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/™ Ferdinand Vogel
gen. Mitglied der GS-Nationalmann-
Frither habe ich immer gesagt: ,Das muss ich zu- schaft, Red Bull X-Alps

einandersetzen, das auch tief verinnerlichen und durchgehen, wie
man in solchen Situationen handelt. Aber vor dem Fliegen! Im Flug
darf man sich nicht fangen lassen von solchen Gedankengéngen, das
ist wie eine Abwartsspirale und man bekommt immer mehr Angst.

Zum Beispiel bei gefahrlichen Situationen wihrend den Wettbe-
werbs-Tasks: Das hatten wir beim letzten Superfinale des Ofteren, viel
zu viel Gegenwind. Wir waren richtig hoch in Mexiko. In der Konver-
genz 40 km/h Gegenwind. Eigentlich hatten wir nur noch Vorwiérts-
fahrt, weil wir mit viel Gas geflogen sind. Und dann sieht man die Kol-
legen, die links und rechts immer mal wieder riesige Klapper
einfingen und auch stallen mussten, um die Schirme wieder zu 6ff-
nen. Da habe ich mir nur gedacht: ,H4, was ist hier los? Das macht
doch alles keinen Sinn mehr und keinen Spaf3*

Aber dann ist mir aufgefallen: ,Hey, ich habe keine Klapper, weil
ich im richtigen Moment rausgehe:* Ich habe mir das irgendwie sinn-
voll beigebracht und bin nicht so draufgdngerisch und sage: ,Ich
muss jetzt im Gas bleiben, damit ich wieder Distanz gutmache:* Und
ja, ich habe in meinen zehn Jahren, in denen ich jetzt Zweileiner flie-

ge, bisher 7 oder 8 grofie Klapper gehabt. Andere
Wettkampfkollegen erzahlen mir, dass sie das pro Sai-
son haben. Und dann merke ich, okay, nee, ich glau-
be, ich mache was richtig mit meinem Risikomanage-
ment. Vielleicht bin ich sogar ein bisschen zu defensiv,
um die besten Ergebnisse zu bekommen, aber wie
sagt man so schon: , Es gibt die motivierten/schnellen
Piloten und es gibt die Piloten, die alt werden:* Ich
mag definitiv jemand sein, der so wie Andreas Mal-
ecki auch im Alter immer noch mega die Leiden-
schaft fiirs Wettbewerbsfliegen hat.

B Kannst du nochmal erkliren, wie du genau
mit deiner Angst umgehst?

Gefahrlich wird es, wenn ich denke, unsterblich
zu sein. Wenn ich mir zwar der Angst und des Risi-
kos bewusst bin, aber wenn ich mir sage: ,Ich bin

besser, mir passiert das schon nicht In dem Moment
wird das Fliegen saugeféhrlich. Das habe ich mit 18
erlebt, als ich gedacht habe, jetzt habe ich das Gleit-
schirmfliegen verstanden. Ich weifS, was wirklich ak-
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tives Fliegen bedeutet und prompt hatte ich eine extrem harte Lan-
dung am Hang mit Verhédnger. Ich bin in den Hang geknallt und
habe mir den Riicken gebrochen. Da mag ich auf keinen Fall wieder
hin. Und ich denke, das grofite Risiko ist, dass man denkt, man
kriegt es noch hin, man kriegt es noch hin, und man braucht das
Rettungsgerit nicht. Also da bin ich vorsichtig.

Ich versuche den Fokus in solchen gefdhrlichen Situationen be-
wusst auf etwas anderes zu lenken. Wenn ich mich zu sehr auf ,,was
konnte alles passieren“ fokussiere, dann kann das in die falsche
Richtung gehen. Wenn ich nicht unter dem Gleitschirm hinge,
dann macht es ja Sinn, sich damit auseinanderzusetzen. Aber wenn
ich wirklich in der Situation und plétzlich nicht im Hier & Jetzt bin,
sondern wieder dariiber nachdenke, was konnte alles auf mich zu-
kommen, dann muss ich den Fokus wieder fiir das Hier & Jetzt fin-
den. Ich denke: ,Okay gut, Konzentration. Wo ist die nichste Ther-
mik, wie schaut’s da aus, was sind die Risiken, funktioniert die
Thermik, wie gut ist sie? Okay, ndchste Thermik, Plan B, wenn die
erste Thermik nicht funktioniert” Dann versuche ich meine Plan-
Kette an Thermikquellen, die ich mir setze, einfach extrem lang wer-
den zu lassen. Das braucht viel Kapazitit, weil man sich ja merken
muss, wo ist jetzt gerade Schatten drin, wo sind andere Piloten, die
eben noch gestiegen sind, was macht der Wind, hinten ist ein Rauch,
den ich noch sehe oder, oder, oder. Je weiter die Plan-Kette in Rou-
tenrichtung ist, desto aufwendiger wird es und desto mehr Fokus
habe ich wieder auf das Hier & Jetzt. Dann bin ich anderweitig kon-
zentriert und vergesse die negativen Gedanken.

Bl Wirst du manchmal vor dem Flug noch nervés, falls ja, was
machst du dann?

Vor Wettbewerben werde ich nicht nervos. Auch wenn ich mir
selbst etwas zu viel Druck mache, denn ich méchte gerne in den Top
10 der Weltrangliste bleiben. Was ich manchmal noch habe, ist, dass
ich mich von anderen anstecken lasse, die noch nicht so lange flie-
gen. Wenn man gerade im Auto zum Fluggebiet sitzt und dann die-
ses ,jetzt diirfen wir gleich fliegen - jetzt gleich geht's los!“-Gefiihl
entwickelt. Da lasse ich mich gerne noch anstecken. Wenn ich ganz
allein fliege, habe ich das eher selten. AufSer ich weif}, es geht zum
Streckenfliegen. Da hatte ich das letztens auch wieder, weil ich so
selten selbst zum Streckenfliegen gehe. Das ist dann eher eine posi-
tive Nervositét. Ich versuche, dann zu entspannen und zur Ruhe zu
kommen. Einmal tief durchatmen, Muskeln l6sen und jetzt wieder
in die Situation rein. Das habe ich frither auch immer beim Start-
check gemacht, den fiinf Punkte Check und dann noch mal Augen
zu, Kopf senken, einatmen, ausatmen, den Druck wegnehmen und
dann vor dem Aufziehen noch mal den Wind checken, den Luft-
raum und raus.

Psychologische Mechanismen beim Fliegen

Ferdinand Vogel hat beschrieben, dass in ihm manchmal Gedanken
auftauchen, wie ,Was passiert, wenn ich jetzt hier den Retter ziehen
muss und dann da unten lande? Dann lande ich vielleicht im Bach
oder krache in eine Felswand oder was auch immer.

Wir konnen nicht verhindern, dass solche Gedanken immer mal
wieder auftauchen. Manche versuchen, solche Gedanken wegzu-
schieben oder in etwas Positives zu verwandeln. Das Verdridngen
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oder die innere Diskussion mit den negativen Gedanken kostet ext-
rem viel Energie und Kraft. Der Fokus liegt dann voll auf den Gedan-
ken, anstatt das zu tun, was in der Situation sinnvoll und wichtig
wire.

Vielleicht macht es Sinn, hier den Unterschied zwischen Furcht
und Angst zu erldutern. Furcht ist, wenn wir uns in einer realen Ge-
fahr befinden und unser inneres Notfallprogramm aktiviert wird.
Angst hingegen istin die Zukunft gerichtet. Aktuell besteht keine reale
Gefahr, sie ist lediglich in unserem Kopf.

Angstliche Gedanken sind dabei nicht das Problem, wir alle haben
gelegentlich dngstliche Gedanken, die keinen realen Bezug haben.
Auch wenn wir gerne einen Ein-Aus-Knopf fiir unsere Gedanken hit-
ten, solch einen Knopf gibt es nicht. Mit den Gedanken, die aufzeigen,
was alles passieren konnte, sind meist auch die gleichen kérperliche
Reaktionen verbunden wie, wenn tatséchlich eine reale Gefahr vor-
handen ist. Wir bekommen Herzrasen, zittrige Knie, schwitzen oder
verspannen uns. Es ist also durchaus verstdndlich, dass viele versu-
chen, Situationen zu vermeiden, in denen solche unangenehmen
Gedanken und korperlichen Reaktionen auftreten. Doch das Prob-
lem dabei ist, je mehr wir versuchen, solche Situationen zu vermei-
den, desto hédufiger und stédrker treten Situationen auf, in denen
dngstliche Gedanken und die damit verbunden korperlichen Reakti-
onen auftauchen. Solch ein Emotionskreislauf kann schnell zum Teu-
felskreis werden:

Die korperlichen Reaktionen und Gedanken konnen ihrerseits zum
Ausloser von weiteren korperlichen Reaktionen und Gedanken wer-
den, so dass sich das stetig aufschaukelt.
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Es gibt Studien, die zeigen, dass wenn wir versuchen, Angst nicht ha-
ben zu wollen, wir sie dann erst recht haben. Vielleicht auch deswe-
gen, weil wir uns zu sehr darauf fokussieren.

Aus der Sicht der Akzeptanz und Commitment Therapie (ACT) wer-
den Angste dann zum Problem, wenn

o Menschen die Tatsache nicht akzeptieren, dass sie be-
stimmte Emotionen, Gedanken, Erinnerungen oder
physische Empfindungen erfahren werden, die sie nicht
mogen.

o Menschen nicht willens sind, Emotionen, Gedanken oder
korperliche Empfindungen zu erfahren, ganz so, wie sie
sind.

o Menschen Schritte unternehmen, um die Form, Haufigkeit
oder die Umstdnde, die diese Erfahrungen bewirken, zu
verdndern und dabei starr und unflexibel vorgehen.

Was bedeutet das fiir das Fliegen?

Beim Fliegen kdnnen wir nicht verhindern, dass wir immer mal wie-
der unangenehmen Situationen ausgesetzt sind. Entweder weil sich
die Flugbedingungen tatsdchlich zum negativen verdndert haben
oder weil unser Kopf Bilder/Worter produziert, die dngstliche Gedan-
ken und Reaktionen auslésen. Wichtig ist, in solchen Situationen
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handlungsféhig zu bleiben und sich nicht zu sehr in den Gedanken
oder Emotionen zu verfangen. Ferdinand Vogel hat das genauso aus-
gedriickt: ,,Man darfsich halt nicht fangen lassen von solchen Gedan-
kengdngen, das ist dann wie eine Abwértsspirale und man kriegt
dann Angst” In der ACT wird das genau so gesehen. Wenn wir uns
von den Gedanken einfangen lassen, dann sind wir in ihnen gefangen
und sehen bildlich gesprochen den Wald vor lauter Baumen nicht
mehr.

Wenn du merkst, dass du von deinen Gedanken eingefangen
wurdest, versuche dich, von den Gedanken zu 16sen. Dazu kannst
du z. B. einen Cross-Check durchfiihren. Dabei konzentrierst du
dich zunéchst auf etwas in deinem Inneren eng (z. B. deine Schul-
tern), dann auf innen weit (z. B. deinen entspannten Kérper), dann
auf aulen eng (z. B. dein Cockpit) und anschlieflend aufien weit (z.
B. ein Blick um dich herum).

Mit der Fokuslenkung hast du dich im Hier & Jetzt ,geerdet” Du
kannst nun entscheiden, was JETZT wichtig ist.

Wenn die Bedingungen sich so verdndert haben, dass sie die eige-
nen fliegerischen Fahigkeiten {ibersteigen, dann ist es durchaus
sinnvoll, sich einen geeigneten Landeplatz zu suchen, doch auch
dafiir - solltest du fokussiert auf die jetzige Handlung sein. Mach dir
bewusst, was die nidchsten Schritte sind. Ferdinand Vogel nannte
das die Plan-Kette.
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Zusammenfassung: Was sind die Schritte, um mit angstlichen
Gedanken umzugehen?

1. Nimm deine éngstlichen Gedanken, Emotionen, Erinnerungen und kérperlichen
Reaktionen neugierig wahr. Sei wie ein Wissenschaftler, der gerade sein Forschungsob-
jekt unter die Lupe nimmt.

DIE AUTORIN

2. Akzeptiere alles, was im Moment da ist.
Yvonne Dathe ist Sport-
3.  Fiihre einen Cross-Check durch oder erde dich anderweitig. Manchmal hilft auch psychologin, Fluglehrerin

einfach mal tief ein- und auszuatmen und wahrzunehmen, was du im Moment alles und Wettbewerbspilotin. Sie
liebt es, andere Piloten bei

ihrer Weiterentwicklung zu
unterstiitzen, damit sie mit
Lebensfreude ihre eigenen

hei . ken hilfreich si ich ich hte si Grenzen iberfliegen. Sie halt
4. Entscheide, ob die Gedanken hilfreich sind oder nicht. Wenn nicht, dann betrachte sie regelmafig Vortrage und hat

wie eine nervige Radiosendung, die sich nicht abschalten ldsst und fokussiere dich auf einen Podcast unter
die néchsten Handlungen. Mache deine eigene Plan-Kette. www.winmental.de

sehen, horen, spiliren und riechen kannst. Sobald du dich bewusst von deinen Gedan-
ken und Emotionen distanziert hast, deinen Korper spiirst oder wahrnimmst, was um
dich herum ist, bist du im Hier & Jetzt.

5. Wenn du auf deinen Plan fokussiert bist, dann handle engagiert danach, tue was JETZT
notwendig ist, um den Flug sicher zu beenden oder weiter zu fiihren.

ANZEIGE
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Erste Hilfe Training

S@H' 6“‘359

In dieser Serie versorgen wir euch mit Informationen zur Ersten Hilfe in Notfallsituationen.
Die Beitrage richten sich an Ersthelfer ohne professionellen medizinischen Background.

oaringin Norma. Es ist Ende Mérz
und eine Gleitschirmgruppe aus
dem Schwarzwald ist bereits seit
einigen Tagen zum Fliegen siid-
lich von Rom in der Provinz Lati-
na. Die Bedingungen in den letzten Tagen
waren super. Laminarer Wind vom Meer und
hervorragende Bedingungen zum stunden-
langen Soaring entlang der steil bis senk-
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TEXT UND FOTOS: RICO KUHNKE

recht abfallenden Felsen. Vom Parkplatz bis
zum siidwestlich ausgerichteten Startplatz
sind es nur 10 Minuten zu Fuf}. Obwohl nur
430 Meter iiber dem im Westen sichtbaren
Mittelmeer gelegen, ist die Thermik in Nor-
ma ganzjdhrig grofiflachig und am frithen
Abend so sanft, dass Topplanding eigentlich
zum Standard gehort.

Heute herrscht eine nérdliche Hohenstro-

mung, die im Tagesverlauf deutlich zuge-
nommen hat. Auf der im hinteren Bereich
des Startplatzes gelegen flachen Wiese nut-
zen ein paar Piloten die Zeit fiirs Ground-
handeln. Die Gruppe sitzt entspannt unter
einem Baum und beobachtet das Treiben.
Da der Wind gerade etwas abflacht, bewegt
sich eine Pilotin in kleinen Schritten riick-
wirts. Plétzlich stolpert sie und fallt riick-
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Atemwege verlegt

Der Kopf ist nicht iiberstreckt und es besteht die Gefahr, dass die

Zunge (weifl im Bild) die Atemwege verlegt.

wirts zu Boden. Schnell begeben sich die
Kollegen zur Verunfallten. Diese liegt re-
gungslos am Boden und ist augenscheinlich
bewusstlos. Sofort fillt den Freunden auf,
dass die Frau beim Groundhandling keinen
Helm getragen hat und wohl mit dem Kopf
auf einen flachen Stein am Boden aufge-
schlagen ist.

Bewusstlosigkeit

Je nach Definition wird unter Bewusstsein
ein Zustand verstanden, in dem ein Lebe-
wesen Reize wahrnimmt, erlebt und darauf
reagiert. Zusammen mit der Fihigkeit zur
raumlichen, 6rtlichen und zeitlichen Orien-
tierung ist Bewusstsein Voraussetzung, um
am Leben aktiv teilnehmen zu kénnen. Bei
Bewusstseinsstorungen kommt es zu Ein-
schrankungen der Wahrnehmung, Orien-
tierung, Reizverarbeitung oder der Reakti-
onsféhigkeit auf Aufienreize. Die Ursachen
hierfiir sind vielfaltig und reichen von Sto-
rungen des Stoffwechsels (z.B. Unterzu-
cker) iiber Vergiftungen (z.B. Alkoholvergif-
tung) bis hin zu Herz- Kreislaufstorungen
(z.B. Kreislaufkollaps) oder, wie in unserem
Fallbeispiel, Verletzungen oder Stérungen
mit Beteiligung des Gehirns (z.B. Gehirner-
schiitterung, Epilepsie). Die massivste Sto-
rung des Bewusstseins ist die Bewusstlosig-
keit. Die Betroffenen reagieren dabei weder
auf lautes Ansprechen noch auf Schmerz-
reize. Flir Beobachter ist dieser Zustand
meist sehr erschreckend. Bei tiefer Be-
wusstlosigkeit ist die Muskelspannung erlo-
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Kopf tiberstreckt, Atemwege frei

Eine Hand umgreift die Kinnpartie und die andere Hand wird auf die Stirn des

Betroffenen gelegt. Nun wird der Kopf mit beiden Handen ich Richtung Nacken
gebeugt und dabei der Unterkiefer angehoben. Das Uberstrecken des Kopfes

schafft freie Atemwege.

schen und es fehlen die lebenswichtigen
Schutzreflexe. Es besteht die Gefahr, dass
die Atemwege verlegen oder Erbrochens
eingeatmet wird. Um festzustellen, ob je-
mand bewusstlos ist, solltet ihr den Betrof-
fenen bereits beim Herantreten laut anspre-
chen. Reagiert dieser nicht, konnt Ihr auch
sanft an der Schulter riitteln.

MERKE: Bitte verzichtet auf das Setzen ir-
gendwelcher Schmerzreize, wie zum Bei-
spiel das Kneifen oder Zwicken. Reagieren
Menschen auf lautes Ansprechen oder leich-
tes Riitteln an der Schulter nicht, sind sie
als bewusstlos einzustufen.

Atemkontrolle

Nach dem Feststellen der Bewusstlosigkeit
muss sofort die Atmung des Betroffenen
iiberpriift werden. Legt die eine Hand an
die Stirn und umgreift mit der anderen des-
sen Kinnpartie. Nun wird der Kopf mit bei-
den Hénden in Richtung Nacken gebeugt
und dabei der Unterkiefer angehoben. Das
Uberstrecken des Kopfes schafft freie Atem-
wege.

MERKE: Seht ihr beim Herantreten im Be-
reich des Mundes Erbrochenes oder lduft
Speichel aus den Mundwinkeln, muss zuerst
der Mund des Bewusstlosen von sichtbaren
Fremdkorpern oder Fliissigkeiten befreit
werden. Hierzu wird der Kopf des Bewusst-
losen seitlich gedreht. Nun kann die Fliissig-
keit besser abflieflen. Die Mundhdhle kann
nun mit Zeigefinger und Mittelfinger manu-

ell ausgerdumt werden. Einmalhandschuhe
aus eurem Erste Hilfe Set helfen, méglichen
Ekel zu iiberwinden.

Nun erfolgt die Kontrolle der Atmung. Am
besten ihr beugt euch zum Gesicht des Pati-
enten herunter. Dabei dreht ihr den Kopf in
Richtung Brust- und Bauchraum des Betrof-
fenen, euer Ohr liegt dabei iiber Mund und
Nase. Jetzt achtet ihr auf mégliche Atembe-
wegungen. Zudem konnt ihr dabei méogliche
Atemgerdusche horen oder den Atem an eu-
rer Wange spiiren. Die Atemkontrolle sollte
10 Sekunden dauern. Kann keine Atemtétig-
keit festgestellt werden, muss sofort mit der
Herz-Lungen-Wiederbelebung  begonnen
werden. Atmet der Patient, sollte er in die sta-
bile Seitenlage verbracht werden.

Stabile Seitenlage

Bei der stabilen Seitenlage kann man zwi-
schen zwei Techniken unterscheiden. Seit
2010 wird eine einfache durchzufiihrende
Version in den Erste-Hilfe-Lehrgéngen ver-
mittelt. In diesem Beitrag stellen wir beide
Techniken unter optimalen Bedingungen
vor. Sucht euch einfach diejenige aus, mit
der ihr am besten zurechtkommt. Nicht im-
mer liegt euer Patient in Riickenlage oder es
bestehen andere widrige Umstidnde. Ziel
der Lagerungsart ist, dass der Mund des Be-
troffenen zum tiefsten Punkt des Korpers
wird und der Kopf in einer leicht {iber-
streckten Position gelagert wird. Nun kon-
nen Fliissigkeiten abflieflen und die Atem-
wege sind frei. Wie dies zum Schluss
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Den zugewandten Arm recht-
winklig, mit der Handflache
nach oben, anwinkeln und
seitlich ablegen.

Das koperferne Bein des Betroffenen
anwinkeln und abstellen.

Den fernen Arm Greifen und tber die Brust
legen. Nun kann der Bewusstlose an Ober-
arm und Oberschenkel zu sich, achsen-
gerecht, heriiber gezogen werden. Vor

der Drehung sollte der Kopf des Patienten
mit Blickrichtung zum Helfer seitlich ge-
lagert werden. Stehen mehrere Helfer zur
Verfiigung sollte ein Helfer den Kopf des
Betroffenen bei der Drehung mitfiihren.

Der Kopf wird etwas Uberstreckt um die
Atemwege frei zu halten. Die Hand des oben
liegenden Armes wird unter die Wange,

mit Handflache nach unten, gelegt. Nun ist
der Mund der tiefste Punkt und es erfolgt
erneut eine Atemkontrolle in der seitlichen
Position.

Korperposition am Ende des Lagerungsvor-
ganges. Muss der Betroffene Uber langere
Zeit in dieser Position belassen werden
kann es im unten liegenden Arm, aufgrund
der Lagerung, zu Durchblutungsstorungen
kommen. Aus diesem Grund sollte der Be-
troffene nach ca. 30 Minuten auf die andere
Seite umgelagert werden.

gewdhrleistet wird, ist nahezu egal. Die be-
schriebenen Techniken helfen dabei, in dem
sie die einzelnen Schritte beschreiben und
sind schonend fiir die Betroffenen.

MERKE: Gerade bei Unfillen mit mogli-
cher Verletzung der Wirbelsdule haben Helfer
hiufig Angste, den Betroffenen bei Erste-Hilfe-
Mafinahmen zusétzlich zu schéddigen. Ist der
Patient wach und ansprechbar, sollte dessen
Lage moglichst nicht verdndert werden. Ist er
allerdings bewusstlos und atmet, muss er in
die stabile Seitenlage gebracht werden. Nur
diese sichert zuverldssig freie Atemwege und
vermeidet, dass Erbrochenes, Speichel oder
gegebenenfalls Blut in die Lunge gelangen.

Liegt der Patient in der stabilen Seitenlage,
erfolgt erneut eine Kontrolle der Atmung. Bis
zum Eintreffen der Rettungskrifte muss der
Patient stindig {iberwacht werden. In regelmé-
ligen Abstdnden wird die Atemkontrolle wie-
derholt. Auch bei bewusstlosen Patienten hilft
es, mit diesen zu sprechen und die MafSnah-
men zu erldutern. Zum einen gibt es euch
mehr Sicherheit und zum anderen kénnt ihr
euch nie ganz sicher sein, was der Verunfallte
noch von seiner Umgebung mitbekommt.

Stabile Seitenlage mit Gurtzeug

Kommt es bei Gleitschirmunféllen zur Be-
wusstlosigkeit, muss zuerst der Gleitschirm
vom Gurtzeug getrennt werden. Nun wird der
Helm des Verunfallten entfernt (siehe auch
Beitrag ,Erste Hilfe - Helmabnahme,
DHVmagazin 241/Mai 2023). Befindet sich
der Patient in Riickenlage, empfiehlt es sich,
die Verschliisse der Bein- und Brustgurte zu
16sen und die Arme aus den Gurten zu befrei-
en. Nun wird der gesamte Patient vorsichtigin
eine seitliche Position gedreht. Das Gurtzeug
kann jetzt problemlos entfernt werden und
ihr lagert den Bewusstlosen in einer stabilen
seitlichen Position. Bei der anzustrebenden
Korperhaltung orientiert ihr euch einfach
an den Abbildungen zur stabilen Seitenlage.
Nun erfolgt erneut eine Atemkontrolle.

Liegt der Verunfallte mit seinem Gurtzeug
bereits in einer seitlichen Position, kann er in
dieser belassen werden. In jedem Fall muss
nun zuerst der Helm entfernt werden. Dies
kann auch in einer seitlichen Position erfolgen.

www.dhv.de



ERSTE HILFE - SEITENLAGE | SICHERHEIT I

Die Rettungsdecke wird seitlich gerafft und an den Nun wird das zugewandte Bein des Betroffenen an-
Bewusstlosen herangeschoben. Nun wird der zugewand- gewinkelt. Die Rettungsdecke wurde zuvor maglichst
te Arm unter das Gesafl des Betroffenen geschoben. weit unter den Bewusstlosen geschoben.

Hat dieser einen Giirtel kann dieser zum Anheben des
Beckens genutzt werden.

ANZEIGE

ION 7 LIGHT

Lightweight versatility
www.nova.eufion-7-light

Performance Paragliders

M=NTOR 7
The XC machine

www.nova.eu/mentor-7

HIGH-END EN/LTF B

Hybrid 2.5-liner

www.nova.eu/mentor-7-light
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Den fernen Arm Greifen und Gber die Brust legen. Nun kann der
Bewusstlose an der Schulter und an der Hiifte zu sich, achsen-
gerecht, heriiber gezogen werden. Der Vorteil dieser Methode
ist, dass die Wirbelsaule nicht in sich verdreht wird. Gerade bei
Verunfallten mit Verdacht auf eine Wirbelsaulenverletzung ist

diese Art der Herangehensweise sehr schonend.

Danach kontrolliert ihr die Atmung. In der
seitlichen Position ist dies nicht ganz ein-
fach. Zusitzlich zur Beobachtung von Atem-
bewegungen und dem Hoéren auf Atemge-
rdauschen kann man eine Hand vorsichtig auf
den Bauch des Patienten legen. Nun spiirt
man die Atembewegungen.

Warmeerhalt- und -schutz

Je nach Umgebungstemperatur miisst ihr
an den Wérmeerhalt des Betroffenen den-
ken. Dies geschieht im Idealfall mit einer
wiarmeisolierenden Decke. Alternativ kann
man eine Rettungsdecke aus dem Erste Hil-
fe Set nutzen. Es empfiehlt sich, dabei die
Decke vor dem Drehen in die seitliche Lage
so vorzubereiten, dass der Verunfallte nach
dem Drehen auf der Decke liegt. Hierzu
wird die Rettungsdecke seitlich gerafft und
an den Patienten herangeschoben. Wird er
nun iiber den Arm in eine seitliche Position
gedreht, kann die Rettungsdecke auf der an-
deren Seite herausgezogen werden. Nun ist
er gegen das Auskiihlen auf kalten Unter-
grund gut geschiitzt. Habt Ihr keine Decke
zur Hand, hilft auch ein Gleitschirm. Wird
der Gleitschirm gerafft, isoliert die Luft zwi-
schen den Stoffschichten.

An heifien Tagen solltet ihr Betroffene vor
direkter Sonneneinstrahlung schiitzen. Auch
hierzu kénnt ihr eine Rettungsdecke nutzen.
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Soaring in Norma (Fortsetzung)

Einer der Gleitschirmfreunde 16st die Kara-
biner, um den Gleitschirm vom Gurtzeug zu
trennen und rafft den Schirm zusammen.
Sein Kollege kniet sich neben die Verunfallte
und spricht diese laut an. Sie reagiert nicht.
Auch ein sanftes Riitteln an der Schulter
bleibt ohne Reaktion. Der Brustkorb hebt
und senkt sich regelmdf3ig und bei der Atem-
kontrolle ist das Atemgerdusch gut horbar.
Die Freunde besprechen sich kurz und ent-
scheiden, die Verunfallte in die stabile Sei-
tenlage zu bringen. Das Erste Hilfe Training
im Winter zahlt sich aus. Bevor die Frau in
die Seitenlage gebracht wird, werden Brust-
und Beingurte des Gurtzeuges geldst. Die
Arme werden aus den Schultergurten befreit
und sind somit frei. Einer der Helfer stabili-
siert wahrend des Drehens den Kopf und
fithrt diesen vorsichtig mit. In der seitlichen
Position kann das Gurtzeug problemlos ent-
fernt werden. Der Kopf der Patientin wird
leicht {iberstreckt und die Atmung erneut
iiberpriift. Die Atmung ist regelmafSig. Wah-
renddessen hat ein einheimischer Pilot ei-
nen Notruf abgesetzt. Die Bewusstlose wird
mit einer Rettungsdecke zugedeckt und die
ganze Zeit {iber betreut. Nach ca. 10 Minuten
beginnt sich die Frau zu bewegen und 6ffnet
die Augen. Sie ist desorientiert und scheint
nicht zu wissen, wo sie gerade ist. Die Freun-

Der Kopf wird auch bei dieser Methode etwas Uiberstreckt,
um die Atemwege frei zu halten. Die Hand des oben
liegenden Armes wird unter die Wange, mit Handflache nach
unten, gelegt. Nun ist der Mund der tiefste Punkt und es
erfolgt erneut eine Atemkontrolle in der seitlichen Position.

de vermuten eine Gehirnerschiitterung. Eine
grobe korperliche Inspektion zeigt keine
Auffélligkeiten. Bis zum Eintreffen der ortli-
chen Feuerwehr und Ménnern des Zivil-
schutzes dauert es iiber 30 Minuten. Die Pa-
etwas spdter mit
Rettungshubschrauber in die Gemelli-Klinik
im Nordwesten von Rom verbracht. Uiber
WhatsApp erfihrt die Gruppe, dass die
Gleitschirmpilotin bereits drei Tage nach
dem Unfall ohne Folgeschidden aus der Kli-
nik entlassen werden konnte.

tientin  wird dem

Ausblicke -
Gleitschirmreise nach Chile

Im néchsten Beitrag kommt es auf dem
Flughafen zu einem Notfall und unsere
Gleitschirmgruppe leistet Erste Hilfe. J

DIE AUTOREN

Rico Kuhnke ist Notfallsanitater
und war lange Zeit im Rettungs-
dienst tatig, Heute ist er Gesamt-
schulleiter der DRK-Landesschule
mit elf regionalen Bildungsstandorten.

www.dhv.de



Deutschlands
beliebteste®
Flugschule:

¥ hauptberufliche FIugIehrerﬂ*‘innen

STR an der Wasserkuppe

¥ riesige Ubungshange fiir alle Windrich-
tungen in der Rhon und im Sauerland

v perfekte Hohenfluggebiete fiir die
Alpin-Ausbildung in Liisen (Stidtirol) und
im Stubai (Tirol)

v Ubernachten direkt auf dem Berg
(Wasserkuppe und Liisen) oder an den
Landeplatzen (Stubai und Sauerland)

¥ personliche Ausbildungsberatung

¥ wochentliche Papillon Fliegermail mit
kostenloser Flugwetterprognose

¥ Fliegershop mit riesiger Auswahl, Fach-
beratung und top bewertetem Service,
auch am Wochenende ge6ffnet

v Luftfahrttechnischer Betrieb fiir Gleit-
Startfrei in Lisen (Siidtirol) schirmchecks und Werkstattservice

WOCHENTLICHE ANGEBOTE:

¥ Gleitschirmkurse nach dem tausend-
fach bewahrten Papillon Schulungs-
standard fir Anfanger und Fort-
geschrittene

¥ Groundhandlingtrainings

¥ Thermik- und Technik-Trainings
und weitere Fortbildungen nach dem
Skyperformance-Standard

¥ Ganzjahrig fluglehrerbegleitete Gleit-
schirmreisen in rund 50 ausgewahlte

Fluggebiete
% Cee Howm W
N THe oK
Alle Infos, Termine & Buchung:

PAPILLON.DE

Groundhandling in Lisen (Stdtirol) | *(gem. Scheinerteilungsstatistik des DHV jahrlich seit 2000)
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@ FELIX HUBER

Wiedersehen
In @!mifanbwg_

Greifenburg - wo auch sonst trifft sich die DHV-Jugend zum Friihlingserwachen Uber die Osterfeiertage

TEXT: SINA MATTHES UND LUKAS JAGER

ie ersten trudeln bereits ein paar Tage vor dem offiziellen
ventbeginn auf dem Campingplatz neben dem Landeplatz
ein und geniefSen am Donnerstag Fliige mit Basishohen um
3.000 m. Nach und nach treffen bis Freitagfrith zum offiziellen Start
auch die restlichen der bis zu 50 Piloten ein. Piinktlich um 09:00 Uhr
dann das erste Briefing mit Vorstellungsrunde. Anschlieflend star-
ten die ersten im Shuttle zum Startplatz Emberger Alm, andere zum
niedriger gelegenem Startplatz Wiesflecker per Hike+Fly. Trotz Ab-
schattung trégt es zeitweise thermisch sehr gut, sodass neben den
klassischen Kurbeltechniken auch eher uniibliche Mandover, wie das
hoch-SATen zum H6hengewinn genutzt werden. Insgesamt kénnen
viele Stunden Airtime gesammelt werden, fiir manche sind es sogar
die ersten Thermikfliige. Gegen Nachmittag frischt der Talwind am
Landeplatz auf und wir kdnnen auf einer Wiese ausgiebig ground-
handeln. Zum Abendessen wird der DHV-Jugendagrill angeschmis-
sen und fleiflig gegessen und gequatscht. Der Abend klingt in gesel-
liger Runde gemiitlich aus.

Der Samstag ist wettertechnisch verhaltener. Der Himmel ist be-
deckt und thermisch ist leider nicht allzu viel zu erwarten, zumal
gegen spateren Nachmittag Niederschlag prognostiziert ist. Daher
starten einige wieder zum Hike+Fly zum Startplatz Wiesflecker so-
wie dem etwas hoher gelegenem Startplatz Wassertheuer. Hier kann
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vereinzelt noch etwas im Talwind gesoart werden. Den Abend ver-
bringen wir im Jugendzelt mit Gitarre, Cajon, Schiittel-Eiern, Ge-
sang und viel Spafs.

In den frithen Morgenstunden des Sonntags muss der Osterhase
da gewesen sein, denn einige finden in unserem Lager auf dem
Campingplatz Schokoeier. Frisch gestarkt nutzen wir das fliegbare
Wetter der ersten Tageshilfte mit méfiigen, Nordwind durchsetzten
Bedingungen. Wahrend sich ein Teil der Gruppe fiir Alternativpro-
gramme wie einem Gang in die Sauna, eine Wanderung zu Wasser-
fallen oder einfach zum Kartenspielen entscheiden, shuttlet ein an-
derer Teil der Gruppe noch mal hoch fiir einen erhofften
Abendabgleiter. Die Startbedingungen sind jedoch zunéachst sehr
selektiv. Teile der Gruppe wandern mit der Hoffnung auf bessere
Startmdglichkeiten zum hoher gelegenem Oststartplatz, um wenig
spéter erniichtert wieder runter zu wandern. Schlussendlich startet
der Grofiteil der Gruppe am Startplatz des Fliegertreffs zum Abend-
abgleiter, begleitet vom DHV-Jugend-Tandem. Den Abend lassen
wir wieder gemeinsam am Campingplatz ausklingen, wobei schon
die ersten Plédne fiir den néchsten Tag geschmiedet werden, denn
der Montag ist von den Thermikprognosen her ganz gut vorherge-
sagt. So werden Routen, Pldne und Infos iiber das Molltaldreieck
und die Weifienseerunde diskutiert und ausgetauscht.

l O | Folge uns auf Instagram @dhv_jugend

www.dhv.de
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@ SINA MATTHES

www.dhv.de

@ MANUEL HUBER

S nfo

4 Die nachsten Events :

im Uberblick

Vol Biv Abenteuer 06. - 09.06.2023
U23 im Stubaital 29.07. - 01.08.2023
Sommerfieber 04. - 13.08.2023

Diinensoaring in Danemark 19. - 26.08.2023

XC - Camp Piedrahita 19. - 27.08.2023
SIV am Achensee mit der FS Achensee 25. - 27.08.2023
HG Weekend und Grillen und Soaren 27. - 30.08.2023 °

aufTREHN 30.08. - 03.09.2023 o
o °

® , Weitere Infos unter www.dhv-jugend.de/events _ @

Am Montag ist das Briefing schon um 08:30 Uhr angesetzt, auch wenn auf-
grund von Restfeuchte die Basis erst ab ca. 11:00 Uhr oberhalb des Startplatzes
Emberger Alm liegt und im Laufe des Tages auf {iber 2.700 m ansteigt. So keh-
ren die Pilotinnen und Piloten aus der ersten Shuttlerunde zunéchst im Gast-
haus Diinhofer Hiitte ein und geniefSen gemeinsam bei Kaffee, Tee und Kakao
einen vorziiglichen Apfelstrudel, wihrend sich langsam die Basis hebt und die
ersten Piloten starten. Anschliefiend geht es auch fiir uns zum Startplatz. Nach
erst verhaltenem Start begeben sich nach und nach alle in die Luft. Viele sprin-
gen nach dem ersten Thermikbart zu den néchst gelegenen Nachbargipfeln
und sammeln die ersten XC-Kilometer des Tages. Die Bedingungen halten,
was die Prognosen vorhergesagt haben und so hat es iiber die Mittagzeit leb-
hafte Frithjahrsthermik, die viele zu stundenlangen Fliigen einlddt. Wahrend
die ersten gegen frithen Nachmittag die Heimreise antreten, befindet sich eine
kleine Gruppe von Piloten weit hinten im Molltal. Sie werden akribisch und
mit Spannung im Livetracking verfolgt. Ab Nachmittag treffen die ersten gliick-
lich wieder am Landeplatz ein und am Ende des Tages haben alle sechs, die
aufgebrochen waren, das Molltaldreieck erfolgreich nach Hause geflogen. Res-
pekt!

Erst recht an den Kollegen mit Sitzgurtzeug, denn es war doch echt kalt in
der Luft. Ein Teil der Gruppe trifft sich anschliefSend noch zum Abendessen
beim lokalen Griechen und stérkt sich fiir die Riickfahrt.

Insgesamt ein gelungenes DHV-Jugend-Event zum Saisonbeginn mit vielen
tollen Piloten, Wiedersehensfreude und durchaus brauchbaren Wetterbedin-
gungen.

Greifenburg — wir kommen wieder!

DHV-magazin 242
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ANZEIGE

WE LOVE TO FLY

Gut ausgerdustet in die Luft

NEUERSCHEINUNG

Das Thermik- und Streckenflugbuch
fur Gleitschirm- und Drachenflieger
Burkhard Martens hat die Weltbest-

seller "Das Thermikbuch” und "Das N [ U [ RS [H H N U N (J
Streckenflugbuch” zu einem Buch

zusammengefasst.
Preis: 59,95 €

Fluggebiete Europa 3. aktualisierte Auflage
Flugfiihrer fir die Reise-, Urlaubs- und
Flugplanung

Der Flugfihrer enthélt auf 480 Seiten Infos
zu Uber 4.800 Gleitschirm- und Drachen-
fluggelédnden in Europa.

Preis: 49,80 €

CHIBA PERFORMER SUMMER [D T-SHIRT MIT DRACKEN UND/ODER GLETTSCHIRM

100 % Baumwolle

Modelle: schwarz "WE LOVE TO FLY"| tiirkis Drachen oder
Gleitschirm | grin Drachen oder Gleitschirm

Preis: je 23,50 €

° Winddicht und atmungsaktiv
° Oberhand aus Softshell

° Verstarkter Daumenbereich
° Waschbar bis 30°C

Preis: 40-€

E ’F-: E Bestellungen unter https://shop.dhv.de
1 Die Preise enthalten die gesetzliche Mehrwertsteuer und verstehen sich zuziiglich Versandkosten, es sei denn, das Produkt

ist als versandkostenfrei ausgewiesen. Fir die Lieferung innerhalb Deutschlands betragen die Versandkosten gewichtsabhangig
F zwischen 6,90 und 14,90 Euro (Versand als versichertes DHL Paket).
Bis zu einem Warenwert von 18,99 Euro und/oder bis 0,99 kg versenden wir als Deutsche Post Brief gewichtsabhingig

E zwischen 2,90 und 3,90 Euro.



SICHERHEITSMITTEILUNGEN | VERBAND I

Sicherheitsmitteilungen

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

Datum 29.04.2023 Der Hersteller erlasst nachfolgende Sicherheitsmafinahmen:

Papillon Ragoon in den Designs Colour 3 und Colour 5 miissen vor dem
nachsten Flug einer Qualitatskontrolle in Form einer Porositatsmessung
Raqoon 55 EAPR-GS-0665/17 (XS), Ragoon 60 EAPR-GS-0666/17 (S), Ragoon  Unterzogen werden. Die Porositatsmessungen werden kostenlos durchge-
80 EAPR-GS-0667/17 (SM), Ragoon 85 EAPR-GS-0668/17 (M), Ragoon 100 fiihrt von:

EAPR-GS-0669/17 (L), Ragoon 120 EAPR-GS-0670/17 (XL)

Bei einem Papillon Ragoon waren weit unterdurchschnittliche Porositats-
werte (Luftdurchlassigkeit) aufgefallen. Das betroffene Gert zeigte bei Test-
fliigen zwar eine selbstandige Beendigung aller Stromungsabriss-Mandver,
es wurde aber eine erhohte Sackflugtendenz festgestellt. Die Recherche hat  pje Sicherheitsmafinahme tritt sofort in Kraft.
ergeben, dass eine Qualitdtsschwankung, die zu schwachen Luftdurchlassig-
keitswerten fiihrt, fir die Farben orange und gelb des verwendeten Tuches
Domenico Dokdo nicht ausgeschlossen werden kann. Folgende Designs des
Raqoon sind betroffen: Colour 3 (Eintrittskante Mitte orange), Colour 5 (Ein-
trittskante Mitte gelb)

Sicherheitsmitteilung Gleitschirme Papillon Ragoon

Flugschule Papillon Wasserkuppe/Rhon www.papillon.de/wasserkuppe/
Flugschule Papillon Elpe/Hochsauerland www.papillon.de/sauerland/
APC Flugschule Stubaital/Tirol www.papillon.de/stubai/

PAPILLON PARAGLIDERS
Wasserkuppe 46, 36129 Gersfeld, Fon: +49 (0)6654 - 75 48,
Fax: +49 (0)6654 - 82 96, info@papillon-paragliders.com

BUNDESVERWALTUNGSGERICHT
Keine Luftraumbeschrankung durch Naturschutzbehorde

Einem Ballonunternehmen war durch die Naturschutzverordnung ,Totes Moor“ bei Hannover der Ballonbetrieb im Schutzgebiet und ei-
nem weiteren 500-m- Schutzgiirtel bis zu einer Hohe von 600 m verboten worden. Das Oberverwaltungsgericht Liineburg hat dem Nor-
menkontrollantrag des Unternehmens teilweise stattgegeben und das Verbot auf die Grenzen des Natuturschutzgebiets und eine Hohe bis
150 m beschrénkt.

Den Ballonern hat das nicht gereicht und sie haben gegen das Urteil Revision beim Bundesverwaltungsgericht in Leipzig eingelegt. Weil
es sich um eine grundsétzliche Frage fiir den Luftsport handelte, hat der DHV sich an den Prozesskosten beteiligt. Prozessvertreter der Bal-
l6ner war der Kdlner Rechtsprofessor Stephan Hobe, der bereits fiir den DHV in einem Gutachten nachgewiesen hatte, dass Flugbeschrén-
kungen und -sperrungen alleine von der Bundesluftfahrtbeh6rde angeordnet werden diirfen und nicht daneben auch von der Natur-
schutzbehorde. Und das war auch der Knackpunkt im Ballonprozess.

Die Leipziger Richter entschieden als letzte Instanz, dass nach dem deutschen Grundgesetz eine doppelte Zustidndigkeit unzuléssig ist
und die alleinige Zustédndigkeit beim Bund liegt. Damit war die Naturschutzverordnung der regionalen Beh6rde unwirksam, soweit sie be-
mannte Luftfahrzeuge betrifft, also auch unsere Gleitschirme und Drachen.

Aber leider - liebe DHV'ler - zu friih gefreut: Das Leipziger Urteil gilt nur fiir das Naturschutzgebiet ,Totes Moor", alle anderen Natur-
schutzgebietsverordnungen bleiben wirksam, bis ein Luftsportler gegen die dortige Verordnung klagt und gewinnt - oder die Naturschutz-
behdrde von sich aus die Verordnung aufhebt. Und fiir diesen Fall ebnet das Gericht den Weg zu § 17 Luft VO: Flugbeschrankungs- und
Flugsperrgebiete nach § 17 konnen auch aus Naturschutzgriinden festgesetzt und in den NfL veroffentlicht werden werden - aber nur vom
Bundesverkehrsministerium.

Peter Janssen
DHV-Justiziar
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Fly Magic M
Grenadierstrafe 15| 13597 Berlin
Tel. 0171-4881800 | www.flymagic.de

GARANTIERT DRACHENFLIEGEN

Flugschule Bergstrafiler Drachenflieger
Weinbergstrafie 14 | 68259 Mannheim
Tel. 0151-58041305 | http://flugschule.bergstraessler-drachentlieger.de

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

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

LinkingWings

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

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

Flugschule Rotmilan
Mozartstrafie 15 | 53757 Sankt Augustin
Tel. 0170-3842280 | www.flugschule-rotmilan.de

Drachenfliegerverein Spaichingen e.V.
Silcherstrafie 20 | 78549 Spaichingen

Tel. 07424-6172 | www.drachenflieger-spaichingen.de

Flugschule Saar-Mosel - Paul Loch

Drachenflugschule ZODN-AIR

Altheck 18 | 54472 Longkamp A{?_ ’_\ Zugspitzstrafie 49 | 82467 Garmisch-Partenkirchen

Tel. 06531-94677 | www.flugschule-saar-mosel.de Tel. 01749206011 | www.zodn-air.com

Drachenflugschule Saar Drachenfliegen Tegernsee

Schneiderstrafie 19 | 66687 Wadern-Wadrill Griinboden 183727 Schliersee

Tel. 06871-4859 | www.drachenflugclub-saar.de, www.drachenfliegen-lernen.de Tel. 0170-5401144 | www.drachenfliegen-tegernsee.de
DHV-Schleppauskiinfte = DHV-Rechtsberatung

Fragen und Anliegen rund um das

Thema Windenschlepp kénnen
jederzeit gerne an Andreas
Schopke und Seli Miiller iiber
schleppbuero@dhvmail.de
gerichtet werden.

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

Hinweis: Personenbezeichnungen werden aus Griinden der besseren Lesbarkeit lediglich in der mannlichen oder weiblichen Form
verwendet. Diese Form schlief3t jedoch als nomen generale alle Geschlechter ausdriicklich mit ein.




trainingsGenter

DHV-zertifiziertes Training

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

www.hotsport.de
info@hotsport.de

MELDUNGEN | VERBAND I

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder B-Schein die regelmafiige Teilnahme
an einem DHV-anerkannten Sicherheitstraining.

Die Veranstalter von DHV-anerkannten Sicherheitstrainings haben sich in einem aufwandigem Verfahren
qualifiziert. Sie sorgen fir hohen Sicherheitsstandard, professionelle Durchfiihrung und Betreuung
durch kompetente Fluglehrer, gemafi den Anforderungen des DHV.

Flugschule Achensee

Trainingsleiter Eki Maute, Stefan Asprion, Lucas Laubin
Achensee/Osterreich

Idrosee/Italien

www.flugschule-achensee.at
office@flugschule-achensee.at

Flugschule GlideZeit
Trainingsleiter Willy Grau Flugschule Sky Club Austria
Lac d’Annecy/Frankreich Trainingsleiter Walter Schrempf

www.glidezeit.de
info@glidezeit.de

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

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
Trainingsleiter Jirgen Kraus
Lac d’Annecy/Frankreich
www.fs-grenzenlos.com
info@fs-grenzenlos.com DHV

=

SICHERHEITSTRAINING

CAmPUS

Annecy

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

EMPFOHLENES
SIMULATORTRAINING

www.flugschule-hochries.de/
fortbildung/g-force-simulator

DHV Regionalbeirdte > Deine Ansprechpartner vor Ort!

Regionalbeirat Nord
(Regiun Hamburg, Bremen, Nie-
dersachsen, Schleswig-Holstein)

Regionalbeirat Ost
(Region Berlin, Brandenburg,
Mecklenburg-Vorpommern,
Sachsen, Sachsen-Anhalt,
Thiiringen)

Regionalbeirat Mitte
(Region Hessen, Saarland, Nord-
rhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz)

Regionalbeirat Siidwest
(Region Baden-Wiirttemberg)

Regionalbeirat Siidost
(Region Bayern)

Dieter Lische
regionalbeirat-suedost@dhv.de

Bjorn Berle
Prof. Dr. Uwe Apel regionalbeirat-suedwest@dhv.de

regionalbeirat-nord@dhv.de

Uwe Preukschat
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 DHV-magazin 242 6 1



Neue Gerate mit DHV-Musterpriifung

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

www.dhv.de/web/dhv-pruefstelle/datenbanken
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@ ALLE FOTOS HERSTELLER
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PHI Maestro 2 light

Der Gleitschirm PHI Maestro 2 light des Herstellers
Papesh GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit
Klassifizierung B, nach den LTF NFL HG/GS 2-565-20,
EN 926-2:2013+A1:2021, EN 926-1:2015 in den Grdfien
17, 19 und 25 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
https://phi-air.com

PHI Maestro 2

Der Gleitschirm PHI Maestro 2 des Herstellers

Papesh GmbH hat die Musterpriifung des DHV mit
Klassifizierung B, nach den LTF NFL HG/GS 2-565-20,
EN 926-2:2013+A1:2021, EN 926-1:2015 in der Grofe 25
erfolgreich abgeschlossen.

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

Skywalk Mint

Der Gleitschirm Skywalk Mint des Herstellers
Skywalk GmbH & Co. KG hat die Musterpriifung des
DHV mit Klassifizierung D, in den Grofien 75, 85,
105, 115 und 125 nach den LTF NFL HG/GS 2-565-20,
EN 926-2:2013+A1:2021, EN 926-1:2015 erfolgreich
abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter
www.skywalk.org

UP Trango X

Der Gleitschirm UP Trango X des Herstellers UP
International GmbH hat die Musterpriifung des DHV
mit Klassifizierung C in den Grofien S, M und SM nach
LTF NFL HG/GS 2-565-20, EN 926-2:2013+A1:2021, EN
926-1:2015 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
www.up-paragliders.com

UP Summit X

Der Gleitschirm UP Summit X des Herstellers UP
International GmbH hat die Musterpriifung des DHV
mit Klassifizierung B in den Groflen M und L nach
LTF NFL HG/GS 2-565-20, EN 926-2:2013+A1:2021, EN
926-1:2015 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
www.up-paragliders.com

UP Mana 2

Der Gleitschirm UP Mana 2 des Herstellers UP
International GmbH hat die Musterpriifung des DHV
mit Klassifizierung A in den Grofien 21, 23, 25 und

27 bzw. mit Klassifizierung C in der Grofie 21+ nach
LTF NFL HG/GS 2-565-20, EN 926-2:2013+A1:2021, EN
926-1:2015 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
www.up-paragliders.com

GIN Fuse 3

Der Gleitschirm GIN Fuse 3 des Herstellers GIN
Gliders Inc. hat die Musterpriifung des DHV mit
Klassifizierung B nach LTF NFL HG/GS 2-565-20,
EN 926-2:2013+A1:2021, LTF NFL 11-91/09 und NfL
2-60-14, EN 926-1:2015 in der Grofie 44 erfolgreich
abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter
www.gingliders.com

Nova lon 7 light

Der Gleitschirm NOVA lon 7 light des Herstellers NOVA
Vertriebsgesellschaft m.b.H. hat die Musterpriifung
des DHV mit Klassifizierung B nach LTF NFL HG/GS
2-565-20, EN 926-2:2013+A1:2021, EN 926-1:2015 in
den Grofien XS, S, M und L erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
WWW.Nova-wings.com

Nova lon 7

Der Gleitschirm NOVA lon 7 des Herstellers NOVA
Vertriebsgesellschaft m.b.H. hat die Musterpriifung
des DHV mit Klassifizierung B nach LTF NFL HG/
GS 2-565-20, EN 926-2:2013+A1:2021, EN 926-1:2015
in den Grofien S und XS erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
WWW.Nova-wings.com

DesignProducts Combat C AC

Der Hangegleiter Combat C AC des Herstellers
DesignProducts Markus Eggimann hat die Muster-
priifung des DHV mit Klassifizierung 3, nach den
Lufttlichtigkeitsforderungen fiir HG und GS in der
Grofe 12,7 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
www.cloudbase.ch

www.dhv.de
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- Ausriistung zum Testen
- Gleitschirm Messe

- G-Force Trainer

- Tandemfliige

- Outdoor-Programm

- Greifvogel-Flugshow

- Vortrage (Thomas Huber, Peter
Croniger (DHV) und weitere)

22.& 23.07 LENGGRIES

In Zusammenarbeit mit

[
5 sSparkasse Bergsteiger

Bad Tolz-Wolfratshausen

www.fun-fly- Ienggrles.de
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Statistik

Fir alle, die Zahlen interessieren, gibt es im neuen DHV-XC umfangreiche
Statistikfunktionen.

TEXT: RICHARD BRANDL

In die Statistik fliefSen allerdings nur Fliige ein, deren statistische Daten vollstdndig berechnet werden konnten. Da-
her kann die Gesamtanzahl der Fliige unter Umstidnden gering von der Anzahl der Fliige in der Statistik abweichen
(die Fliige sind aber trotzdem in allen Fluglisten zu finden). Um hier einen Uberblick zu bekommen, kann iiber die
Feldauswahl das Feld , Statistik giiltig“ in der Flugliste eingeblendet werden (z.B. wenn der Filter Meine Fliige aktiv
ist). Dafiir einfach auf die drei Punkte im oberen linken Eck und Feldauswahl iindern klicken. Dann bei ,, Statistik
gliltig” ein Hékchen setzen und auf Anwenden und/oder OK klicken. Jetzt wird euch in einer neuen Rubrik in jeder
Flugliste mit einem Hikchen angezeigt, ob ein Flug fiir die Statistik giltig ist oder nicht.

Es gibt eine direkte Statistikfunktion, die euch jede eurer jemals im DHV-XC erreichte Platzierung anzeigt. Dazu in
Mein XC auf Meine Platzierungen Klicken. Jetzt seht ihr aufgelistet nach Saison eure Platzierung in den jeweiligen
Wertungen. Durch Klick auf den Wettbewerbsnamen kommt man in die entsprechende Wertungsliste (in der Bun-
desliga auf die jeweilige Rundenwertung). Die Liste ldsst sich durch Klick auf den kleinen Pfeil neben Saison und
Wettkampf auf- oder absteigend sortieren.

www.dhv.de




Folge 6
der Artikelserie Handhabung des DHV-XC

@ ANDREAS BUSSLINGER

Die héufig genutzten Statistikfunktionen Meine Statistik und Mein Verein sind als Shortcuts auf der Seite Statistik in
der oberen Funktionszeile ohne weitere Umwege zu 6ffnen. Hier werden auch alle aktiven Filterfunktionen {ibernom-
men (oder ich setze neue tiber Filter bearbeiten). Also kann ich mir z.B. alle meine Fliige mit dem Schirm einer be-
stimmten Marke von einem beliebigen Startplatz in der Saison 2020/2021 statistisch ausgewertet anzeigen lassen. Die-
se statistische Auswertung kann nach vielen beliebigen und auswéhlbaren Parametern passieren. Das geht von
Gesamt-/Hochstpunktzahl, Gesamt-/Beststrecke iiber Dauer und Maximal-/Durchschnitts-geschwindigkeit bis zur
maximalen Hohe. Die gewiinschten Angaben lassen sich wie immer durch Klick auf die drei Punkte links oben und
Feldauswahl dindern mit dem Setzen eines Hikchens und Bestétigen {iber Anwenden und/oder OK nach Belieben
auswidhlen. Damit kann man sich seine Statistikseite nach Belieben zusammenstellen und in der Breite z.B. verringern.
Die gesetzten Filter aus dem allgemeinen Filter sieht man in kleinen angegrauten Feldern neben ,Angewandte Filter*.

www.dhv.de DHV-magazin 242 65
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Mit einem Klick auf die verschiedenen angezeigten Werte lassen sich weitere Informationen genauer anzeigen. Auf die
Anzahl der Fliige, Gesamtpunkte oder andere kumulierte Angaben (erkennbar durch das Summensymbol =) oder
Durchschnittswerte geklickt und in einem kleinen Fenster mit Klick auf Fliige anzeigen bestitigt, werden alle statis-
tisch erfassten Fliige gelistet (dies ist dann iiber den kleinen blauen Pfeil auf- oder absteigend méglich). Ein Klick auf
die Maximalpunktzahl oder andere Maximalwerte (markiert durch Max.) 6ffnet den betreffenden Flug in der Schnell-
ansicht. Jede Rubrik ldsst sich {ibrigens an jeden beliebigen Platz verschieben und in der Mobileansicht kann aus jeder
Statistikliste in eine Desktop- oder zoombare Listenansicht gewechselt werden.

Der Schnellzugriff-Filter Mein Verein auf der Seite Statistik zeigt mir alle Mitglieder meines Vereins, die mdoglichen
und auswéhlbaren Parameter und iibernehmbaren Filterfunktionen sind analog zu Meine Statistik.

Um von der Hauptseite in die allgemeine Statistik zu kommen, gibt es zwei Moglichkeiten. Zum einen mit einem
Klick auf Statistik in der obersten Zeile neben Wertungen. In diesem Fall werden die eingestellten Filterparameter
nicht berticksichtigt und es wird nur die aktuelle Saison angezeigt. Zum anderen eine Zeile tiefer auf Zur Statistik (akt.
Filter), jetzt werden die eingestellten Filterfunktionen mit iibernommen. Zuriick zur Fliigeseite funktioniert es analog,
auf Fliige geklickt werden keine eingestellten Filter aus der Statistikseite mitgenommen, mit Zur Flugliste (akt. Filter)
werden die Statistikfilter auf die Fliigeseite {ibertragen. Die weitere Bedienung der Statistikseite geschieht wie unter
,Meine Statistik“ beschrieben.

www.dhv.de




ANZEIGE

Eergungsnosten
weltwelt absichem !

Halter-tafipflicht , PLUS oder , PREMIUM® _
Inklusive Versicherung der Bergungskosten et
bis 10.000 Euro bzw. 20.000 Eupo aufwndnge

Uber die ausgezeichnete Rettungskette in Mitteleuropa kdnnen wir uns gliicklich schatzen, die
schnelle Bergung hat schon vielen Piloten das Leben oder die Gesundheit erhalten.
Auslandische, grenziberschreitende und vor allem alpine Rettungshubschraubereinsatze sind
aufwendig, die dadurch entstehenden Bergungskosten sind sehr kostspielig und - wie die
Vergangenheit zeigt - stark steigend.

Mit dem Versicherungsantrag kannst du als DHV-Mitglied die Halter-Haftpflichtversicherung
abschlieflen oder deine bestehende Versicherung updaten.

Mehr Infos auf www.dhv.de, unter 08022-9675-0 oder unter info@dhvmail.de

DHY,
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Natiirlich kann man sich auch jede generierte Statistikseite mit allen eingestellten Parametern und {ibernommenen
Filtern mit einem Klick auf Filter kopieren als URL auf seinen Computer holen, um z.B. einem Freund einen Link zu
schicken oder eine statistische Auswertung auf einer Vereinswebseite zu verlinken.

Mobile: Auf dem Handy kann die mobile Ansicht der Statistikseiten entweder in einen Desktopmodus oder in den
sog. Zoommodus umgeschaltet werden. Der Desktopmodus ist eine vergrofierbare Listenansicht, in der nach links
und rechts gescrollt werden kann. Im Zoommodus kann die Listenansicht beliebig grofier oder kleiner gezoomt wer-
den (Auswahl tiber die drei kleinen Punkte oben rechts). Wenn eine Liste nur im Desktopmodus zu sehen ist, kann fiir
diese der Zoommodus ausgewihlt werden. J

DER AUTOR

Richard Brandl ist beim DHV verantwortlich fiir den XC.

www.dhv.de
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ALPIN SUPERLIGHT
FUR DEINE STCHEREN CLUCKSMOMENTE

(LTF/EN A)
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Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn

Jahreshauptversammlung

Die diesjiihrige Jahreshauptversammlung der Drachen- und
Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn fand im Februar in
Boppard mit iiber 40 anwesenden Mitgliedern statt. Nach dem
Feststellen der Beschlussféiihigkeit legten die Mitglieder des Vorstands
ihre Rechenschaftsberichte fiir das vergangene Jahr ab, die Kassen-
priifer stellten den Antrag auf Entlastung des Vorstands, dem die
Mitglieder einstimmig entsprachen.

Hervorzuheben aus den Berichten von 2022 sind:

Die beiden Vereinsausfliige ins Stubaital in Osterreich und nach
Nordmazedonien.

Der erfolgreich organisierte internationale Wettbewerb der Palz-Al-
sace Open und das sehr gut besuchte Fliegerfest in Lasserg, das nach
zweijéhriger Pause wieder stattfinden durfte.

Im Vorstand gab es folgende personelle Anderungen:

In ihren Amtern bestitigt wurden:

1. Vorsitzender: Kai Wissel

Flugbetriebswart Winde: Peter Adams

Jugendvertreter: Stephan Schiope (Unterstiitzung Sportwart)
Geliindekoordinator: Ralf Bhm

Kassenwart: Kerstin Lochmann

Webmaster: Jiirgen Gasda

Neu gewdhlt wurden:

Winden und Gerdtewart: Sasho Stoilkov (Unterstiitzung Geldndeko-
ordinator)

Schriftfiihrer: Christoph Kriiger

Unser langjdihriger Schriftfiihrer Jens Pederzani verldsst den
Vorstand und wurde am Ende der JHV zum Ehrenmitglied gewdihlt.

Der Vorstand kann zukiinftig Tagesmitgliedschaften aussprechen.

Tagesmitgliedschaften sind dabei auf 10 pro Jahr pro Person limitiert.
Die Kosten fiir eine Tagesmitgliedschaft betragen jeweils 5 €.

DHV-magazin 242

Retter packen

Im Februar 2023 trafen sich ca. 30 Pilotinnen und Piloten zum
Retterpacken im Hilda Gymnasium in Koblenz. In der grofsen
Sporthalle des Hilda Gymnasiums sind dazu ideale Bedingungen,
da man sich hier im Gurtzeug sitzend an den Ringen einhdingen
kann, um eine Notsituation zu simulieren, bei der der Retter
schlieflich gezogen wird. AnschliefSend wird der Rettungsschirm
unter fachménnischer Hilfe zweier Fluglehrer wieder ordentlich
gepackt, wofiir man immer sehr viel Platz bendtigt.

SchliefSlich wird der frisch geliiftet und gepackte Rettungsschirm wie-
der sicher im Gurtzeug verstaut, in der Hoffnung, dass man ihn erst
beim , Retter-Packen” im ndéichsten Jahr wieder sieht...

Uwe Lochmann
www.thermik4u.de

@ WERNER SCHMITT

@ UWE LOCHMANN

www.dhv.de



DGFC Sudschwarzwald
Ersthelfer-Tag

Beim Thema , Erste Hilfe” sollte man nicht nur als Drachen- und
Gleitschirmpilot fit sein. Bestimmt kénnen sich viele Flieger an eine
Situation erinnern, in der sie erste Hilfe leisten mussten oder froh
waren, dass jemand anderes in der Néiihe war, der dies anleiten
konnte. Dazu zdhlt es auch schon, den Notruf zu wdéhlen, etwa fiir
die Rettung eines unverletzt im Baum héngenden Fliegerkollegen.
Doch hier beginnt bereits die Unsicherheit: Wie beschreibt man am
besten den Standort des Piloten? Diese und viele weitere Fragen
wurden im Februar bei einem Erste-Hilfe-Lehrgang des DGFC
Siidschwarzwald in Zusammenarbeit mit der Bergwacht Waldkirch
beantwortet.

Unter der Leitung von Jens Strohmayer, Ausbilder in der Breitenaus-
bildung Erste Hilfe vom DRK, unterstiitzt von einer ,geballten
Fachkompetenz“ an Medizinern aus dem eigenen Verein sowie
Vertretern der Bergwacht wurde praxisnah in das Thema eingewie-
sen.

Dabei ging es von der klassischen Herz-Lungen-Wiederbelebung
iiber die stabile Seitenlage zu Verbdinden und Knochenbriichen
sowie Flugsport-spezifischen Verletzungen. Die Bergwacht zeigte
unter anderem verschiedene Methoden, als Ersthelfer Verletzte aus
unwegsamem Geldinde zu transportieren. Als Finale wurde
eindrucksvoll die Rettung eines im Baum héingenden Gleitschirm-Pi-
loten demonstriert.

Therese Deistler
wwuw.dgfc-suedschwarzwald.de/home

VEREINE | VERBAND IS

Miriam Edelmann beim Bodenhandling in Marokko

Ostallgéver Gleitschirmflieger
Neuer Vorstand

Seit Januar haben die Ostallgduer Gleitschirmflieger einen neuen
Vorstand: Miriam Edelmann. Miriam wurde bei der Jahreshaupt-
versammlung des Clubs einstimmig gewdihit und steht nun dem
Club mit gut 340 Mitgliedern vor. , Ich setze mich von Herzen gerne
fiir unseren Sport, die Region und vor allem fiir den Erfahrungsaus-
tausch fiir mehr Sicherheit ein’; konstatierte sie direkt nach der
Wahl. Der Verein mit seinen Flugbergen Buchenberg, Tegelberg und
Breitenberg steht fiir ein reges Clubleben mit Vortriigen, Clubtreffen
und gemeinsamen Ausfliigen. Gastpiloten und Neumitglieder sind
herzlich willkommen!

Kirsten Meisinger
https://www.oal-gs.de/

ANZEIGEN

Frankfurt
“de Ronneburg

Performance
Center

Namibia, Stidafrika,
Teneriffa, Siidtirol, Annecy,
Oli-Deniz, Griechenland...

Sicherheitstraining,
Streckentraining, Technik,
Refresher Kurse, Motorkurse

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

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

www.dhv.de

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH
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RDG Poppenhausen

Lusammenhalt auf Hessens
héchstem Berg, der Wasserkuppe

Neben strahlendem Sonnenschein und
blauem Himmel gab es auf der Aussichts-
plattform des Radoms auf der Wasserkuppe
gleich noch einen Grund zur Freude. Der
RDG Poppenhausen iiberreichte dem
Forderverein der Bergwacht Wasserkuppe
eine Spende iiber 4.000 €. Die Freude war
den Kindern der Bergwacht Jugend
Wasserkuppe und den Einsatzkriften
anzusehen, als der Vorstand des RDG,
vertreten durch Heike Herzog-Best, Andreas
Schubert und Bernd Buxa den Scheck
iiberreichten. Beide Seiten betonten das gute
Miteinander und die erfolgreiche Zusam-
menarbeil.

Im Radom befindet sich das Vereinsheim
der Rhéner Drachen- und Gleitschirmflieger.
Diese waren es auch, die sich mafsgeblich
fiir den Erhalt des Radoms einsetzten.
Passend dazu durfte die Bergwacht-Jugend
zuvor die Flugschule Papillon besuchen. Die
Kinder und Jugendlichen schauten sich
einen Gleitschirm aus néchster Néihe an. Es
wurde ihnen erkldrt, wie ein Schirm
hergestellt wird, wie er funktioniert und was
man zum Gleitschirmfliegen braucht. Die
Neugier bei den Kindern war grofS und auch
alle anderen Fragen der Kinder wurden
beantwortet.

Petra Mans
www.rdg-ev.de
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SaverlandAir
Jahreshauptversammlung

Zu einer endlich wieder personlichen Jahreshauptversammlung begriifste

Vorsitzender Burkhard Schulte die Teilnehmer in der Schiitzenhalle Elpe.

In diesem Jahr stand im Mittelpunkt der NRW-Cup, der zum ersten Mal

im Sauerland durchgefiihrt wird und zu dem mehr als 100 Top-Piloten aus dem In-und
Ausland angemeldet sind.

Informationen wann und wo die Piloten zu sehen sind auf www.sauerlandair.de.

Wichtiger Tagesordnungspunkt war natiirlich rund um die Fluggeliinde des Vereins.

Die zustindigen Geldndebeauftragten konnten iiberwiegend positive Berichte

vom Zustand der Start- und Landepliitze geben - z.B. der Startplatz Wenholthausen

wurde gerade aufwendig neu gestaltet. Kooperationen mit Nachbarvereinen sollen auch den
itber 650 Mitgliedern des Vereins Ausweichmaglichkeiten zum Fliegen bieten, wenn zu viele
Piloten an einem Geldinde sind. Die néichsten Termine wie Sommerfest und eine Clubtour
wurden vom Sportchef nach Présentation der Sieger unserer verschiedenen Wettbewerbe
vorgestellt. Ein Highlight waren die Praxis-Tipps von Reini Vollmert, angereist aus der Néihe
vom Chiemsee mit jahrzehntelanger Karriere als Gleitschirm- und Drachen-Pilot, -Flugbe-
gleiter, Abenteurer, Rekordhalter und aktiver Ausbilder mit seiner Multi-Media-Prdisentation
»Sicheres Paragliden - vom Start bis zur Landung».

Burkhard Schulte
https://sauerlandair.de

2-Jahres Check Gleitschirm 149,- Euro

Retter packen ab 39,- Euro

Check inkl. Retter packen 174,- Euro
ab 100,-€ Auftragswert inkl.

Checks - Reparaturen - Retter packen - Verkauf - Tandermfiige Riickversand (DE/AT)

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

Scharnagl & Mdiller GbR - Kaltenbach 9 - A-6345 Kdssen - www.gleitschirmwerkstatt.at
Andrea +43 650 8089364 - Viktor +43 676 6075721
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DFC Hochries-Samerberg
Saisonerdffnung

Ein Wochenende im Mdrz war fiir die Mitglieder des Drachenflie-
gerclubs-Hochries-Samerberg der Auftakt in die Saison 2023. Drei
Punkte standen auf dem Programm:
1. Ramadama an der Clubhiitte in Grainbach. Wir haben unser
Geldinde gepflegt und auf Vordermann gebracht. Putzen, aufrdumen
und reparieren - immer nicht nur ein arbeitsreicher Tag, sondern
auch ein Grund sich nach der Winterpause wieder mit vielen
Menschen zu treffen, zu reden und Pléine zu schmieden fiir die
kommende Flugsaison.
2. Die Jahreshauptversammlung mit einigen Neuerungen und der
Vorstandswahl stand an. Gleich im Anschluss ans Ramadama
wurde die Versammlung an der Clubhiitte abgehalten und alle
Punkte abgehandelt.
3. Retterwerfen am G-Force Simulator. Wie schon dfter in der
Vergangenheit haben sich auch 2023 wieder einige Clubmiltglieder in
der Flugschule Hochries eingefunden. Nicht nur unsere Drachen
[liegenden Mitglieder haben sich von dem Gerdit ordentlich in
Schréglage versetzen lassen, um dann bei mehreren G-Fliehkrdften
die Rettung zu ziehen. Wie immer eine gute Ubung und auch ein
schéner Event!
Zudem wird der Fallschirm anschliefSend auch gleich wieder
fachmdnnisch gepackt und die Flugsaison 2023 kann losgehen
(wenn sie nicht schon losgegangen ist). Wir freuen uns, nicht nur
unsere Mitglieder sondern auch viele Gdste mit Gleitschirm oder
Drachen an der Hochries zu treffen.

Achim Luber
wwuw.dfc-hochries.de

VEREINE | VERBAND IS

DG Loffenau - Teufelsflieger
Neuer Vorstand

Im Miirz fand bei zahlreicher Beteiligung die Jahreshauptversamm-
lung des Drachen und Gleitschirmclubs Loffenau statt. TurnusmdifSig
wurde ein neuer Vorstand gewdhlt. Das Team setzt sich nun aus Dr.
Hans - Wolfram Obst (erster Vorsitzender), Torsten Fieg (zweiter
Vorsitzender), Jiirgen Baumgdrtner (Finanzvorstand), Michael
Vogele (Arbeitsdienstleiter), Andreas Gottschalk (Fahrzeug-, Platz-,
Umuweltbeauftragter), Werner Axtmann (Festbetriebsleiter) und
Andrea Weifs (Schriftfithrerin/Pressearbeit) zusammen. Der neue
Vorstand freut sich auf die Zusammenarbeit und die bevorstehenden
Aufgaben.

Schon jetzt lddt der Verein alle Flugbegeisterten zum ersten Teufels-
flieger Sommerfest vom 21.7. - 23.7.23 auf die Teufelsmiihle in
Loffenau ein:

Livemusik, grofSes Testival (Advance, AirDesign, Gin Gliders, Swing),
kostenloser Gastflugbetrieb, Speisen und Getrinke, Sundowner mit
DJane, Flugsimulator, Tandemffliige...

Aktuelle Informationen auf www.teufels-flieger.de.
Wir freuen uns auf euch!

Andrea Weif$
wwuw.teufels-flieger.de

ANZEIGEN

MoselGicr de
o Normandie
Alpen Ao -
@UDTIIIII' Haute Pe rnten  Kirgistan
Provence
Bassano .
Portugal Pyrenden Kolumbien
. R Brasilien
Siidspanien Siidafrika

Manon Fischbach - Tel: 06502/9973540
reisen@moselglider.de - www.moselglider.de/reisen
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I VERBAND | VEREINE

GSC Colibri
Gegen den Drehwurm

Auch diese Saison richten wir vom GSC Colibri den vereinsinternen Funcup aus und auch
dieses Jahr haben wir ein wenig an den Wertungskategorien geschraubt, um maoglichst viele
Flieger mit verschiedenen Leistungsniveaus zu erreichen: Wer noch keine langen Streckenflii-
ge fliegt, kann nun durch prdzise Landungen in der Mitte des Schauinsland-Landeplatzes
Punkte scheffeln.

Weiter haben wir um den Startplatz Sektoren gelegt, fiir deren erstes Erreichen Punkte verteilt
werden, um so die Piloten einzuladen, mal abseits ihrer iiblichen Strecken zu fliegen. Die
Sektoren werden nach aufSen hin deutlich grifSer, um auch hier die A- Schein-Piloten nicht
zu sehr zu benachteiligen. Und fiir die besonders Ehrgeizigen gibt es die Sektoren als
Luftraum-Datei.

Die dritte Neuerung ist eine Wertung, bei der wirklich alle Flieger gleiche Chancen haben:
Das mdglichst ausgeglichene Drehen! Uber alle Fliige der Saison werden Rechis- und
Linkskreise gezéihit und die Differenz vom Punktestand abgezogen. Als notorischer Rechts-
dreher eine gute Gelegenheit fiir mich, bewusst auch dfter mal andersrum zu kurbeln.
Zusditzlich gibt es wie gehabt Punkte fiir Starts, Flugzeit, Hike&Fly und Fotos. Die Flugdaten
kommen vom DHV-XC-Server und werden auf <https://funcup23.gsccolibri.de/> ausgewer-
tet. Wer dies fiir seinen Verein adaptieren mdchte, findet dort auch den zugehdrigen
Quellcode.

Joachim Breitner
https://gsccolibri.de/
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GSC Hochries
Jahreshauptversammlung

Der GSC Hochries feierte sich und seine
erfolgreichen Piloten in familidirer Atmo-
sphdire anldisslich der Jahreshauptversamm-
lung im Mdirz. Der Verein betreut mit hohem
personlichem Engagement das Fluggebiet
rund um die Hochries im Chiemgau. Der
Berg wird von vielen Piloten und Gdisten
wegen seines liberalen, kameradschaftlichen
Flugbetriebs geschditzt. Neben einem
handfesten Plan fiir die zukiinftige Vereins-
entwicklung wurden heuer nochmals simple
Grundpregeln fiir das stédndig wachsende
Flugaufkommen formuliert. Zum Start in
die neue Flugsaison bittet der Verein damit
alle Piloten im Sinne eines reibungslosen
Flugbetriebs:

Arbeitet zusammen! Unterstiitzt startbereite
Piloten, dann geht's fiir alle schneller. Und
sicherer.

Helft einander! Ein Fehlstart kann immer
passieren. Also lieber einfach selbst bei der
Schirmbergung und beim Auslegen mit
anpacken als ,kollegial“ kommentieren.
Seid fair! Kommt bitte eingehdngt und
startbereit zum Startplatz, beachtet die
Startreihenfolge.

Seid solidarisch! € 2,-- pro Tag, so wenig
kostet die Startgebiihr fiir alle Piloten auch
2023 nur. Bitte bezahlt diesen Betrag
trotzdem! Das Geld fliefSt direkt in den
Erhalt und die ErschliefSung neuer Start-
und Landeplditze.

Vor allem an Tagen mit besonders hohem
Pilotenaufkommen wird ein ehrenamtlicher
Startleiter benannt, um die Einhaltung der
Regeln und somit einen sicheren Flugbetrieb
zu gewdhrleisten. Bitte befolgt seine
Anweisungen, damit wir alle mit Spafs und
Sicherheit in die Luft kommen. Danke euch!

Friedrich Maurer
www.gsc-hochries.de
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Club Starzeln Zollernalb
Vorbereitungen auf die Thermiksaison

Der Drachen- und Gleitschirmflieger Club Starzeln Zollernalb ist mit zwei Aktionen
erfolgreich in die neue Flugsaison 2023 gestartet:

Im Mdirz trafen sich zahlreiche Vereinsmitglieder in der Turn- und Festhalle Hausen. Zuerst
wurde man an den Ringen mit dem Gurtzeug eingehdngt und krdftig durch die Turnhalle
geschaukelt. Bei dieser Flugsimulation durfte jeder sein Rettungsgerdit werfen. AnschliefSend
folgte das Liiften der Rettungsschirme und unser langjéhriges Vereinsmitglied Charly
Klingenstein erliuterte das wichtige Thema. AnschliefSend wurden die Rettungsgerdite unter
der fachmdnnischen Leitung von Charly fiir die neue Saison wieder gepackt. Danke Charly
fiir diese Aktion.

Auch im Mdirz wurde unter der Leitung unseres Geldndewartes Peter Mann der Hang an der
Schnaidthalde gemdht, von Hecken und kleinen Bédumchen befreit, so dass erste Fliige mit
Hangstart wieder stattfinden kdnnen. Astscheren, Freischneider und Motorsdgen waren
wichtige Helfer. Ein neuer Windsack wurde auch aufgehdngt. Zum Schluss gab es ein deftiges
Vesper fiir alle Teilnehmer der Aktion. Nun ist man bestens vorbereitet beim DGFC und
wartet nur noch auf erste Thermikfliige im Friihjahr.

Hans-Joachim Seizinger
wwuw.dgfc-starzeln.de

VEREINE | VERBAND IS

V.L.: Der neue Kassier Walter Fischer, 2. Vor-
sitzender Anton Waldinger, der scheidende
Kassier Paul Augart und 1. Vorsitzender Emil
Gmeiner

Silent Wings
Neuer Finanzminister

Anldisslich der Jahreshauptversammlung des
Gleitschirmvereins Silent Wings fanden
auch turnusmdif$ig Neuwahlen statt.
Wiedergewdihlt wurde der 1. Vorsitzende
Emil Gmeiner sowie sein Stellvertreter
Anton Waldinger.

Nicht mehr zur Wahl stellte sich nach

8 Jahren der Kassier Paul Augart.

Bei der Neuwahl des Kassiers wurde Walter
Fischer einstimmig von der Versammlung
gewdhlt. Vorsitzender Emil Gmeiner dankte
dem scheidenden Kassier Paul Augart fiir
seine langjdhrige Tétigkeit fiir den Verein
mit einem Geschenk.

Martin Brunnmeier
Silent-Wings.eu

ANZEIGE

PASSION WITH EXPERIENCE

GLEITSCHIRMCHECK IST VERTRAUENSSACHE. ZUFRIEDENE LANGZEITKUNDEN SEIT 1985

www.dhv.de

DHV-magazin 242

75



I VERBAND | WINDENFUHRER

Teilnehmer in Freckenhorst

Was ich gut fand, war an beiden Terminen der
Diskussionscharakter, den Marc der Veranstaltung
gegeben hat. Es war interessant zu héren, wie die
Dinge woanders so laufen. Aus diesen Anekdoten
entwickelten sich immer sehr interessante Ge-
spréche, die auch oft zu Wissensgewinn fiihrten [...]
Der persénliche Kontakt zu den Teilnehmern am
Praxistermin war super und angebracht. Von der
Bratwurst brauche ich nicht reden.

Teilnehmer in Af3lar

Von den Afilarer Gleitschirmfliegern wurden
wir freundlich aufgenommen und im Vereins-
heim des VfL Aflilar mit Getranken und zur
Mittagspause mit Wiirstchen versorgt. Vielen
Dank an Marc, die Afilarer Gleitschirmflieger
und den VfL Afilar.

Neue einweisungsberechtigte
Windenfuhrer starten in die Saison

TEXT UND FOTOS: SELI MULLER

u Beginn des Jahres wurden in Af8lar und Freckenhorst zwei Gruppen neuer EWFs ausgebildet, die in ihren Vereinen nun neue

Windenfiihrer ausbilden diirfen und damit zum Gelingen eines reibungslosen und flugreichen Windenschleppbetriebs beitragen.

Das Teilnehmer-Feedback der EWF-Seminare spricht fiir die Organisation der Lehrginge in einen theoriegeprégten Onlineseminar-
tag und einen Praxistag im Verein:

Eine absolut gelungene Veranstaltung, bei der sich alle gut eingebracht und viel gelernt haben. Mein Dank gilt insbesondere dem Referen-
ten Marc Niederberghaus, der die zweitdigige Veranstaltung super moderiert und mit viel Praxiswissen interessant gestaltet hat, so dass bei
keinem auch nur ansatzweise Langeweile aufkommen konnte. Der theoretische Teil fand zeitgemdifs online statt und an dem Praxistag ha-
ben wir uns alle derart besser kennengelernt, so dass ich davon iiberzeugt bin, den einen oder anderen entweder bei uns im Norden oder bei
einem meiner neuen Fliegerkameraden vor Ort wiederzusehen. Die technische Ausbildung fand auf dem Geldinde der Skyrider in Frecken-
horst statt, wo es sich der erste Vorsitzende Michael Kuhnert nicht nehmen liefs, fiir uns den Grill anzuschmeifsen und uns mit leckeren
Wiirstchen und Getrdnken zu versorgen.

Allen neuen EWF wiinschen wir eine schone Saison und viel Spafd bei der Weitergabe ihrer Erfahrungen und des

neuerworbenen Wissens. Fiir die Unterstiitzung durch die beiden Vereine Af3larer Gleitschirmflieger e.V.
und Skyrider Freckenhorst bedanken sich alle Beteiligten ganz herzlich!
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I METEO | WIND-MESSWERTE

ind ist die wichtigste,
sicherheitsrelevante Wet-
tervariable fiir  Gleit-
schirm- und Drachenflie-
ger. Nur wenn der Wind
schwach genug weht und eine moglichst
geringe Boigkeit aufweist, kann man die

Eine Holfuy- Fliegerei (Piloten- und Materialfehler aus-
Windmessstation genommen) als wenig unfalltrichtig be-
direkt an einem trachten. Mit steigender Windstdrke nimmt
Startplatz an der das Risiko exponentiell zu. Dann drohen
Mosel. Lee-Rotoren, Scherwinde, Boen, starke
Foto: Lucian Haas Windgradienten in Bodennihe etc. All das

muss der Pilot dann zu héndeln wissen.
Wobei vor allem Gleitschirme schnell an die
physische Grenze ihrer Vorwértsfahrt kom-
men.

Wichtig fiir gute Flugentscheidungen ist
es, moglichst immer zu wissen, wie der Wind
an einem Flugtag blést. Viele Pilotinnen und
Piloten verlassen sich dabei hauptsichlich
auf Prognosen, die von Wettermodellen
stammen. Sie liefern gute Anhaltspunkte. Al-
lerdings sind sie hdufig auch fehlerhaft. Zum
einen, weil sich das Wetter etwas anders ent-
wickeln kann als prognostiziert. Zum ande-
ren, weil lokale Verhiltnisse wie u.a. die Ge-
landeformen mit Bergen und Télern den
Luftstromungen einen Charakter aus Rich-
tung und Starke aufprégen kénnen, den die
Prognosen nur unzureichend erfassen.

Realwind immer checken

Darum ist es sehr empfehlenswert, vor je-
dem Flug nochmals zu checken, wo denn die
real gemessenen Windwerte in der eigenen
Flugregion so liegen. Und sogar im Flugkann
es sich lohnen, aktuelle Messwerte auf sei-
nem Smartphone am Cockpit aufzurufen,
um nicht in die Falle iiberraschender Wind-
entwicklungen zu laufen bzw. zu fliegen.

Da kann es beispielsweise um Fragen ge-
hen wie: Ist der Talwind schon angesprun-
gen und noch landbar? Ist ein Berg schon

- - am vom Bayerischen Wind iiberspiilt und die
WI n d WI e b l a St e r? Siidseite schon im Lee? Ist eine fiir den Ta-
] u gesverlauf prognostizierte Winddrehung be-

reits eingetreten? Weht der Wind tatsichlich
wie prognostiziert aus der zum Startplatz
passenden Richtung, oder sollte man doch
eher ein anderes Geldnde ansteuern? Ist der

reale Wind vielleicht schwécher als laut Pro-
TEXT UND FOTOS: LUCIAN HAAS gnose und der Tag somit doch fliegbar?

Vielerorts stehen Wetterstationen, die aktuelle Winddaten liefern. Mit
den passenden Apps lassen sich diese schnell checken - sogar im Flug.
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Die real gemessenen Windwerte kann man
grundsiitzlich fiir zwei Dinge nutzen:

1. Plausibilititscheck (viele Stationen):
Dieser erfolgt vor einem Flugtag oder auch
noch vor einem Start. Passen die in einer Re-
gion gemessenen Werte sowohl von der
Richtung als auch der Stérke her zu den Pro-
gnosen fiir die aktuelle Zeit? Wenn es deutli-
che Abweichungen gibt, dann liegt die Prog-
nose (die SOLL-Situation) offenbar falsch,
und man muss sich weitere Gedanken ma-
chen, wie man mit der realen IST-Situation
umgeht. Muss man vielleicht seine Flugpla-
ne dndern? Wichtig ist hierbei, die Analyse
nicht auf die Werte einzelner Stationen zu
beschrénken, sondern immer ein grofirdu-
migeres Bild mit vielen Stationen in den
Blick zu nehmen.

2. Lokalcheck (einzelne Station): Diese
Daten zeigen einem, welche Verhéltnisse ge-
nau am Standort einer Station vorherrschen.
Sie konnen vor allem fiir Start- und Lande-
Entscheidungen an diesen Punkten interes-
sant sein. Wichtig ist es dabei zu wissen, wo
die Station iiberhaupt steht: Oben auf einem
Berg, direkt an einem Startplatz am Hang
oder unten im Tal? Ist sie dem Hohenwind
exponiert oder ist der Standort windge-

www.dhv.de

schiitzt? Das ist wichtig, um aus den Anga-
ben eine korrekte Einschdtzung der lokalen
Situation ableiten zu kénnen.

Referenzstationen kennen

Live-Windwerte zu nutzen bzw. korrekt zu
interpretieren, verlangt einiges an Erfah-
rung. Man sollte immer wieder eigene Erleb-
nisse abgleichen mit dem, was die verschie-
denen Messdaten sagen. Nur so kann man
fiir ,,seine” Flugregion mit der Zeit erkennen,
welche Stationen einem fiir bestimmte Flug-
entscheidungen gut als Referenz dienen
konnen, und welche man bei seinen Ent-
scheidungen getrost unberiicksichtigt lassen
sollte, weil deren Messwerte einen nur in die
Irre fiihren.

Vor allem wenn man in gebirgigen Regio-
nen unterwegs ist, gilt es sich auch einzupra-
gen: Welche der Stationen stehen frei ange-
strtomt hoch am Berg, weshalb sie einen
guten Uberblick der iiberregionalen Héhen-
Windsituation bieten sollten. Und welche
stehen unten im Tal, um etwa die Windsitua-
tion an einem Landeplatz korrekt einschét-
zen zu konnen? Nur wer das zu unterschei-
den weif3, dem wird auch ein Livecheck der
Windwerte sogar im Flug noch weiterhelfen.

Zu guter Letzt sollte man stets beachten,

WIND-MESSWERTE | METEO I

ob die angezeigten Messwerte tiberhaupt ak-
tuell oder nicht schon allzu veraltet sind. Je
nachdem, aus welchen Wetter-Messnetz die
Daten stammen, gibt es unterschiedliche Ak-
tualisierungshéufigkeiten. Die kénnen zwi-
schen fiinf Minuten und einer Stunde liegen.
Idealerweise sollten Windmessungen nicht
dlter als 15 Minuten sein.

Datenquellen

Um aktuelle Windwerte auf seinem Smart-
phone abzurufen, gibt es verschiedenste
Webseiten und Apps, die gerade auch fiir
Gleitschirmflieger geeignet sind. Im Nach-
folgenden stelle ich einige Angebote kurz
vor, mit Fokus auf die jeweiligen Besonder-
heiten und Einsatzzwecke. Einige der Apps
bieten deutlich mehr Funktionalititen als
nur die Anzeige von Stationsdaten. Hier gehe
ich allerdings nur auf die Darstellung der
Windmesswerte ein.

Es lohnt sich, die verschiedensten Apps
und ihre Anzeigemdglichkeiten mal auszu-
probieren. Alle arbeiten mit Farbcodierun-
gen, um ungefdhre Windgeschwindigkeiten
auf einen Blick erfassen zu konnen. Klickt
man auf einzelne Stationen, werden weitere
Details angezeigt - etwa die Entwicklung der
Windwerte iiber die Zeit.
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Burnair-Farbskala der Windstérke

Mittelwind Boen

<=7km/h <=14km/h

. <=15km/h <=24km/h
l:l <=22km/h <=32km/h
. <=29km/h <=38km/h
. <=36km/h <=44km/h
. >36 km/h >44km/h
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1. Performancetraining / SIV
2. Thermikkurs
3. Streckenflugkurs (Prifungskurs)

DER AUTOR

Flugschule
Sky Club Austria

www.skyclub-austria.at
DHV SKY PERFORMANCE CENTER

Lucian Haas ist freier Wissenschaftsjournalist. In der Gleit-
schirm-Szene hat er sich mit seinem Blog Lu-Glidz und dem
zugehdrigen Podcast Podz-Glidz einen Namen gemacht.

www.dhv.de




I WETTBEWERBE | XALPS 2023 - INTERVIEW

Giemischtes Trio

Am 8. Juni 2023 starteten in Kitzblhel mit dem Prolog die
zehnten Red Bull X-Alps. Aus Deutschland gingen die beiden
Rookies Celine Lorenz und Maximilian Loidl an den Start sowie
bereits zum dritten Mal Markus Anders.

TEXT UND FOTOS: TILL GOTTBRATH

@ VITEK LUDVIK / RED BULL CONTENT POOL
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Wann hast du zum ersten Mal gedacht: X-Alps,
da will ich mal mitmachen?

B Celine: Das war im Sommer 2015, als ich meinen Schein
machte. In der Flugschule lief den ganzen Tag tiber das X-Alps
Live-Tracking. Ich dachte nur: ,Boah, krass! Wenn ich da mal
dabei wire, das wire cool.”

B Max: Das war erst vor zwei Jahren, als der Turnpoint
Achental auf einmal direkt vor meiner Haustiire lag. Da dachte
ich mir: ,,Das wire doch was.” Von der Idee bis zum Dabeisein
ging es dann erstaunlich schnell.

B Markus: Wahrscheinlich war das 2018, aber der Gedanke
entstand nicht wirklich bei mir selbst. Nach meinen ersten
erfolgreichen Hike+Fly-Rennen auf Hobbyniveau kam immer
mehr Zuspruch, dass ich einfach mal eine Bewerbung
rauszuschicken soll. Ich hab als motivierter Hobbypilot nicht
geglaubt, dass ich einmal bei den Profis dabei bin. Als ich mich
dann 2018 beworben hatte, war ich 2019 gleich dabei. Das war
schon krass!

Weshalb wurdest du wohl ausgewihlt?

Il Celine: Beim Dolomiti Superfly konnte ich zeigen, dass
ich was drauf habe. Ich habe da ziemlich gebissen, aber es ging
ganz gut. Bei den Bordairraces war ich auch ganz gut dabei.
Auflerdem ist meine Schirmbeherrschung dank der Akroflie-
gerei sehr gut.
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Die devtcchen X—Alpé—Mhle‘l’cn
Celine Lorenz, Maximilian Loid|
vnd Markvs Anders

Maximilian Loid|

Der Underdog

1993
Marquartstein

Geburtsjahr
Wohnort
Beruf Selbststandig, unter anderem
mit seiner eigener Sports-
wear-Marke ,No Offseason”
Ende 2017 (nach zwei Jahren

Schulung), B-Schein seit 2020

Fliegt seit

Grofte fliegerische Erfolge

Gewinn der Juniorenwertung im DHV-XC 2021; Sieg
beim X-Race 2022, mehrere Top-10 Platzierungen
beim Bordairrace

Bisher weitester Flug 265 km flaches Dreieck

Ziel /Motto fiir die X-Alps
Ich will ein schdnes Erlebnis draus machen und un-

fallfrei bleiben. Es gibt keinerlei Gewinnanspriiche.

Schirm bei den X-Alps
Ozone Zeolite
Sponsoren Kein Sponsor - aufier seine
eigene Marke.

Mehr Info Instagram
@maximilian.loidl

www.nooffseason.club
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Celine Lorenz

Die Uberraschungsfrau

1998
Garmisch-Partenkirchen

Geburtsjahr
Wohnort
Erlernter Beruf Konditorin
Ausgeiibter Beruf Tandempilotin

Fliegt seit 2015

Grofte fliegerische Erfolge

Goal beim Dolomiti-Superfly 2022 (als erste Frau
jemals), 3. Frau Pre-PWC in Teneriffa, Hessenmeis-
terschaft (1. Frau), 2021 Gesamtsieg Damenwertung
Bordairrace, 3. Frau Trofeo Montegrappa 2023
Bisher weitester Flug 170 km

Ziel/Motto bei den X-Alps

Ich mdchte ein cooles Abenteuer haben und im
Ganzen rauskommen. Natiirlich werde ich an meine
Grenzen gehen und schauen, was ich rausholen
kann. Aber es soll eine sichere Nummer werden.

Schirm bei den X-Alps
Niviuk Klimber 3p
Sponsoren Niviuk, Haglofs, Leki,
Crowdprobe,
Kliniken Valenz
Mehr Info Instagram

@zelinnn.lo

@ JAKOB SCHACHTL

Markus Anders

Der alte Hase

1990

Grassau

Studium der Luft- und
Raumfahrttechnik

R&D Gurtzeuge & Accessoires
bei Skywalk

2015

Geburtsjahr
Wohnort
Erlernter Beruf

Ausgeiibter Beruf

Fliegt seit

Grofte fliegerische Erfolge
2022 erstes 300+ km FAI Dreieck

Motto fiir die X-Alps  Der Weg ist das Ziel
Sportliches Ziel bei den X-Alps
Im Ziel ankommen

Schirm bei den X-Alps
Leichtversion des Skywalk X-Alps 5

(zugelassen, aber limitiert fiir die X-Alps)

Sponsoren  Skywalk, Salewa, Luftikus,
Bioteaque, Ultrasports Nutrition, F7
Training (mein Trainer Florian
Ebenbichler)

Mehr Info  https://markusanders.de
Instagram

@irgendwie.anders90

YouTube
@redbullx-alpsteammarkusand481

Facebook markusanders1990

www.dhv.de
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Bl Max: Ich nehme an, weil ich sehr sicher fliege und gern auch mal etwas
wildere Routen wéhle. Man glaubt wohl, dass ich das Potenzial fiir , Magic Moves“
habe.

B Markus: Es hat sich natiirlich herumgesprochen, dass ich beim Speed Flying
einen schweren Unfall hatte. Ich denke, das wurde bei der Auswahl sehr diskutiert:
So eine Verletzung verheilt nicht von heut’ auf morgen und birgt gewisse Folgerisi-
ken. Auf der anderen Seite habe ich mich nach dem Unfall stark auf das Fliegen
konzentriert und in der deutschen Liga ein sehr gutes Saisonergebnis erreicht.
Zudem konnte ich 2022 mein erstes 300 km FAI-Dreieck fliegen und mir dadurch
den deutschen Meistertitel im Streckenfliegen holen. Auch habe ich in den letzten
Jahren gezeigt, dass ich fiir ein gewisses Uberraschungspotenzial gut bin.

Erzihl mal von deinen Vorbereitungen. Was genau machst du?
Wieviel Zeit steckst du hinein?

B Celine: Bei mir dreht sich alles nur noch um die X-Alps - so richtig, seitdem
ich letzten Herbst ausgewdhlt wurde. Seitdem mache ich eigentlich nix anderes.
Dummerweise hatte ich mir dann noch im letzten Herbst eine Woche nach der
Auswahl bei einer harten Landung den Riicken gebrochen. Das war nur ein
Kompressionsbruch und ich kam ohne OP davon. Aber ich war dadurch ein paar
Wochen gegroundet.

Im Augenblick trainiere ich zehn bis 20 Stunden pro Woche. Ich habe einen
Trainer in Innsbruck, der mir einen Plan geschrieben hat: Hike+Fly, Laufen,
Radeln, Langlaufen, Kraft und Beweglichkeit. Mit der Routenplanung beschiftige
ich mich daheim jeden Abend. Das ist schon Routine. Mal eine, mal auch drei oder
vier Stunden lang. Was das Routen-Scouting angeht, bin ich eher zuriickhaltend.
Frutigen (Anm. d. Red.: 7. Wendepunkt) schaue ich mir gerade an, aber nicht die
gesamte Strecke. Da fehlt es an Zeit und Geld. Ich konzentriere mich auf wichtige
Stellen. Manchmal fliegt man unvoreingenommener, wenn man eben nicht alles
weifS. Fiir die Organisation kommen noch mal fiinf, mal zehn Stunden dazu.

Bl Max: Ich versuche, so effektiv wie mdglich zu trainieren. Fiir die Grundlagen-
ausdauer radle ich seit Oktober fast jeden Tag 60 km zur Arbeit. Zusétzlich gibt es
unter der Woche kurze und mittlere Laufeinheiten und am Wochenende dann
einen fiesen Longrun iiber 30 km mit 10 kg Rucksack. Das macht so zwei bis drei
Stunden téglich im Schnitt fiir die Fitness, mit einem Ruhetag pro Woche. Was das
Fliegen angeht, trainiere ich zurzeit intensiv Toplandungen, fliegen bei viel Wind
und Starkwindstarts. Die Routenplanung mache ich dann abends oder nachts. Ich
schaue mir die Route auch im Condor Flugsimulator an, weil ich die Westalpen
wenig kenne. Pro Woche sind das insgesamt mit Training und Fliegen vermutlich
an die 30 Stunden Vorbereitung.

Bl Markus: Ich habe recht spét mit den Vorbereitungen angefangen, im August
2022. Ich habe die Bewerbung so lange wie moglich herausgezogert, um mir nicht
durch zu hohe Belastung bei der Rekonvaleszenz selbst zu schaden. Es ist jetzt
aber ein sehr schones Ziel, um fiir mich personlich wieder in das Athletendasein
zuriickzukommen. Aktuell trainiere ich regulédr wieder etwa 12 bis 14 Stunden pro
Woche reines Fitnesstraining. Dazu kommen viel Balance Trainings sowie eine
oder zwei Physiosessions pro Woche. Seit Bekanntgabe der Route lduft das Planen
auf Hochtouren. Das macht mir Spafd und da verfliegen die Stunden nur so...
Fliegen ist natiirlich das Wichtigste - egal ob Wettbewerb, Acro, Strecke, Abgleiter
vor oder nach der Arbeit. Speziell fokussiere ich mich auf das Toplanden. Da habe
ich nach meinem Speedflying-Unfall durchaus noch ein Trauma. Ich schone das
eine Bein manchmal noch unbewusst - definitiv noch eine Schwachstelle.
Allerdings riskiere ich dadurch auch weniger, was durchaus auch positiv zu sehen
ist. Routen-Scouting werd' ich nicht machen. Viel wichtiger ist es mir, mein Team
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in alle Prozesse einzulernen: Wir haben regelméfiig Meetings,
Teamtrainings und zwei Wochenenden, an denen zwei Tage nonstop
der X-Alps-Tag simuliert wird. Und dann sind da noch die Sponso-
rensuche, die generelle Organisation und Planung: Optimieren kann
man in allen Belangen!

Wie schiitzt du dich ein als Pilot, Athlet, Taktiker
und von der Psyche her?

Bl Celine: Ich setze bei den X-Alps klar aufs Fliegen. Da bin ich
stdrker als beim Laufen. In der Luft entscheide ich dann recht viel
aus dem Bauch heraus. Ich nehme es, wie es kommt, weil einem ja
ohnehin nix anderes {ibrigbleibt. Mental schitze ich mich recht stark
ein. Ich kann in stressigen Situationen einen klaren Kopf bewahren.

I Max: Als Pilot bin ich, glaube ich, ganz
gut dabei. Besonders gut fliege ich, wenn ich
alleine unterwegs bin. Von der Ausdauer her
bin ich auf einem guten Niveau. Vor kurzem
haben Markus (Anders) und ich mit Touren-
ski ein Everesting {iber 10.000 Hohenmeter
gemacht. Das war auch ein Test fiir die
Motivation. Ich funktioniere ohne grofie,
externe Motivationshilfen. Auch im Hochge-
birge kenne ich mich ganz gut aus. Als
Taktiker ... da muss ich kurz iiberlegen. Ich
habe mir vorgenommen, es langsam angehen
zu lassen und werde versuchen, in meiner
Komfortzone zu bleiben. Natiirlich ist es der
wichtigste Hike+Fly-Wettkampf der Welt und
da will jeder Gas geben, aber ich will die
Grenzen nicht {iberschreiten. Da ich von der
Psyche her recht stark bin, sollte mir das
gelingen.

Bl Markus: Als Pilot verfiige ich mittlerwei-

le tiber recht viel Erfahrung. Und man wéchst an den Erfahrungen.
Man kann noch so viel planen und vorbereiten, aber Erfahrung
bildet die Basis fiir gute Entscheidungen. In sehr guten und auch
anspruchsvollen Bedingungen kann ich bestimmt etwas rausholen.
Das muss ich auch, denn ich bin weder der Fitteste noch der
Schnellste. Da kommen jetzt Jiingere daher, die von Anfang an eine
andere Basis haben. Als Taktiker - hmmm (schweigt...). Ich glaube,
da kann ich das eine oder andere ausspielen. Letztes Jahr habe ich
mich auf das Ligafliegen konzentriert, um schneller zu werden.
Daher kann ich sowohl alleine als auch im Pulk gut fliegen. Mein
Mindset passt seit den letzten X-Alps. Ich habe eine gewisse Ruhe
und mache mir nicht mehr so viel Druck. Wann immer ich mir viel
Druck gemacht habe, lief es dann nicht so gut. Kurzfristig funktio-
niert man auch unter Druck gut. Aber die X-Alps sind nicht kurzfris-
tig. Wenn man frei bleibt im Kopf, trifft man bessere Entscheidun-
gen.

Was sind Deine Schwichen?

I Celine: Was die Fitness angeht, bin, ich klar schlechter bin als
die meisten Athleten. Joggen ist nicht mein Steckenpferd.
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Markus Anders beim Lauftraining

Bl Max: Ganz klar die ewig langen Laufstrecken in der Ebene. Ich
habe nicht die ldngsten Beine, da werden mich die anderen
iiberholen. Auf fiinf Tage Laufen im Regen habe ich eher keinen
Bock.

B Markus: Auf jeden Fall noch mein Trauma vom Unfall. Auch
2021 musste ich bei den X-Alps wegen eines leichte Unfalls beim
Toplanding aussteigen. Wie schon gesagt: Das habe ich noch nicht
ganz verarbeitet. Und leider iiberschreiben Negativerfahrungen
vorher gemachte positive Erfahrungen...

Wie wichtig ist deiner Ansicht
nach der Faktor Erfahrung?

Bl Celine: Erfahrung ist Gold wert und ich
habe sie bei den X-Alps nicht - noch nicht.
Aber irgendwann hat jeder mal angefangen.
Man muss einfach machen, sonst wird man
an Erfahrungen nicht reicher.

@ TILL GOTTBRATH

B Max: Das ist generell beim Gleitschirm-
fliegen das A und O. Da gibt es viele dltere
Piloten, die richtig lange und tolle Routen
fliegen. Die machen dank ihrer Erfahrung
weniger Fehler. Bei den X-Alps ist das noch
wichtiger, weil die Aufgabe viel komplexer ist.
Bei kurzen Hike+Fly-Rennen kann man auch
mit weniger Erfahrung mal Gliick haben und
sich gut platzieren, bei den X-Alps nicht.

Bl Markus: Erfahrung ist der wichtigste
Faktor! Klar fragen die meisten immer,
,wieviel trainierst du? Aber man muss beim
Fliegen wissen, wann man pushen kann oder
man besser langsam macht. Die Entschei-
dung, wer gewinnt, fallt beim Fliegen. Es miisste schon zwei Wochen
am Stiick regnen, damit die Konditionstiere gewinnen. Die Situation
erkennen und richtig entscheiden. Man lernt nie aus. Oft macht man
Dinge, die man rational nicht erkldren kann, aber man hat ein gutes
Gefiihl dabei. Das ist dann die Summe der Erfahrung.

Wie wichtig ist das Support-Team? Wie gut
kennt ihr euch?

I Celine: Ich habe drei Jungs dabei. Jakob Schachtl ist mein
Haupt-Supporter und wird mit mir hiken und hat den Uberblick
iiber das Wetter. Franz Dengg ist fiirs Autofahren, Organisieren,
Kochen, Hiken und fiir die gute Laune zustidndig. Tim Ungewitter
iibernimmt Social Media, Filme und Foto, Live-Tracking, Wetter - der
Mann fiir alles. Jakob und Franz sind meine besten Kumpels. Ernesto
Hinestrozza wird mich telefonisch von zuhause unterstiitzen.

B Max: Unser Team ist klein, weil ich schon in der Vergangenheit
mit sehr wenig Support ausgekommen bin und nicht der grofite
Teamplayer bin. Mein Haupt-Supporter ist Simon Raffeiner. Thn
habe ich bei einem Bordairrace kennengelernt. Wir waren zwar als
Konkurrenten unterwegs, hatten aber schon damals zusammen im
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Rennen viel Spafs. Simon macht Taktik, Wetter
und geht mit mir auf den Berg. Franziska
Bischoff ist gelernte Physiotherapeutin, fahrt
das Auto und nimmt die Position des
Feel-Good-Managers ein. Im Hintergrund
habe ich noch drei Leute und meine ganze
Crew, die nicht mitfahren, aber aus der Ferne
helfen. Oliver Teubert arbeitet mit bei der
Routenplanung. Raphaela Lukanovic ist
Psychologin und baut mit mir mein Mindset
auf. Andrea Helmberger kiitmmert sich um
das extrem wichtige Thema des ,Fueling".

Bl Markus: Das Team ist der wichtigste

Bestandteil bei der Vorbereitung! Daher versuchen wir, vorab schon

Maximilian Loidl

extrem viel Team Building zu machen. Schliefilich sind wir zwei

Wochen nonstop unter Druck in zwei Autos unterwegs. Stress wére
da kontraproduktiv. Haupt-Supporter ist der Franzose Antoine Post;

Projektleiter als Bauingenieur und wirklich sehr geschickt als

Team-Leader. Dann gibt es zwei Runner, die mich am Berg beglei-

ten, Rene Aglas und David Neubdck. Sie sind auch gleichzeitig
Routenplaner, Wetterfrésche und schauen ins Livetracking.

Daneben gibt es eine WhatsApp-Gruppe mit Supportern von friiher,

INTERVIEW - XALPS 2023 | WETTBEWERBE IR

die das von daheim aus machen. Sie
unterstiitzten Rene und David. Einen Physio
haben wir auch an Bord, Mario Bimmingstor-
fer, und schliefdlich noch Samuel Szabo als
Social Media-Mann, damit wir wieder super
Vlogs liefern kénnen!

@ LISA MADER

Und wie wichtig ist das Equipment?
Bl Celine: Das Equipment ist mir sehr
wichtig! Es ist das , Hauptwerkzeug” beim
Hike+Fly und ich freue mich sehr mit dem
X-Alps Equipment von Niviuk teilzunehmen.
Ich fithle mich super wohl damit!

B Max: Uberhaupt nicht wichtig. Ich wechsle hiufig Schirme und
Marken und komme mit allen zu Recht. Das Equipment muss zwar
technisch in perfektem Zustand sein, aber ich bin kein Ausriistungs-
Fetischist.

Bl Markus: Es ist sehr wichtig. Aber noch wichtiger ist, dass man
das Equipment auch gut kennt. Ich kenne unser Equipment besser
als jeder andere, weil ich im Entwicklungsprozess schon mit dabei

bin. Wenn ich den Schirm erst drei oder vier Wochen vor dem Start
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bekomme, ist es fiir mich unrealistisch, dass ich ihn in- und
auswendig kenne.

Worauf freust du dich am meisten?
Wovor fiirchtest du dich?

I Celine: Ich freue mich unglaublich auf das Abenteuer, das
an-die-Grenze-gehen, das Ungewisse, das auf mich zukommen
wird. Dennoch habe ich grofien Respekt.

Bl Max: Muss ich kurz iiberlegen... (iiberlegt lange). Am meisten
freue ich mich, wenn ich im Wettkampf eine meiner Stirken
ausspielen konnte. Und Angst...? Heftige Frage! Ich versuche, dieses
Thema in der Vorbereitung aufzuarbeiten. Was mir wirklich weh tun
wiirde, wére durch eine Kleinigkeit aus dem Rennen zu fliegen.
Umbknicken oder so...

Il Markus: Besonders freue ich mich auf
die coolen, schonen Momente, die ganz
unerwartet kommen. 2021 z. B. an der
Grimselschlange vorbeizufliegen. Oder ein
wunderbarer Hike+Fly nach einem Fehler bei
Martigny. Eigentlich hitte ich schlecht drauf
sein miissen, aber es war einfach unglaublich
schon. Eine Unsicherheit ist, ob mein Kérper
nach dem Unfall den extremen Belastungen
schon wieder gewachsen ist. Der Bruch war
schon ziemlich kompliziert. Bisher verlief
alles reibungslos, aber es gibt keine Garantie
dafiir. Das Skitouren-Everesting mit Max Loidl
mit 10.000 Hohenmetern nonstop lief super.
Dennoch besteht eine Gefahr, dass ich mir
einen langfristigen Schaden hole - und das
will ich alle Fille vermeiden. Man muss die
Signale des Korpers wahrnehmen und
akzeptieren. Wir haben als Team daher eine
Exit-Strategie, die alle akzeptiert haben.

@ TIM UNGEWITTER

. Celine Lorenz
Thema Risiko-Management: Man

kann ja beim Gleitschirmfliegen fast
nicht gewinnen, ohne sich

in Gefahr zu bringen. Wie gehst du
damit bei den X-Alps um?

Il Celine: Alsoooo, hmmm... (lange Pause). Wenn man das
realistisch sieht, gibt es keine Gewinnchancen fiir mich, da brauchen
wir nicht driiber zu reden. Ich sehe es daher als Vorteil, dass ich
deswegen nicht das maximale Risiko eingehen muss. Natiirlich hat
man im Wettbewerb einen anderen Biss, das macht den Wettkampf
ja auch aus. Aber ich will mich nicht in Lebensgefahr begeben. Auch
wenn in meinem Kopf gerade nichts anderes als X-Alps geschieht, ist
es immer noch ein Hobby und kein Beruf! Das muss man sich vor
Augen halten.

I Max: Das stimmt. Bei den X-Alps musst du Risiko fliegen, um
nicht hinten dran zu sein. Ganz niichtern: Man riskiert sehr viel! Ich
habe gehort, dass es ab diesem Jahr ein neues Verwarnungssystem
mit Zeitstrafe fiir gefdhrliches Fliegen gibt. Das ist eine gute Idee.
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Bisher wurde Wolken- oder Regenfliegen belohnt.

B Markus: Ich hatte vor meinem schweren Unfall schon mehrere
Aha-Erlebnisse. Mit Pech hitten die auch schlimmer ausgehen
konnen. Ich habe versucht, daraus meine Lehren zu ziehen und so
auch meine Limits definiert. Aber man muss sich bewusst sein: Bei
den X-Alps wird das Limit schon sehr ausgereizt! Ich versuche jetzt
mehr auf meine innere Stimme zu horen, die oft ein Warnzeichen
sein kann. Witziger Weise hatte ich vor meinem Unfall mit dem
Speedflyer ein sehr komisches Gefiihl. Bei solchen ,Vorahnungen“
muss man 100 Prozent wachsam sein!

Red Bull als riesige Marketing-Maschine legt grofSen
Wert auf die Social Media-Aktivititen der Athleten.
Wie gehst du damit um?

I Celine: Ich versuche einfach, mich
davon nicht stressen zu lassen. Natiirlich sind
die X-Alps nichts anderes als eine riesige
Marketing-Veranstaltung und das ist nicht
meine Welt. Aber es gehort dazu. Ich
akzeptiere das und werde professionell damit
umgehen. Wenn man sich entscheidet
mitzumachen, muss man das so nehmen, wie
esist.

Bl Max: Wir bekommen von Red Bull klare
Vorgaben, wie wir uns zu verhalten und zu
posten haben. Sie setzen uns Athleten schon
unter Druck. Aber es ist halt so und es gehort
dazu. Uns wurde auch klar gemacht, dass du,
um bei Red Bull in den medialen Fokus zu
kommen, entweder vorne dabei bist oder
eben hinten etwas Besonderes machst. Ein
wenig kommt es mir auch so vor, dass bei der
Auswabhl der Athleten bestimmte Rollen
besetzt oder vergeben werden. Ich glaube,
meine Rolle ist die des Underdogs, der
unbekannt und noch wenig erfahren ist, aber
das Potenzial hat, die Veteranen ein wenig durch ,,Magic Moves" zu
argern.

B Markus: Klar wird von uns einiges erwartet, aber ich empfinde
es nicht als schlimm. Ich mache das auch fiir mich selbst, weil ich
anschliefSend alles nochmal nacherleben will. Und fiir die Sponso-
ren will man ja auch etwas tun. Das gehdrt einfach dazu und wird
irgendwann zur Routine.

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

Bl Celine: Ich rechne so mit 10.000 bis 15.000 Euro. Aber wenn
man die Stunden, die man reinsteckt, als bezahlten Lohn rechnet
und dann noch den Lohnausfall rechnet, weil man nicht arbeitet...
Von den meisten Sponsoren bekomme ich ein reines Materialspon-
soring. Wenn ich plus/minus Null rauskdme, wire es toll. Aber
davon bin ich ein sehr gutes Stiick entfernt, was mich auch im Kopf
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belastet. Ich habe daher eine Crowdfunding-Kampagne gestartet. Vielleicht mag
mich ja jemand {iber https://fundrazr.com/f25p7d?ref=ab_bBr4Ca unterstit-
zen... (lacht.)

Bl Max: Die Kosten belaufen sich mindestens auf 10.000 Euro, eher mehr. Dazu
kommt ja noch der Verdienstausfall - und im Prinzip auch jener der Supporter. Ich
habe bewusst keine Sponsoren und keine Fundraiser. Ich arbeite aber zum Gliick
sehr gerne und finanziere mir das komplett selbst, weil es ja auch mein persénli-
ches Vergniigen ist.

Bl Markus: Wenn man die Zeit fiir die Vorbereitungen ignoriert, haben mich die
X-Alps 2019 und 2021 durchschnittlich 10.000 Euro gekostet. Andere Athleten
rechnen auch mit mehr als 20.000 Euro... Ich hatte das Gliick, sehr gute Unterstiit-
zung durch Sponsoren, meinem Arbeitgeber Skywalk und auch meinem Gleit-
schirmverein DGCW Neidlingen zu erhalten. So waren dann die Kosten fiir mich
und meine Supporter gedeckt.

Ist es schwierig fiir dich, Sponsoren zu finden?

Il Celine: Ja, schon. Ich habe es mir schwer vorgestellt, aber nicht, dass es so
schwer ist. Es ist sooo viel Arbeit. In der Regel bekomme ich auf meine Schreiben
gar keine Antwort. Es ist ziemlich demotivierend.

Bl Markus: Generell ist die Sponsorensuche immer noch sehr aufwindig - und
realistisch betrachtet nicht so der grofie Erfolg. Manchmal bekommt man keine
Antwort und freut sich schon iiber eine freundliche Absage. Das ist aber auch
irgendwie logisch, denn die Unternehmen werden ja mit Anfragen {iberflutet! Da
muss man schon sehr iiberzeugen, dass es zu einem Gesprach kommt. Manchmal
passiert es, dass dann irgendwo ein anderer Gleitschirmflieger an der richtigen
Stelle sitzt und natiirlich den Spirit dahinter versteht. Dann ist es um vieles
leichter!

Was sagt dein Freund bzw. Freundin dazu?
Bl Celine (lacht): Ich bin Single.

I Max: Zum Gliick habe ich im Augenblick keine, weil ich sie vernachlissigen
wiirde. Und wer unterwegs keinen Partner dabei hat, muss auch nicht befiirchten,
dass man sich unter Stress streitet... X-Alps mit Frau und Kindern wére etwas ganz
anderes - ich weif nicht, ob ich das iiberhaupt machen wiirde.

Bl Markus: Meine Ex-Freundin hatte mich bei den letzten X-Alps teilweise
schon gut unterstiitzt. Gerade bei Stress ist es hilfreich, auch mal andere Dinge zu
tun und jemanden an der Seite zu haben, der hinter einem steht. Irgendwie war es
dann aber doch zu viel... Jedenfalls kann ich mich aktuell vorbereiten, ohne dabei
ein schlechtes Gewissen zu haben. <J

Vielen Dank fiir das Interview. Wir wiinschen Euch
viel Erfolg, und dass ihr vor allem gesund und zufrieden
wieder nach Hause kommdt.

DER AUTOR

Till Gottbrath bewundert die fliegerischen Fahigkeiten, die Fitness, den Mut und vor
allem die Hingabe der X-Alps-Teilnehmer sehr - und backt derweil bei den Bordairraces
kleinere Hike+Fly-Brotchen...
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er Nordosten von Brasilien ist

durch zahlreiche, weite One

Way Fliige beriihmt geworden

und zieht jedes Jahr ein interna-

tionales Feld an ambitionierten
Streckenfliegern an, auf der Jagd nach Welt-
rekorden oder den personlich gréfiten Wei-
ten. Mit Flywithandy haben wir dafiir das
enorme Potential der Abrollwinde entdeckt
und in der Region um das Stddtchen Caicé
die notigen Rahmenbedingungen fiir Re-
kordcamps aufgebaut.

So war Flywithandy auch letzten Herbst
im Oktober wieder fiir drei Wochen mit
dem langjdhrigen brasilianischen Team,
den vier Abrollwinden und mit aller Infra-
struktur und Organisation fiir zahlreiche
Rekordjéger auf dem Flugfeld parat. Seit
Jahren arbeite ich fiir Flywithandy als Flug-
lehrerin und Reiseguide und nun war mit
einer Tour nach Stidfrankreich meine letzte
Europareise vor dem Winter abgeschlossen.
Da kommt einem der Gedanke nach Ur-
laub; bedeutet fiir mich auf jeden Fall Flie-
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gen - und das moglichst im Warmen. Kurz-
um, was gibt es schoneres, als den Kollegen
und Freunden von der Teilnehmerseite aus
iiber die Schulter zu schauen und unsere
routinierte Organisation mal selbst zu nut-
zen... Also klinkte ich mich zur letzten XC
Camp Woche in Caic6 ein, mit der Hoff-
nung auf ein paar gute Fliige und viel Air-
time, vor allem aber einfach auf eine gute
Zeit in Brasilien.

Im Urlaub freiwillig um 4.45 Uhr aufzu-
stehen, gegen 5.00 Uhr zu friihstiicken und
die Abfahrt zum Flugplatz um 6.00 Uhr
nicht zu verpassen, ist sicherlich nicht fiir
jedermann nachvollziehbar. Ich gebe zu,
dass dies mit Erholung nicht so viel zu tun
hat, aber letztendlich entschédigt jede Mi-
nute in der Luft, wie auch jedes nette Erleb-
nis nach dem Landen. Bei den Fliigen im
nordostbrasilianischen Sertao ist die Kilo-
meterzahl die wohl grofite Motivation fiir
die meisten Piloten. Ich genoss vor allem,
nichts organisieren zu miissen, einfach
ohne Auftrag fiir mich Fliegen gehen zu
konnen und in einer Region, die ich seit vie-

len Jahren sehr mag, eine gute Zeit zu genie-
Ben. Ein leichtes Ziel, was mit Zahlen nicht
viel zu tun hatte. Und wer kennt das nicht -
wenn es einem eigentlich egal ist, wann und
wo man landet, bleibt man héufig am ein-
fachsten lange in der Luft.

Der erste Flugtag endete fiir mich recht
ziigig nach zwei Flugstunden. Dann, wie so
oft dort, nette und hilfsbereite Menschen
treffen, Fragen zu diesem ,Fallschirm“ be-
antworten, per Motorrad-Taxi durch die
Sandwege an die nichste StrafSe fahren, bei
nahezu 40 Grad Celsius. Mit einem Lécheln
auf den Lippen merkte ich, dass ich erst
jetzt wieder richtig im Sertao angekommen
war.

Am folgenden Tag waren wir wieder um
kurz nach 6.00 Uhr morgens am Flugplatz
zur Stelle und bereiteten uns vor. Ich war
schon immer Fan von simpler und minima-
ler Ausriistung; schmunzelnd stellte ich
fest, dass mein Cockpit hier definitiv aus
dem Rahmen fiel. Neben dem obligatori-
schen Spot und Flymaster Livetracker von

www.dhv.de



Flywithandy beschrinkt sich mein Fluginst-
rumentarium auf ein Flytec Element, das
auf stumm geschaltet ist, da ich meine ers-
ten vier Jahre ganz ohne Vario flog und mich
auch danach mit Gerédt nie an den Piepton
gewOhnen konnte. Anstelle dessen lduft in
einem Ohr eine lange Musik-Playlist und
untermalt mir die schonen Flugmomente.
Fiir weitere Infos und eine Kartendarstel-
lung nutzte ich XCTrack auf dem Smart-
phone. Daneben eine Flasche Wasser und
zwei Miisliriegel, wobei ich den zweiten zu-
fallig noch in meinem Cockpit fand und los

ging’s.

Der Tag sah vielversprechend aus und die
Vorhersagen meldeten Wind, ohne den die
grofien Weiten dort nicht moglich sind. Als
die ersten Ansdtze von Cumuluswolken in
schnellem Wechsel kamen und gingen und
beginnende thermische Aktivitét verrieten,
drehte unser Winden-Team die Ziind-
schliissel von den Autos und wir starteten
den Tag. Ich hing um 6:50 Uhr am Schlepp-
seil und klinkte auf ca. 600 m {iber Grund.

www.dhv.de

/ Am spaten Nach-
mittag hoch Ulber
dem Sertao nach

9 Stunden Flug und
kurz nach der 400
km Marke. Die Wol-
kenschatten wurden
bereits langer, das
Licht goldener und
das Lacheln breiter.

- Startbereit an der
Abrollwinde dank
der Vorbereitung
unseres routinierten
Teams.

- Am Seil nach
oben und auf dem
Weg ins Flachland-
Abenteuer.
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Fiir die erste halbe Stunde war dies tatsdch-
lich meine gréfite Hohe. Mit deutlich Rii-
ckenwind driftete ich die ersten 20 Kilome-
ter durch kaum nutzbare, enge
Thermikblasen, in Héhen von 200 - 400 m
iiber Grund, stets mit einem Auge auf eine
Einparkmoglichkeit am Boden. Bei einem
kleinen Dorf, das als frequentierter Lande-
ort bereits einen gewissen Bekanntheits-
grad erreicht hatte, wollte ich mich schon
langsam damit abfinden, dass mir der Tag
heute offensichtlich nicht vergénnt sein
sollte. Der Wind schob mich auf ein ausge-
dehntes, dichtes Buschland zu; ohne eine
sichtbare freie Landemdglichkeit in Reich-
weite - sei sie auch noch so klein - wére ich
dort nicht weitergeflogen. Im letztmogli-
chen Moment kam die erhoffte, gut organi-
sierte und starkere Thermik, dank der ich
endlich auf knapp tiber 1.000 m iiber Grund
steigen konnte. Zum ersten Mal etwas Zeit
zum Relaxen und GeniefSen.

Das Fliegen im Sertao ist um diese Jahres-
zeit vor allem geprigt von Wind und Tro-
ckenheit. Die Thermik ist dabei hdufig nicht
so stark, was die Steigwerte angeht, dafiir
aber je nach Windstérke deutlich schrég ge-
stellt. Diese windversetzten Schlduche opti-
mal zu nutzen, ist wie so vieles Trainings-,
aber auch Gefiihlssache. Mich erstaunt es
immer wieder, wie frith man dort bereits in
der Luft bleiben kann; man muss nur eine
gute Linie finden. Das klingt einfach, ist
frithmorgens aber oft schwierig. Durch kur-
ze Zyklen, geringe Hohe und Windversatz
ist man oft schon dankbar, wenn man sich
kreisend, halb steigend mit 0,5 m/s und
halb sinkend, oder in Nullschiebern in der
Luft halten und Sinken vermeiden kann;
vorwarts geht es dabei von selbst.

Uber den Tag steigt die Arbeitshéhe dann
deutlich an und lésst einen je nach Wind-
starke und im besten Fall mit Wolkenstra-
len richtig gut vorankommen. Mich lockt
dabei vor allem, den ganzen Tag in der Luft
zu verbringen, die Landschaft unter mir
wechseln zu sehen, Eindriicke zu sammeln
und bestenfalls in den Sonnenuntergang zu
gleiten.

Nachdem ich rund 80 Kilometer allein
unterwegs war, traf ich drei Piloten von un-
serer Truppe und wir flogen ungefdhr 100
km gemeinsam weiter. Die Effizienz, die
nichste Thermik zu finden und vor allem,
im Schlauch stets im besten Steigen zu blei-

DHV-magazin 242

ben, steigert sich zusammen enorm. Wir
profitierten alle, denn hatte es bis jetzt eini-
ge kleine Cumuli gehabt, wurde es zu dieser
Vormittagszeit vor uns zumindest voriiber-
gehend immer blauer. Aber wir kamen wei-
terhin gut voran und zuletzt machte es na-
tiirlich einfach Spafi, einige Kilometer zu
teilen, mal Fliigel an Fliigel zu fliegen und
Fotos zu machen. An einer Stelle erwischte
ich eine Thermik weniger gut und lief} die
drei ziehen. Wieder allein, waren alle Sinne
wieder ausschliefSlich auf die eigene Linie,
das Beurteilen der Wolken, auf Vogel und
auf die Route vor mir gerichtet. In der Regi-
on um das mir gut bekannte Quixada war es
unvermeidbar fiir mich, eine Hiigelkette zu
queren. Schoner ist es meist, wenn man die
Berge weit umfliegen kann; so auch heute -
trotz genug Hohe beim Uberfliegen dauerte
es eine gefiihlte Ewigkeit, bis ich dem Sin-
ken entfliehen konnte. Das Gliick war erst

INFO BOX

In den Gedanken vieler Piloten wird Gleit-
schirmfliegen in Brasilien auf die windigen
und starken Bedingungen im Nordosten des
Landes reduziert. Die Fliegerei dort ist sicher
sehr speziell und nur fiir wirklich routinierte
Streckenflieger interessant. Im Gegensatz
dazu entsprechen die Bedingungen in der
Region um Rio und Sao Paulo oder ganz im
Siiden des Landes denen, was wir auch von
zu Hause kennen und bieten entspannte Flug-
moglichkeiten, bestens hergerichtete Start-
platze, sattes Griin und volles Urlaubsfeeling
im tropischen Ambiente. Egal ob Soaring an
der Kiiste oder Thermik im Inland, dieser Teil
Brasiliens ist fiir jedes Pilotenlevel eine Reise
wert.

wieder auf meiner Seite, als ich mich auf
500 m iiber Grund wiederfand, was aber im
Flachland noch lange nicht tief ist.

Tief fiihlte ich mich erst, als mir spdter ein
etwa hundert Meter hoher Hiigel im wahrs-
ten Sinne im Weg stand. Ich war nicht hoch
genug, ihn zu {iberfliegen, musste luvseitig
bleiben und abbiegen und sah mich bei
mittlerweile 350 zuriickgelegten Kilome-
tern eigentlich am Boden. Ein Vogel rettete
mich und zeigte mir eine enge, windverbla-
sene Thermik an, mit der es mir gelang, zu
drehen. Nach dem tiefen und zugegebener-
maflen etwas rumpeligen Kampf dort un-
ten, gonnte ich mir die spatnachmittédglich

hohe Basis auf 2.600 m. Vom gefiihlten
Endanflug wieder im endlosen Gleiten der
tiefer stehenden Sonne entgegen, war dann
schon unbeschreiblich schén. Auch wenn
ich mir sonst nicht viel aus Zahlen mache,
konnte ich mir das Grinsen nicht verknei-
fen, als die XCTrack-App 400 km anzeigte.
Eigentlich hatte ich genug, aber der Son-
nenuntergang lockte immer noch und so
flog ich eher dank der schonen Stimmung
weiter. Um 17:10 Uhr, und demnach eine
gute halbe Stunde vor Sunset, {iberflog ich
ein kleines Stddtchen ohne eine letzte Ther-
mik zu finden und landete dort neben der
Hauptstrafle. Nach 10 Stunden und 20 Mi-
nuten Airtime, 458 Streckenkilometern und
mit breitem Lécheln sah ich dann dem Son-
nenuntergang vom Boden aus zu.

Im Dunkeln lief ich ins Dorf und nur eine
knappe Stunde spéter war mein Riickholer
bei mir. Die Zeit war fast zu kurz fiir ein Bier
und etwas zu essen, dazwischen die vielen
Fragen meiner Gastgeber zu beantworten
und iiber deren ungldubige Gesichter zu
schmunzeln.

Die Resonanz auf meinen Flug war
enorm - mehr als nur die Kilometerzahl ver-
bliiffte, dass ich mit meinem Sigma XS un-
terwegs war. Neben meinem personlich
langsten Flug und deutschem Damenre-
kord, sei dies auch der wohl weiteste Flug
mit einem EN C-Schirm iiberhaupt gewe-
sen. Natiirlich freute ich mich tiber dieses
Ergebnis; was mir aber am meisten bleiben
wird, sind die ganzen Erlebnisse, Erfahrun-
gen, Eindriicke und Emotionen, die den Tag
fir mich ausmachten, wie auch die Freude
mit meinen Teamkollegen, ohne die das
Ganze nicht méglich gewesen wire. <J

DIE AUTORIN

Verena Siegl, lernte vor 20 Jahren
das Fliegen an der Wasserkuppe,
ist seit Uber 16 Jahren Gleitschirm-
lehrerin, arbeitet bereits 10 Jahre als Reiseguide
bei flywithandy und leitet dort ebenfalls einige der
Trainingscamps. Ihre Heimat ist mittlerweile das All-
gdu. www.flywithandy.com

www.dhv.de
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Eine neue Ara: 2-Leiner Performance fiir die Sportklasse! ]

/ Maximale Gleit- und Steigleistung bei herausragendem Handling x "1
/ 2-Leiner-Konstruktion mit der Sicherheit der EN-C Klasse IE;E *.' i

/ Basierend auf unserem X-Alps Schirm e
/ Fir versierte XC-Piloten und ambitionierte Wettbewerbs-Newcomer skywalk.info

Alle Features

PURE PASSION FOR FLYING SUKWYWALK
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Andalusien
Open Internacional Sierra
de Cadiz 2023

Vom 6. - 9. April 2023 fand in

Andalusien ein internationaler

Drachen-Wettbewerb mit der

Beteiligung von vier deutschen

Teilnehmern statt. Nach vier

selektiven Durchgédngen zwischen

66 km und 95 km siegte Manfred

Vaupel in der Sportklasse vor Timo

Friedrich und Rafael Agramunt

(ESP). In der offenen Klasse belegte Georg Schweier den 3. Platz hinter dem Spanier
Ataulfo J. Fernandez Montero und Christian Pollet (FRA). Jorg Bajewski platzierte
sich auf Rang 7.

Mehr Infos auf
https://civlcomps.org/event/open-internacional-sierra-de-cadiz-2023/results/6432f89e0ae9d

Bassano

Montegrappa Trophy 2023

Nach einigen Jahren Pause wurde an den Ostertagen die traditionelle Montegrappa
Trophy im Drachenfliegen in Bassano/ITA ausgerichtet.

Nach 5 Wertungstagen mit Aufgaben von 65 - 110 km gewann der deutsche National-
teampilot Marco Groébner die Gesamtwertung vor Robert Kulhanek (CZE) und Gordon
Rigg (GBR). Christian Kamm (GER) wurde vierter.

Mehr Infos unter
https://airtribune.com/montegrappa-trophy-hg-2023/results

ANZEIGE

9%

SKYTRAXX
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PARAGLID

GLEITSCHIRM DIREKT 3

Der Weg auf die Wasserkuppe lohnt sich!

b

Mittenin
Deutschland und

\ mitten im Fluggebiet
Da GLEITSCHIRM DIREKT mitten

im Fluggebiet liegt, kannst du deine

neue Ausrustung direkt einfliegen.

ZBURG

® NURNBERG
2 Std.

Der GLEITSCHIRM DIREKT Fliegershop im
Papillon Flugcenter auf der Wasserkuppe hat

taglich Mo-So von g bis 17 Uhr gedffnet. W

Hier findest du die gréBte Auswahl nérdlich ge'e \{0 l
THe okt

der Alpen, beste Beratung und Top-Preise.

GLEITSCHIRM DIREKT by Papillon Paragliding - Wasserkuppe 46 - 36129 Gersfeld + GLEITSCHIRM-DIREKT.DE
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SCHAUFENSTER

INFORMATIONEN DER ANBIETER

THERMIK- UND STRECKENFLUGBUCH

Zwei Bestseller in einem

Burkhard Martens hat sein Thermik- und sein Streckenflugbuch liberarbeitet

und in einer Ausgabe zusammengefasst — einmal mehr ein echtes Standardwerk

TEXT: LUCIAN HAAS

Wenn man Gleitschirmflieger

bisher fragte, welche Bilicher

Uber die Fliegerei man auf je-

den Fall in seinem Regal stehen
und am besten auch gelesen

haben sollte, dann tauchen zwei
Titel immer ganz oben auf: Zum
einen das Thermikbuch und zum
anderen das Streckenflugbuch fiir
Gleitschirm und Drachenflieger.

Der Autor ist jeweils Burkhard
,Burki“ Martens.

Er hat etwas geschafft, was man auf
den ersten Blick kaum fiir moglich
halten sollte: Die Themen Thermik-
und Streckenfliegen so verstandlich
herunterzubrechen und auch mit
hunderten Bildern sehr anschaulich
zu machen, dass schon viele Piloten-
jahrgdnge dank der Lekture dieser
,Standardwerke*“ groe und schnelle
Fortschritte bei ihrer Fliegerei machen konnten.

Zuletzt war das Thermikbuch in der deutschen Fassung allerdings aus-
verkauft. Anstelle einfach diese Fliegerbibel neu aufzulegen, hat Burki
eine sinnvolle Entscheidung getroffen: Er hat kurzerhand eine aktuali-
sierte Gesamtausgabe seines geballten Wissens lanciert, jetzt unter dem
Titel ,Das Thermik- und Streckenflugbuch fiir Gleitschirm- und Drachen-
flieger®.

Dank diinnerem Papier, Softcover und der Auslagerung Dutzender Flug-
gebietsbeschreibungen aus dem urspriinglichen Streckenflugbuch ins
Internet ist daraus kein 1.000-Seiten-Schinken geworden. Geblieben sind
544 Seiten. Es ist ein immer noch ein Kilogramm schwerer, sehr wert-
voller Erfahrungsschatz.

Wer sich als Anféanger von diesem Buch eine didaktisch perfekte Ein-
fihrung in das Thermik- und Streckenfliegen erhofft, die man nur einmal
lesen muss, um ein besserer Pilot zu sein, der dirfte enttduscht werden.
Burki ist Praktiker durch und durch, der immer gleich mitten hinein ins
Thema springt und aus dem Vollen schopft — und damit Piloten aller
Erfahrungslevel anspricht. Immerhin tut er das mit gut verstandlicher,
einfacher Sprache.

Sowohl im Thermik- als auch im Streckenflug-Teil des Buches sind die Ka-
pitel gespickt mit Bildern und kleinen Kasten mit Tipps, Erfahrungen und
kurzen Merksatzen. Das ist so, als hatte man eine Kiihlschranktir voller
Post-It-Zettel mit einzelnen Flugweisheiten beklebt. Man kdnnte meinen,
Burki héatte sich an der Frage orientiert: Wie isst man einen Elefanten?
Antwort: in vielen kleinen Happchen.

Auch in diesem Fall ist das logisch: Wie sonst kdnnte man etwas so kom-
plexes und umfangreiches wie die vielen Schachziige des Thermik- und
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Streckenfliegens tiberhaupt verstehen lernen? Das Spektrum reicht von
der Zentriertechnik bis zur Streckenplanung mit diversen Online-Tools,
von Wirbelringstrukturen einer Thermikblase bis zur FAI-konformen An-
meldung von XC-Rekorden.

Fir den Leser jagt da ein Aha-Moment den nachsten. Wobei man an-
gehalten ist, die vielen von Burki gelieferten Puzzleteile mit den eigenen
Erfahrungen zu einem konsistenten Gesamtbild zu verknipfen.
Zuweilen kann es schwerfallen, in der Kleinteiligkeit den Uberblick zu
behalten. Wer spater mal etwas nachlesen will (,irgendwo stand doch
etwas Uber die nétige Abflughdhe bei Talquerungen?®), ist zum Blattern
und Suchen verdammt. Letztendlich ist das aber die verfangliche Starke
des Buches.

Denn Burki wird nie langweilig und theoretisierend. Und dank etlicher
~Gastartikel“ von Top-Piloten wie unter anderem Bruce Goldsmith, Chrigel
Maurer, Ferdinand Vogel und Ulrich Prinz bekommt man on-top ein inter-
essantes Kaleidoskop weiterer Sichtweisen und Tipps mitgeliefert.

Man wird dieses Buch ein Fliegerleben lang immer wieder gern zur Hand
nehmen und darin schmokern. Jedes Mal wird man dabei auf neue oder
erneut durchdenkenswerte Erkenntnisse stoBen. Eine gute Gelegenheit,
sie mit den eigenen Flugerfahrungen abzugleichen, sich davon anregen
und letztendlich weiterbringen zu lassen.

Burkhard Martens: Das Thermik- und Streckenflugbuch fiir Gleitschirm-
und Drachenflieger. Erschienen im Eigenverlag. 1. Auflage. 544 Seiten,
rund 1000 Bilder und Grafiken. Preis: 59,95 Euro.

Link: www.thermikwolke.de

www.dhv.de
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Dr. Manfred Reiber

Mit Volldampf in die
globale Erwarmung

Am Beispiel der stidlichen Schwarzwaldregion bis zum hochsten
Berg des Schwarzwaldes, dem 1.493 m hohen Feldberg. In einem
Vortrag erklart Dr. Reiber, was genau die Ursachen fiir die globale
Erwé@rmung sind und was in der Region ,Schopfheim-Wehr-Hotzen-
wald-Feldberg“ bereits an Veranderungen messbar und was bis zum
Ende des Jahrhunderts noch konkret zu erwarten ist. Die Ergebnisse
basieren auf Modellrechnungen von meteoblue. Der Vortrag ist auf

einer CD fur 15.- € erhaltlich.
Infos: www.DrMReiber.de

ANZEIGEN

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

KGN

GLEITSCHIRMSERVICE

zu jedem Check gibt es
ein Gratis T-Shirt !

Bau

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

info@bauair-gleitschirmservice.de
www.bauair-gleitschirmservice.de
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flir DHV-
Mitglieder

> Einkommensschutz
> Berufsunfahigkeitsversicherung

FUr einen
sicheren Halt.

Fiir Drachen- und Gleitschirmpiloten ist Sicherheit das oberste
Gebot. Diesen MalBstab sollten Sie auch bei der finanziellen
Absicherung fiir den Fall einer Berufsunfdhigkeit 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




im Falle einer Schadensregulierung als direkter Ansprechpartner.

Weitere Versicherungen wie z.B. Fluglehrerhaftpflicht, EWF-Haftpflicht oder www.dhv.de
Passagierhaftpflicht sowie alle Versicherungsbedingungen findest du auf www.dhv.de

oder auf Anfrage beim DHV-Mitgliederservice unter info@dhvmail.de oder 08022 9675-0.

DHV-VERSICHERUNGSPROGRAMM !5

. ~ Versicherungen fir Deckungs-
Versicherungsangebote be G HG\ DHV-Mitglieder gebiet

Halter-Haftpflichtversicherung fiir DHV-Mitglieder

Halter-Haftpflicht PREMIUM

Deckungssumme 3 Mio. € fiir Personen- und Sachschaden
inkL. 20.000 £ Bergekostenversicherung (personenbezogen)
inkl. Kosten fir Schirmbergung bis 500 EUR je Bergung

69,90 € / Jahr ohne SB

Halter-Haftpflicht PREMIUM

Deckungssumme 3 Mio. € fiir Personen- und Sachschaden
inkl. 20.000 € Bergekostenversicherung (personenbezogen)
inkl. Kosten fiir Schirmbergung bis 500 EUR je Bergung

74,50 € / Jahr ohne SB

Halter-Haftpflicht PLUS
Deckungssumme 2 Mio. € fiir Personen- und Sachschéaden
inkl. 10.000 € Bergekostenversicherung (personenbezogen)

48,10 € / Jahr mit SB 250 €
54,40 € / Jahr ohne SB

Halter-Haftpflicht PLUS
Deckungssumme 2 Mio. € fiir Personen- und Sachschaden
inkL. 10.000 € Bergekostenversicherung (personenbezogen)

51,30 € / Jahr mit SB 250 €
60,70 € / Jahr ohne SB

Halter-Haftpflicht BASIC
Deckungssumme 1,5 Mio. € fiir Personen- und Sachschaden
inkL. 2.500 € Bergekostenversicherung (personenbezogen)

33,70 € / Jahr mit SB 250 €
39,40 € / Jahr ohne SB

Halter-Haftpflicht BASIC
Deckungssumme 1,5 Mio. fiir Personen- und Sachschaden
inkl. 2.500 € Bergekostenversicherung (personenbezogen)

In deiner DHV-Mitgliedschaft enthalten

Geldnde-Haftpflicht
Deckungssumme 1 Mio. €

36,60 € / Jahr mit SB 250 €
45,20 € / Jahr ohne SB
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Schleppwinden-Haftpflicht | Fiir Halter und Bediener der Startwinden
inkl. der Seilriickholfahrzeuge, ohne Deckung von Personenschdden
im geschleppten Luftfahrzeug Deckungssumme 1 Mio. €
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Schirmpacker-Haftpflicht | Voraussetzung Fachkunde

Deckungssumme 1 Mio. € inklusive
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Startleiter-Haftpflicht

Deckungssumme 1 Mio. € inklusive

)

weltweit
!
P

Startleiter-Boden-Unfall-VS | vom Verein beauftragt

Deckungssumme 2.500 € bei Tod, 5.000 € bei Invaliditit AT

@

Optionale Versicherungen fiir DHV Mitglieder

34,00 €/Jahr | Deckung 500.000 €
42,00 €/Jahr | Deckung 1 Mio. €

Zusatzdeckung Schleppwinden-Haftpflicht
inkl. Personenschaden im geschleppten Luftfahrzeug
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Selbstbeteiligung

Progressive Unfallversicherung
7.500 € bei Tod /25.000 € bei Invaliditat /125.000 £ bei Vollinvaliditat
7.500 € bei Tod / 50.000 € bei Invaliditat / 250.000 € bei Vollinvaliditét

167,20 € / Jahr
307,00 € / Jahr
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Legende: SB
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DHV-Mitgliedsantrag Versicherungen fir DHV-Mitglieder FAQ Versicherungen fir Mitgliedsvereine
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