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10:30 Uhr - Daniel unterwegs ins Karwendel iiber der Isar vor Walchensee und Herzogstand

Im Team zum neuen
Brauneckrekord

Gemeinsam auf Rekordjagd! Eine abwechslungsreiche Reise von den bewaldeten und grasigen ,Hiigeln” am
Alpenrand zu den atemberaubenden, schnee- und eisbedeckten Gipfeln aus nacktem Fels am Alpenhauptkamm

TEXT: GEORG BUBE | FOTOS: PHILIPP REISER

ach einem streckenflugtechnisch bescheidenen Start ins
Jahr 2024, gab es endlich eine gute Phase, die freundli-
cherweise auch noch auf das erste verldngerte Wochen-
ende im Mai fiel. Der Samstag sah vielversprechend fiir
ein grofes FAI-Dreieck vom Brauneck aus - gute Ther-
mik, hohe Basis in Hauptkammnihe fiir die Querung der Gletscher-
gebiete und relativ schwacher Wind. Daher hief$ es am Freitag zeitig
in Bett gehen, um am néchsten Morgen frith am Berg zu sein.
Philipp und Daniel waren bereits am Startplatz als ich aus der
Bergstation ausstieg und die ersten Piloten waren schon am Aufdre-
hen - also nichts wie rauf zum Startplatz und die Ausriistung fiir den
Flug vorbereiten! Kurz nach halb zehn waren wir alle in der Luft.
Die Bedingungen waren zunéchst noch schwach und die Basis re-
lativ niedrig, bei 2.000 m war Schluss. Langsam arbeiteten wir uns
auf der iiblichen Route Richtung Karwendel vor. Dort war die Basis mit
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2.800 m bereits deutlich hoher. Philipp und ich investierten Zeit, um
iiber der Soiernspitze genug Hohe fiir die Querung zur Ridge Rich-
tung Westliche Karwendelspitze und Scharnitz zu machen.

Der Abschnitt von der Soiernspitze bis Landeck zog ziigig vorbei.
Wir konnten viel am Geldnde geradeaus fliegen und nur in starken
Thermiken die bendtigte Hohe fiir Querungen machen. Am Venet
stieg die Basis weiter auf 3.500 m, jedoch war die Thermik hier sehr
turbulent. Philipp und ich entschieden uns dazu, nicht wie geplant
nach Serfaus zu queren und dort den Wendepunkt zu setzen, son-
dern stattdessen etwas Richtung Landeck zu stechen und im An-
schluss wieder am Venet aufzudrehen. Daniel bekam davon nichts
mit, da er nicht in unserer Zellogruppe war, und setzte bei Serfaus
seinen Wendepunkt (Zello ist eine App fiir das Smartphone, {iber
die sich per ,Handyfunk" tiber mobile Daten kommunizieren l4sst).
Wir fanden am Eingang des Kaunertals wieder zusammen und mit

www.dhv.de



12:25 Uhr - Auf der Querung zum Venet im Inntal
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BRAUNECKREKORD | ABENTEUER

vereinten Kriften ging es weiter {ibers Pitztal ins Otztal durch wilde
Landschaft mit schneebedeckten Gipfeln und Gletschern.

Bei der Querung vom Otztal ins Stubaital flogen Philipp und Da-
niel voraus. Uber Zello meinte Philipp, die Wolken auf der Ostseite
des Nebentals im Stubai wiirden besser ausschauen und flog die
entsprechenden Hidnge an. Obwohl ich mir unsicher war, ob die
Wolken nicht aus der fiir uns nicht erreichbaren, abgewandten Sei-
te des Gebirgszugs kamen, folgte ich den beiden. Riickblickend
wire es moglicherweise die bessere Option gewesen, die schnee-
freien, sonnenbeschienen Hénge auf der Westseite des Tals anzu-
steuern.

Gliicklicherweise funktionierte auch unsere Talseite - zumindest
fiir Philipp und Daniel. Die beiden konnten hoch genug aufdrehen,
um {iber Grat Richtung Habicht zu queren. Ich flog zunichst durch
die Thermik durch, da ich dachte sie stiinde noch etwas weiter tal-
auswirts. Als ich umdrehte, konnte ich nicht mehr genug Hohe darin
machen, um den beiden zu folgen. Daher entschied ich mich fiir den
Versuch, gegen den Talwind aus dem Seitental ins Haupttal zu fliegen
und zum Elfer zu queren. Der Elfer wird vom Talwind angestromt
und wiirde mir hoffentlich erlauben, wieder einen Weg aus dem Tal-
wind heraus an die Basis zu finden. Der Plan funktionierte gliickli-
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13:50 Uhr - Winterliche Landschaft zwischen Pitz- und Otztal

cherweise und so war die Jagd auf Philipp und Daniel ertffnet!
Von nun an versuchte ich, zu den beiden aufzuschliefien. Sofern sie
keine taktischen Fehler machten, wiirde mir das nur moglich sein,
indem ich starkere Thermiken finde, die Thermiken friiher verlasse,
sobald sie schwicher werden, mehr Gas gebe, ohne mich zu verga-
sen, oder tragendere und/oder direktere Linien fliege. Nach der
Querung vom Brenner nach Hintertux im Zillertal hatte ich Daniel
iiberholt, der eine andere Route mit schlechterer Thermik gewé&hlt
hatte. Als Philipp im Zillertal per Zello dann durchgab, dass es ihm
in starker Leethermik beim Tristner die Kiste komplett abgerdumt
hatte, flog ich die direkte Linie zum Ahorn, die auch noch besser
trug.

Auf dem Weg ins Zillertal schaute ich mir an, wo unser FAI-Sektor
eigentlich genau liegt. Ungliicklicherweise war dieser fast {iberall
siidlich des Hauptkamms - darauf hatten wir nicht geachtet als wir
den ersten Wendepunkt gesetzt haben. Aufierdem lag auch noch re-
lativ viel Schnee in den hohen Bergen, sodass selbst ein Wende-
punkt am Hauptkamm nur mit guter Basis zu erreichen gewesen
wire. Zudem schattete das Gebiet am Hauptkamm und vom Gerlo-
spass Richtung Osten zunehmend ab.

Da wir sowieso ins Pinzgau mussten um vielleicht noch in den
FAI-Sektor zu fliegen, beschlossen wir erst einmal in die Richtung zu
fliegen und spater zu schauen, ob er erreichbar sein wiirde. Als Al-
ternativplan stand bereits, den Riickenwind zu nutzen und das
Pinzgau weiter nach Osten zu fliegen, um den Rekord von Burkhard
Martens aus dem Jahr 2004 zu knacken (245 km freie Strecke). Da-
niel hat uns an dieser Stelle verlassen und machte sich an den Ver-
such, das Gletscherdreieck komplett zu schliefien. Er schaffte es bis
Achenkirch und ist damit erst der dritte Pilot, der nach dem Glet-
scherdreieck nordlich des Achensees landet.

Ich war immer noch auf der Jagd nach Philipp und versuchte es
daher wieder mit einer direkteren Route. Nachdem ich im Ziller-
grund, dem Tal siidlich des Gerlospasses, Basis gemacht hatte, folg-
te ich Philipp konservativ. Ich versuchte, meine Hohe moglichst zu
halten und nicht durch zu viel Gas zu verbrennen, da wir nun in ein
stark abgeschattetes Gebiet flogen. Ich lief§ Philipp die Thermiken
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17:25 Uhr - Wieder vereint! Georg siidlich von Mittersill

suchen und beschleunigte dann, sobald ich ihn im Livetracking
steigen sah, um dieselbe Thermik auch zu erwischen. Die erste
Thermik in diesem Gebiet verlief§ ich friiher als sie anfing zu schwé-
cheln, denn ich vermutete aufgrund der Wolken eine besser Linie
etwas weiter Richtung Tal. Die zweite Thermik erwischte ich besser
und konnte somit endlich zu Philipp aufschliefien.

Wir fanden dort im Schatten jedoch kein Steigen und flogen daher
einfach zur ndchsten Hauptkammgréte, wo sich das Spiel wieder-
holte. Zwischenzeitlich hatten wir das Tal passiert, in dem unser
FAI-Sektor am Hauptkamm lag. Dieses war jedoch komplett abge-
schattet und so verwarfen wir den Dreiecksplan endgiiltig. Ich
meinte zu Philipp, wir konnten Burkhard Martens Rekord magli-
cherweise mit einem 300-Kilometer-Flug {ibertreffen.

Die néchste Hauptkammgréte stand gliicklicherweise wieder
schon in der Sonne, wir konnten Basis machen und setzten unseren
Weg nach Osten fort. Leider wurden die Bedingungen nach 18 Uhr
spiirbar schwicher und wir taten uns schwer, die nachste Thermik
zu finden. Wir kratzten in schwachem Steigen umher und setzten
unseren Weg nach Osten langsam fort. Moglicherweise hétte es an
den Hingen siiddstlich von Rauris noch einmal ein Ticket Richtung
Basis gegeben, aber dort begann sich Schatten breit zu machen.

Wir wollten beide nicht tief in einem Hauptkammtal abstehen
und so setzten wir unseren Weg im Ost-West-Tal an den Ausldufern
der Hauptkammgréten fort. Zunehmend tiefer bekamen wir nun al-
lerdings den Talwind zu spiiren und hatten dort 20+ km/h Gegen-
wind statt des leichten Riickenwinds in der Hohe. Einmal konnten
wir noch an einem Prallhang im Talwind 300 m aufsoaren, bevor wir
am sonnigen Hang entlang gegen den Talwind Richtung Sankt Jo-
hann im Pongau krochen. Ich wusste von vergangenen One-Way-
Fliigen in die Gegend, dass von dort ein Zug nach Salzburg fahrt und
somit die Riickreise einigermafSen gesichert sein sollte.
Landeoptionen waren hier rar und es gab zu allem Uberfluss auch
noch zahlreiche Stromleitungen. Daher achteten wir darauf, stets
eine brauchbare Landeoption in Reichweite zu haben. Irgendwann
passierte das Unvermeidliche, wir gerieten zu tief, um weiter gegen
den Talwind zu kdmpfen und parkten im Talwind auf einer gut an-

www.dhv.de




BRAUNECKREKORD | ABENTEUER IS

17:40 Uhr - Georg unterwegs Richtung Zell am See

gestromten, von zwei Hochspannungslei-
tungen umgebenen Wiese ein. Am Ende
reichte es leider nicht ganz fiir die 300 km,
aber Burkhard Martens‘ 19 Jahre alten Re-
kord haben wir mit 289 km deutlich iiber-
troffen. Die vergangenen zehn Stunden wa-
ren eine eindrucksvolle gemeinsame Reise
durch ,unsere Alpen! Nicht allein unter-
wegs zu sein war bei der Thermiksuche im-
mer wieder hilfreich. Aufier am Tschirgant,
am Venet und am Ende im Pinzgau sind uns
wihrend der knapp zehn Stunden keine an-
deren Gleitschirmflieger begegnet.

Etwa 30 Minuten nach unserer Landung
kam das erste Auto vorbei. Freundlicher-
weise brachte uns die nette Dame zum

19:20 Uhr - Landewiese passend zum Schirm

néchsten Bahnhof, herzlichen Dank dafiir! E E
Auf dem Weg nach Salzburg priiften wir un-

sere Verbindung und mit Offentlichen wi- L

ren wir gegen halb zwei in der Nacht am E el

Lenggrieser Bahnhof angekommen. Daher
suchten wir nach anderen Optionen und
fragten in meiner Vereins-Chatgruppe, ob
uns jemand von unterwegs mit dem Auto
mitnehmen konnte.

Am Ende kam uns Dimi zu Hilfe, der vom
Hochfelln ein 200 km FAI-Dreieck geflogen E | .
war und noch auf der Heimreise von Saal- Flug Daniel: Video von Philipp Reiser zum Flug:
felden zuriick zum Hochfelln war. Er sam- https://en.dhv-xc.de/flight/1864854 https://youtu.be/_TLtxPIAxyE
melte uns in Ubersee am Bahnhof auf und
brachte uns bis zuriick an die Brauneck-
bahn zu unseren Autos. So war ich um halb
zwei schon daheim in Miinchen anstatt erst
in Lenggries am Bahnhof - herzlichen Dank
fiir deine Hilfe, Dimi! *J

Flug Georg: Flug Philipp:
https://en.dhv-xc.de/flight/ 1864937 https://en.dhv-xc.de/flight/ 1864843

P,

DER AUTOR

Georg Bube machte seinen Schein 2016 und ist seit 2019 leidenschaftlicher und ambitionierter
Streckenpilot. Seit 2022 findet man ihn auch zunehmend auf Wettbewerben, seit 2023 als Pilot der
Deutschen Gleitschirmliga.
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Alpenuberquerung
vom Comersee zum Tegernsee

Es gibt Projekte, die lange ruhen, ehe sie zum Leben erweckt werden kdonnen.
Eine Alpenuberquerung mit dem Gleitschirm stand schon sehr lange auf meiner Liste.

TEXT UND FOTOS: MARCEL DURR

ndlich scheint sich eine geeignete Wetterlage einzustellen
und welch ein Gliick - ich habe die nidchsten Tage keine
Termine, die den Zeitraum blockieren. Auch wenn ich kei-
ne Mitstreiter fiir mein Projekt finden kann, freue ich mich
darauf, den Schritt zwischen Trdumen und Machen nun
umzusetzen. Ich will diesmal, anders als sonst, die Reise nicht mit

10  bHVmagazin 249

Minimalaufwand am bekannten Hausberg beginnen. Stattdessen
mochte ich erst den bei Onewayfliigen ldstigen Transport hinter
mich bringen, und mich dann vom Siidalpenrand aus zuriick nach
Hause vorarbeiten.

Trotz einer leichten Nordostlage, und damit Gegenwind, passt zum
einen die Gesamtwetterentwicklung besser fiir diese Richtung und

www.dhv.de




ALPENQUERUNG | ABENTEUER IS

als Nebeneffekt erhoffe ich mir, dass sich durch den ,Stalldrang“ die Moti-
vation besser aufrecht erhalten lief3e, da jeder geschaffte Meter mich dem
Ziel ndher bringen wiirde und somit Gedanken iibers Zuriickkommen hin-
féllig sein wiirden.

Am néchsten Morgen steige ich in Miinchen bei leichtem Regen ins Flug-
zeug Richtung Mailand und bin eine Stunde spéter in der warmen italieni-
schen Maisonne. Auch die Weiterfahrt mit dem Zug nach Medriso l&uft pro-
blemlos, und so beginne ich um 10:30 Uhr den Aufstieg nach Caviano, einen
600 m {iber der italienischen Tiefebene gelegenen Startplatz am siidlichen
Ende des Comersees.

Es ist ein schoner Weg, der sich {iberwiegend durch einen lichten Wald
schldngelt. In meinem 19 kg schweren Rucksack, habe ich neben der Flug-
ausriistung ein Zelt, Schlafsack, Isomatte und Verpflegung fiir 3 Tage dabei,
um autark unterwegs sein zu kdnnen.

Um kurz nach 12 erreiche ich den Startplatz. Die Thermik ist schon voll
im Gange und ich bereite mich auf den Start vor, denn ich méchte ja den
guten Tag nutzen und noch ein Stiick vorwérts kommen. Als Minimumziel
habe ich mir das nérdliche Tessin gesetzt. Siidlich davon soll das Wetter am
néchsten Tag bereits wieder schlechter werden und weiter nordlich zieht
das schlechte Wetter gerade erst langsam nach Osten ab.

Der Thermikeinstieg gelingt gut und schon wenig spéter fliege ich in
knapp 2.000 m bei schéner Kumulusbewdlkung iiber die hiigelige Wald-
landschaft entlang des Comersees nach Norden. AufSer einer kleinen Han-
gepartie, als es kurzzeitig abschattet, komme ich gut voran. Das Highlight
des Tages ist die Uberquerung des 2.100 m hohen San Bernardino Passes
zuriick auf die Alpennordseite. Es ist noch tiefster Winter um mich herum,
als ich aus 3.300 m zur Querung ansetze. Die Aussicht ist absolut spektaku-
lar. Wilde Tiler, Lawinenabgidnge und rauschende Schmelzfliisse. Eine
Landschaft, wie sie urspriinglicher kaum sein kénnte.

Wie so hiufig, sind die Kilometer hinter Péssen erst einmal durch sinken-
de Luftmassen gekennzeichnet, der thermische Wiedereinstieg gelingt
schliefSlich knapp 200 m tiber Grund in einem Seitental. Der weitere Flug ist

Tegernsee

Gesamtiibersicht der Tour: Anreise mit
Flugzeug und Bahn {iber Mailand nach
Mendrisio. Tag 1: Start in Caviano, es geht
Uiber den San Bernardino Pass bis nach
Davos. Dort erste Ubernachtung im Zelt,
am 2. Tag geht es weiter iiber das Patz-
naun, Inn- und Pitztal nach Sterzing. Nach
einer weiteren Nacht auf 2.100 m fliege
ich am 3. Tag zuriick an den Tegernsee.
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Kurz nach dem Start in Caviano, in der Bildmitte der Bahnhof von Nach 30 km Blick zuriick nach Siiden. Rechts das Nordostende des
Mendrisio, von wo aus ich den Aufstieg begonnen habe. Luganer Sees

Das nordliche Tessin, am Ende des
Tales ist der San Bernardino Pass

Die Uberquerung
des Alpenhaupt-
kamms

1 2 DHVmagazin 249 www.dhv.de



ALPENQUERUNG | ABENTEUER IS

Nach der Uberquerung des San Bernardino Passes. Links hinten im Bild Die Aussicht auf die tief verschneiten Berge am Alpenhauptkamm sind
unter der Wolke begann die Querung. 200 m iiber diesem Hochtal finde faszinierend.

ich schlieBlich doch noch eine Thermik, auch wenn eine Ubernachtung

hier sicherlich ihren Reiz gehabt hatte.

durch mehr Wind, tiefere Wolken und Abschattungen
gekennzeichnet. Ich merke, dass ich dem noch
schlechteren Wetter langsam auffliege. Allerdings bie-
tet die Landschaft nur wenig geeignete Toplandemog-
lichkeiten, um den Tag hier zu beenden. Die Berge
sind unten bewaldet und weiter oben noch mit tiefem
Schnee bedeckt. Somit entschliefle ich mich, weiter
zu fliegen, und lande schliefSlich nach knapp 140 km
am Ortsrand von Davos.

Wenig gliicklich iiber den zivilisierten Landeort will
ich aber das Beste draus machen und mir wenigstens
noch etwas Gutes zu Essen besorgen. Doch es folgt die
herbe Enttduschung. Alles hat zu, denn Davos ist ab-

) seits der Saison wie eine Geisterstadt!

Den Tag beende ich mit einem Couscousgericht iiber den Dachern von Klosters. Notgedrungen setzte ich meine Reise nun doch
hungrig am Boden fort. Das Hochplateau bei Davos
scheint mir kein giinstiger Startpunkt fiir den Folgetag
zu sein und so laufe ich nach einer 10 miniitigen
Bahnfahrt noch eine gute halbe Stunde im Dunkeln
bergauf, um mir tiber Klosters einen Nachtplatz zu su-
chen.

Mit einem wenig schmackhaften Couscous endet
der Tag schliefSlich und krieche erschopft in mein
Zelt.

Am nichsten Morgen tut sich erneut die Frage nach
einem geeigneten Startplatz auf. Auch hier ist oben
iiberall noch viel Schnee und ich befiirchte neben ei-
nem mithsamem Aufstieg vor allem ein Riickenwind-
problem fiir den Start, da die Thermik weiter draufien
g o iiber den schneefreien Flachen abreifien wiirde. Ge-

— ! nauso wie befiirchtet kam es dann auch. Zuviel Berg-
Uberall Riickenwind. Die kalte Luft flieit den Berg herab. Ich starte schliefilich an einer wind fiir einen Riickenwindstart, zumal der tiefe
Kuppe gegen den Hang, gefolgt von einer scharfen 180 Grad Kurve. Schnee kein schnelles Laufen zulies. Uber mir bereits
schonste Thermikwolken und die ersten Gleitschir-
me, die einige Kilometer talauswérts aus Fanas kom-
mend, {iber mich hinweg schweben.
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Tolle Bedingungen im vorderen Pitztal, Blick Richtung Alpenhauptkamm. Ich entschei-
de mich fiir eine Zusatzschleife in Richtung Siidtirol.

Das Timmelsjoch unter mir, der 2.400 m hohe Grenzpass zwischen Osterreich und

In der zweiten Biwaknacht auf 2.100 m, es sind rotliche Nordlichter zu sehen.

DHVmagazin 249

Ich steige noch weiter auf und finde schliefllich eine
aufeine Seite etwas steiler abfallende Kuppe. Der Plan
ist, Start gegen den Berg iiber die Kuppe und dann mit
einer direkten 180 Grad Kurve wieder weg vom Hang.
Die Mulde unter mir ist voll mit weichem Schnee, so-
mit ist das Risiko iiberschaubar. Mit knapp 2 m Bo-
denabstand gelingt das Mandver schliefilich und ich
bin endlich in der Luft!

Die Basis liegt bei knapp 3.000 m und ich fliege wei-
ter in Richtung Nordosten. Die erste spannende Stelle
ist die Querung entlang der Silvretta Hochalpenstrafie
ins Paznauntal. Trotz guter Hohe ist hinter dem Pass
alles tiiberspiilt. Zerrissene Thermik und turbulente
Luft empfangen mich auf der anderen Seite. Erst nach
etwa 10 km kurz vor Ischgl wird es wieder besser und
ich kann eine Thermik finden, die mich zuriick an die
Basis bringt. Die ndchste Stunde ist fliegen vom Feins-
ten und ich delphiniere in 3.500 m fast ohne Kreisen
bis zum Venet. Wenn ich es drauf anlegen wiirde,
konnte ich problemlos heute Abend mein Ziel errei-
chen - doch eigentlich will ich das noch gar nicht so
schnell...

So biege ich schliefilich nach Siiden ins Pitztal ab
und mochte noch einen kleinen Schlenker iiber Siid-
tirol einbauen. Im hintern Otztal kann ich Flughéhen
von knapp 4.000 m erreichen und gleite iiber das Tim-
melsjoch in Richtung Jaufenpass. Der Wind am Bren-
ner hat in den letzten Stunden spiirbar zugelegt und
ich beschliefle, den Tag bald zu beenden. Noch eine
ruppige windzerissene Thermik, dann habe ich die
notige Hohe und kann auf dem Saun dstlich von Ster-
zing auf 2.000 m einlanden. Geschafft.

Endlich Zeit auf der Leeseite die Sonne zu geniefien
und mich ein bisschen auszuruhen, die nassen Sa-
chen der letzten Nacht zu trocknen und etwas zu es-
sen.

Ich mache noch eine kleine Wanderung um Trink-
wasser zu suchen, unterhalb einiger Schneefelder
werde ich bald fiindig. Der Nordwind ist kalt, als die
Sonne untergeht verziehe ich mich gerne in mein flat-
terndes Zelt.

Als ich gegen Mitternacht noch einmal kurz raus
muss, bemerke ich einen ungewdhnlich rot gefarbten
Himmel, obwohl es eigentlich dunkel ist. Erkldren
kann ich mir das nicht, aber ich bin auch zu miide um
noch ldnger dariiber nachzudenken. Ich mache ein
paar Fotos und gehe zuriick zum Zelt. Erst am néchs-
ten Tag erfahre ich, dass es sich bei diesen Firbungen
tatsdchlich um Nordlichter gehandelt hatte.

Ich habe heute Nacht fast alles an Kleidung an, was
ich dabei habe. Das Zelt am néchsten Morgen ist dick
vereist. Doch die aufgehende Sonne sorgt schnell fiir
Erwdrmung und schon um 8 Uhr bildet sich das erste
Thermikwdlkchen {iber mir.

Im DHV-XC hatte ich gesehen, dass Sebastian Hu-
ber gestern Abend im Tal unter mir gelandet war. Und
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Die Nacht war kalt. Am nachsten Morgen ist eine dicke Eisschicht auf meinem Zelt;
es folgt ein wunderschéner Sonnenaufgang.

Geschafft. Der Tegernsee und Gut Kaltenbrunn liegt unter mir.

www.dhv.de
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wie es der Zufall so wollte, stellte sich heraus, dass er
die Nacht auf dem Berg gegeniiber verbracht hatte.
Wir telefonieren kurz und verabreden uns in der Luft
fiir einen gemeinsamen Riickflug zum Tegernsee.

Auf Grund der Windlage entscheiden wir uns fiir
die Umfliegung des Pfitscherjochs. Die ersten Kilome-
ter sind trotzdem noch deutlich vom Nordwind iiber-
spiilt, ehe es hinter dem Brenner tatsdchlich rasch
besser wird. Nordlich des Olperers fliegen wir bei
Hintertux schliefllich ins Zillertal ein. Der Rest des
Fluges lduft fast wie von selbst, {iber den Achensee
nach Norden, so dass wir bereits um 15 Uhr tiber dem
Tegernsee ankommen. Basti biegt zu seinem Auto ab
und ich {iberlege noch kurz, ob ich versuchen soll,
nach Miinchen weiter zu fliegen. Diesen Gedanken
verwerfe ich jedoch schnell wieder - zu viel Wind im
Flachen. AufSerdem beginnt, beim genaueren Hin-
schauen, das tiirkisfarbene Wasser des Tegernsees
und der Biergarten von Gut Kaltenbrunn unter mir
eine unwiderstehliche Anziehungskraft auf mich aus-
zuiiben.

Nach einer Flugstrecke von knapp 400 km,
17 Flugstunden, 3 Alpenhauptkammgquerungen und
unglaublich intensiven Eindriicken lande ich wenige
Minuten spater am Nordufer des Sees.

Auf die Frage eines Touristen, ob ich denn tatsdch-
lich vom 10 km entfernten Wallberg bis hierher geflo-
gen ware, konnte ich mir dann ein Grinsen nicht mehr
verkneifen... ©J

i 1-!..'.--'-.- 1
Nach 3 Tagen schwitzen tut das Bad im Tegernsee gut.

DER AUTOR

* Marcel Diirr fliegt seit 2001 Gleitschirm. Von
Beruf Pilot und Ausbilder bei Condor. Strecken-
fliegen ist seine Leidenschaft. Am liebsten ist
er abseits der Standardrouten unterwegs, ob beim
Erkunden neuer Strecken oder bei mehrtdgigen Biwaktouren.
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Gabi beim twisted cork in Oliideniz

Mentale Vorbereitung
auf Flugmanover

Ein Interview mit Acro-Weltmeisterin Gabi Fonck

TEXT: YVONNE DATHE | FOTOS: GABI FONCK
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eit 2011 fliegt Gabi Fonck

Gleitschirm. 2021 und

2023 flog sie die Acro-

WorldTour mit und ge-

wann bei den Damen. Im
Interview berichtet sie dariiber, wie
sie sich auf neue Manover vorberei-
tet.

B Aufgewachsen in Nordrhein-
Westfalen bist du fiir das Gleit-
schirmfliegen umgezogen, wo ging
es zu Beginn deiner Flugkarriere

hin? Landung an der Promenade
Ja genau, ich war in der Hotellerie in Oliideniz, top gestylt
tatig. Ich arbeitete in England und Pz, -

hatte meinen Gleitschirm dabei, bin

dort aber nie zum Fliegen gekom-

men. Dann habe ich auf die Landkarte geschaut und mir gesagt,
okay, jetzt will ich meine Arbeit mit einem hohen Berg verbinden
und bin dann ins Engadin zum Arbeiten umgezogen.

Das war auf jeden Fall eine lehrreiche Erfahrung. Fiir Anfénger ist
das Engadin eher anspruchsvoll. Im Sommer kénnen die Thermi-
ken stark sein und die Landeplétze sind auch nicht ganz einfach.
Das Engadin ist hochalpines Geldnde. Die Basis ist oft super hoch
und das Tal ist wie ein etwas nach Siiden geneigtes L ausgerichtet.
Im oberen Bereich gab es oft starke Winde, wéhrend es im tiefen Tal
manchmal noch ok war.

Im Engadin hatte ich eigentlich meine gefdhrlichste Zeit beim
Gleitschirmfliegen. Hatte ja keine Ahnung, war alleine unterwegs
und viel zu neugierig. Aber trotzdem war ich irgendwie vorsichtig
genug, dass ich das dort iiberlebt habe.

B Wenn ich sehe, was du fiir Acro-Figuren fliegst, du bist
Weltmeisterin im Akrobatik-Fliegen, dann ist das mit dem
vorsichtig-Sein schwer zu glauben. Was machst du, damit du
eher auf der vorsichtigen Seite unterwegs bist?

Ich gehe nicht gleich von 0 auf 100, speziell wenn ich eine ldngere
Flugpause (z. B. im Winter) hatte oder in einem neuen Fluggebiet
fliege. Ich sitze dann 6fter mal 15 Minuten am Startplatz und beob-
achte das neue Gebiet, die Leute und das Wetter. Auch trainiere ich
erst meine Basismandver und dann wieder neue oder riskante
Tricks. Dies brachte mir oft mehr, als mit der Angst in der Luft zu
fliegen oder das Risiko eines Retterwurfes auszureizen. Das Wich-
tigste am Anfang ist, sich in der Luft und mit dem Material wohlzu-
fithlen; dann kommt vieles so viel schneller.

I Du hattest mir erziihlt, Akrobatik-Fliegen ist im Prinzip

sicherer als Streckenfliegen, wenn man sich an bestimmte
Regeln hiilt. An welche Regeln sollte man sich halten?

www.dhv.de
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Akrobatikfliegen, glaube ich, ist sicherer und
kalkulierbarer als Streckenfliegen, auch wenn
ich das Streckenfliegen nicht extrem gut kenne.
Wenn ich mich mit meinen Freunden unterhal-
te, die sehr gut Strecke und Acro fliegen, ver-
stirkt das meine Meinung.

Beim Streckenfliegen bist du oft nah am Hang
und hast dann nur wenig Luftraum unter dir, so-
mit weniger Zeit bei Handlungsbedarf. Beim
Akrobatikfliegen bist du 900 m oder mehr iiber
Grund und horst meist 150-200 m {iber Grund
mit den Mandvern auf. Das gibt dir einen siche-
reren Luftraum zum Uben und Trainieren.

Klar passieren auch mal Dinge, bei denen ich
denke, oh, das ist jetzt eine Uberraschung. Aber
- j du hast dann fiir den Notfall einen Handlungs-
plan, an dem du dich orientieren kannst.

B Du machst dir fiir verschiedene Situationen
Handlungspline?

Ja, genau, zum Beispiel beim McTwist weif} ich, dass ich einge-
twistet sein kann, wenn ich zu frith und zu schnell ziehe. Wenn ich
zu spét dran bin, dann ist der Trick einfach ohne Energie.

I Als Streckenfliegerin fillt es mir schwer, neue Akrobatik-
Figuren zu lernen, da ich bei gutem Wetter, wenn ich iiber dem
Gipfel aufdrehe, nur wenig Motivation habe, die ,,schone Hohe*
mit irgendwelchen Mandvern zu zerstoren - ich entdecke dann
lieber die Welt. Was macht fiir dich das Akrobatik-Fliegen aus?
Was fasziniert dich daran?

Im Prinzip mag ich beides. Leider habe ich das Streckenfliegen
nicht so viel praktiziert, weil ich im Hotel gearbeitet habe. Der an-
fangliche Grund zum Akrobatikfliegen kam durch meine Arbeit.
Wenn ich Spétschicht hatte, musste ich wieder zuriick im Hotel sein.

Wenn ich dann andere Piloten fliegen sah, die verschiedenste
Flugmanover geflogen sind, haben mich die Flugfiguren total be-
geistert. Ich dachte, ,Boah, das will auch mal ausprobieren!“ Es ist
schon, wenn du eine Figur wie den Helikopter lernst. Dann kommt
es auch zu Frustration, aber du héltst durch und irgendwann kannst
du das wie ein Profi. Dann m6chtest du ihn immer schéner machen.
Ich kann das gar nicht so beschreiben, aber es macht Spaf$ und mo-
tiviert mich total.

I 1ch glaube auch, dass Akrobatikfliegen fiir Streckenflugpi-
loten gut ist, um eine gute Schirmbeherrschung zu bekommen.
Wenn ich vielleicht mal in eine schwierige Situation komme,
dann weif} ich, was zu tun ist.

Ja genau, wenn du Akrobatik fliegst, dann ist der Fullstall nichts
besonderes mehr. Wenn du den Schirm mal einseitig abreist, weif3t
du auch sofort, was zu tun ist, das gibt Sicherheit.
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I Wie bereitest du dich neue Manéver vor?

Das Gute ist, heute kann man sich Videos anschauen. Friiher gab
es das nicht. Durch Social Media und YouTube kann man die ana-
lysieren. Zum Beispiel schaue ich mir ein Video 3 mal an: Was macht
der Schirm, der Korper, die Hinde vom Piloten. Dann habe ich
schon eine erste Idee. Der nédchste Schritt ist, dass ich den Trick fiir
mich auseinander breche und ihn step by step sicher erlerne. Das ist
ganz individuell. Zum Beispiel entry - connection part - exit. Oder
wenig Energie, weniger Rotation - dann mehr. Oder kleinere Winkel
- dann hdhere usw. Gut ist, wenn ich noch jemanden fragen kann,
der das Manover bereits beherrscht. Das empfehle ich auch immer
Anféngern, auch wenn man sich doof fiihlt, ist das der beste Weg,
um etwas Neues zu lernen. Natiirlich hat jeder eine andere Idee, wie
eine Figur geflogen wird oder einen anderen Style. Durch den gan-
zen Informationsinput nimmt man sich (angepasst zum Flugstil
und Level) das mit, was einem noch gefehlt hat.

Il Kennst du sowas wie
Nervositiit oder Angst? Zum
Beispiel im Wettbewerb?

Ja, aufjeden Fall. Ich bin extrem
nervos, wenn ich einen Wettbe-
werb fliege. Ich tue mich schwer,
wieder ruhig zu werden. Mein
Kreislauf sinkt ab. Doch wenn ich

Gabi entspannt
in der Luft
starte, bin ich total fokussiert.
Mein Geheimtipp ist, beim Raus-
fliegen etwas Zuckerhaltiges zu
trinken. Denn es dauert manch-
mal recht lange, bis wir endlich
starten konnen.

I Wie iiberbriickst du diese
Zeit, was machst du in den
Stunden, damit dein Erregungs-
niveau genau im richtigen
Bereich liegt?

Ich laufe gerne etwas rum und
unterhalte mich mit anderen oder
mache ein Powernap. Ich habe
was zu trinken dabei, damit ich
nicht so dehydriert bin.

I Du hast gesagt, wenn du
einmal in der Luft bist, bist du total fokussiert und kannst dich
wirklich auf das Fliegen konzentrieren. Wie schaffst du das?

Keine Ahnung. Ich weifs eigentlich gar nicht, wie ich das hinkrie-
ge. Ich weifd nur, wenn ich rausfliege, denke ich ganz gerne an Leute,
die ich gern habe. Also das mache ich am meisten. Dann denke ich
auch, okay, ich habe jetzt trainiert und ich weif$ auch nicht, wie gut
ich sein werde. Aber ich mochte der Jury jetzt zeigen, was ich kann
und gebe mein Bestes.

Das ist vielleicht eine meiner Starken, dass ich immer recht gut
den Run hinkriege. Einmal ist es nicht so gelaufen, das hat mich
dann auch komplett aus der Fassung gebracht. Doch meistens hat
es sehr gut geklappt.
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Ich denke, ich bin eins mit meinem Schirm. Ich schaue meinen
Schirm an und ich denke an den Trick. Dann wechsle ich auch
schnell zum néchsten Trick. Wahrend der Ausfithrung kann ich
iiber den Trick nachdenken und iiberlegen, was ich als ndchstes tue.
Wenn ich improvisieren muss, habe ich noch die Moglichkeit zu
iiberlegen, welche Alternativen méglich sind.

I Akrobatik-Fliegen kostet mit den Reisen und den Trainings
ziemlich viel Zeit und Geld. Wie schaffst du es, langfristig
motiviert zu bleiben und den Willen aufrechtzuerhalten, dass
du iiber einen langen Zeitraum einfach dranbleibst und
weitermachst?

Es ist diese Neugier. Ich glaube, weil ich sehe, welche Moglichkei-
ten wir haben, mochte ich das auch erreichen. Mein Freund Kevin
fliegt noch viel extremer als ich. Wenn ich ihn sehe, dann denke ich
mir, das sollte doch auch fiir mich méglich sein. Letztes Jahr im Ok-
tober habe ich den Twisted
Rhythmic gemacht und ich habe
gar nicht geglaubt, dass ich das
iiberhaupt mal machen werde.
Ich bin einfach froh, dass das alles
geht. Ich bin {iberzeugt, dass, egal
in welchem Level jemand gerade
ist, alles erreicht werden kann.

L

B Fiir mich hort sich das an,
als wenn es dich motiviert,
immer etwas dazuzulernen.

Ich weif$ nicht, ob der Sport ir-
gendwie silchtig macht, aber ich
fithle mich lebendig und ich bin
beim Akrobatik-Fliegen auch sehr
im Moment. Ich denke wahrend
des Fluges an keine Probleme.
Fiir mich ist es auch die beste
Angsttherapie. Speziell das Wett-
bewerbsfliegen hilft mir, meine
starke Seite aus mir herauszuho-
len und mich mit mir verbunden
zu fiihlen, ich bin nicht immer so
selbstbewusst. Es ist wie ein Spiel:
Frustration, Neugier, Erfolgsge-
fiihl, Geduld, Dankbarkeit...

Vielleicht habe ich dadurch
einfach auch ein Ziel bekommen, was ich in meinem Leben ma-
chen will. Aber natiirlich miisste ich mal dartiber nachdenken, was
ich denn noch machen kénnte aufler Akrobatik-Fliegen. Fliegen
sollte ja auch keine Flucht sein. Es bleibt eins meiner Lieblings-
Hobbys und ich schaue noch, wie es weitergeht.

I Wie viele Fliige im Jahr machst du?

So ca. 600 Fliige, andere Akrobatik-Piloten machen noch deutlich
mehr.
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B Du hast gesagt, alles ist moglich.
Denkst du, dass Frauen einen Vor-/
Nachteil beim Akrobatikfliegen haben?
Ich glaube, wir kénnen das Gleiche flie-
gen wie die Ménner. Ich glaube, was uns
vielleicht einfach von unserer Natur aus

twisted tumbling

ein bisschen zuriickhalt, ist, dass wir vom
Kopf her vorsichtiger sind oder irgendwie
das Gefiihl haben, wir miissten auf uns
noch mehr aufpassen. Vom kérperlichen
haben wir vielleicht einen Nachteil. Ob-
wohl es auch leichte méannliche Piloten
gibt. Mdnner haben etwas lingere Arme.
Ein Hindernis konnte noch das Kraft-
Last-Verhdltnis sein. Das habe ich ge-
merkt, als ich im Tandem eine Acrofigur
fliegen wollte. Ich konnte den Tandem-
gleitschirm kaum abreifSen.

Als Frau musst du Krafttraining ma-
chen, ansonsten muss alles durch Tech-
nik ausgeglichen werden. Mit etwas mehr
Kraft konnen manche Manover leichter
durchgefiihrt werden.

Dafiir, so scheint es, haben viele Frauen
etwas mehr Feingefiihl. Das beobachte ich
zumindest. So haben beide Geschlechter ihre Vor- und Nachteile.

I Welchen Tipp hast du fiir jemanden, der mit dem Akroba-
tik-Fliegen anfangen m6chte? Auf was sollte er unbedingt
achten?

Ich finde es wichtig, dass Piloten mit dem Material fliegen, mit
dem sie sich wohlfiihlen. Je wohler man sich mit der Ausriistung

Psychologische Analyse

Mentale Vorbereitung neuer Mandver

Gabi hat im Interview schon beschrieben, wie sie sich mental auf
neue Flugmangver vorbereitet. Eine mentale Vorbereitung sollte in
fiinf Schritten ablaufen:

Anweisung:

Gabi beschrieb, wie sie sich zundchst Videos iiber das Manover an-
sieht. Sie sieht sich die Videos mindestens dreimal an. Beim ersten
Mal achtet sie auf die Bewegungen des Schirms, beim zweiten Mal
auf die Korperposition des Piloten und beim dritten Mal auf die
Armbewegungen. AnschliefSend unterhdlt sie sich mit Piloten, die
das Mandver bereits beherrschen.

Beschreibung:

Im néchsten Schritt versucht sie, das Gesehene und Gehorte in ihre
eigene Vorstellung zu iibertragen. Sie hat nun eine Idee vom Ablauf
des Manovers in ihrem Kopf.

www.dhv.de
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fithlt, desto besser fliegt man. Ein guter
Anfang ist, mit dem eigenen A- oder B-
Schirm zu fliegen. Und wenn es dann mit
dem Helikopter super gut klappt, kann
man immer noch auf einen speziellen
Akrobatikschirm wechseln. Hilfreich ist,
sich mit einer Community zu verbinden.
Wer sich mit anderen vernetzt und aus-
tauscht, lernt einfach viel schneller. Es ist
faszinierend, wie schnell manche Neulin-
ge sich verbessern, da muss ich schauen,
dass ich dran bleibe.

B Was sind denn deine Ziele fiir
dieses Jahr?

Ich war ja inoffizielle Weltmeisterin in
2021, deswegen habe ich gedacht, warum
sollte ich nicht probieren, dieses Jahr das
,offiziell“ hinzukriegen. Dieses Jahr wird
es auf jeden Fall ein Frauenpodium ge-
ben, weil sich die Regeln gedndert haben.

B Dann ist das angestrebte Ziel,
offizielle Weltmeisterin zu werden?
Genau. Dieses Jahr wird es super span-
nend. Denn es gibt drei Frauen auf einem dhnlichen Level.

I Ich wiinsche dir ganz viel Erfolg, dass du deine Ziele er-
reichst, die du dir gesteckt hast und weiterhin viel Spafd beim
Fliegen. Danke dir!

Wer mehr iiber Gabi Fonck wissen will:
gabifonck aufInstagram

Verinnerlichen:

Hieriiber hat Gabi nichts explizit beschrieben, doch ich bin mir si-
cher, dass auch sie sich den Ablauf im Kopf immer wieder vorstellt
und vielleicht vor dem Start den Ablauf nochmals leise vorspricht.
Das wéren Wege, um den Ablauf zu verinnerlichen.

Knotenpunkte setzen:

Wie Zwischeniiberschriften in einem Text ldsst sich jeder Ablauf
strukturieren, damit wir uns leichter im Ablauf entlanghangeln kon-
nen und nichts im Prozess vergessen.

Visualisieren:

Ablédufe kénnen mehrfach wie ein Kinofilm vor dem inneren Auge
ablaufen, bis wir ganz sicher im Ablauf sind. Mental kénnen die Ab-
laufe verlangsamt werden, um sich einzelne Details noch besser
einzuprdgen oder es kann auch ,vor- und zuriickgespult“ werden,
um sich auf bestimmte Aspekte im Ablauf zu fokussieren.

Nach dieser mentalen Vorbereitung geht es darum, das Manover
in der Realitdt umzusetzen. Sollten einzelne Aspekte nicht funktio-
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inklusive Versicherung der Bergungskosten S
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Uber die ausgezeichnete Rettungskette in Mitteleuropa kénnen wir uns gliicklich schitzen, die
schnelle Bergung hat schon vielen Piloten das Leben oder die Gesundheit erhalten.
Auslandische, grenziiberschreitende 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
abschliefien oder deine bestehende Versicherung updaten.

Mehr Infos auf www.dhv.de, unter 08022-9675-0 oder unter info@dhvmail.de
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nieren, kann nach dem Flug reflektiert werden, warum bestimmte Dinge nicht geklappt
haben. Dafiir eignet sich zum Beispiel das Flugbuch fiir mentale Starke von WinMental.

Handlungsplane:

Wenn ein Flugmandver mal nicht so klappt wie erhofft, hat Gabi Handlungspléne vorbe-
reitet, die ihr helfen, in der Situation gut zu reagieren. In der Motivationspsychologie ist
bekannt, dass Ziele eher erreicht werden, wenn sich Menschen auch mit den Hindernis-
sen auseinandersetzen und sich dafiir Pline machen. Es ist also sinnvoll, sich im Vorfeld
zu liberlegen, was alles auf einen zukommen kénnte, und sich dann einen wenn-dann-
Plan fiir die jeweilige Situation zu {iberlegen. Der kann anschliefend wie Flugmandver
mental eintrainiert werden. Tritt die Situation dann ein, haben wir einen Plan und kon-
nen diesen auch anwenden. Die Wahrscheinlichkeit, situationsangemessen zu reagie-
ren, steigt. Noch besser ist es natiirlich, diese Handlungspléne auch real zu trainieren.
Dafiir sind Sicherheitstrainings hilfreich, um verschiedene Situationen auch mal real zu
erleben.

Doch nicht jede Situation ldsst sich zuvor real tiben. Dann ist es sinnvoll, wenigstens
einen Plan dafiir zu haben, was zu tun ist, wenn etwas eintritt. Unvorhergesehene Situa-
tionen gibt es immer wieder beim Fliegen. Auch Gabi hat berichtet, dass sie gelegentlich
yuiberrascht” ist. Bekommen wir mit, dass jemand anderes eine solche Situation erlebt
hat, konnen wir uns iiberlegen - idealerweise im Austausch mit anderen - was in dieser
Situation sinnvoll gewesen wire und kdnnen fir uns selbst einen Handlungsplan genau
fir diese Situation erstellen. Wir miissen ja nicht jede Situation selbst erleben, um uns
darauf vorzubereiten. Idealerweise erarbeiten wir solche Plane schriftlich. Beim schrift-
lichen Verfassen von Handlungsplédnen wird uns die Systematik noch deutlicher und es
fallt eher auf, wenn noch etwas unklar ist. Auflerdem kénnen wir an verregneten Tagen
immer mal wieder in unseren schriftlich verfassten Handlungspldnen blittern und
durchlesen (verinnerlichen), was unser Plan ist, wenn bestimmte Situationen eintreten.
Je ofter wir das tun, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass wir im Fall der Fille an-
gemessen reagieren.

Zielsetzung:

Als Wettbewerbspilotin spielen bei Gabi Ergebnisziele immer eine Rolle, doch das ist
nicht der Hauptgrund, warum sie fliegt. Sie mochte sich stetig verbessern. Sie ist neugie-
rig darauf, wie bestimmte Mandgver funktionieren und méchte sie selbst erlernen. Es geht
ihr also neben den Ergebnissen auch um ihre Werte, Weiterentwicklung, Befriedigung
der Neugier und Durchhaltevermégen. Auf diese Weise lebt sie ihre eigenen Werte und
erhilt iiber einen langen Zeitraum ihre Freude am Fliegen.

DIE AUTORIN

Yvonne Dathe ist Sportpsychologin, Fluglehrerin und Wettbewerbspilotin.
Sie liebt es, andere Piloten bei ihrer Weiterentwicklung zu unterstitzen,
damit sie mit Lebensfreude ihre eigenen Grenzen {iberfliegen. Sie halt
regelmaRig Vortrage und hat einen Podcast unter www.winmental.de
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Acrofliegerer im Sinn-| ‘Sudende’finde

TEXT UND FOTOS: STEFAN UNGEMACH

Ite Hasen kennen es noch: Das Fluggeldnde Prada Cos-

tabella, das am Siidende des Monte-Baldo-Massivs viel-

eitiges Panoramafliegen erlaubt. Im Jahr 2010 musste

die altmodische Seilbahn mit offenen Gitterkérben von

Gesetzes wegen geschlossen werden, womit dann auch

erst einmal Schluss mit der Fliegerei war. Zwei Jahre spdter wurde

das Gesetz dahingehend geédndert, dass historische Seilbahnen, re-

gelmiRige technische Uberpriifung vorausgesetzt, wieder betrie-

ben werden durften, doch erfiillten die beiden Lifte die Auflagen

nicht. Es dauerte weitere 10 Jahre, bis alle Genehmigungen und

Baumafinahmen abgeschlossen waren und die zweiteilige Bahn
wieder Gleitschirmflieger auf den Berg befordern durfte.

Die Talstation der ,Funivia Prada Bellacosta“ befindet sich wie
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h'aber noc
Fluggebiete. Ein solches hat vor Kurzem nach 12-jahriger, Pause wieder eroffnet. — =

dndere, anspr chende

auch der dazugehorige Landeplatz auf rund 1.000 Metern Hohe.
Von hier aus schwebt man im Korblift stehend zu zweit oder allein
mit dem Gleitschirm zunéchst ca. 550 Hohenmeter zur Mittelstati-
on Ortigaretta, wobei man die Aussicht anders als in der grofien
Gondel unbeschrénkt geniefst. Hier kann man in der Mondini-Hiit-
te einkehren, zum Gipfel hochwandern oder die zweite Etappe bis
zur Endstation am Kamm auf 1.804 Metern Héhe mit dem Sessellift
fahren. Die komplette Einzelfahrt kostet fiir Gleitschirmflieger 10 €,
Fufigdnger zahlen 14 €. Schon unterhalb der Bergstation kdnnte
man nach SO-SW starten, doch ein kurzer Aufstieg iiber rund 120
Hohenmeter bringt einen an einer bewirtschafteten Hiitte (Rifugio
Chierego) mit tollem Aussichtsbalkon vorbei auf riesige Wiesen-
hénge, von denen der Start nach S-SW selbst mit dem Tandem

www.dhv.de
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i .’Q"";' Unbeschrankte Aussicht vom Korblift

pektakular: Blick von den
Startwiesen Uber den Gardasee
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leichtfdllt. Das Geldnde konnte von den Startoptionen her auch
Menschenmengen wie am Startplatz von Malcesine bewiltigen,
doch hat man den Platz derzeit praktisch noch fiir sich allein - in-
klusive einer tollen Aussicht {iber den breiten Siidteil des Garda-
sees. Nur ein paar Wanderer und wilde Ziegen kommen noch vor-
bei.

Sobald auch nur ein wenig Westwind ins Spiel kommt, kann man
das Massiv problemlos abfliegen. Der Landeplatz liegt dann rund
1.000 Meter unter einem, was einiges an Thermiksuche und Panora-
mafliegen erlaubt - doch auch der offizielle Landeplatz von Malce-
sine ist von hier aus mit einer Gleitzahl von 1:6 erreichbar, die man
mit Hilfe der ,Ora‘ dem seetypischen Siidwind, problemlos er-
reicht. Tatsédchlich kommt man in Malcesine ebenso hoch an, als
wiére man vom Monte Baldo gestartet - allerdings hat man bis dahin
einen tollen Flug am Relief erlebt. Fiir den Riickweg muss man aller-
dings oben bleiben - weiter unten sinkt man sonst unter Umstén-
den in unlandbares Geldnde. Wenn man die erforderliche Gleitzahl
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zum Hauptlandeplatz im Auge behilt, droht wenig Gefahr.
Alternativ ist in Prada Costabella bei Stidost und/oder ausreichend
Thermik auch die Erkundung der steilen Ostflanke machbar. Falls
das Herantasten an die Thermik nicht gleich funktioniert, kann man
bei Misserfolg noch schnell hundert Meter tiefer um die Rippe her-
um zuriick auf die Seite mit dem Landeplatz wechseln. Doch auch
im Osten gibt es noch ein paar weitldufige Landeoptionen fiir Geiib-
te, von denen aus man wieder zum Grat aufsteigen kann. Die eigent-
liche Stirke des Gebiets sind jedoch die Flugmaéglichkeiten bei kla-
rem Siidwind, der den Start aus den Rippen des Monte Baldo bis-
weilen knifflig macht - hier hingegen trégt er einen zuverléssig bis
zur Gipfelkette, deren erster markanter Punkt der 2.053 Meter hohe
Cima Costabella ist, hoch.

Fliegen kann man wegen des hoch gelegenen Landeplatzes - den
man vor der Auffahrt erst einmal zu Fuf$ ansehen sollte - im Gegen-
satz zu Malcesine bereits recht friih, denn der frithe Nordwind, der
morgens statt der Gleitschirmflieger die Kitesurfer erfreut, kommt

www.dhv.de




hier nicht so sehr durch. Das Geldnde ist aber nicht nur fiir Piloten
interessant. Eine Vielzahl von leichten bis mittelschweren Wander-
wegen fiihrt oberhalb der Baumgrenze um die Hiitten herum und
bis zum Monte Baldo. Fiir 25 € bekommt man eine Rundfahrkarte,
mit der man den einen Lift hoch und rund 6 Stunden spéter mit dem
anderen wieder herunterfahren kann. Freilich muss man dann

noch zum Ausgangspunkt zuriick gelangen, was mit dem Bus in 2
Stunden méglich sein soll - das haben wir aber nicht probiert.

An der Talstation befindet sich das Hotel Edelweif}, das neben
Zimmern auch ein Restaurant mit einer kleinen, aber umso feine-
ren rustikalen Speisekarte hat. Wer auf Pizza, Lasagne oder gar
Schnitzel aus ist, wird hier nicht fiindig - lokale Kiiche aus dem
Trentino hingegen gibt es vom Feinsten. Die Wirtsleute sind sehr
freundlich, sprechen auch englisch und etwas deutsch, und Restau-
rantgdste(!) diirfen auf Anfrage kostenlos im Wohnmobil am Park-
platz oder auf einem kleinen Wiesenstreifen daneben kampieren.

Insbesondere auf der Durchreise ist das kleine Fluggebiet jeder-

www.dhv.de
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Landeplatz, Talstation
und Hotel

1| Landeplatz
45°40'32.79“ N, 10°47°02.11 E,
Hohe 1039 MSL

2 | Seilbahn mit Parkplatz
www.funiviedelbaldo.it/de/
seilbahn-prada-costabella

3 | Hotel Edelweiss
https://edelweiss-hotel.it

Startoptionen

1| Startméglichkeit unterhalb

45°40'46.65" N, 10°48'59.13 E,
Hohe 1802 MSL

2 | Startwiesen ab 1965 MSL
(SW-S, leicht)

zeit einen Abstecher wert, und mehrere Fliige am Tag fallen wegen
der unmittelbaren Nidhe von Landeplatz und Talstation sowie der
geringen Besucherdichte sogar einfacher als am Monte Baldo. Ein-
zig die Landeoptionen sollte man sorgfdltig im Auge behalten, denn
unterhalb der Talstation wird es auch hier - wenngleich nicht ganz
so dramatisch wie am oberen Ostufer - eng. Besondere Schwierig-
keiten sind jedoch nicht zu erwarten, und das Panorama aus der
Luft ist mindestens so spektakulér wie das vom Monte Baldo. I

DER AUTOR

Bergstation (SW-S0, mittelschwer)

Stefan Ungemach schreibt seit vielen Jahren international iiber
Nutzung und Technik von Fluginstrumenten, an deren Entwicklung
er auch mitwirkt. Er bietet sein Wissen, speziell zur Instrumenten-
praxis, auch in Seminaren fiir Vereine und Flugschulen an.
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Hoch iiber dem Pinzgau, im Hintergrund das Glofiglockner-Massiv

Enstelzer

In dieser fortlaufenden Serie werden besonders fir Einsteiger geeignete Streckenfluggebiete im
Detail vorgestellt. Einfach heifit dabei nicht, dass es langweilig ist, aber Aufienlandeplatze, Talwinde
und Leefallen sind gut zu bewaltigen. Trotzdem ist das Panorama gewaltig. Im ersten Teil wird der

Pinzgau vorgestellt.

TEXT UND FOTOS: BURKHARD MARTENS UND NINA-RENATE BRUMMER
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Der Pinzgau

Der Pinzgau ist eins der besten Streckenflug-Ein-
steigergebiete der Welt. Der beriihmte , Pinzgauer
Spaziergang“ ist dabei nur die Strecke von der
Schmittenhodhe, Zell am See, bis zum Pass Thurn.
Ist man tiber den Pass driiber, kommt im Westen
der zweite ausgezeichnete Startplatz, der Wildko-
gel bei Neukirchen. Der Pinzgau bietet tolle Mog-
lichkeiten, kleine und sehr grofie Flache Dreiecke
zu fliegen. Es werden aber auch extrem grofe FAI-
Dreiecke geflogen. Diese werden meist an der
Schmittenhéhe, die Einheimischen sagen
»Schmitten’, oder im Gasteiner Tal gestartet.

Der beriihmt-beriichtigte Bayerische Wind strémt
am Nachmittag bis in den Pinzgau. Wenn er stark
ist, womoglich noch mit nérdlicher Hohenwind-
unterstiitzung, verursacht er an den am meisten
beflogenen Siidflanken ein starkes Lee. Wer das
meist erst nachmittags spiirt, muss sofort die Tal-
seite wechseln und dort wieder Hohe aufbauen.
Ist die Basis unter 3.000 m, sinkt man 6fter bei der
Querung des Pass Thurn in dessen starkem Nord-
wind. Hier muss dann ebenfalls schnell die Talsei-
te nach Hollersbach gewechselt werden. Dort be-
findetsicheintollerriesigerNachmittags-Startplatz.

t P i
Der Siid-Wiesenstartplatz vom Wildkogel ist unterhalb des Bergrestaurants und wird am
Nachmittag meistens vom Bayerischen Wind liberstromt. Streckenflieger sollten gegen
12.00 Uhr draufien sein. Der Hausbart steht vor dem Startplatz oder links an der Bergflanke.
Schone kleine Flache Dreiecke werden bis zum Gernkogel und zuriick zum Wildkogel ge-
flogen. Eine nette Verldngerung ist der Flug bis zur Resterhdhe und zurtick.

Hier ist die Flugarena im Umfeld des Wildkogels zu sehen. Uber oder in der Nihe des Gerlospasses steht eine Konvergenz.

X ST A
b3

T
Bl =~

Flugvorschlag fiir ein ca. 20 km Flaches Dreieck. Einfache Flugverlangerungen bei hoher Basis sind moglich liber den Ronachgeier zur
Konigsleitenspitze und weiter. Ebenso wie weiter nach Osten Uber die Resterhdhe und dann bei guten Bedingungen iiber den breiten Pass Thurn
hinweg in die beriihmteste Rennstrecke den ,Pinzgauer Spaziergang"“. Siehe nichstes Bild. Blau die Talwindpfeile. Gelb: Konvergenz und Soaringgebiet
Quelle: ThermiXC, Kartendaten © 2024GeoBasis-DE/ BKG (©2009), Google
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Viele Streckenflugeinsteiger lernen hier das ,sich vom Berg losen”. Von der Schmittenhéhe fliegt man zum Pass Thurn, dreht kurz vorher um und fliegt
zuriick. Das sind immerhin fast 40 km als Flaches Dreieck. Vom Wildkogel fliegt man Richtung Gerlos und zuriick. Verbindet man diese Strecken, erhalt
man ein 80er Flaches Dreieck. In Hollersbach wird nachmittags im Pass-Thurn-Wind (dieser kann bis ca. 2.300 m NN hoch reichen) gestartet, es wird
hochgesoart und thermisch die sudliche Talseite auf den Westflanken der Gebirgsauslaufer abgeflogen. Der Pass Thurn ist die Schliisselstelle dieser
Strecke. Ist die Basis iiber 3.500 m hoch, spiiren die Gleitschirmflieger den Pass-Thurn-Wind nicht. Drachen reicht schon deutlich weniger Hohe. Kommt
man vom Wildkogel zum Pass Thurn, wird an der Resterhéhe nochmal maximale Héhe aufgebaut. Diese ist zwar oft (besonders nachmittags) vom Wind
umspiilt und der Bart von unten manchmal schwer zu finden, aber wenn man hier nicht hoch ist, kommt man nicht riiber. Quert man von Osten kom-
mend, dreht man an der Resterhdhe auf, falls man den Bart findet. Wenn nicht, wird sofort weiter zum Wildkogel geflogen, hier ist man vom Pass-Thurn-
Wind geschiitzter und kann leichter wieder aufdrehen.

Quelle: ThermiXC, Kartendaten © 2024GeoBasis-DE/BKG (©2009), Google

ANZEIGE

FLYMINSTER

[/VEES

www.flymaster.de

Die Querung iiber den Pass Thurn von Ost nach West.

MGG
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Der Pinzgau, der Blick geht nach Westen, das Foto ist auf Hohe Schmittenh6he aufgenommen. Jetzt sieht man, warum das Geldnde so optimal ist. Es
ist ein Ost-West ausgerichtetes Tal mit einer bis zum Pass Thurn durchgehenden Bergkette. Oft stehen Wolkenstrafien dariiber. Viele Landepldtze
und Hauptverkehrswege erleichtern das Zuriickkommen.

Der Hausbart steht genau westlich vom Siidstart. Wenn nicht, wird
genau lber der Verlangerung des rechten Gratausldufers Richtung
Tal gesucht. Beim Abfliegen des Pinzgauer Spaziergangs gibt es
mehrere Flugrouten, siehe Bild oben. Ist man sehr hoch, wird tiber
den Gipfeln geradeaus geflogen. Leider ist das auch hier nicht immer
der Fall. Wenn man tief kommt, sucht man die Béarte Gber den Ge-
birgsausldufern. Je hoher man kommt, desto mehr kann man an der
hinteren Kette fliegen. Ist die Basis eher tief, fliegt man von Auslaufer
zu Auslaufer. Diese Flugtaktik ist im Thermik- und Streckenflugbuch
umfassend beschrieben.

In Bildmitte liegt der Gerlospass, unter dem Piloten ist der Wildkogel,
Mehrere Startplitze stehen auf der Schmitten zur Verfiigung. Direkt an der Blick geht nach Westen zum Zillertal.

der Bergstation kann man nach Nordwesten oder Siidosten starten. Der
Gleitwinkel vom Siidoststart zur thermischen Sidflanke beim Sidstart
ist recht flach. Fir Drachen reicht es, fiir Gleitschirme ist es manchmal
knapp, dann ist es besser, man geht gleich zum Siidstart. Bei schwa-
chem Nord- oder Westwind ist der NW-Start besser geeignet. Nach dem
Start wird auf die Sidseite geflogen und dort in schwacher Leethermik
aufgedreht, das ist normalerweise auch fiir Streckenflugeinsteiger kein
Problem. Wenn der Wind aber stark aus noérdlichen Richtungen weht,
kann man zwar starten, fliegt dann aber besser nicht ins Lee!
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Resterhohe)

Der Pinzgau mit Blick nach Osten, das Foto ist auf Hohe Wildkogel aufgenommen. In der Bildmitte links liegt die Resterhdhe vor dem Pass Thurn.
Die Bergkette im Siiden ist der Alpenhauptkamm mit den beiden Giganten Grofivenediger, dieser liegt dem Wildkogel gegeniiber und dem Grofi-
glockner, der im Siiden der Schmittenhdhe liegt. Die Flachen Dreiecke oder Ziel-Riick-Fliige ohne Talseitenwechsel finden nur auf der sonnenbe-
schienenen Talseite links im Bild statt. Das Fluggeldnde links hat eher lieblichen Charakter, fliegt man dagegen auf der Siidseite (Nordflanken)
werden die Berge steiler, schroffer und gewaltiger. Einsteiger sollten nicht zu tief in den Seitentdlern der Siidseite herumfliegen.

Flugverlangerungen fiir Profis nach Osten

Sieht man sich die Verldngerung des Pinzgaus nach Osten ins Ennstal an, fallt sofort auf, dass diese Rennstrecke quasi kein Ende findet. Der
gelbe Track, am Fulseck in Dorfgastein gestartet, ist ein 300er Flaches Dreieck, genauso wie der griine Flug, der von der Schmitten gestartet ist
(beide Fliige mit Drachen geflogen). Die Talspriinge werden im Ennstal breiter und es ist etwas schwieriger als im Pinzgau. Es ist aber immer
noch eine sehr gute Streckenflugarena.

Das Ennstal mit dem tollen Bischling am Tennengebirge ist im Fluggebiet Nr. 16 erléutert siehe ,,Das Thermik- und Streckenflugbuch®.

ANZEIGEN

2-Jahrescheck Gleitschirm 195, - Euro
Retter packen 59,- Euro ' . )
n und biet ] undum-Gu

Setpreis 2-Jahrescheck ) n26.10.2 2025, flexibel buchbs
m”“ Reffer pocken 229 A Euro : p elle Betreuung durch DHV Fluglehrer und

DHV Performance Trainer
Alle Preise inkl. RGckversand

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

CS— Highlight im November: )éC—(Sj?mlr:ja{,e ml} +49-(0)1796781958
erdinan oge info@para42.com

www.gleitschirmservice-roth.de e
Kemptenerstr. 49 | 87629 Fissen | Tel. 0170-9619975 Ml At
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Hier sind die Luftraume mit den maximal erlaubten Flugh6hen zu sehen.
Quelle: ThermiXC, Kartendaten © 2024GeoBasis-DE/BKG (©2009), Google

Eluggebiet
Westendorf

Fo 2 T
#

f

Die zum Bild oben dazugehdrige Skyway-Karte. Einzelne Fliige sind als blaue Linien eingezeichnet, je mehr dieser Linien iibereinander liegen,
umso gelber und dann réter wird es. Die Fliige werden vom Wildkogel oder der Schmittenhohe gestartet. Die Flachen Dreiecke sind individuell
vergrofier- oder verkleinerbar. Nachmittags wird auf der siidlichen Talseite geflogen. Die Westflanken produzieren gute Thermik, aber Achtung:
sinkt man in den Talwind, kommt man ins Lee. Dann sofort auf die Nordflanke ausweichen.

Quelle: ThermiXC, Kartendaten © 2024GeoBasis-DE/BKG (©2009), Google

Ein Ausschnitt aus der siidlichen Talseite. Hier sind die Berge wesentlich schroffer und beeindruckender. Am Nachmittag stehen die Thermiken
alle auf den schon angestrahlten Westflanken, unten im Tal weht aber der Ostwind! Wer hier tief kommt, dreht erst auf der Ostflanke, dann auf
der Nordseite miihsam hoch, bevor er liber den Talwind in die gute Thermik der Westseite einsteigen kann.
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Der Wildkogel. Mehrere Startplatze stehen zur Verfiigung, der Hauptstartplatz ist unter dem Restaurant. Die Thermikquellen stehen alle auf den
Rippen, die nach Siiden hinunter laufen. Unten die Infotafel an der Bergstation und der Landeplatz in Neukirchen neben den Tennisplatzen.

f
ogeliStantplatzey

< N R

Schmittenhdhe

Die Hausbartsituation an der ,Schmitten“. Die Hausbirte stehen zuverlissig liber dem Grat, der vom Siidstart Richtung Tal herunterlduft. Er wird auch
bei einem Start nach Norden angeflogen. Der Siidgrat ist dann im leichten Lee, aber meistens ist es nicht sehr bockig. Bei starkem Nordwind wird hier

nicht geflogen.
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Hollersbach

Hollersbach ist fast so bekannt wie die Schmitten-
hdhe. Es liegt im Pinzgau, genau gegeniiber dem
Pass Thurn. Man kann hier gegen den nordlichen
Pass Thurn-Wind starten und auf der grofien Wiese
beim Berghof toplanden, Brotzeit machen und wei-
ter fliegen. Es ist aber auch die Auffangstation fir
alle, die bei der Pass-Thurn-Querung herunter ge-
waschen werden. Ostlich vom Startplatz kann man
hochsoaren und oben raus thermischen Anschluss
bekommen.

i .'F[hmnmu :

Der Startplatz in Hollersbach ist nur ca. 350 m
Uber dem Tal. Aber durch den anstehenden Wind
an guten Streckenflugtagen kann hier sicher Hohe
gewonnen werden. Der Landeplatz neben dem
Badesee ist eingezeichnet.

@ NINA BRUMMER

Hollersbach mit dem Startplatz Berghof. Im Pinzgau
werden viele Wettkdmpfe ausgetragen.

Die besten Monate sind Mai bis Juli. Bei starkeren
Nordlagen fliegt man hier nicht oder fahrt ins bes-
ser vor Nordwind geschiitzte Drautal auf der Alpen-
siidseite (Gebiet 18 im ,Das Streckenflugbuch®).
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Das Gasteiner Tal ist ein tolles Fluggebiet, es ist
fiir Streckeneinsteiger gut geeignet. Am Fulseck
kann gut nach Westen gestartet werden, was fiir
friihe Starts natiirlich schlecht ist, aber nach-
mittags hervorragend. Drachen haben dort eine
Rampe nach Osten. Fir Gleitschirmflieger ist der
Oststart eher anspruchsvoll. Vom Fulseck kdnnen
Streckeneinsteiger schon das ganze Tal auf und
ab fliegen. Ein kleiner Landeplatz vom Fulseck ist
neben der Talstation in Dorfgastein oder siidlich
von Dorfgastein neben der Hauptstrafie. Piloten
gehen besser an den Stubnerkogel, wenn sie friih
starten wollen. Der Stubnerkogel ist ein aus-
gesprochener Friihstarterberg. Er ist fiir Stidwind
anfallig, dann startet man besser im Pinzgau oder
am Bischling (Gebiet 16 im Streckenflugbuch), an-
sonsten bietet er Startpldtze von West liber Nord
bis nach Siidost. Vom Stubnerkogel bietet es sich
an, das Tal lber den Ostflanken hochzufliegen
und dann in den Pinzgau zu queren. Am Stubner-
kogel kann ca. 1 bis 1,5 Stunden friiher thermisch
geflogen werden als an der Schmittenhdhe! Der
Landeplatz am Stubnerkogel liegt siidlich von Bad
Gastein neben der Hauptstrafie am Fufiballplatz.
Der Hausbart steht an der Ostflanke, nach dem
Start gleich rechts ums Eck.

Fir alle Streckenpiloten die im Gasteiner Tal fliegen und dieses verlassen wollen,
stellt sich die Frage, wie man am besten in den Pinzgau kommt. Die Piloten vom
Stubnerkogel fliegen meist auf der westlichen Talseite des Gasteiner Tals und
queren relativ leicht tiber Bernkogel, Taxenbach nach Norden. Die Piloten, die von
der Fulseckseite des Gasteiner Tals kommen queren mit deutlich gréfierem Tal-
sprung iiber Lend nach Nordwest in den Pinzgau, das ist schwieriger.

ANZEIGEN
[ ) /--\
Performomce Frdnkfurt . 2-Jahres Check Gleitschirm 159,- Euro
Center “de Ronneburg
G l Eitsch i r Retter packen ab 39,- Euro
- k Check inkl. Retter packen 184,- Euro
[ 1 hecks - Reparaturen - Retter packen - Verkauf - Tandermfiige
Namibia, Sudufrlku, Jeder] Samsicg Kurs fir Slcherhglif»tramlng, . Weitere Angebote und Details, sowie unsere deutsche Versandadresse
Teneriffa, Sidtirol, Annecy, ~ Beginner! Ronneburg  Streckentraining, Technik, findet Ihr auf unserer Internetseite
Oli-Deniz, Grlechenlund (20 km &stl. Frankfurt) Refresher Kurse, Motorkurse
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Hochkénig

b

Gamskrkogel .

Hoch liber dem Stubnerkogel, die Flugroute in den Pinzgau ist eingezeichnet.

Ab Mai 2024 steht ein neuer Landeplatz in Piesendorf zur Verfiigung. o - e .__!_st_:utpl:utz
Dieser befindet sich westlich vom Schwimmbad und ist aus der Luft & i Schmittonhdhe,
deutlich erkennbar. Aufgrund der eingeschrankten Gréfie ist der 5 E ; ,ﬁ“'h“"!, - .l 7

Landeplatz nicht fir Fluganfanger empfohlen!

Bitte unbedingt die aktuellen Infos auf:

www.ikarus-pinzgau.com/fluggebiete anschauen.

Die Haltestelle der Pinzgauer Lokalbahn befindet sich in

unmittelbarer Nahe und Parkmdglichkeiten sind gegeben.
Hdhe abbauen

Das Hinkelsteinbad (www.piesendorf.salzburg.at/Hinkelsteinbad) Abflug LP < 150 m AGL

bietet eine tolle Moglichkeit, sich nach dem Fliegen abzukiihlen o

oder sich auf ein Landebier zu treffen.

Bilder mit freundlicher Genehmigung von i . HMEFIE%‘__ _
www.icarus-pinzgau.com | Piesandaorf Flrthi g
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Das neue, leichte
Wendegurtzeug

Infos

Alle Start- und Landeplatze sind auch fir Drachenflieger geeignet.
Alle erwdhnten Fluggebiete des ,Streckenflugbuchs" stehen zum kostenlosen Download
als PDF auf der Homepage www.Thermikwolke.de bereit.

Schmittenhdhe, Zell am See (A H = 1.100 m)

Der Startplatz ist im Bild beschrieben, der Landeplatz (780 m) ist im Bild links.

Weitere SP und LP in der Burnair.app

Seilbahn: www.schmitten.at Tel. +43-(0)6542-789-211

Flugschule: www.flugschule-pinzgau.at

Es wird bald einen neuen Startplatz an der Resterhohe neben der Bergstation der Seilbahn
geben. Infos dann von der Flugschule. Tel. +43-(0)664-5135760

Tourismus: www.schmitten.at

Club und Infos: www.ikarus-pinzgau.com

Gute Infos zum Flugberg, Landepldtzen und zum Ausweichgebiet Biberg, wenn die Bahn steht.

Wildkogel, Neukirchen (A H = 1.250 m) Der Siidstartplatz ist am Anfang zu sehen, der Weststart-
platz ist neben dem Bergrestaurant. Der Landeplatz (850 m) liegt in Neukirchen bei den Tennis-
platzen in der Nahe des Badesees.

Seilbahn: www.wildkogelbahnen.at Tel. +43-(0)6565-6405

Flugschule: siehe oben bei Schmittenhohe

Tourismus: www.neukirchen.at Tel.;: +43-(0)6565-6256

Club: www.wildkogelfalken.at Gleitschirm Flieger Club Hohe Tauern

Tolle Internetseite mit vielen Detailinfos fur die Fluggebiete Wildkogel und Hollersbach.

Ein neuer Club ist im Aufbau: www.gfc-hohetauern.at

Hollersbach (AH = 350 m)

Zum Startplatz fahrt man durch Hollersbach durch, immer der Beschilderung Berghof folgen,
dort gibt es die Landekarte.

Flugschule und Club: siehe Wildkogel

Tourismus: www.hollersbach.at

Stubnerkogel und Fulseck im Gasteiner Tal (AH = 1.200 m)

Die Start- und Landeplatze sind im Bild beschrieben, oder toll tUbersichtlich in der burnair.map
Tourismus und Seilbahn: www.gastein.com

Club: Auf Facebook: Fliegerclub Gastein

Tipp:

Das Fluggebiet Wildkogel ist im “DVD-Fluggebietefiihrer”, dieses Video kann
kostenlos auf dem Youtube Kanal von Burkhard Martens angeschaut werden.
Start- und Landeplatze sind gut zu erkunden mit der

www.burnair.cloud oder burnair.map

www.dhv.de
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Bairkharel Martepns

Das Thermik- ﬁnd
Streckenflugbuch

it Orac e en

‘.1..

-

Die Grundlage dieses Artikels ist
dem ,Thermik- und Streckenflugbuch

: fiir Gleitschirm- und Drachenflieger”
Der grofie alte Landeplatz von der Schmittenhdhe war in Fiirth, er ist nur noch ein Ausweichlande- entnommen. Das Buch ist im DHV
platz. Zur Schmittenhdhe-Seilbahn fahrt ein Bus, am Busbahnhof in Zell muss man umsteigen. Shop fiir 59,95 € erhéltlich.

Sidlich von Zell am See ist ein kleiner Flugplatz, deshalb muss der Landeplatz tief aus Norden an-

geflogen werden. Das Beschrankungsgebiet des Flugplatzes muss beachtet werden, Infos dazu gibt

es am Landeplatz.

DER AUTOR

z, : Burkhard Martens ist auch nach 35 Jahren intensivster Fliegerei immer

noch begeistert vom Gleitschirmfliegen, er ist Autor der Weltbestseller "Das
Thermik- und das Streckenflugbuch”. Infos zu ihm unter www.thermikwolke.de

ANZEIGEN

Sicherheitstraining am Idrosee - buche jetzt;

flugschule-freiflug.de

Gleitschirmreisen

38x Europa

MAROKKO NEPAL
KUBA

KOLUMBIEN

BRASILIEN SUDAFRIKA

ARGENTINIEN

A Freiflug

Paragliding
Parfarmance Canlar

BLUE SKY FLEGEN e

www.bluesky.at - Tel. +43 4842 5176
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Alle Jahre wieder findet im September in St.Hilaire der Coupe Icare, das weltweit grofite Fliegerfest, statt. We-
nigstens einmal im Fliegerleben sollte man sich diesen Termin in den Kalender schreiben, denn hier gibt es nun
wirklich Besonderes zu sehen. Dazu haben wir einige Reise- und Flugtipps zusammengestellt.

TEXT UND FOTOS: STEFAN UNGEMACH

oupe Icare bedeutet sechs Tage lang: Eine grofie Aus-

stellung (IcareExpo), ein vorgeschaltetes Gleit-
schirm-Testival, ein renommiertes Outdoor-Filmfest

Icare Cinema), fliegerische Vorfiihrungen von Acro

bis Wingsuit, Straflenkiinstler, Gleitwettbewerb, Live-

musik (und die Franzosen wissen, wie man die Bude rockt) sowie
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das beriihmte Verkleidungsfliegen, bei dem so abenteuerliche wie
fantasievolle Kreationen unter Gleitschirmen zum Fliegen gebracht
werden. Nicht ohne Grund kommen hier alljahrlich Zehntausende
Besucher zusammen.

Der 51. Coupe Icare findet vom 17.-22.September 2024 in St.Hilai-
re du Touvet, ein kleiner Ort in der Ndhe von Grenoble auf einem
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Feststimmung in der Luft. ..
-..und am Boden

rund 750 Meter {iber der Talsohle gelegenen Plateau, statt. Hier lie-
gen das Festivalgeldnde mitsamt den Startplédtzen, gelandet wird im
Tal bei Lumbin, wo ebenfalls die ganze Zeit tiber Veranstaltungen
stattfinden - insbesondere die morgendlichen Ballonstarts im Bo-
dennebel sind am Wochenende ein Highlight fiir Friihaufsteher.

Die Anfahrt aus Deutschland verlduft in der Regel {iber die
Schweiz (Basel oder Ziirich), dann Genf und Annecy. Dort kann
man ruhig einen Zwischenhalt zum Fliegen einplanen: Um die Jah-
reszeit ist die Luft einfach und das Panorama wunderschén. Von
Doussard aus ist man dann in rund zwei Stunden im Grésivaudan,
dem Tal mit den Landepldtzen - der direkte Weg iiber Annecy fiihrt
iiber Chambéry und ist noch ein wenig schneller.

Eine weitere Anfahrtsmoglichkeit mit Flugoption unterwegs fiihrt
am Gardasee vorbei iiber Mailand und Turin. Auf diesem Weg liegt
allerdings der Montblanc-Tunnel, der die Reisekasse mit 55 € belas-
tet. Wer die Schweiz wg. Vignette und Mobilfunkgebiihren umfah-
ren will, gelangt auch iiber Besangon und Saint-Martin-du-Fresne
ans Ziel.

Der Weg aufs Plateau startet nach der gleichnamigen Abfahrt von
der A41 in Le Touvet, La Terasse (bei Lumbin) oder Les Eymes. Am
Wochenende wird das Stiick zwischen St.Hilaire und La Terasse zur
Einbahnstrasse - wer dann nicht mit dem Fahrrad unterwegs ist,
muss die Auffahrt in Les Eymes starten. Die historische Zahnrad-
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bahn von Lumbin aufs Plateau wurde vor drei Jahren bei einem
Brand zerstort und wird noch ldnger nicht zur Verfiigung stehen.

Wer den Coupe Icare besuchen will, sollte sich vor allem frith um
die Ubernachtung kiimmern. Zwar gibt es viele Fremdenzimmer auf
dem Plateau, aber um diese konkurrieren natiirlich auch die Crews
der Aussteller und recht viele Besucher. Zimmer gibt es auch in
Lumbin und den Nachbarorten, aber wegen der abendlichen Shows
und der Party ist ein Schlafplatz im Tal nur die zweite Wahl.

Der offizielle Campingplatz ist der ,Camping des Petits Roches"
Hier gibt es rund 60 Stellplétze (nicht alle davon mit Strom) sowie
einige Chalets, die jedoch ebenfalls sehr friih ausgebucht sind. Ein
barrierefreies Waschhaus wurde gerade neu gebaut. Vom Camping-
platz fahrt an den Hauptveranstaltungstagen ein kostenloser Shut-
tlebus zum Veranstaltungsgeldande. Aus dem Tal tagsiiber auch, das
ist dann der kostenpflichtige fiir die Piloten.

Campingmobile stehen auf Parkpldtzen neben dem Camping-
platz und es gibt sogar WC und Waschgelegenheiten, aber die Kapa-
zitét ist begrenzt. Auf den Wiesen in der Ndhe des Campingplatzes
werden Campervans wéhrend des Festivals ein Stiick weit geduldet,
doch ein Anspruch darauf besteht nicht - bei Bedarf stellt die Gen-
darmerie jedoch einen Kontakt zu den Grundbesitzern her.

Einkaufen kann man direkt in St.Hilaire in einem kleinen Lebens-
mittelladen (Petit Casino), der an allen Tagen aufier Montag geoff-
net hat, aber eine lange Mittagspause zwischen 12:30 und 15:30
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Anfahrtsoptionen aus Deutschland

pflegt. Ein paar hundert Meter die Straf8e rauf gibt es auch noch ei-
nen kleinen Bécker. Ansonsten decken sich Selbstversorger besser
vor der Auffahrt im Tal ein, wo es auch die einzigen Tankstellen gibt.

Der Kartenverkauf erfolgt am Eingang bei den Messezelten. Be-
sucher erhalten ein per Kreditkarte oder in bar aufladbares Chip-
Armband zum bargeldlosen Bezahlen von Essen und Getrédnken.
Uberzahlungen werden zuriickerstattet, aber dafiir bedarf es einer
Kreditkarte. Die Standbetreiber sind jedoch wie auch das Essenszelt
an der Bergbahnstation nicht an dieses System angeschlossen: Hier
zahlt man bar oder mit Karte.

Die Eintrittspreise fiir das Testival sind mit 8 €/Tag bzw. 15 €/3
Tage moderat. Das lohnenswerte Filmfestival kostet extra, der letzte
offizielle Paketpreis (Eintritt 3 Tage incl. aller Kinovorstellungen) lag
bei 50 €. Die Teilnahme am Gleitschirm-Testival kostet etwas mehr,
darin eingeschlossen ist allerdings auch der Shuttletransport. Lei-
der war dieser in den vergangenen Jahren eher schlecht organisiert,
so dass Piloten mit lingeren Schlangen im Tal rechnen miissen.

Das Fluggebiet

Die Flugmoéglichkeiten sind wéhrend des Events begrenzt. Beim
Testival ist der Start nur fiir registrierte Piloten offen, an den beiden
Folgetagen teilweise fiir die offiziellen Teilnehmer zum Uben reser-
viert, und am Showwochenende ist {iberhaupt kein Freiflug gestat-
tet. Alle Piloten werden offiziell eingewiesen und bekommen einen
Aufkleber, der bei Start und Landung kontrolliert wird. Die Starthel-
fer sind ausgesprochen routiniert und hilfsbereit. Die Landewiese
ist riesig, aber der Anflug zu ihr reglementiert: Der Hohenabbau er-
folgt in einem vorgegebenen Korridor abseits des bebauten Gebiets.
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Anspruchsvoll: Drachenrampe oberhalb des Festgeldandes

Fiir Gleitschirme gibt es zwei offizielle Startpldtze: Den mit Kunst-
rasen ausgelegten Startplatz an der Bergbahn (SO) sowie den Natur-
start in Richtung Siid, an dem auch Briefing und Testival stattfinden.
Die Starts sind relativ einfach, nur am Siidstart kann die vorgelager-
te Stufe fiir Turbulenzen sorgen. Drachenflieger starten von einer
respektgebietend steilen Ostrampe direkt in die Klippen - das sieht
dramatisch aus, tragt aber sofort.

Bei Nordeinschlag kann man sich von einem {iber dem Ort gelege-
nen Wiesenhang raushauen, was wegen der generellen Leesituation
jedoch selten nennenswertes Flugvergniigen verspricht. Ostlich ne-
ben dem Siidstart gibt es noch einen weiteren Wiesenhang, der
zwar bei Wildcampern und -startern beliebt ist, aber eigentlich
nicht zum Fluggebiet gehort - auch diesen sollte man daher aus
Riicksichtnahme auf die Veranstalter links liegen lassen. Uber dem
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Startplatze und Camping
Plateau, insbesondere iiber den Hdusern, darfbis zu einer Hshe von
einigen Hundert Metern generell nicht geflogen werden. Rechts und
links von den Starts findet sich jedoch oft genug Thermik, um sich
abseits des bewohnten Gebiets mit ausreichend Hohe nach hinten
zum Hauptmassiv versetzen zu lassen.

Auch wenn man immer wieder Piloten beim Toplanden auf dem
Plateau am Waldrand beobachtet, am besten noch direkt am Cam-
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per: Erlaubt ist das nicht und diese Praxis sorgt auch regelmafig fiir
Stress zwischen Veranstaltern und Anwohnern, zumal in unmittel-
barer Nihe oft Jungrinder grasen. Hier geht Fairness vor Coolness!
Immerhin gibt es etwas weiter westlich auf dem Plateau inmitten
der Wiesenparkfldchen tatsachlich einen wenig bekannten Notlan-
destreifen, aber der ist fiir Probleme gedacht und reserviert.

Das Fluggebiet ist gerade auch aufSerhalb des Festivals eine Reise

DHVmagazin 249
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Webadressen und Koordinaten

Veranstalter: ~ www.coupe-icare.org

Campingplatz:  https://camping-petites-roches.com
Startplatz S: 45°18'30.06" N, 5°53'17.67“ E, 912 MSL
Startplatz SO:  45°18'24.43" N, 5°53'16.31“ E, 905 MSL
Drachenrampe: 45°18'04.50“ N, 5°53'01.28" E, 1002 MSL
Landeplatz: 45°1810.16" N, 5°54'20.11" E, 239 MSL

wert. Die Klippen liefern ein grof3artiges Panorama in zwei Stufen,
und insbesondere bei Anschluss auf die obere Ridge sind kleinere
Strecken entlang des Tals leicht zu erfliegen. Im Siidwesten endet
das Tal bei Grenoble mit seiner komplexen Luftraumstruktur und
im Nordosten vor Chambéry stellt der Talausgang ein gréfleres Hin-
dernis dar, aber dazwischen gibt es kaum Herausforderungen. Das
Tal ldsst sich allerdings ab Herbst so gut wie nie queren.
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Hike + Fly

Wer laufen will, startet vom Dent de Crolles, der den linken Rand
des iiber dem Plateau thronenden Felsmassivs markiert. Hier tref-
fen sich schon friih - weitab vom Festivalgeschehen - Piloten fiir Fo-
tosessions oder einfach nur einen schénen Flug. Vom Ortszentrum
(950 MSL) sind es gut 1.100 H6henmeter bis zum 2.043 m hohen
Gipfelplateau. Die meisten organisieren sich aber eine Autofahrt auf
den Col du Coq, was fast den halben Aufstieg erspart. Sportlich
bleibt es trotzdem, denn die letzten 200 Hohenmeter erfordern
leichte Kletterei, die bergab mit Rucksack deutlich schwieriger wird
- die Flugbedingungen sollte man also vorher checken. Alternativ
kann man auch den ganzen Weg vom Festivalplateau aus aufstei-
gen, wozu ein durchaus anspruchsvoller, ausgesetzter und stellen-
weise unterbrochener 1 km langer Pfad direkt am FufS der Steilwand
gehort. Trittsicherheit ist hier unbedingt erforderlich, geregnet ha-
ben sollte es auch nicht und 3-4 Stunden sollte man einplanen - da-
fiir ist die Aussicht spektakuldr. Auf etwa 1.700 Metern Hohe trifft
man dann auf den Hauptweg.

Vom Gipfel gibt es drei Startoptionen: Uber eine sanfte Startwiese
nach Nord (wobei man gleich nach rechts abdreht und die Klippe
iiberfliegt), oberhalb des Aufstiegs nach NW (was bei starkem Wind
durch den Rotor spannend werden kann), oder kurz unterhalb des
Gipfelkreuzes tiber die senkrechte Klippe direkt nach Siiden- das ist
der iibliche Absprung fiir die Wingsuits beim Festival. Das Geldnde

COUPE ICARE | EVENT I

ladt zu eindrucksvollem Soaren und auch zu Streckenfliigen ent-
lang des Massivs ein. Siidlich vom Start findet man sich unmittelbar
1.000 m iiber dem Festivalgeldnde wieder - und 1.800 m tiber dem
rund 2 Kilometer entfernten Landeplatz in Lumbin, von wo einen
wahrend des Festivals die Shuttlebusse wieder nach St.Hilaire brin-
gen.

Fazit

Wer ein gutes Verhiltnis von Anreise und Airtime anstrebt, ist mit
dem Coupe Icare als Reiseziel vielleicht nicht optimal bedient. Ist
man aber auf vielseitige Eindriicke, die Ausstellung mit den meisten
Neuheiten des Jahres, ein Unterhaltungsprogramm fiir die ganze
Familie und ganz generell die Vibes des grofSten Freifliegerfestes mit
einem riesigen, flugbegeisterten Publikum {iberhaupt aus, so gehort
dieses Event ganz oben auf die Wunschliste. Wer einmal hier war,
will immer wieder kommen! =]

DER AUTOR

Stefan Ungemach schreibt seit vielen Jahren international iber
Nutzung und Technik von Fluginstrumenten, an deren Entwicklung
er auch mitwirkt. Er bietet sein Wissen, speziell zur Instrumenten-
praxis, auch in Seminaren fiir Vereine und Flugschulen an.

ANZEIGE
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Zillertal Testival

Ein Event etabliert sich.

TEXT UND FOTOS: STEFAN UNGEMACH

eit nunmebhr 4 Jahren organisiert der Verein Flying High

Zillertal ein ganz besonderes Gleitschirm-Testival vor
beeindruckender Alpenkulisse, das im deutschsprachi-

gen Raum mittlerweile die meisten Hersteller anzieht.

Grund genug, das Event einmal genauer zu betrachten.

s vielseitiges Fluggebiet und Austragungsort des bedeutends-

ten Standardklasse-Wettbewerbs ist das Zillertal seit Langem be-
kannt. An seinem hinteren Ende bei Mayrhofen trigt eine Seilbahn
die Flieger auf den Penken, der zusammen mit dem Finkenberg
Startoptionen in mehrere Himmelsrichtungen anbietet. Hinzu
kommen mit dem Auto erreichbare Startpldtze am Perler und auf
der Zillertaler Hohenstrafle. An thermischen Tagen tiberblickt man
schnell den Alpenhauptkamm, die Sicht aus der Luft reicht iiber das
Pinzgau hinaus und auch das Zillertal selbst kann auf beiden Seiten
lange beflogen werden, bevor die Flugbeschrankungen des Inntals
greifen. Einzig der nachmittags starke Talwind kann zur Herausfor-
derung werden, doch erlauben die riesigen Landeflichen bei den
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Bruggerstuben wie auch eine Soaringkante am Penken trotzdem
langes Fliegen.

Seit 2021 nutzt der junge Verein Flying High Zillertal diese Infra-
struktur fiir ein ganz besonderes Testival, auf dem dieses Jahr 26
Hersteller vertreten waren. Obwohl die Flugbedingungen nicht un-
eingeschrénkt anfangertauglich sind, liefSen sich 370 Piloten regist-
rieren und es kamen - auch weil die Wetterbedingungen besser als
vorhergesagt waren und jeden Tag geflogen werden konnte - rund
900 Starts zustande. Dabei haben die Veranstalter um Tobias Dengg,
Lukas Huber]l und Dominik Wetscher ein rundum stimmiges Si-
cherheitskonzept erarbeitet, so dass es in den 3 Tagen nur zu einem
einzigen (Start-)Unfall kam, der dank der gut durchorganisierten
Rettungskette (Sanka mit zwei Sanitédtern stindig am Landeplatz,
Wasserwacht wegen des schnellen Flusses daneben am Start, Berg-
wacht an den Startplédtzen) keine schlimmeren Folgen hatte. Dass
sich ein weiterer Pilot nach einigen Toplandeversuchen eine derbe
Prellung zugezogen und ein Acropilot dank bodennaher Faxen un-
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Vorbereitungs- und Startplatz am Penken

sanften Bodenkontakt hatte, hat mit dem Charakter eines Testivals
nichts zu tun.

Tagstiiber starker Wind am Startplatz und nachmittags starker Tal-
wind bei der Landung sind freilich eine Herausforderung. Der Ver-
ein hatte deshalb stets 6-8 Starthelfer (2 Startleiter) am eigens fiir
das Event mit 450 m?® Rollrasen aufgewerteten Start und zogerte
auch nicht, diesen bei zu anspruchsvollen Windverhéltnissen zu
schlieflen. Dass die vier den ganzen Tag zur Seilbahn pendelnden
Shuttles kurzerhand dafiir eingesetzt wurden, die Piloten danach
ohne Aufpreis zum sichereren Schulstartplatz Perler zu fahren, ist
nicht selbstverstindlich - zeigt jedoch, dass man hier wirklich alles
fiir die Piloten zu tun versucht. Dazu trugen auch die 54 ehrenamt-
lichen Helfer bei, die zusammen mit einer gutgelaunten Moderati-
on den ganzen Tag iiber fiir reibungslose Organisation, familidre
Stimmung und beste Vibes sogten.

Hinzu kamen reichlich Acroshows u.a. vom Synchro-Team Air-
bound, das sogar kappenrelatives Fliegen, also zwei miteinander im
Parallelflug verbundene Piloten, im Programm hatte. Doch auch ei-
nige Hersteller wie z.B. Sky, in deren Team der amtierende Welt-
meister Luke de Weert mit Solo- und Tandemschirm unterwegs war,
lieferten spannende Stunts ab. Und téglich lud der Talwind nach
Flugende zu ausgiebigen Groundhandling-Sessions ein.

Neuigkeiten

Auch wenn die letzte Vorstellungsrunde mit dem Stubaicup noch
nicht allzu lange zuriick lag, waren schon wieder neue Schirme an
den Stdnden und am Himmel zu sehen. So présentierte die junge
Marke Zoom mit dem XA den ersten Schulschirm. Der spritzige
45-Zeller mit einer Streckung von 1:4.8 weist mit einer Sharknose
und Miniribs Konstruktionsmerkmale auf, die man eigentlich erst
bei hoherklassigen Schirmen erwartet. Wahrend zuletzt einige Her-
steller besonders spurstabile Anféngerschirme aufgelegt hatten,
legt Konstrukteur Alex Hollwarth bei seinem Einsteigermodell Wert
auf ein direkteres Handling. Die Produktpalette soll weiter komplet-
tiert werden. Ein weiterer Schulschirm ist der Eona 4 von Supair,
der mit nur 38 Zellen und einer niedrigeren Streckung von 1:4.6 so-
wie Winglets zur Rollddmpfung einen ruhigen Flugcharakter ver-
spricht. Seine 5 Groflen decken einen Startgewichtsbereich von 50
bis 130 kg ab.

Obwohl es bei BGD bereits den Epic 2 gibt, bleibt auch dessen
Vorgénger - ohne B/C-Steuerung und mit 1:5 etwas niedriger ge-
streckt - mit neuen Farben im Programm. Als Epic Freestyle bietet er

www.dhv.de

Grofiziigige Landemdglichkeiten direkt bei den Standen

sich als fehlerverzeihender Lernschirm fiir die ersten echten Acro-
manover an. Ein Mid-B mit 1:5.2, 49 Zellen und B/C-Steuerung ist
auch der Arak 2 von Skywalk, den es in 6 Gréf3en von 50-135 kg gibt.
Und der Phi Beat 2 sowie dessen rund 1kg leichtere , Light“-Version
sind in nunmehr allen Gréfien verfiigbar.

Am leistungsméfiig oberen Ende der EN/B-Klasse sortiert sich
der 2.5-Leiner Soar 2 von Airdesign ein. Das H&F-Gegenstiick zum
im Mérz vorgestellten Rise 5 kommt in Gr. M auf 3.8 kg, seine 5 Gro-
Ren gehen von 50-120 kg. Die doppelten Winglets (auf der Oberseite
und als aufgebogene Fliigelspitze), 53 Zellen und sogar die Nose
Patches zum Schutz der Nitinolkanéle finden sich auch hier, und
mit einer Streckung von 1:5.85 - dhnlich wie beim Swing Stellar RS,
der jetzt auch in S und L fertig ist - ist man sportlich unterwegs. Ein
leichter EN/B-Zweieinhalbleiner ist auch der F2 light von Flow, des-
sen 60 Zellen auf eine Streckung von 1:5.75 verteilt sind. In Gr. S (70-

DHVmagazin 249

45



46

Kappenrelatives Fliegen mit dem Team Airbound

95 kg) wiegt er 3.9 kg. Der High-B Rook 4 von Triple Seven mit
schwimmend aufgehdngter B-Ebene und Winglets, den es in 4 Gro-
fen von 70-119 kg (Kappengewichte von 3.9-4.5 kg) gibt, hat hinge-
gen bei gleicher Streckung drei Leinenebenen und eine Zelle mehr.
Im Sportbereich findet sich der urspriinglich von Drift entwickel-
te EN/C-Zweileiner Sky Merlin. Nach der Verschmelzung mit Drift
(von der auch die Zulassung einiger Grofien des EN/B Apollo 3 pro-
fitiert hat) wurde das Design an die Sky-Produktfamilie angepasst.
Den 67-Zeller gibt es in drei Gréfien (77-117 kg), und er ist fiir die
Klasse mit 1:6.3 moderat gestreckt. Die Baby-A-Leine ist {iber einen
Durchlduferring mit dem inneren A-Gurt verbunden, was das Oh-
renanlegen deutlich erschwert - Sky empfiehlt aber ohnehin den
,Tip-Stall“ (iiber die Stabiloleine) als einfachste Abstiegshilfe. Erst-
mals in freier Wildbahn zu sehen war der Flow Mystic, ebenfalls ein
EN/C mit zwei Leinenebenen. Zuletzt wurde dieser noch etwas
leichter gebaut, weil sich die Gréflen M und L zunédchst nicht einmal
mit Faltleinen klappen lieflen. Die Streckung liegt bei 1:6.55, das Ge-
wicht dank nur 63 Zellen bei 3.5 kg in S (75-95 kg).
Unter den EN/C-Zweileinern mit 1:6.1 am geringsten gestreckt
ist der Codex von Nova, dessen 65 Zellen mit Nitinol aufgespannt
werden. Er bringt zwischen 4.2 und 5 kg auf die Waage (4 Grofien

Groundhandling am Abend

von 70-130 kg) und verfiigt iiber hohenverstellbare Handles. Gin
stellt dem Bonanza 3 mit WLE die Leichtversion Camino 2 zur Seite:
65 Zellen, eine Streckung von 1:6.3 und eben die gewellte Eintritts-
kante, die seit dem Boom 12 durch Kanalisierung des Luftstroms am
Obersegel fiir einen verzdgerten Abriss und damit mehr Auftrieb
sorgen soll, kennzeichnen den in 5 Gré3en mit 3.3-4.4 kg Kappen-
gewicht erhéltlichen EN/C-Fliigel. Der am Stubaicup angekiindigte
EN/D-Zweileiner Diva 2 von BGD ist in Grofie S fertig. Bei einer
Streckung von 1:7 und 86 Zellen handelt es sich um einen reinrassi-
gen Sportschirm.

Auch bei den Tandems gibt es Neuigkeiten. Der Twin 3 RS von
Swing ist nun auch in Gréfe 38 zu haben und Ozone hat den Mag-
num 4 herausgebracht. Letzterer hat nicht nur einen gréfieren Trim-
merweg, sondern auch eine neue, einfach bedienbare Ohrenanle-
gehilfe mit Griffschlaufe und Kugelklemme. 3 Groflen (38/41/44)
decken einen Gewichtsbereich von 110-239 kg ab, die Kappen wie-
gen zwischen 7.5 und 8.4 kg. Seine Steuergriffe wurden (wie iibri-
gens auch beim Geo 7) neugestaltet und das aktuelle Design hat
nun auch der Rush 6 erhalten.

Niviuk und Skywalk leiten mit einer QR-Code-basierten Online-
registrierung tibrigens einen neuen Trend bei der Herausgabe von

'
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Flow Mystic und Sky Merlin
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Testschirmen ein. Es ist durchaus denkbar, dass man kiinftig zum
Ausleihen eines Schirms neben einem Personaldokument auch
sein Handy dabei haben sollte.

Lange erwartet worden war der Leichtgurt Lightness 4 von Advan-
ce. Als erstes Modell der Baureihe ist er mit einer Heckflosse verse-
hen. Der Pilot riickt ndher an die Karabiner, was die Sicht verbes-
sern soll und den Biirzel effektiver macht, das Gepéckfach ist rund
30% grofier geworden. Das Riickenpolster liegt nun vor der tragen-
den Struktur, was dem Komfort zugutekommt. Ein 3-Lagen-Protek-
tor, dessen starre obere Schicht dhnlich wie ein Sitzbrett wirkt, und
eine SasTec-Platte fiir den Riicken, die bis in den Raum zwischen
Pilot und Retter herunter gezogen ist, sorgen fiir durchgehenden
Schutz. Der austauschbare Beinsack hat einen magnetisch arretier-
baren, zusétzlichen Herausfallschutz und ein kleines per RV zu 6ff-
nendes Staufach in der Spitze. Das Cockpit ist flach faltbar, verfiigt
wie beim Arrow iiber eine Instrumentenklappe mit Magnetver-
schluss und besitzt eine abnehmbare Instrumentenplatte. Gurt-
messer und Windschild gehoren beim in mittlerer Gréfie 3.5 kg
schweren Gurt dazu.

Endlich in der Endversion liegt auch der in der 2-Kilo-Klasse an-
gesiedelte Ultraleicht-Liegegurt Artus von Nova vor. Das gegeniiber
der X-Alps-Version verstidrkte Boot besitzt einen besonderen Pro-
tektor: Ahnlich wie bei Koroyd-Protektoren sind Blécke aus mitein-
ander verbundenen Rohrchen in ein Schaummaterial eingepresst.
Allerdings bestehen sie hier aus einer Aluminiumlegierung und das
umgebende Material ist starr - dadurch wird nicht nur ein seitliches
Verschieben der Prallelemente beim Aufprall verhindert, sondern
auch eine geringere Losbrechkraft erzielt, so dass der gefiirchtete
,Ruck” ausbleiben soll. Trotzdem ist der Protektor fiir zwei aufein-
ander folgende Aufpralle gepriift. Alternativ kann auch ein Luftpro-
tektor mit LTF eingesetzt werden. Das Gurtzeug hat einen Frontret-
ter mit Schultergurtaufhingung, auf dessen Behilter eine
Instrumentenplatte geklettet wird. Ein grof3es Riickenfach sowie ein
Ballastfach mit 5 Litern Volumen liefern auch genug Stauraum fiir
Biwakabenteuer. Der Beinsack ist wechselbar, weshalb die V-Leinen
in einem aufien liegenden Kanal gefiihrt werden. Eingestellt wird er
nicht mit Schniiren, sondern {iber Bénder mit aufgedruckten Maf3-
einheiten, und der Verschluss erfolgt mit Knebeln, wofiir eine Kurz-
anleitung ins Getup-System integriert wurde. Wie beim Lightness
wird Letzteres mit Alpinschnallen geschlossen, bei beiden ist das
Gurtzeug nach dem Freischneiden im Wasser oder im Baum ein To-
talschaden. Das sind leider vertane Chancen - Airdesign zeigt mit
seinem ausschlaufbaren Getup, wie man das nachhaltiger 16sen
kann.

Supair hat seinen ultraleichten Submarine-Klon ALP gerade in
der Zertifizierung und plant die Auslieferung ab Juli. Das Spezialge-
rdt fiir X-Alps/X-Pyr-artige Einsatze soll in der Endfassung deutlich
unter anderthalb Kilo leicht sein und dabei sogar einen LTF-Protek-
tor besitzen - man darf gespannt sein. Zum Sitzgurt Evo lite 2 gibt es
einen Beinsack, der unten gerade abschlief3t, beim Schulgurt Access
3 kann zwischen Schaumstoff- und Luftprotektor in Einheitsgrofie
gewechselt werden. Sky positioniert sein Gii 5 2 als eine Art , Soft“-
bzw. Einsteiger-Acrogurt: Im Gegensatz zu reinen Acrogurten fallt
es schmaler aus und hat kein ABS, wohl aber 2 Retterficher und ein

www.dhv.de

ZILLERTAL-TESTIVAL | EVENT I

Hdhenverstellbare Handles Neue Tragegurte bei Ozone,
beim Nova Codex hier Magnum 4 mit Ohrenan-
legehilfe

Advance Lightness 4 mit vielseitigem Cockpit
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H&F-tauglicher Allrounder: Skytraxx 5 mini

DHVmagazin 249

im Vergleich zum Gii 5 verstérktes Sitzbrett. Auch hier sind Schaum-
und Luftprotektor tauschbar. Laut Hersteller ist es fiir alle Acroma-
nover geeignet.

Der mit abnehmbarem Beinsack versehene Wendegurt Kuik I1I von
Kortel ist nun lieferbar, desgleichen der Ultraleichtsitz Kliff 3 mit-
samt einer 200 Gramm schweren Airbagoption. Und auch bei Sky-
man gibt es ein neues Allroundgurtzeug: Das in drei Grofien erhilt-
liche Flex fiir bis zu 130 Kilo schwere Piloten mit durch Nitinol-
dréhte aufgespanntem Airbag ist vom Independence Al abgeleitet,
unterscheidet sich von diesem aber bei Riickenplatte und Retter-
fach.

Skytraxx stellt ein dem ehemaligen Erfolgsmodell 2.1 recht dhn-
liches H&F-Vario vor: Das Skytraxx 5 mini hat dessen Grofie und
dasselbe Display, doch die Antenne fiir FANET+ ist komplett ins Ge-
hduse integriert und die hervorragenden Sensoren entsprechen
denen des Skytraxx 5. Auch der H&F-Modus, bei dem das stromspa-
rende Gerit optional auch die Wanderstrecken als GPX aufzeichnet,
ist wieder da. Drahtlose Kommunikationsoptionen wie WLAN oder
GSM entfallen komplett, wie beim XCTracer erfolgen Updates aus-
schliefilich iiber Kabel vom PC oder Smartphone. Dafiir kostet das
schlanke Gerit, welches ab Juli lieferbar ist, unter 500 Euro!

Fiir das Skytraxx 5 wurde eine Smartphone-App gezeigt, mit de-
ren Hilfe die QR-Codes von Tasks eingelesen und per Bluetooth ans
Vario iibertragen werden kénnen.

Fazit

Das nicht von einer Flugschule oder einem Shop, sondern aus-
schliefllich von den Ehrenamtlichen eines Vereins getragene Testi-
val darf als Erfolgsgeschichte betrachtet werden. Jedes Jahr haben
die Aussteller- und Besucherzahlen zugenommen und das attrakti-
ve Gebiet eignet sich dank seiner vielen Freizeitmdglichkeiten bes-
tens fiir einen Familienausflug oder Urlaubsauftakt. Die Unterstiit-
zung vor Ort ist umfassend: Testivalbesucher erhalten einen
Nachlass beim nahe gelegenen Campingplatz und die Bergbahn hat
den Beginn ihrer Sommersaison eigens fiir dieses Event vorgezo-
gen. Nicht nur wegen des attraktiven Fluggebiets lohnt sich der
Pfingsttrip - dieser Termin steht auch fiir 2025 bereits fest - ins Zil-
lertal auf jeden Fall. =J
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Neue Schirme im Zillertal

BGD Diva

R ev .

Zoom XA

Nova Codex

Flow F2 light Skywalk Arak 2
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Weltmeister und DHV-Testpilot Alex Ploner beim Start
mit seinem Wettbewerbsdrachen beim Ubergang in die
Lauftechnik. Die Nase ist ausreichend hoch; damit ist
die Aufhingung gespannt und er ist voll auf ,Zug" bei
absolut lotrechter Aufhdngung. Dadurch erhalt er mit
hoher Flachenbelastung eine gute Beschleunigung bei
erstklassiger Kontrolle durch die Effektivitat der Ge-
wichtskraftsteuerung.

Sicher Starten mit dem Drachen

Die Sache anfangs etwas ,Hochniasiger Angehen”

Hochnasig Starten - fir viele Theoretiker ein rotes Tuch - aber was ist damit gemeint? Die Drachennase ist an-
fangs ausreichend hoch - Abheben aber erst bei sicherer Uberfahrt. Dabei bleibt der Anstellwinkel im sicheren
Bereich und die Kontrolle Uber die Quer- und Langsachse ist friih und durchgehend gegeben.

TEXT UND FOTOS: PETER CRONIGER
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er Anlass dieses Artikels ist das Problem vieler Piloten,

ihren Drachen bei schwachem Wind besonders bei fla-

chen Starts kontrolliert auf eine sichere Abhebege-

schwindigkeit zu beschleunigen. Die Unfallstatistik zeigt

es deutlich; seit Jahren verletzen sich immer wieder Pilo-
ten schwer bis todlich beim Drachenstart. Die Unfallanalyse hat er-
geben, dass die schweren Verletzungen so gut wie immer mit einem
Aufschnappen der ,Nase“ mit anschlieflendem seitlichem Wegdre-
hen zuriick zum Hang verbunden waren. Bei Windenstarts mit zu-
nehmendem Abdrehen aus der Startrichtung. Die nicht aktive Kon-
trolle des sicheren  Anstellwinkels mangelnde
Richtungskontrolle spielen also eine entscheidende Rolle. Wie man
dieses Szenario verhindern kann, dariiber gab und gibt es kontro-
verse Meinungen. Nase tief und viel Geschwindigkeit war und ist
der viel gehdrte Losungsansatz. In den USA gab es viele Piloten, die
kontrér zur europdischen Ansicht, der Kontrolle iiber eine sehr frith
gespannte Aufhdngung und dadurch Korpersteuerung der Quer
und Léngsachse dem bedingungslosen Tempo durch Nase runter
den Vorzug gaben. Besonders Willswing Testpiloten und einige
amerikanische Schulen zeigten, dass mit frither voller Kontrolle
iiber die Gewichtskraftsteuerung der Drachen sicher zu starten ist.
Sie fithrten schon vor zwanzig Jahren vor, dass ein Drachen stehend
auf Basis und dem Kielrohr mit ca. 45° steiler Nase nur durch Zug
der Aufhdngung mit Kérpersteuerung gestartet werden kann, sogar
ohne das Trapez mit den Hdnden zu beriihren. Bei der Betrachtung
gut, sicher und souverin startender Piloten fiel auf, dass diese mit
sehr viel Kontrolle den Drachen friih steuern konnten und trotz an-
fanglich gefiihlt zu hoher ,Nase* gut beschleunigten und mit Uber-
fahrt in einem flachen Gleitwinkel abhoben, ohne durchzusacken.
Die Drachennase wurde dabei von anfénglich etwas hoch leicht ge-
senkt; niemals schnappte sie auf. Wir wussten nicht genau warum,
aber wir hatten den Verdacht, dass eine ,hohe Nase“ nicht bedin-
gungslos mit hohem Anstellwinkel und hohem Widerstand gleich-
zusetzen ist. Das DHV-Lehrteam entschloss sich, die kontraren An-
sdtze in der Praxis zu erproben, um die Vor- bzw. Nachteile zu
erkennen und eventuell einen guten Kompromiss zu finden. Beson-
ders die Methodik der Schulung an meist flachen Hangen bei wenig
Wind stand im Fokus. Die Praxis ist und war hier an erster Stelle. Der
theoretische Hintergrund war erst mal sekunddr. Wir wollten es er-
fliegen, dann verstehen. Eine sichere und mdglichst einfache Start-
technik war unser Ziel.

Mitglieder des Lehrteams wollten die Grenzen eines sicheren
Starts erforschen. Wir wollten den Drachen ohne Windunterstiit-
zung an moglichst flachen Hangen starten. Die dabei notige Tech-
nik, sowie die zu erreichende Geschwindigkeit und Beschleunigung
wollten wir herausfinden. Bei der Floaterklasse mit einem Aeros Fox
gelang es uns bei 8° Neigung (entspricht ca. Gleitzahl 7) das Gerét in
die Geschwindigkeit des besten Gleitens ,hineinzulaufen“ und zu
schweben. Mit einem ,, Atos Easy“ Prototypen sogar bei 7° Neigung
(= GZ 8). Das Gelingen hing davon ab, ,,im Gerit“ zu bleiben; also

sowie
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senkrecht unter bis leicht vor dem Drachendruckpunkt zu laufen
und das Fluggerédt mitzunehmen - durch Steuerbiigelzug mit zu be-
schleunigen. Die hochste von uns erlaufene und gemessene Ge-
schwindigkeit gelang uns bei leicht steilerem Geldnde von 12° bis
15°. Wir erreichten iiber 50 km/h bei einer maximalen Schrittlinge
von ca. 5 Metern. Allerdings kam natiirlich Protest auf: du bist da ja
schon geflogen. Es ist Definition, ob der Pilot noch gelaufen, ge-
schwebt zwischen den Schritten oder schon geflogen ist. Der Fuf§
setzte vor dem Korperschwerpunkt auf, der Abstand der Bodenkon-
takte war sehr grofS und die gemessene Geschwindigkeit sehr hoch.
Dies zeigt den flieRenden Ubergang vom Laufen ins Fliegen bei gu-
ter Starttechnik. Die hohe Geschwindigkeit war nicht iiberraschend,
da ein guter Laufer schon in der Ebene {iber 40 km/h erreicht. Dies
ohne Hangabtriebskraft und eines durch ,Zug“ nach oben und vor-
ne unterstiitzenden Fluggerites. Auch die Grofie der erreichbaren
Beschleunigung wollten wir durch Versuche ermitteln. Als Gegen-
tiberstellung zur theoretischen Hangabtriebskraft verglichen wir die
Beschleunigung einer rollenden Kugel mit der Beschleunigung ei-
nes parallel startenden Drachens. Bei steilen Rampen konnten wir
am Ende mit der rollenden Kugel kaum noch mithalten. Auf flachen
Geldnden waren wir tendenziell leicht schneller als die Kugel. Wenn
uns aber der Drachen davonflog, folgte ein Durchsacken und eine
Radlandung auf den eigens dafiir angeschafften iibergrofien R&-
dern. Wir konnten bei zu flacher Nase dem Gerit nicht lange folgen,
erreichten die ndtige héhere Abhebegeschwindigkeit nicht und
kippten nach vorne um, sobald der vordere Fuf$ nicht mehr vor dem
Korperschwerpunkt aufsetzte. Eine dosierte Erth6hung des Anstell-
winkels war schwierig, sobald die Aufthdngung schrdg wurde und
leicht entlastet war.

Wir starteten ein Projekt: Ein Ergebnis-Protokoll

Unter Federfiihrung von Regina Glas begann das Lehrteam 2014
Schnupperkurse und Grundkurse zu organisieren und durchzufiih-
ren, um den Drachensport zu fordern. Wir nutzten diesen Anlass,
um eine sichere Starttechnik fiir Einsteiger von Anfang methodisch
aufzubauen, zu lehren und zu erforschen. Als Vorbereitung versorg-
ten wir uns mit modernen Einsteigergeréten der ,Floaterklasse‘, um
eine kontinuierliche Weiterfithrung des Lernfortschritts iiber die
ersten Hohenfliige zu Thermikfliigen mit dem gleichen Geriét sicher
zu stellen. Das engagierte Ausbilderteam bestand aus erfahrenen
Fluglehrern und erfolgreichen Vielfliegern, die alle gldnzen durch
ihre souverdne und bestédndige Art verldsslich zu starten und zu lan-
den. Auch die mehrfachen Weltmeister der Starren und Flexis, Tim
Grabowski und Alex Ploner, waren mit im Team. Viel selbst Starten
und Landen am Ubungshang; den anderen zusehen und diskutie-
ren war der erste Ansatz. Die ersten zwei Kurse innerhalb einer Wo-
che waren mit {iber 30 Teilnehmern und insgesamt fast 400 Starts
sehr aufschlussreich. Laufen, Schweben, Laufen, Abbremsen an ei-
nem flachen Hang von ca. 12° Neigung war unsere Aufgabe. Die
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Rechts Fotoserie einer Pilotin am ersten Tag
Ubungshang nach Einweisung in die prinzipielle
Steuertechnik, einer intensiven Laufschulung und
einigen Beschleunigungs- und Abbremsiibungen in
der Ebene. Bei flachen Starts und wenig Wind sind
durchschnittlich drei bis vier Geh- und ca. sechs bis
sieben Laufschritte nétig, um nahe der Geschwin-
digkeit fir bestes Gleiten abzuheben.

montierten Rdder wurden fast nicht ge-
braucht. Nur bei hdngenden Flachen bzw.
leichten Schréglagen hatten wir einige we-
nige Radlandungen. Im Zentrum stand die
friihe Kontrolle durch eine gespannte Auf-
hingung bei ausreichend hoher Nase. Die
Hangegurtzeuge und die relativ kleinen
Trapeze halfen, den Ubergang von der
Grundhaltung in die Gewichtskraftsteue-
rung homogen und frith zu bewdltigen.
Teiliibungen fiir das Einnehmen der Grund-
haltung und den sicheren Griffwechsel in
die Steuerhaltung an den Trapezseitenroh-
ren wurden durchgefiihrt. Die intensive
Laufschulung der Teilnehmer legte den
Grundstein fiir das Erreichen der erforder-
lichen sicheren Uberfahrt. Schwungbeton-
tes Laufen mit grofien Schritten und frithem
kurzen Abdruck half, bei senkrechter Auf-
hingung unter dem Gerédt mit zu laufen,
ohne nach vorne zu kippen. Die Aufgabe
der Piloten bestand darin, den Drachen
moglichst lange am Boden zu halten, bis sie
ihre personliche Héchstgeschwindigkeit er-
laufen haben. Dadurch wurde kontinuierli-
cher Zug am Steuerbiigel erreicht, bis der
Drachen die Piloten zum Schweben brach-
te. Der Einstieg war sehr erfolgreich und wir
konnten erleben, dass Anfénger mit dieser
Methode den Anstellwinkel im sicheren Be-
reich hielten und mit Uberfahrt im flachen
Gleitwinkel abhoben. Kein einziges Mal
schnappte der Drachen auf und drehte aus
der Richtung. Anschlieflend hatten wir die
Gelegenheit bei Lehrgéingen und den Hang-
gliding Challences der letzten Jahre ein
breites Spektrum an Pilotenkénnen und Va-
riationen der Starttechnik vor Ort zu analy-
sieren. Mehr als einige Piloten hielten an-
fangs die Drachennase unnoétig tief und
liefen dem Drachen mit nicht voll gespann-
ter schréger Aufhdngung hinterher. Nur die
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Bei korrekter Grundhaltung ist die Basis fast in
Kniehdhe. Das Ausrichten um die Querachse ist
letztlich nicht alleine bestimmend. Bei ausreichend
hoher Nase wird sich die Aufhangung friih spannen
und die Nickstabilitdt des Drachen hilft der Pilotin,
den korrekten Trimmanstellwinkel einzunehmen.
Steter Zug am Steuerbiigel kompensiert die Heck-
lastigkeit des Drachen.

Die Trapezrohre gleiten beim hochsteigenden
Drachen in der Grundhaltung durch die Hande bis
die Basis ca. in Hiifthohe ist. Durch das Ankippen
in das Gefdlle ist die Pilotin ,im Ger&t"“. Die Auf-
hangung ist gespannt senkrecht und optimiert
damit die benétigte Gewichtskraft fiir den aero-
dynamischen Vortrieb. Harmonischer Ubergang
in die Lauftechnik.

Besonders bei den ersten Schritten ist es wichtig,
dass der Drachen friih steuerbar und kontrollierbar
wird. Wir brauchen dafiir eine ausreichend hohe
Nase und eine friih gespannte Aufhdangung. Gewicht
und damit Kontrolle ist im ,Gewichtskraft gesteuer-
ten System". Optimale Steuerhaltung mit den Han-
den an den Seitenrohren nach dem Griffwechsel.

Kurzer Abdruck und friihes Anfersen des hinteren
FuBies. Das vordere Schwungbein hat Platz fiir
Kniehub und Unterschenkelpendel nach vorne. Dies
ergibt eine grofie Schrittlange mit hoher Geschwin-
digkeit. Der vordere Fufi setzt vor dem Korper-
schwerpunkt auf und verhindert so ein friihes
,Umkippen“ der Pilotin. Sie kann die erforderliche
sichere Uberfahrt locker erlaufen.

Die Hangabtriebskraft im Gefalle libernimmt die Be-
schleunigung. Mit aktivem Zug am Steuerbiigel zum
Aufbau von Uberfahrt hat die Pilotin den Drachen
am frithen Abheben gehindert. Bei der Geschwin-
digkeit des besten Gleitens lasst sich die Pilotin
vom Drachen abheben. Beide haben gleichmafiig
beschleunigt - die Aufhdngung ist immer noch
senkrecht - und schweben hangparallel in geringer
Hohe.

Die Pilotin lasst den Drachen in perfekter Hohe
laufbereit ausgleiten. Nach aktivem Mitlaufen - die
Pilotin bleibt vor dem Gerateschwerpunkt - und An-
driicken mit gebeugten Armen wird das Gerat dann
bis zum Stillstand abgebremst. Der Drachen bremst
dabei den Piloten.
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Ein typischer Fehler: Der Drachen fliegt dem Piloten davon und sackt
nach vorne unten durch. Ursache ist ein zwar schneller Drachen, aber
mit zu wenig Auftrieb und eine mangelhafte Lauftechnik des Piloten.
Dadurch ist die Aufhdangung schrag und nicht gespannt. Die Gewichts-
kraftsteuerung ist nicht effektiv. Der Pilot kann hier den Anstellwinkel
nicht mehr dosiert korrigieren und die benétigte sichere Abhebege-
schwindigkeit fiir diesen Anstellwinkel auch nicht erlaufen (Theorie:
bei 3° kleinerem Anstellwinkel erhoht sich diese von 40 km/h auf 60
km/h!). Die Lauftechnik ist nicht schwungbetont nach vorne. Der Pilot
versucht mit starkem Abdruck schneller zu werden. Er schleudert
das hintere Bein nach hinten oben. Dadurch wird er aber langsamer
und kippt nach vorne um. Oft gehen diese ,Torpedostarts” in steilem
Gelande und bei starkem Wind gut - aber nicht immer.

Ein Start in seiner entscheidenden Phase: Der Pilot hat durch die
gespannte senkrechte Aufhdngung volle Kontrolle Uber seinen
Anstellwinkel und seine Geschwindigkeit. Er ist ,im Gerit”, nicht
dahinter. Der Drachen ,,zieht“ nach oben vorne und will bald abhe-
ben. Durch Steuerbiigelzug und die optimale Lauftechnik (aufrecht,
grofie Schritte, friihes Anfersen) ist der Pilot in der Lage, den
Drachen aktiv am Boden zu halten und weiter zu beschleunigen,
um die nétige Uberfahrt nahe des , besten Gleitens” zu erlaufen.
Er schwebt zwischen den Schritten schon deutlich und kann so mit
einer Schrittlange von ca. 3 Metern eine Geschwindigkeit von iiber
40 km/h erlaufen. Am Boden ,getankte” Uberfahrt ist Sicherheit
und ergibt einen stabilen Abflug im flachen Winkel.

sehr guten Sprinter schafften die dann notwendige hohe Abhebege-
schwindigkeit zu erlaufen und sicher mit einem flachen Gleitwinkel
abzuheben. Die mangelhafte Lauftechnik fiihrte oft zu frithem Um-
fallen nach zu wenigen Schritten ohne die erforderliche Fahrt zu er-
reichen. Die rechtzeitige Erhohung des Anstellwinkels gelang selten
dosiert; oft sackte der Drachen durch oder schnappte unkoordiniert
auf. Bei deutlichem Gegenwind oder ziemlich steilen Startgeldnden
waren die Defizite nicht so markant. Im Gegensatz dazu waren un-
sere Anfinger am flachen Ubungshang damals in der Lage mit drei
bis vier Gehschritten und weiteren sechs bis sieben Laufschritten
eine sichere Abhebegeschwindigkeit bei nahezu senkrechter Auf-
hédngung zu erlaufen. Aus diesen Erkenntnissen aus der Praxis for-
mulierten wir die Kriterien fiir einen ,,guten” sicheren Start.

Erkenntnisse aus der Unfallanalyse

Wir haben mehrere hundert Starts bei verschiedenen Wetter- und
Geldndebedingungen und unterschiedlichem Pilotenniveau beob-
achtet. Die Analyse des DHV Lehrteams anhand von Videoauf-
zeichnungen und bei diversen Veranstaltungen der letzten Jahre hat
folgendes ergeben. Gefdhrliche und misslungene Starts haben ihren
Ursprung in mangelnder Kontrolle um die Querachse und Langs-
achse bei mangelhafter Lauftechnik.
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»Standard Fehlstart A“: Die Fehlerkette beginnt mit meist nachlds-
siger Grundhaltung. Der Drachen ruht nicht stabil auf den Oberar-
men, sondern auf der Schulter. Dadurch ist die Basis tief im Bereich
der Schienbeine mit unnétig lockerer Aufhdngung. Die Nase ist oft
tief, der Anstellwinkel und damit die anféngliche Luftkraft klein. Der
Drachen hebt sich sehr zogerlich; der Pilot trdgt seinen Drachen
ziemlich lange und weit. Der Pilot muss daher lange im Gehen das
hohe Gewicht stiitzen und das Gerdt mechanisch auch iiber die
Oberarme beschleunigen. Dadurch wird die Strecke, bis sich die
Gewichtssteuerung bei gestraffter Aufhdngung aufbaut, sehr lang.
Der Wechsel in die schnellere dynamische Lauftechnik ist verzo-
gert. Die Beschleunigung ist daher trotz kleinem Anstellwinkel und
Widerstand geringer als mit selbsttragendem Drachen mit etwas
hoherem Widerstand (von uns gemessen - nicht gerechnet).
Auch die Kontrolle der Fluglage ist schlechter als bei h6herem An-
stellwinkel mit mehr Auftrieb und Widerstand. Lost sich dann das
Geridtvon den Oberarmen, fliegt der Drachen dem Piloten etwas da-
von - die Authdngung zeigt schrdg nach hinten. Bei nicht exzellenter
Lauftechnik kippt der Pilot nach vorne und driickt zur vermeintli-
chen Korrektur den Steuerbiigel. Durch das Umkippen des Piloten
sackt der Drachen durch und verstérkt die Anstellwinkelerh6hung
noch. Geschieht dieser Vorgang bei auch nur leichter Schréglage,
wird diese dadurch dynamisch erhoht und der Drachen dreht weg
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Ein Starrfliigel und ein Hochleister Flexi (Bild links & mitte) starten mit dhnlichem Anstellwinkel. Die Nase ist jedoch deutlich unterschiedlich hoch.
Der Langsneigungswinkel der Kielstangen tiuschen konstruktionsbedingt nur unterschiedliche Anstrémwinkel vor. Die Profilsehne des ,Atos” ist auch
aufgrund der gesetzten Klappen steiler als die Kielstange. Bei einem Floater (Bild rechts) mit hoher Kieltasche muss die Nase nochmal ein gutes Stiick
hdher, um einen ausreichend hohen Anstellwinkel und damit eine gut und sicher zu erlaufende Abhebegeschwindigkeit zu erreichen.

Richtung Hang bzw. Hindernis (beim Schlepp Richtung Lockout).
»Standard Fehlstart B“ beginnt auch mit meist nachléssiger
Grundhaltung. Die Nase ist jedoch sehr hoch, damit die anféngliche
Luftkraft grof$. Der Drachen hebt sich dynamisch und strafft die Auf-
hédngung schnell. Der Pilot versdumt es jetzt die Nase aktiv zu sen-
ken und den Anstellwinkel im , gesunden” sicheren Bereich zu hal-
ten. Dies ist oft mit einem technisch falsch ausgefiihrten
Griffwechsel verbunden. Die Kontrolle iiber den Anstellwinkel geht
verloren und der Pilot wird zu frith und bei zu langsamer Fahrt ab-
gehoben; die Beine zieht es nach hinten weg und der Pilot kippt
nach vorne - die Aufhdngung zeigt schrdg nach hinten. Durch das
folgende Durchsacken wird der Anstellwinkel weiter vergrofiert.
Geschieht dieser Vorgang bei auch nur leichter Schréglage, wird
diese dadurch dynamisch erhdht und der Drachen dreht weg Rich-
tung Hang bzw. Hindernis (beim Schlepp Richtung Lockout).
Die Lauftechnik spielt bei wenig Wind die entscheidende Rolle. Pi-
loten die eine hohe Geschwindigkeit erlaufen kénnen ohne umzu-
kippen, sind an Fehlstarts bei schwachem Wind so gut wie nicht be-
teiligt. Bei stdrkerem oder gar béigem Wind riickt die Lauftechnik
mebhr in den Hintergrund. Die aktive kontinuierliche Gerétekontrol-
le um die Langs- und besonders die Querachse (Pitch) ist wichtig.
Die Nase ist in der Grundhaltung etwas tiefer als bei wenig Wind, da
die notige Luftkraft iber die Windstromung geliefert wird. Sowohl
in der Grundhaltung als auch bei Kérpersteuerung mit gestraffter
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Aufhdngung sind stetige Steuerausschldge nétig, um den Drachen
horizontal und im sicheren Anstellwinkelbereich zu halten. Ein Auf-
schnappen der Drachennase ist unbedingt zu vermeiden. Generell
sind Starts mit sich leicht senkender Nase wéhrend des Anlaufs we-
niger anfillig fiir Fehlstarts.

Aerodynamische und flugmechanische
Erkenntnisse unserer Versuche und
Startanalysen

Zu Beginn konnten wir teilweise die Ergebnisse unserer , Starttests*
nicht vollkommen aerodynamisch nachvollziehen. Alle die einen
Drachen mit anfangs iiber 30° steilem Kielrohr miihelos und sicher
in die Luft brachten, waren anfangs verbliifft. Spatestens beim , Auf-
ziehen“ und Starten des Drachens aus der abgestellten Position auf
Trapezrddern und dem Kielrohr ohne Zuhilfenahme der Arme und
Hénde rangen wir um schliissige Erkldrungen. Ebenso beim Korri-
gieren aus 30° hoher Pitch mit 20° Schréglage im Startlauf fanden
wir keine aerodynamische Begriindung. Amerikanische Kollegen
duflerten sogar in einem Start Tutorial, dass die Theorie tiber den
Anstellwinkel als Ausldser fiir Stromungsabrisse nicht fiir den Dra-
chen giiltig sein kann; “it works" - es geht ja. Zum Abschluss unserer
Versuche versuchten wir die verschiedenen Ansétze einigermafien
schliissig zu priifen und zu begriinden.
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Ausschnitt aus einem Schulungsvideo: Auf diesem Bild fliegt der Drachen ohne Zutun des Piloten mit dem richtigen Anstellwin-
kel. Deshalb: Groundhandling ist wichtig, um ein Gefiihl fiir das Fluggerat zu entwickeln! Ines Ziessau zeigt im Schulungsvideo
Tipps und Tricks beim Groundhandling auf youtube.

i)

Friaa:

Bei Laufiibungen in der Ebene sowie am Ubungshang haben wir den abgestellten Drachen ohne Hilfe der Hinde wie einen Gleitschirm ,aufgezogen” bzw.
zum Fliegen gebracht und bis auf Trimmgeschwindigkeit beschleunigt. Auf den linken Bildern sieht man, dass schon vor iiber zwanzig Jahren (Original-
bilder) ein Drachen nur durch Zug an der Aufhidngung ,aufgestellt und zum Fliegen gebracht wurde. Unsere Fluggerite steigen auch bei anfangs sehr
hohen ,Nasen“ und kurz sehr steiler Anstrémung und stabilisieren sich nahe des Trimm-Anstellwinkels, wenn man sie iiber die Aufhdngung bzw. Leinen
auf Zug hilt (Gewichtskraftsteuerung!). ,We don’t know why - but it works" - geht doch, sagten die amerikanischen Piloten damals (das Geheimnis liegt
am anfangs sauber umstrémten Nasenradius/der Eintrittskante).
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Die Erkenntnisse bzw. Widerspriiche zu wahrgenommenen Phanomenen

> Der Liangsneigungswinkel wird von vielen mit dem Anstell-

winkel verwechselt oder gar gleichgesetzt. Der Léngsnei-
gungswinkel (bekannt als Nickwinkel, Pitch, Attitude) ist der
Winkel zwischen Rumpf und Horizont; beim Drachen der
Kielstange und dem Horizont. Wie hoch ist die ,Nase® Die
Kielstange kann zwar bei statischen Betrachtungen bei be-
stimmten Geréten als Bezugsgrofie verwendet werden (so z.B.
bei horizontalen Testwagenfahrten mit einem fixierten Flug-
gerit); der Wert kann aber keinesfalls mit dem Anstellwinkel
gleichgesetzt werden. Die hohe Nase tduscht oft einen hohen
Anstellwinkel vor.

- Der Anstellwinkel oder besser verstandlich Anstromwinkel ist

zwischen Profilsehne und anstromender Luft zu finden. Ver-
einfacht aber gut nachvollziehbar ist es der Winkel zwischen
Untersegel und Flugweg bei ruhiger Luft. Deshalb muss beim
Start die Ausrichtung des Drachen auf die Schrége der Anlauf-
ebene bezogen sein. Daher ist bei gleichem Gerdt beim
Schlepp in der Ebene die Nase 20° hoher als bei einem Start-
hang mit 20° Neigung.

> Der Anstellwinkel unserer verschiedenen Fluggerite (Starr,

Flexi, Floater) liegt beim Start in einem ziemlich engen Be-
reich. Aufgrund der verschiedenen Konstruktionen sind die
Kielstange und die Nase dabei aber deutlich unterschiedlich
steil bzw. hoch. Je hoher die Kieltasche, desto flacher ist das
Segel bezogen auf das Kielrohr; der sogenannte Einstellwinkel
ist negativ. Sie miissen ,hochnésiger” gestartet werden. Bei
Starrfliigeln ist der Kiel flacher als das Segel; bei gesetzten
Klappen ist die Profilsehne deutlich steiler. Diese Gerite wer-
den ,tiefnédsiger” gestartet, haben aber einen dhnlichen An-
stellwinkel wie die extremen Kieltaschengerite. Der Unter-
schied im Einstellwinkel und dadurch im Langsneigungswinkel
(Nasenhohe) beim Start liegt bei aktuellen Gerdten bei ca. 20°
(Atos bei gesetzten Klappen zu einem Schulungsdrachen mit
einer ca. 40 cm hohen Kieltasche). Dies wird bei Benutzung
eines Startwagens beim Schlepp deutlich. Die Kielstangenauf-
lage muss dem jeweiligen Gerétetyp angepasst werden, um bei
verschiedenen Nickwinkeln (Nasenhéhen) den richtigen An-
stromwinkel zu erreichen.

>Die dynamischen Bewegungen im dreidimensionalen Raum

mit Heben und Sacken sowie auf Kreisbewegungen um den
Drehpunkt beeinflussen den Anstellwinkel deutlich mehr als
bisher angenommen. In der Theorie war der Ausgangspunkt
immer eine statische Betrachtung des Anstellwinkels. Fiir eine
mogliche Erkldrung hat uns das Wissen aus der Gleitschirm-
schulung geholfen. Dort wird beim Aufziehen/Aufstellen des
Gleitschirms eine anfangs 90° Anstromung des am Boden lie-
genden Segels in eine akzeptable Anstromung im Zenit ge-
wandelt. Unsere Fluggerdte Gleitschirm und auch der Dra-
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chen vertragen also in der Praxis kurzzeitig sehr hohe
Anstellwinkel, wenn diese ziigig verkleinert werden. Vom
Gleitschirm wissen wir, dass er trotz hoher Anstellwinkel kurz-
zeitig gutmiitig Sackflug fihig ist. Wenn dann der Anstellwin-
kel ziigig durchgehend verkleinert wird, z.B. wenn das Segel
auf einer Kreisbahn nach vorne wandert, wie beim Aufziehen
oder Nicken, reifdt die Strémung nicht ab, sondern liegt durch
die tangentiale Anstromung gut an. Wird das Segel gegentiber
der Luft gehoben, verkleinert sich ebenfalls der Anstromwin-
kel - beim Schirm bis hin zum , Klapper” Aggressiv mit Stro-
mungsabriss reagieren die Gerdte, wenn man durchsackt oder
das Segel nach hinten nickt, bzw. die Drachennase auf-
schnappt. Bei den Drachenstarts mit anfangs kurz extrem ho-
hem Anstellwinkel bewegt sich das Segel sofort auf einer Kreis-
bahn nach oben und vorne. Die stabile Druckpunktwanderung
stabilisiert dann das Gerdt im Trimmanstellwinkel. Wenn die
Aufhéngung nach vorne auf Zug ist, produziert die Aerodyna-
mik neben Auftrieb und Widerstand aber auch Vortrieb. Ist die
Hangneigung grofSer als der Gleitwinkel des Gerétes (bei die-
sem Anstellwinkel), so beschleunigt der Drachen, da der Vor-
trieb grofier ist als der Widerstand. Ist die Anstromung nicht
tibertrieben steil, hilft uns die Aerodynamik bei ausreichend
hoher Nase, die Fahrt unseres Fluggerdtes zu steigern. Wir
miissen es nicht zwingend {iber den Steuerbiigel mechanisch
anschieben (durch Praxistests ,erflogen”).

> Vor allem ist der Einfluss des sich hebenden Drachens zu An-

fang des Startlaufes zu beachten. Bei unseren Messungen ha-
ben wir ein ,Steigen“ des Gerétes von anfangs ,Basis deutlich
unter Kniehohe“ in der Grundhaltung bis etwa Hiifth6he bei
voll gestreckter Authdngung und daher auch beim Abheben
ermittelt. Meist lag dieses ,Aufsteigen“ in einem Bereich von
50 cm bis zu 80 cm. Das bedeutet, dass der Drachen anfangs
nicht parallel der Anlauffldche folgt, sondern bis zum Strecken
der Aufhédngung deutlich flacher gleitet. Damit sind auch die
Anstromung und der Anstellwinkel flacher. Bei beobachteten
drei bis vier Gehschritten bis zur gestrafften Authdngung mit
drei bis vier Metern Distanz ergibt sich bei einem Steigen des
Segels eine Winkeldifferenz bis zu 10°. Das bedeutet, dass der
Anstellwinkel anfangs 10° flacher ist als es die ,Nase“ sugge-
riert. Also miissen wir uns von der Vorstellung ,konstante
Pitch ist gleich konstanter Anstellwinkel“ wahrend der Steig-
phase des Gerites bzw. der Streckphase der Authdngung* ver-
abschieden. Um einen anfangs optimalen Anstellwinkel zu
haben, muss die ,Nase“ anfangs etwas hoher sein. Durch das
frithere Straffen der Authdngung und damit Einsetzen der Ge-
wichtskraftsteuerung will der Drachen seinen Trimmanstell-
winkel einnehmen (stabile Druckpunktwanderung) und ist
dann gut zu kontrollieren.
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Bis zum Straffen der Aufhdangung steigt der Drachen und fliegt flacher als die Anlaufneigung. Daher ist auch die An-
stromung flacher; der Anstromwinkel kleiner. Steigt der Drachen auf fiinf Meter Strecke um 50 cm, entspricht das einer
Anstellwinkelverkleinerung von fast 6° bei optisch gleichem Nickwinkel (Pitch). Ist die Nase anfangs schon tief, hat der

Drachen bis zum Straffen wenig Auftrieb und steigt zogerlich.

Fazit

Der Start mit ausreichend hoher Nase ist ein alltagstauglicher Kom-
promiss fiir sichere Beschleunigung bei hoher Kontrolle und er-
staunlich kurzer Startstrecke. Anfangs ist die Nase am hochsten und
wird bis zum Abheben gesenkt, um bei voller Kontrolle einen fla-
chen und schnellen Abflug zu erreichen. Das Ausrichten auf das
Grad genau in Bezug auf die ,,Pitch“ ist nicht mehr so entscheidend,
da der Drachen beim Ankippen und Angehen leicht mitgenommen
und beschleunigt werden kann. Der Drachen sucht sich seinen
Trimmanstellwinkel frith und kann dabei gut kontrolliert werden.
Jeder steilere Start bei dem der Drachen anfangs eher nach der Ho-
rizontalen ausgerichtet und dann beim Ankippen mit korrekter
Grundhaltung in das Gefille ,mitgenommen” wird, erfiillt das Kri-
terium des anfangs ausreichend hohen Anstellwinkels. Wenn der
Pilot das Gefiihl hat, er ist dem Drachen ,voraus“ - der Drachen
bremst ihn - so muss er die Nase etwas senken. Dies nimmt das Ge-
rdt gut an. Korrekturen vom etwas grofien zum optimalen Anstell-
winkel sind aufgrund der Gewichtsteuerung direkter, einfacher und
dosierter auszufiihren, als vom zu kleinen zum richtigen Anstell-
winkel. Es ist wichtig, dass der Pilot wéhrend des Startlaufes aktiv
steuert, um den Drachen iiber die Trimmgeschwindigkeit hinaus
am Boden zu halten und Uberfahrt aufbaut. Die richtige Lauftech-
nik muss beherrscht werden, um bei flachen Héngen und wenig
Wind die Geschwindigkeit des ,besten Gleitens“ zu erlaufen. Das
Abheben erfolgt dann ohne Durchsacken mit flachem Abflugwinkel
bei sicherer Fahrt. Bei stdrkerem Wind wird bereits Auftrieb durch
die Luftstromung erzeugt. Daher ist der notige Anstellwinkel bei
Wind deutlich flacher als bei ,Nullwind“ Bei unnétig flachem
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www.youtube.com/watch?v=iCSly0IHpdM&t=

Anstellwinkel wird der Drachen lange getragen, die Aufhdngung
spét straff und die Gewichtssteuerung mit guter Anstellwinkelkont-
rolle setzt spéter ein. Ein schneller Drachen macht nur Sinn, wenn
der Pilot mit seinem Gerit , Schritt hdlt“ und als eine Einheit be-
schleunigt. Die Abhebegeschwindigkeit, die der Anstellwinkel vor-
gibt, muss vom Piloten zwingend erlaufen werden, um einen unsi-
cheren Start mit Durchsacken und Nachdriicken zu vermeiden. Die
Starttechnik mit anfangs etwas flachem Anstellwinkel ist daher
eher fiir stirkeren Wind sowie sehr athletische Laufer geeignet.
Natiirlich auch fiir sehr steile Startplédtze, da hier nicht sehr weit
gelaufen werden muss. Wenn ein Pilot seine Starttechnik umstel-
len bzw. optimieren mdchte, sollte er die neuen Bewegungen und
Zusammenhidnge in ihrer Gesamtheit erfassen. Aber die Theorie
alleine bringt wenig. Intensives Bodentraining mit Laufiibungen
bietet sich an. Eine Beschleunigungs- Schwebe- Abbremsiibungen
zunéchst in der Ebene und dann am flachen Hang mit mehreren
Wiederholungen haben bei unseren Teilnehmern von Fortbildun-
gen gute Ergebnisse gezeigt. Zumindest ein ,Aha-Erlebnis” war es
immer. Ein richtig guter Instruktor hilft Misserfolge und Frust zu
vermeiden. Filmaufnahmen mit anschlieflender Analyse sollten
Standard sein. ™/

DER AUTOR

Peter Croniger, DHV-Ausbildungsleiter Lehrteam Gleitschirm und
Drachen, Sportpadagoge, ehem. Lufthansa Linienpilot.
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r hiefl Hermann, er war cool und
fiir mich war er ein Riese.
Unausloschlich ist da dieses
Bild, welches sich hartnickig und
tief in meine Erinnerung gebrannt
hat: Hermann sitzt auf dem Sofa und
schneidet seine Fingerndgel. Keine Schere
der Welt wiirde dieser Aufgabe gewachsen
sein. Er benutzt sein Taschenmesser. Dieses
Messer war scharf und hatte einen Hirsch-
horngriff.

Hermann war mein Opa und fiir mich in
meinen frithen Bubenjahren eine lebende
Legende, ein Idol.

Natiirlich war mir dies als Kind nicht be-
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wusst. Seine Glaubenssitze wurden die
meinen.

Es waren die 70er Jahre.

Gefiihle und Emotionen hatten in dieser
Zeit ein enges Korsett: Médnner durften
nicht weinen, Mddchen mussten brav sein
und still. Am Sonntag ging man in die Kir-
che und danach gab es zum Mittagessen
Fleisch.

Und wie stand Hermann zum Phidnomen
Gleitschirmfliegen?

Es existierte noch nicht!

Von meinem Grofivater habe ich vieles
gelernt. Wenn der Mond einen Hof hat und
die Schafe eng beieinanderstehen, kommt

bald Regen. Oliven schmecken nicht und
nach dem Kirschen Essen geht man nicht
ins Wasser!

Heute weif$ ich, dass mein Opa nicht hell-
sehen konnte. Dass sich das Mondlicht in
Cirruswolken bricht und dass dieser Halo
nichts anderes ist als die Ankiindigung ei-
ner vor der Tiir stehenden Warmfront. Wir
konnen Kirschen essen und danach in ei-
nen See hiipfen, ohne zu sterben. Ja, nicht
einmal Bauchweh bekommen wir.

Grof3vater Hermann war fiir mich ein Idol
und heute trégt sogar eine der lehrreichsten
Flugfiguren in unserem Sicherheitstraining
seinen Namen. Spéter im erwachsenen Al-
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ter verlor diese ,Ikonen-Figur an Glanz.
Ich durfte lernen, dass lebende Legenden
sterben und sie auch nur Menschen sind
mit Sonnen- und Schattenseiten.

Und wie schaut’s mit Oliven aus?

Ich liebe Oliven. Jetzt, da ich diese Zeilen
schreibe, darf ich mit einer Gruppe in Grie-
chenland sein und schon zum Friihstiick
diese kostliche Steinfrucht genieflen.

Ubernommene Glaubenssitze kénnen
ein Segen sein, genauso gut aber auch ein
Fluch.

Sie konnen uns unterstiitzen, aber auch
lahmen und blockieren. Mit meinen eige-
nen, von mir entworfenen, sieht es da nicht
viel besser aus!

Seit 38 Jahren bin ich Fluglehrer. Ich durf-
te Menschen dabei begleiten, ihren Traum
vom Fliegen zu verwirklichen. Seit mehr als
20 Jahren unterstiitze ich PilotenInnen da-
bei, iiber Wasser ihr volles Potential zu ent-
falten.

In diesen Kursgemeinschaften, wo Men-
schen miteinander und voneinander ler-
nen, ist jeder Schiiler und Lehrer.

Oft unbemerkt, manchmal auch beab-
sichtigt, entstehen Hierarchien und mit ih-
nen Regeln, Bestimmungen und Glaubens-
sdtze. Ich beobachte ,diesen Vorgang*“ nicht
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Wo Menschen sich miteinander
weiter entwickeln, ist immer
jeder Schiiler und Lehrer.

nur in unserer Gleitschirmschule, sondern
vor allem auch ,in meinem Kopf*

AufRerst hartnéckig hielt sich hier mona-
telang folgender Gedanke: ,2-Leiner und
Liegegurtzeuge sind schlecht und kein
Mensch braucht diese Teile“ (Siehe DHV-
Info 243, ,Fort- und Weiterbildung fiir alte
Hasen trotz Angst und Scham’, ein Artikel
der Selbstreflexion und eine Einladung zum
Open Mindset).

Ebenso hielt sich in meinem Gehirn diese
jahrelange Uberzeugung: ,Ein guter Stall
kann nur mit dem Halben Schlag geflogen
werden!“. Doch zu dieser Doktrin komme
ich etwas spéter.

Oliven schmecken nicht, starke Mdnner
weinen niemals und sie werden erst zum
richtigen Mann nach einem geflogenen
Stall im Sicherheitstraining.

Dem ist nicht so. Das weif3 heute jedes
Kind. Dem Himmel sei Dank!

Ich durfte in den letzten Monaten so vie-
les lernen! Seit fast eineinhalb Jahren fliege
ich nun meinen wunderschénen 2-Leiner.
Bei noch keinem Flug, auch nicht bei den
Trainingsmandvern iiber Wasser, gab es
angsteinfléende Uberraschungsmomente.

Im April 2023 konnte ich im 2-Leiner Si-
cherheitstraining bei Heli Schrempf mich
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und meinen Zeolite GT besser kennen ler-
nen. Bewusst entschied ich mich damals
noch gegen ein Liegegurtzeug.

Riickblickend ldachle ich in mich hinein,
denn schon damals brockelte dieses ,,ich-
werde-niemals-ein-Liegegurtzeug-fliegen-
Dogma“ Warum wohl wollte oder konnte
ich es mir einfach nicht ganz eingestehen?
War es wieder diese Angst vor Neuem oder
war da auch Scham und , alter Stolz“?

April 2024

Personlich hole ich mir beim Hersteller das
am Telefon bestellte Liegegurtzeug ab.
Arne, der Chef selbst, fragt mich, ob er mir
bei der Einstellung behilflich sein kann.
Thm habe ich, vor einem gefiihlten halben
Jahrhundert (vor 30 Jahren, um bei der
Wahrheit zu bleiben), das Gleitschirmflie-
gen beigebracht und jetzt fragt er mich, ob
er mir mein Gurtzeug einstellen soll! Mein
Stolz lehnt reflexartig ab, aber dank meiner
Partnerin Cordula lasse ich mich doch dar-
auf ein.

Dieser Moment war fiir mich ein ganz be-
sonderer.

Seit tiber 35 Jahren Gleitschirmfliegen sit-
ze ich zum ersten Mal in einem Liegegurt-
zeug und...
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Zwischen meiner ersten Ausriistung (Gleitschirm Blow UP mit Hingegurtzeug) und meinem Zwei-
leiner mit Liegegurtzeug heute liegen fast 40 Jahre. Und immer noch ist da diese tiefe Dankbarkeit
und Freude, dass ich fliegen darf!

Fiihle mich wohl!

Bei den anschlieffenden Fliigen empfinde
ich die Umstellung vom Sitzgurt zum Liege-
gurt wesentlich unspektakulérer als ich es
mir immer vorgestellt hatte. Der Wechsel
auf einen 2-Leiner war diesbeziiglich we-
sentlich eindrucksvoller.

Uber drei Jahrzehnte Flugerfahrung im
Sitzgurt halfen mir bestimmt dabei, mich in
dieser ,neuen Hangematte“ sofort wohlzu-
fithlen und gerne zitiere ich hier den 14. Da-
lai Lama: ,If you know the rules well, you
can break them effectively”.

So schmolzen also meine Zweifel und
meine Skepsis gegeniiber Liegegurtzeugen
schon beim ersten Flug dahin wie der letzte
Schnee im Friihlingsfohn. Selbst in Stalls
und Negativdrehungen fand ich mich {iber-
raschend schnell zurecht. Wohl weislich
immer der Einladung folgend, die mir mein
junger Lehrer, Heli Schrempf im 2-Leiner-
training ein Jahr zuvor, mit auf meinen
Flugweg gab: ,Bleibe gestreckt und lege
dich mit deinem Korper in die Drehung hi-
nein, folge dem Schirm und warte, bevor du
mit deinen Steuerleinen reagierst*.

Eine Bemerkung am Rande.

Gerade in unseren Sicherheitstrainings
beobachte ich, dass es bei zu frithem Um-
steigen auf ein Liegegurtzeug tiberraschend
schnell zu einer Uberforderung kommen
kann. Vor allem nach unbeabsichtigten
Stromungsabrissen gerdt dieses Liegegurt-
zeug-System, aufgrund wilder Dreh- und
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Pendelbewegungen schneller in unkontrol-
lierte Positionen als mit Sitzgurt.

Bestimmt ist es von Vorteil, wenn jede
Flugfigur erst einmal mit einem Sitzgurt-
zeug sauber geflogen werden kann. Wird
vom Piloten der technische Ablauf und die
dazu gehorenden Korperbewegungen ver-
standen und beherrscht, kann problemlos
auf ein Liegegurtzeug umgestiegen werden.

Menschen im Sicherheitstraining dabei
zu begleiten, ihre Komfortzonen zu vergro-
f3ern, auszudehnen, also diese beschrin-
kenden Grenzen zu verschieben, ist ein Ge-
schenk. Ich bin so dankbar, dass ich selbst
immer noch diesen Job machen und meine
Passion leben darf.

Dazu gehért fiir mich auch, mich immer
wieder auf die Schiilerbank zu setzen. So
hat mich das 2-Leinertraining mit Heli, oder
die gemeinsamen Sicherheitstrainings mit
Jiirgen Kraus von der Flugschule Grenzen-
los, so richtig weitergebracht und inspiriert!

yUrteile nie iiber einen anderen, bevor du
nitht einen Mond lang in seinen Mokagsing
gelanfen bist". Sprvhwort der Crowe

Immer mehr Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer kommen mit Liegegurtzeugen in
unsere Trainings und wie kann ich als Pilot
und Lehrer iiber etwas sprechen, was ich
nicht selbst erlebt und erfahren habe?

Wie soll ich Deformationen anleiten, Ne-
gativdrehungen, Stalls, wenn ich diese Ma-

Hermann
www.youtube.com/watch?v=qHkU 1uMIVGI

Der Stall
www.youtube.com/watch?v=qHkU 1uMIVGI

nover nicht selbst fliegen und spiiren kann?
Dies gilt fiir Gleitschirm und Gurtzeug!

So waren meine KursteilnehmerIlnnen
auch hier meine Motivation.

Sie waren Inspiration dafiir, trotz meiner
inneren Widerstédnde gegeniiber dem The-
ma Liegegurtzeug, mich nach 35 Jahren auf
dieses Abenteuer einlassen.

Habt herzlichen Dank dafiir!

Meine Liebe zum Fliegen hat sich nicht
gelegt. Sie hat sich veréndert, ja, aber weni-
ger ist sie nicht geworden. Immer noch ste-
he ich freudig erregt am Startplatz, mein
Herz pumpt und ich fithle mich wunderbar
lebendig! Ob auf meinem Riicken mein
2-Leiner mit Liegegurt verpackt ist, oder
meine 3 kg leichte Hike&Fly Ausriistung,
spielt dabei keine Rolle. Ich schaue ins Tal
und bei der Vorstellung, dass ich jetzt gleich
fliegen darf, durchflutet mich eine Dank-
barkeit, die mit Worten nur schwer zu be-
schreiben ist.

Oft werde ich in meinen Sicherheitstrai-
nings gefragt, wie es mir moglich ist, nach
dieser langen Zeit, immer noch so begeis-
tert vom Fliegen zu sein, so intensiv, selbst
fiir einen simplen Gleitflug, zu brennen?

Eine der Antworten, so glaube ich, ist
meine empfundene Freude am Lernen und
das eigene ,,Offen Sein” fiir Neues.

Als ,alter Sicherheitstraining-Fluglehrer”
darf ich mich als Mann und Mensch immer
wieder iiberraschen und neu justieren. Dies

www.dhv.de



Rollen und Nicken lernen wir nur durch Rollen und Nicken. Spiralen lernen wir am Besten,
indem wir spiralen. Unsere Wingover werden immer schoner, hher und eleganter wenn

wir nicht aufhéren immer und immer wieder Wingover zu fliegen. Auch Stalls lernen wir am
ehesten, wenn wir stallen. Die Basis fiir ein sichere Weiterentwicklung ist allerdings: sauberes
Rollen und kontrolliertes Nicken in Perfektion.

ist fiir mein Fluglehrer-Ego nicht immer
ganz einfach. Aber wenn ich mich dann
doch darauf einlasse, nicht selten eine
»gewinnbringende Revolution®

So leite ich gewisse Flugmandver heute
komplett anders an als noch vor 15 Jah-
ren.

Bei einer seitlichen Deformation lehrte
ich: ,Sofort Koérper auf die offene Seite
und mit der Steuerleine stiitzen!“.

Heute wissen wir mehr und wir haben
in unserem Gleitschirmsport dazu ge-
lernt. Nicht nur das Material hat sich wei-
terentwickelt, sondern auch unser Ver-
stdndnis fiir komplexe Situationen.

Heute sage ich: ,Wir reagieren niemals
direkt auf eine Deformation, sondern auf
das anschlieflende Pendel und auf das
eventuelle Wegdrehen des Schirmes. Fol-
ge dem Schirm mit deinem Gewicht in
eine eventuelle Drehung, bleibe im Lie-
gegurt gestreckt. Warte nach einer Defor-
mation bis das Aufstellmoment (grofler
Anstellwinkel) vorbei ist. Beobachte den
Schirm und halte dann bei Bedarf mit
deinen Steuerleinen oder den hinteren
Tragegurten den Schirm auf der Achse,
auf der du weiterfliegen mochtest!”

Oder das Thema: ,verkiirzte Steuerlei-
nen durch den halben Schlag".

Viele Jahre war es fiir mich selbst un-
denkbar, Stalls und Negativdrehungen

DER AUTOR

ohne diesen halben Schlag zu fliegen. Ich
selbst kreierte diesen schon genannten
Satz: ,Kontrollierte Stalls konnen wir nur
mit dem halben Schlag fliegen!*

Im letzten Jahr erforschte ich, mit mei-
ner 2-Leiner-Liegegurtzeugkombination,
neue Steuerleinenhaltungen im Stufen-
stall. Das Ergebnis war verbliiffend. Mei-
ne kontrolliertesten Stalls gelangen mir,
mit der Anglergriffhaltung (Daumen und
Zeigefinger halten den Steuerschlaufen-
knoten tiber dem Griff, so wie beim
Groundhandling).

Diese Entdeckungsreise geht weiter.

yMan kann einen Menschen nichts
lehren, man kann i nar helfen, es in
Sich selbst zu entdecken”. Galiteo Galitei

Dieser Artikel soll eine Einladung fiir
Fortbildungen aller Art sein.

Er mochte dazu einladen, dass wir uns
selbst und anderen nicht bedingungslos
alles glauben.

Lasst uns immer wieder Fragen stellen.

So lernen wir, erfahren Neues, wach-
sen, und bisweilen diirfen wir auf dieser
Reise haltlose Glaubenssitze iiber Bord
werfen. Uns immer wieder neu entde-
cken und ent-wickeln zu den PilotenIn-
nen die wir wirklich sind. =/

Eki Maute, Sicherheitstrainingsleiter und Geschaftsfiihrer der Flugschule Achensee. ,Ich
liebe das Thermikfliegen genauso wie das technische Fliegen. Zutiefst gliicklich und zufrieden

macht mich inzwischen allerdings ein gemeinsamer Abgleiter mit Freunden in die auf- oder

untergehende Sonne.”
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TEXT: ZOE NOGAI | FOTOS: JONATHAN BALKE

er Anstellwinkel, die Gleitzahl, die Aerodynamik, das inkludierte Workout beim Handling der 25-60 kg an Einzelteilen, die es
uf- und abzubauen, sowie herumzutragen gilt, wenn man fliegen will - welcher Gleitschirmpilot hat noch nicht zumindest
mal kurz vom Drachenfliegen getraumt?
Am ersten Maiwochenende findet sich daher eine kleine Gruppe der DHV Jugend im Alten Lager aufSerhalb Berlins zusam-
men, um zwei Tage lang in die Welt der Drachenfliegerei hineinzuschnuppern.

Los geht's mit einem ersten Briefing durch unseren Fluglehrer Martin, der uns flugs mit allen Infos zu Gerdtekunde, Historie, Handling
und allem, was es sonst noch zu wissen gilt, versorgt. Direkt danach schnappen wir uns einen Mini Fox. Bereits hier zeigt sich: Sowohl das
Gesamtgewicht (der kleine Drachen bringt immerhin um die 25 kg auf die Waage) als auch die vielen Teile, die es in richtiger Reihenfolge
zusammenzustecken und aufzuspannen gilt, {ibersteigen den Aufwand im Vergleich zum Gleitschirmfliegen. Da kann man nicht mal eben
mit der Regionalbahn zum Hike + Fly aufbrechen. Dennoch: Die Aerodynamik des Segels, die Gleitzahl und der Geschwindigkeitsbereich
reizen. Mit dem aufgebauten Drachen lernen wir im Indoor-Simulator steuern- und wie anstrengend das ist, denn man lenkt hier mit dem
gesamten Korpergewicht im Liegen. Beim Drachenfliegen wird man rundum gefordert. Direkt danach kénnen wir im Outdoor-Simulator
ein erstes Fluggefiihl erfahren. Aufgespannt auf einem Anhéinger geht es insgesamt 6 km die Landebahn des ehemaligen Militarflugplatzes
hoch und runter. Ein einmaliges und zunéchst auch sehr merkwiirdiges Gefiihl, so bauchlings iiber dem Boden.

An Tag zwei stolpern wir alle aus unseren Zelten, voller Vorfreude auf das heutige Programm: ein Drachen-Tandemflug im UL Schlepp!
Gemeinsam bauen wir den Drachen auf und machen uns auf zum Startplatz. Nacheinander geht es dann in die Luft, wo wir unter Martins
Anweisung die am Vortag erlernten Steuertechniken anwenden und sogar die ein oder andere Thermik finden. Vom liegenden Start am UL
Schlepp, iiber die Geschwindigkeit, die der Drachen aufbringt, die Vogelposition, in der man mit dem Segel héngt, bis hin zur Dynamik in
die man in Kurven gehen kann, ohne etwas an Stabilitdt einzubiifien - jeder von uns ist fasziniert von der Zeit in der Luft. Spitestens der
steile Landeanflug und die langgezogene Strecke, mit der man gefiihlt Millimeter bduchlings {iber den Boden gleitet, sorgen fiir Begeiste-
rung iiber das Drachenfliegen und dieses doch so andere Fluggefiihl.

Nach diesem Schnupperkurs stehen die Chancen nicht schlecht, dass sich dem Kreis der Drachenflieger einige neue Anwiérter aus der
DHYV Jugend anschliefSen werden.
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DHV Jugend goes Wasserkuppe

TEXT: CHRISTINE DEISTLER

ereits am frithen Donnerstagnachmittag trudeln die

ersten motivierten Teilnehmer am Camp ErNa auf der

Wasserkuppe - dem Berg der Flieger und dem hochsten

Berg Hessens - ein. Da der Wind direkt auf der Kuppe

noch etwas zu stark ist, kdnnen wir zunéchst an der et-
was tiefer gelegenen Weiherkuppe unsere Groundhandling Skills
verbessern. Abends werden wir fiir die schweifdtreibende Ground-
handling Session mit wunderschénen Abendfliigen vom Westhang
belohnt. Nachdem alle miide geflogen sind, wird der Grill angewor-
fen und das Event startet offiziell mit einer ersten Vorstel-
lungsrunde.

Am Freitag kénnen wir den Morgen wieder
fiir ein paar Fliige nutzen, bevor der Wind fiir
die meisten von uns zu stark wird und dazu
einlddt, weiter an unserem Schirmhand-
ling zu arbeiten. Einige erfahrenere Pilo-
ten nutzen den Tag und es werden Stre-
cken von iiber 50 km geflogen sowie
stundenlange Toplande-Sessions ge-
startet. Am Abend flaut der Wind wieder
ab und wir kommen alle nochmal in der

www.dhv.de

@ ROBERT BUSCH

Luft auf unsere Kosten. Am Samstag nutzen wir morgens wieder die
Weiherkuppe zum Soaren und Handlen. Mit den Tipps von Therese,
Thomas und Josh werden wir alle allméhlich zu richtigen Ground-
handlingprofis - naja, zumindest fast. Abends zeigt sich wieder, dass
sich Parawaiting und der damit einhergehende Sonnenbrand eben
doch auszahlen und der Flugtag wird mit einem epischen Sonnen-
untergangsflug im schonsten Panorama der Rhon beendet.
Viel zu schnell kommt der Sonntag und damit leider auch schon
wieder der letzte Tag eines rundum gelungenen Events. Wir bedan-
ken uns bei Therese fiir die ganze Orga, die morgendli-
chen Wetterbriefings und die Unterstiitzung beim
Groundhandling (was ja sogar Spaff machen
kann :D) sowie bei Josh, der uns als Wasser-
kuppenlocal jederzeit mit Tipps und Tricks
rund ums Fluggebiet versorgt und unter-
stiitzt hat. Ein Dank geht auch an die
Flugschule Papillon und den Verein
RDG Poppenhausen. Wir haben uns su-
per willkommen gefiihlt!
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WE LOVE TO FLY

DHV-Kalender 2025, jeden Monat ein neues Abenteuer!

DHV-Drachenkalender 2 0 2 5

DRACHENKALENDER 202

Drachenkalender fiir das Jahr 2025
in DIN A3 Format.

DHV‘(:I.[HS(HIRMKM[NDER 2025 Preis: 21,-€

Gleitschirmkalender fiir das Jahr 2025
in DIN A2 Format. AKTION: Friihbesteller-Vorteil fiir DHV-Kalender 2025.

Preis 28,- € Versandkostenfrei* bei Bestellungen bis zum 30.09.24
*gilt nur fur die DHV-Kalender 2025 und nationalen Versand, dieser wird im Warenkorb berechnet

und der Rabatt von 7,90€ wird automatisch wieder abgezogen. Bei internationalem Versand bleibt
der Differenzbetrag stehen. Nicht mit anderen Rabattcodes kombinierbar.

RELIEFKARTEN DEUTSCHLAND
ALPENBOGEN, EUROPA ODER WELT

Preis mit Holzrahmen
39,95€

Preis ohne Holzrahmen
19,95 €

E #-: E Bestellungen unter https://shop.dhv.de

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.



Erinnerung an alle Mitglieder

Regionalversammtungen

Antrags- und stimmberechtig d alle persontichen Mitglieder, die inren Wonnsitz in der Region haben.
Als Delegierte konnen a glied Wdﬁlm kg ok ) UGl A A o
versammlung per M g a ung v.de od d

NS ) 4 ® .
w pere gie d e e e d U aNae o d | :
um Zweck der Stimmt gung bitte as V a ular benu das vollstandig
ausgefillt und unterschrieben sein muss.

Bitte den DHV-Mitgliedsausweis mitbringen.

Tagungsbeginn 13:30 Uhr
Stimmkartenausgabe von 12:30 Uhr bis 13:30 Uhr

Die Vormittagsrunde fiir Vereinsvorstande findet bei allen ' ‘J—“ . re Stag

Regionalversammlungen wieder um 10:00 Uhr statt.

- _I.L—

fur Deleglerte

Samstag, 30.11.2024
Beginn 13 Uhr

Stadthalle Gunzenhausen
Isle-Platz 1

91710 Gunzenhausen SPO RTLERTAG

SONNTAG, 01.12.2024

m Anreise mit DB-Veranstaltungsticket moglich
Stadthalle Gunzenhausen, Isle-Platz 1,

91710 Gunzenhausen

Beginn 10:00 Uhr

@ PETAR LONCAR

Adress- und Kontonummer-Anderungen
unbedingt mitteilen!

Liebes Mitglied,

wir mochten sicherstellen, dass deine Mitgliedschaft bei uns NOVA

reibungslos verléuft und du alle Vorteile in vollem Umfang Ferdinﬂnd VOgEl ISt neuver

nutzen kannst. Bitte nimm dir einen Moment Zeit, um deine GESChﬁftSfUhrer

Daten zu aktualisieren.

Im Dezember werden wieder die DHV Mitglieds- und Ver- Mit Juli 2024 tibernimmt Ferdinand ,Ferdi“

sicherungsausweise versendet. Daher méchten wir dich bit- Vogel die Geschiftsfilhrung des Tiroler

ten, uns Adress- sowie Kontonummer Anderungen bis Ende Gleitschirmherstellers NOVA. Der deutsche

Oktober zu melden, damit du auch weiterhin zuverlassig den PWC-Pilot und Fluglehrer bringt nicht nur

Mitgliedsausweis und das DHVmagazin erhaltst. umfangreiche Erfahrung aus seiner erfolg-

Bist du umgezogen, dann aktualisiere deine Daten im reichen Karriere als Gleitschirmpilot mit,

DHV-Serviceportal oder schreibe uns eine Mail an sondern auch tiefgehendes Wissen aus ver-

info@dhvmail.de. schiedenen Positionen innerhalb und auflerhalb des Unternehmens. Fer-
Wir danken dir fiir deine Unterstiitzung, bei Fragen stehen dinand Vogel ist seit 2009 fest mit NOVA verbunden.

wir dir gerne zur Verfligung. »Ich habe NOVA in den vergangenen 15 Jahren aus verschiedenen Pers-

Vielen Dank, dein DHV-Team pektiven kennen und schitzen gelernt. Durch meine wirtschaftliche Aus-
bildung bietet sich mir nun die ideale Moglichkeit, all diese Aspekte als
Geschiftsfiithrer zu verbinden. Ich freue mich sehr auf die neue Heraus-
forderung und darauf, gemeinsam mit dem bestehenden NOVA-Team die

' Zukunft zu gestalten’) sagt Ferdinand. - Infos: www.nova.eu

witfeilew

Ritte ﬁwderumge“
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Fliegen statt Springen
DHV bietet Seminar fir erfolgreiche PR-Arbeit

Schillernde Vereinsfeste, wunderschone Luftbilder, sportliche Erfolge aber auch tragische Unfille - es gibt viele Anldsse, aus denen heraus
der Gleitschirm- und Drachenflugsport in die Medien gelangen kann. Wie dies geschieht, sollte man nicht dem Zufall {iberlassen. Aktive
PR-Arbeit ist gefragt, um dem Sport ein positives Image zu geben und Missverstdndnisse zu vermeiden.

Erfolgreiche Presse- und Offentlichkeitsarbeit basiert auf einfachen Grundregeln. Welche das sind, kann man in einem eintigigen
PR-Seminar lernen, das der DHV fiir interessierte Mitglieder veranstaltet. Als Referenten sind zwei Spezialisten geladen, die selbst auch
Gleitschirm fliegen: Hartmut Schlegel ist Pressesprecher der Deutschen Bank, Markus Scheid Lokal-Redakteur bei der Rhein-Zeitung.

Im Seminar werden die theoretischen Grundlagen einfach und verstdndlich aufbereitet. Besonderen Wert legen die Referenten dabei auf
die Nutzung der modernen Medien. Praktische Ubungen vertiefen das Gelernte.

Das Seminar ist kostenlos und fiir alle DHV-Mitglieder offen, die ein Interesse an aktiver Pressearbeit haben.
Bitte unbedingt absagen, wenn verhindert - auch kurzfristig - damit Interessenten nachriicken kénnen.

fe Anmeldung zum Presseseminar:
Termin: 23.11.2024 https://service.dhv.de/db2/details.php?qi=evt_
Ort: DHV-Geschéftsstelle, 83703 Gmund am Tegernsee, Am Hoffeld 4. veranstaltungsdetails&lang=de&item=2764

Zeit: 10-16 Uhr

Zur erfolgreichen Durchfithrung des Seminars ist eine
Mindestteilnehmerzahl von 12 Personen erforderlich,
die maximale Zahl ist auf 20 Personen begrenzt.

Du reist mit der Bahn an? Nutze das Veranstaltungsticket der Deutschen Bahn und reise kostenglinstiger.
Von jedem DB-Bahnhof zu unserem Event und City-Ticket inklusive.
Veranstaltungsticket einfache Fahrt (Hin- oder Riickfahrt) mit Zugbindung (solange der Vorrat reicht):

1. Klasse 89,90 € (inkl. Sitzplatzreservierung) Bei technischen Fragen zur Buchung findest du Antworten in der

2. Klasse 55,90 € Schritt-fir-Schritt Anleitung der Deutschen Bahn.

Veranstaltungsticket einfache Fahrt vollflexibel (immer verngbar]: AuBerdem kannst du dich an den Online-Service der Deutschen Bahn

1. Klasse 112,90 € (inkl. Sitzplatzreservierung) unter +49 (0) 30 - 58 602 0901 wenden.

2. Klasse 77,90 € Der Online-Service ist Montags bis Samstags von 7:30-21:00 Uhr
erreichbar.

DHVmagazin 249 www.dhv.de
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Fly Magic M

Flugschule Bergstrafiler Drachenflieger

Tel. 040-22859142 | www.cabrieres.net

Grenadierstrafe 15| 13597 Berlin a - Weinbergstrafie 14 | 68259 Mannheim

L Tel.0171-48818[][]|www.flymagic.de E— Tel. 0151-58041305 | http://flugschule.bergstraessler-drachenflieger.de
Drachenflugzentrum Millau Drachenflugschule ,echtfliegen”
Alter Kirchdeich 4 | 21037 Hamburg TTRPEEEMREaE | Haldeniicker 28 | 74423 Obersontheim

Tel: 07973/16074 | www.echtfliegen.de

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. 0174-9206011 | www.zodn-air.com
'f"‘n Drachenflugschule Saar Drachenfliegen Tegernsee
I@ Schneiderstrafie 19 | 66687 Wadern-Wadrill remsenseany | Orinboden 183727 Schiiersee
. Tel. 06871-4859 | www.drachenflugclub-saar.de, www.drachenfliegen-lernen.de Tel. 0170-5401144 | www.drachentliegen-tegernsee.de
Flugschule Tegelberg | Tim Grabowski
il Tegelbergstrafie 33 | 87645 Schwangau
_Teaelbers |49 157-80634369 | www.flugschule-tegelberg.de
DHV-Rechtsberatung

DHV-Schleppauskiinfte

Fragen und Anliegen rund um das
Thema Windenschlepp konnen
jederzeit gerne an Andreas
Schopke und Seli Miiller tiber
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

Flugschule GlideZeit
Trainingsleiter Willy Grau
Lac d’Annecy/Frankreich

www.glidezeit.de
info@glidezeit.de

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

Flugschule Achensee

WICHTIG-NEU-KURZ | 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.

Trainingsleiter Eki Maute, Stefan Asprion, Lucas Laubin

Achensee/Osterreich
|drosee/Italien
www.flugschule-achensee.at
office@flugschule-achensee.at

Weiterfiihrende Informationen findet ihr auf www.dhv.de

unter

A

Flugschule

Achensee

Ausbildung

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

Flugschule Aufwind
Trainingsleiter Michael Grabmaier
|drosee/Italien

www.aufwind.at
office@aufwind.at

Flugschule Grenzenlos - Campus Annecy
Trainingsleiter Jirgen Kraus

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

DHV

EMPFOHLENES
SIMULATORTRAINING

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

DHV Regionalbeirdte > Deine Ansprechpartner vor Ort!

SICHERHEITSTRAINING

CHmPUSMM,C/

Regionalbeirat Nord
(Region 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 Regionalbeirdte 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].
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Neue Gerate mit DHV-Musterpriifung

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

www.dhv.de/dhv-musterpruefstelle/datenbanken

NOVA Codex

Der Gleitschirm NOVA Codex des Herstellers NOVA Vertriebsgesellschaft m.b.H. hat

die Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung D nach LTF NFL HG/GS 2-565-20, EN
926-2:2013+A1:2021, EN 926-1:2015 in der Grofie XXS erfolgreich abgeschlossen. Produkt-
informationen des Herstellers unter www.nova-wings.com

@ FOTO HERSTELLER

Sicherheitsmitteilungen

Infos auf www.dhv.de unter Sicherheitsmitteilungen. Damit ihr immer aktuell informiert werdet, tragt
euch bitte auf WWW.DHV.DE unter Mitgliederservice in die Mailingliste ein.

Finsterwalder Paralock Karabiner

Die Fa. Finsterwalder hat eine Sicherheitsmitteilung zu dem Gleitschirmkarabiner ,,Paralock” verdffentlicht.

Betrieb des FINSTERWALDER Paralock 3 Gleitschirmkarabiners in Verbindung mit einem Beschleunigersystem nur noch in gesperrtem Zustand
zuldssig.

Beim Betrieb des Paralock 3 hat sich herausgestellt, dass sich in bestimmten Situationen nicht unter Zug stehende Beschleunigerseile so um den
Entriegelungsknopf legen kdnnen, dass es bei Betatigung des Beschleunigers zu einer Fehloffnung des ungesperrten Paralock 3 kommen kann.
Sofern der Paralock 3 mit einem Beschleunigersystem betrieben wird, ist er daher ab sofort vor dem Start zusatzlich zur normalen Verriegelung
grundsatzlich auch zu sperren.

Im Notfall oder bei sich abzeichnenden Notfallen kann der Paralock 3 in Sekundenschnelle entsperrt und unter Last geéffnet werden.
https://www.dhv.de/media/jahre/2024/02_fliegen/Sicherheit/Sicherheitsmitteilungen/alte_Sicherheitsmitteilungen/2024/sicherheitsmittei-
lung-finsterwalder-paralock-3-20240707.pdf

Sicherheitsmitteilung Gleitschirm-Gurtzeug X-Rated 7 EAPR-GZ-0541/16

Der Hersteller Woody Valley hat eine Sicherheitsmitteilung zu dem Gleitschirm-Gurtzeug X-Rated 7 verdffentlicht.
https://www.dhv.de/media/jahre/2024/02_fliegen/Sicherheit/Sicherheitsmitteilungen/alte_Sicherheitsmitteilungen/2024/
Sicherheitsmitteilung_Woody_Valley_X-Rated_7.pdf

Alle Details:
https://www.dhv.de/media/jahre/2024/02_fliegen/Sicherheit/Sicherheitsmitteilungen/alte_Sicherheitsmitteilungen/2024/Safety_
note__002_.pdf

Gurtzeug fiir Hingegleiter Aeros Viper DHV 03-0121-04, Aeros Viper C DHV 03-0135-18

Der ukrainische Hersteller Aeros hat eine Sicherheitsmitteilung zu seinen Gurtzeugen Viper und Viper C verdffentlicht. In der Mitteilung geht es
um starken Verschleii/Alterung des Rettungsgerite-Griffes der genannten Gurtzeuge.

AEROS Ltd. Sicherheitsmitteilung:
https://www.dhv.de/verband/pressecorner/alle-dhv-news/detail/sicherheitsmitteilung-hg-gurtzeuge-aeros-viper-viper-c/

Alle Details:
https://www.dhv.de/media/jahre/2024/02_fliegen/Sicherheit/Sicherheitsmitteilungen/alte_Sicherheitsmitteilungen/2024/Safety_note_
Aeros_Viper_and_Viper_C_HG_harness.pdf
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Deutschlands
beliebteste”
Flugschule:

¥ hauptberufliche FIugIehrer(Jinnen

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

d}Wasserkuppe

it

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

 STRan

T
Ll

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

personliche Ausbildungsberatung

¥ wdochentliche Papillon Fliegermail mit
kostenloser Flugwetterprognose

¥ Luftfahrttechnischer Betrieb fiir Gleit-
schirmchecks und Werkstattservice

. FLIEGERSHOP IN DER FLUGSCHULE:

¥ mit riesiger Auswahl, Fachberatung,
top bewertetem Service und OnlineShop:
GLEITSCHIRM-DIREKT.DE

|

< Hﬁile_r-\flug-Sc_hqung im Hochsauerland

v 7 Tage in der Woche gedffnet;
10-18 Uhr, auch sonntags

. ¥ mit mehr als 400 Neu- und Gebraucht-
) schirmen auf Lager

WOCHENTLICHE ANGEBOTE:

¥ Gleitschirmkurse nach dem tausendfach
bewahrten Papillon Schulungsstandard
flir Anfanger und Fortgeschrittene

¥ Groundhandlingtrainings

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

¥ Ganzjahrig qugIehrerbegIeitete Gleit-
schirmreisen in rund 50 ausgewahlte

Fluggebiete
Ceg Hom U(V
N THe oK
Alle Infos, Termine & Buchung:

PAPILLON. DE

*(gem. Scheinerteilungsstatistik des DHV jahrlich seit 2000)

- r ¥
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Die neue Webseite ist online!

Wir freuen uns, euch mitteilen zu kénnen, dass unsere neue Website online ist!

Die Umgestaltung der Webseite war eine echte Mammutaufgabe, aber wir sind stolz
auf das Ergebnis und méchten euch die wichtigsten Neuerungen vorstellen.

Neue Struktur und modernes Design: Um die Navigation zu erleichtern, haben wir die
Inhalte neu strukturiert und das Design modernisiert. Es gibt jetzt weniger Unterebe-
nen, damit ihr euch nicht in den Tiefen der Seite verliert. Die Menipunkte , Piloteninfos“
und ,Mitgliederservice" wurden durch ,Mitgliedschaft” und , Fliegen* ersetzt. Zudem ist
der Punkt ,, Wettkampfsport” nun prominent im Hauptmendii vertreten.

Optimierung fiir alle Endgeréte: Unsere Webseite passt sich nun optimal an alle Geréate
an, sei es Desktop, Tablet oder Smartphone. Dank sogenannter ,Akkordeons” bleibt die
Ubersichtlichkeit erhalten, indem Inhalte erst bei Bedarf ausgeklappt werden.
DHV-Welten: Auf der Startseite findet ihr die ,,DHV-Welten®, die euch zu speziellen
Portalen des DHV fihren.

Technische Tools: Wir haben zahlreiche technische Tools integriert, wie z.B. den
Veranstaltungskalender und die Sicherheitsmitteilungen.
DHV-XC-Widget: Auf der Startseite findet ihr jetzt das

neue DHV-XC-Widget, das die besten Fliige des Tages E E
anzeigt. Dieses Widget konnt ihr auch auf eurer
Vereins-Website einbinden.

Hier geht’s zur neuen Webseite: www.dhv.de

www.dhv.de
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Charlie Jost ist als Filmemacher
fir den DHV im Einsatz.

@ BJORN KLaAssEN

w

Der Beginn des Drachenfliegens

4

vnd die @!r(inolung_ des DHV

In meinen Av59n

An dieser Stelle mdchten wir in loser Reihenfolge besondere Situationen, Anekdoten und Weichenstellungen in
der Historie des DHV darstellen. Daflr haben wir Zeitzeugen gebeten, uns einige Texte zu schreiben.
Charlie Jost hatte grofien Anteil am Erfolg des DHV und fuhrte 25 Jahre dessen Vorsitz.

TEXT UND FOTOS: CHARLIE JOST

m April 1973 fliegt Mike Harker als erster Drachenflieger von der

Zugspitze.

Begleitet von einer Schweizer Filmproduktion.

,Live and Let Die“ heif$t der neue Bond Film mit Roger Moore.

Mike Harkers Zugspitzflug 1auft im Vorprogramm. Die Bilder rei-
flen mich vom Kinositz!

Der in 5 Jahren nach allen Regeln fliegerischer Zucht und Ord-
nung geprégte Segelflieger in mir findet diesen Flug des jungen
Amerikaners in hochstem Mafle gefdhrlich, provokant, wahnsinnig
und iiberfliissig. Der Anarcho in meinem, erst 21 Jahre jungen Le-
ben, jubelt und weif3, dieses Drachenfliegen wird eine neue Form
fliegerischer Freiheit bringen, von der viele, so wie ich, getrdumt ha-
ben!

Flugschulen gibt es noch nicht. Die einschlédgigen Fachzeitschrif-
ten warnen vor dem gefdhrlichen Treiben, das aus den USA nach
Europa kommt. Der Deutsche Aeroclub DAeC gibt 1975 bekannt,

DHVmagazin 249

dass er sich um diesen neuen Luftsport kiimmern will. Im neuge-
griindeten Drachenfliegermagazin finde ich endlich Informatio-
nen, wo man das Drachenfliegen erlernen kann. Im Prinzip kann
jedermann eine Flugschule er6ffnen und sich Fluglehrer nennen.
Ich bin enttduscht von den wenigen Angeboten, vornehmlich im Al-
penraum, die auf mich sehr unprofessionell wirken. Mit dem Kauf
eines ,Hochleistungsdrachens namens Adler beginne ich im na-
hen Odenwald im Winter 1975 autodidaktisch und ohne grofies
Aufsehen mit dem Drachenfliegen.

Zu Beginn des Jahres 1976 gelingen mir kurze Fliige auf den flach
geneigten Wiesen meiner Heidelberger Heimat und ich strebe nach
Hoherem. Der Skiurlaub im Tannheimer Tal bringt die ersehnten
Hohenfliige und die Bekanntschaft mit Albrecht Schmid, einem
schwiébischen Tiiftler und Drachenflieger. Die Begegnung mit die-
sem wunderbaren und empathischen Menschen, den alle nur Ali
nennen, stellt sich fiir mich als Gliicksfall heraus. Von Ali erfahre

www.dhv.de



Charlie fliegt einen :-.;:é-,f: .
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1976 kurze Fliige im Odenwald mit

,Hot Dream” von Flight Design.

Rettungsschirm

ich, dass die neu gegriindete DAeC Héngegleiterkommission, mit
seinem Vorsitzenden Peter Janssen, bald Pilotenlizenzen und die
Fluglehrerausbildung einfiihren wolle.

Er selbst und Paul Kofler aus Birkenfeld bei Pforzheim entwickeln
gerade einen Testwagen als fahrbaren Windkanal. Damit wolle man
die Sicherheit der Fluggeréte verbessern.

Letzteres gefdllt mir gut, sind doch tatsdchlich schon einige tod-
liche Unfélle nach Geridteversagen zu beklagen, und das Gespenst
,Flattersturz“ geht um. Mit der Einfiihrung von Lizenzen und weite-
ren Regulierungen bin ich jedoch iiberhaupt nicht einverstanden.
Wo bleibt die fliegerische Freiheit? Fliegen in Eigenverantwortung!
Ich will keine starren Vorschriften und Auflagen wie bei den Segel-
und Motorfliegern.

Bei einem DAeC Lehrgang fiir angehende Fluglehrer erwerbe ich
den Assistentenstatus und sehe als zukiinftiger Sportpddagoge
mehrere Defizite in der Ausbildung. Meine Kritik wird von Lehr-
gangsleiter Klaus Tédnzler ernst genommen und er gewinnt mich
kurzerhand als Fachreferenten.

Inzwischen fliege ich Wettbewerbe fiir einen hessischen Club.
Wihrend der Landesmeisterschaft 1979 auf der Wasserkuppe bitten
mich hessische DAeC Funktionire zu einer konspirativen Sitzung.
DAeC Generalsekretdr Dette berichtet von ungeheuerlichen Vor-
gdngen: In Donzdorf sei vor wenigen Tagen von Mitgliedern der
DAeC Sportfachgruppe Hingegleiten der Deutsche Héngegleiter-
verband DHYV gegriindet worden. Gegen das ausdriickliche Verbot
der DAeC Fiihrung und trotz seiner personlichen Anwesenheit und

1978 Hohenfllige mit Liegegurt und neu erworbenem

Kinderschaukelsitz und ohne Helm

Intervention. Die gewéhlte DAeC Héngegleiterkommission sei ge-
schlossen zum DHYV {iibergelaufen. Er habe sofort das Bundesver-
kehrsministerium informiert und die Zusage erhalten, alle vom
BMV erteilten Befugnisse beim DAeC zu belassen, wenn der Aero-
club noch diese Woche eine neue HG-Kommission benennen kén-
ne. Egal was es koste!

So erfahre ich von der DHV Griindung und werde im selben
Atemzug gebeten, das Amt des Ausbildungsreferenten in der neuen
DAeC-Kommission zu bekleiden. Ich lehne sofort ab und rate dem
konspirativen Kreis, sich umgehend mit den Mitgliedern der alten
Kommission an den Verhandlungstisch zu begeben. Denn mit Peter
Janssen, Klaus Tanzler, Ali Schmid, Paul Kofler und den anderen im
neugegriindeten DHV seien kompetente und kluge Menschen ver-
eint, die der junge Sport dringend brauche.

Gleichzeitig drgere ich mich, dass ein weiterer, in meinen Augen
unndtiger Verband die Geschicke der Drachenflieger lenken will.
Ich kenne den DAeC und seine trége, in viele Landesverbédnde auf-
geteilte Organisation lange genug. Das Kompetenzgerangel der vie-
len Funktionére lahmt effektives Arbeiten und fithrt zu immer neu-
en Arbeitsgruppen, Ausschiissen und Grabenkdmpfen innerhalb
des Aeroclubs.

Und nun hat auch noch dieser DHV die Biihne betreten. Die
schaue ich mir genauer an und werde ihnen sagen, was ich von die-
sem ganzen Verbandsgetose halte. Ob sie es horen wollen, oder
nicht! <J

ANZEIGE

0

ﬂ BAUAIR

www.dhv.de

BAUVAIR
BauAir
An der Bretonenbriicke 8

83661 Lenggries
+49(0)8042/ 9740301

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

* Gleitschirmcheck
* Reparaturen

* Ndharbeiten

* Retter packen
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DGFC Regental
Jahreshauptversammlung 2024

Der Vorsitzende Georg Eichinger berichtete iiber das abgelaufene
Vereinsjahr. Besonderen Zuspruch fanden die Sonnwendfeier auf
dem Startplatzgelinde, der gemeinsame Volksfestausgang sowie
der Vereinsausflug zum Fluggebiet Greifenburg. Fiir Georg
Eichinger war es eine besondere Freude bekannt zu geben, dass die
fiir die Gleitschirmpiloten essentiellen Fluggebiete des Vereins
langfristig gesichert werden konnten. Dies wurde unter anderen
mit Haltergemeinschaften benachbarter Vereine realisiert. Nach
den Berichten des Kassiers und der Kassenpriifer wurde die
Vorstandschaft einstimmig entlastet und die Neuwahlen durchge-
fiihrt. 1. Vorsitzender wurde Georg Eichinger, zweiter Vorsitzender
ist Stefan Rabenbauer, Kassier: Hannes Gugg, Schriftfiihrer:
Daniel Scheifl, Sportwart: Thomas RofSberger, Geldndewart:
Manuel Stéger und Sicherheitsbeauftragter: Stefan Wirth. Als
Kassenpriifer wurden Reinhold Raab und Florian Katzendobler
bestimmt. Georg Eichinger bedankte sich fiir die Entlastung der
Vorstandschaft und das Vertrauen in die Vereinsfiihrung.
Anschliefsend gab er einen Ausblick auf das Vereinsjahr 2024. Zum
Abschluss bedankte sich der Vorsitz bei allen Anwesenden fiir ihre
Teilnahme und wiinschte ihnen eine fliegerisch erfolgreiche und
vor allem unfallfreie Saison 2024.

Albert Sturm
www.dgfc-regental.de

Anzeigen Hotline

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

Beim Streckenflugwettbewerb des Gleitschirmclubs Silent Wings
erreichte Franz Pfaffinger aus Pocking mit 203 Punkten den ersten
Platz. Alle drei Fliige hatte er vom Hausstein im Bayerischen Wald
gestartet. Mit 194 Punkten kam Martin Brunnmeier aus Gangko-
fen auf den zweiten Platz. Er erzielte seine Punkte im fernen Nepal
und in Zell am See. Ebenfalls in Zell am See und an der Emberger
Alm erzielte der Drittplatzierte, Rupert Lorenz aus Arnstorf, seine
174 Punkte. Richard Grof$schedl aus Postmiinster erreichte mit 163
Punkten und Fliigen von der Emberger Alm und in Késsen den 4.
Platz. =
Beim Fliegerabend gratulierte
Prdsident Emil Gmeiner aus
Anzenkirchen den Siegern.

Martin Brunnmeier
www.silent-wings.eu

Silent Wings Cup : von rechts:
Cup-Gewinner Franz Pfaf-
finger, 2. Martin Brunnmeier,
4, Richard Grofischedl, Silent
Wings-Prasident Emil Gmeiner

Gleitschirmclub Oberschwaben
Gleitschirmfliegen beim Flugplatzfest

Das Wetter spielte am Pfingstmontag super mit und so konnten
wir eingereiht zwischen Segelfliegern und Modellfliegern unseren
Infostand auf dem Segelflugplatz in Schlechtenfeld eréffnen und
um 11 Uhr mit Groundhandling beginnen. Die schwiibische
Zeitung und die Stidwest Presse waren schon friih da, um sich zu
informieren. Das Interesse an unserem Sport war enorm. Von den
hundert Flyern, die der DHV zur Verfiigung stellte, waren um 12
Uhr noch zwanczig Stiick da. Das Flugplatzfest , Flugzeughock*“
war perfekt organisiert. Bis in den Nachmittag hinein boten alle
drei Flugsportarten ein
interessantes Programm
und der Gastronomiebe-
reich im Freien liefs
keine Wiinsche offen.
Man wiire am liebsten
sitzen geblieben.

Albert Schneider
www.gleitschirmclub-
oberschwaben.de

www.dhv.de



Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn
Traditioneller Vereinsausflug

Im Juni 2024 fand wieder der traditionelle Vereinsausflug der
Drachen- und Gleitschirmfliegerfreunde Rhein-Mosel-Lahn

statt. In diesem Jahr ging die Reise mit 66 Teilnehmern erneut nach
Obertilliach in Ost-Tirol. Obwohl durchwachsenes Wetter
gemeldet war, hatten wir jeden Tag die Gelegenheit von unserem
Hausberg, dem Golzentipp, zu fliegen. Oft wurde die Hausstrecke
von Obertilliach in das 20 km entfernte Sillian im Drautal an der
italienischen Grenze geflogen. Mitte der Woche war der Wettergott
uns wohlgesonnen, so dass es einer kleinen Gruppe gelang,
begleitet von Steinadler und Bartgeiern einen kleinen Streckenflug
von ca. 40 km nach Lienz zu fliegen. Die Nichtflieger organisierten
Jjeden Tag schdne Ausfliige und Wander- oder Mountainbike-Tou-
ren, so dass mancher Flieger fast in Versuchung gefiihrt wurde...
Besonderer Dank gilt erneut Jiirgen Felden aus Niederzissen fiir die
perfekte Organisation der Reise! Fluglehrer Gerhard Neeb
unterstiitzte auch in diesem Jahr die Piloten am Startplatz mit Rat
und Tat. Ein Nachmittag wurde mit Videoanalysen der Starts
gefiillt. Auch der Clubabend, organisiert und moderiert vom Team
»Thermik-Star“ alias Martina und Frank Hochhaus mit perfekter
Comedy, war ein voller Erfolg und strapazierte die Lachmuskeln,
getanzt wurde dann bis in den Morgen.

Uwe Lochmann
https://www.thermik4u.de/

ANZEIGE

Tshirts andmoe QLA ME
gondiend o original pilots

htips//shopspreadshirt.de/Seelink/al

www.dhv.de
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Flugliebe
In der Normandie

Unser Netzwerk entwickelt sich. Claudia Gugisch hatte die Idee,
sich mit noch unbekannten Vereinskolleginnen in der Normandie
zu treffen. Einige wunderbare Flugtage mit Pilotinnen samt
Familien im Friihling an der atlantischen Kiiste haben wir
genossen. Die Gemeinschaft, die geteilte Leidenschalft fiir das
Fliegen, die wunderbare Kiistenlandschaft am Meer und das milde
Friihlingswetter waren die Zutaten des erlebnisreichen Ausflugs
von Flugliebe. Der noch junge Verein hat es sich zur Aufgabe
gemacht, Netzwerke iiber lokale Vereine hinaus zu schaffen, in
denen vor allem (aber nicht nur) Pilotinnen Anschluss finden, um
sich fliegerisch und persénlich weiterzuentwickeln. Mitglieder des
Vereins organisieren unterschiedlichste Ausfliige in ihren Lieb-
lingsregionen. Uber die Vereinssoftware klubraum organisieren
wir uns und treffen uns anschliefsend vor Ort, tauschen uns aus,
fliegen und feiern gemeinsam das schonste Hobby der Welt.

Jutta Reiser
www.flugliebe.net

ANZEIGE

PARA-SERVICE |

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

2-Jahres-Checks

Retter packen

L

WOLFGANG MARXT
Aiblinger StraBBe 52
83075 Bad Feilnbach

PARA - SERVICE
mail@para-service.de
www.para-service.de
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VISIBLE

Im Satellitenbild ist an den
Wolken erkennbar, wie

weit sich bei einem starken
Fohnevent Leewellen bis ins
Alpenvorland ausbreiten
kénnen. Quelle: Windy.com

Wellenritt ins Ungewisse

Welleneffekte sind ein wenig beachtetes Risiko der Fohnfliegerei.
Sie sind unberechenbar und reichen bis zum Boden.

TEXT UND GRAFIKEN: LUCIAN HAAS
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enn in den Alpen mal wieder Féhnlage herrscht,

wird unter Piloten, in den Foren und sozialen Net-

zen viel diskutiert: Es geht um Druckdifferenzen,

hydraulische Fohntheorie, hochreichenden und

seichten Fohn, Temperaturdifferenzen von Luft-
massen im Luv und Lee der Alpen und die Frage, ob es nicht doch
irgendwo sichere Fohnfluggebiete gibt.

Ein Thema wird dabei selten genannt, obwohl es essenziell ist,
um das Risiko, das mit Fohn verbunden ist, besser zu verstehen: Es
geht um Welleneffekte. Denn F6hnstromungen fiihren in vielen Fal-
len zur Ausbildung von mehr oder weniger kraftigen Wellen in der
Atmosphire. Uber deren Auswirkungen wird unter Gleitschirm-
und Drachenfliegern viel zu wenig gesprochen.

Wellenflug gilt als eine Doméne der Segelflieger. Sie soaren bei
besonders starkem Hohenwind auf der Luv-Seite von atmosphari-
schen Wellen bis in grofSe Hohen von teils deutlich {iber 5.000 Meter
auf, um dann ,,in der Welle“ sehr weite Strecken zu fliegen.

Die Zahlen vermitteln den Eindruck, dass sich Wellenphédnome-
ne nur bei starkem Fohn und dann weit iiber unseren Kopfen ab-
spielen. Doch in der Realitdt wirken sich Wellen immer auch bis in
die tieferen Luftschichten aus. Es sind vor allem diese Welleneffekte,
die die Fohnfliegerei selbst bei scheinbar fliegbaren Windgeschwin-
digkeiten so unberechenbar und geféhrlich machen.

Wellenentstehung

Damit atmosphérische Wellen entstehen, braucht es vor allem
Wind, der gegen ein Bergmassiv bldst und von diesem nach oben
abgelenkt wird. Das liefert die Energie, um eine Welle gewisserma-
Ren anzuschieben (s. Grafik 1).

Damit sich die Wellen auch ausbreiten, braucht es noch eine
zweite Zutat in der Wetterkiiche: Die Luftmassen oberhalb der Berg-
grate miissen iiber ein ausreichend dickes Hohenband hinweg sta-
bil geschichtet sein. Sie weisen nur einen geringen Temperaturgra-
dienten auf oder haben sogar den Charakter einer Inversion. Die
stabile Luftschicht in der Hohe liegt dann wie ein Tischtuch {iber
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Wellenldnge
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Grafik 1: Wenn Wind gegen ein Bergmassiv blast, wird er nach oben ab-
gelenkt. Bei stabiler Schichtung in der Hohe fiihrt dies zur Wellenbildung.
Sie beeinflusst auch die darunter liegenden Luftsdulen.

www.dhv.de

WELLENEFFEKTE | METEO I

der Landschaft. Bei F6hnlagen ist das meistens auch der Fall.

Blédst nun der vom Bergmassiv abgelenkte Wind von unten gegen
dieses Inversions-,Tischtuch’, wird es aufgew6lbt. Es driickt dann
die gesamte dariiber liegende Luftsdule nach oben.

Nun greift eine allgemeine Meteo-Regel: ,what goes up, must
come down". Hinter dem ersten Wellenberg kommt es zur Gegen-
bewegung, d.h. Luft sinkt dort wieder ab. Und da Luft allgemein ein
komprimierbares Medium ist, schieft diese Auslenkung auch dort
iber die Ursprungshoéhe des stabilen Luftmassen-Tischtuches hin-
aus nach unten. Das l6st seinerseits eine weitere Gegenbewegung
aus, usw.

Letztendlich werden die Luftmassen auf diese Weise grofSrdumig
in wellenartige Schwingungen versetzt. Sie konnen teilweise erst
nach mehreren Hundert Kilometern {iber dem Alpenvorland aus-
laufen. Die Wellenldnge bzw. der Abstand zwischen den wiederkeh-
renden Wellenbergen und -tdlern hingt dabei mafigeblich von der
Windgeschwindigkeit ab.

Luftdruckbander

Die Wellen wirken sich auch auf die Luftschichten aus, die darunter
liegen (s. Grafik 2). Unter einem Wellenberg bekommt die Luftsdule
etwas mehr Raum und wird entlastet. In einem Wellental hingegen
wird sie komprimiert und damit stirker belastet. Dadurch entste-
hen kleinrdumige Luftdruckdifferenzen. Im Endeffekt ist der Luft-
druck am Boden unterm Wellenberg etwas niedriger als unterm
Wellental.

Diese Luftdruckdifferenzen rufen ihrerseits Ausgleichsstromun-
gen hervor, jeweils vom Hoch zum Tief. Bei F6hn mit Wellenbildung
liegen kleine Hoch- und Tiefdruckrinnen in enger Folge hinterein-
ander. Die Druckunterschiede sind nicht sehr grofS. Dennoch erge-
ben sich daraus Luftstromungen bzw. Windmuster, die viel chaoti-
scher sind, als wenn man es nur mit grofirdumigen (iiberregionalen)
Ausgleichsstromungen zu tun hat.

Als ein Welleneffekt entstehen bénderartige Zonen mit mehr und
Zonen mit weniger Wind. Dieses Durcheinander ist beim Fliegen

entspannte
Luftséule
komprimierte
Lufts@ule

Grafik 2: Die atmospharischen Wellen erfassen die gesamte Luftsaule und
sorgen fir kleinrdaumige Luftdruckschwankungen bis zum Boden. Das be-
einflusst auch lokale Windsysteme.

DHVmagazin 249

79



Kormpressioh
mit DUseneffekt

Wing,

Grafik 3: Trifft die Position eines Wellentals mit einem Bergkamm zusam-
men, bildet sich dort eine Kompressionszone. Der lokale Wind wird auf
Kammhahe stark beschleunigt.

spiirbar und wird auch den mit dem Wind driftenden Thermiken
aufgeprégt. Deshalb fiihlt sich die Luft an F6hntagen héiufig seltsam
chaotisch, launisch oder irgendwie faulig an.

Diiseneffekte

Die gesamte Situation ist allerdings noch komplexer. Denn Wellen-
berge und Wellentiler interagieren auch mit der unter ihnen liegen-
den Geldndeform. Ragt zum Beispiel ein Berg genau dort auf, wo
sich ein Wellental entwickelt, wird den stromenden Luftmassen zu-
sdtzlich Raum genommen. Es kommt zu starken Kompressionseffek-
ten, wodurch die Windstérke lokal deutlich zunimmt (s. Grafik 3).

Liegt ein Gebirgszug hingegen unter einem Wellenberg, ist die
Lage dort entspannter und der lokale Wind wird etwas schwécher
ausfallen (s. Grafik 4).

Solche Diiseneffekte sorgen mit dafiir, dass an Tagen mit F6hn
manchmal von Startpldtzen auf benachbarten Bergen vollig unter-
schiedliche Meldungen kommen: hier (scheinbar) start- und flieg-
bar, dort unfliegbar.

Wiren die Lage von Wellenberg und -tal in der Landschaft sta-
tisch, dann kdnnte man vielleicht aus der Erfahrung lernen, wo man

ANZEIGE

entspannte

Zone

Grafik 4: Liegt ein Wellenberg lber einem echten Berg, entspannt sich
dort die Lage. Die Luft iiberm Grat bekommt mehr Raum und flief3it
langsamer.

bei F6hn noch halbwegs sicher in die Luft gehen kann. Allerdings ist
die Wetterkiiche immer ein dynamischer Prozess, in dem sich alle
Parameter mehr oder weniger schnell verdndern.

Wellendynamik

Die Wellenldnge, also der Abstand zwischen einzelnen Wellenber-
gen oder -tidlern, wird mafigeblich von der Windgeschwindigkeit
beeinflusst. Diese ist aber nie konstant, sondern verdandert sich mit
der Zeit. Der Fohnwind kann anschwellen und auch wieder ab-
schwellen. Entsprechend passt sich die Wellenlédnge daran an.

Infolgedessen kann es passieren, dass ein Standort am Berg, der
vielleicht eine Weile als , fliegbar” erscheint, etwas spéter derart von
der sich verschiebenden Welle getroffen wird, dass sich die Kom-
pression und damit der lokale Wind deutlich verstiarken. Aus scho-
nem Fohnsoaring kann dann schnell ein Uberlebenskampf werden.

Was kann man daraus lernen? Vor allem sollte man sich immer
vor Augen halten, dass das Fliegen bei F6hn immer mit gréfSeren
Unsicherheiten bzw. Risiken einhergeht. Denn die Lage ist im Wort-
sinn einfach unberechenbar.
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Das Meteo-Modell von
Skysight bietet auch eine
Wellenprognose fiir Segel-
flieger. Sie liefert Hinweise
auf Tage mit moglicher
Wellenbildung.

Screenshot von Skysight.io

Wellenprognose _ ;
Es gibt zwar Meteo-Modelle, die eine Wellenbildung halbwegs tref- \ “ /% DER AUTOR
fend voraussagen konnen. Segelflieger nutzen solche Prognosen, |
um den Einstieg in Wellen zu finden. Doch die Modellrechnungen Szene hat er sich mit seinem Blog Lu-Glidz und dem zugehdrigen
bzw. Modellraster sind am Ende immer noch viel zu grob, um die Podcast Podz-Glidz einen Namen gemacht. Sein Meteo-Wissen gibt
feinrdumigen lokalen Effekte erfassen zu konnen, die sich unter den er auch in Seminaren weiter.
Wellen abspielen.
Anders als bei Wellen auf dem Meer, konnen wir die Wellen in der
Atmosphédre und ihre Verdnderung so gut wie nicht sehen. Das
heif$t: Wir kénnen nicht wissen, was wirklich kommt, wenn wir uns
bei F6hn in die Liifte schwingen. Wir kénnen uns auch nicht auf Er-
fahrung verlassen. Denn lokale Stromungsmuster eines klassischen
Flugtages, die wir glauben verstanden zu haben, kénnen durch Wel-
leneffekte vollig auter Kraft gesetzt werden. =7

ANZEIGE

SKYTRAXX S

Das a||—|n -one Fluglnstrument :
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ach zehn Durchgidngen und

iiber 1.000 Wertungskilome-

tern steht fest: Die deutsche

Gleitschirmnationalmann-

schaft gehort in Europa zu

en Topteams. In der Einzelwertung belegten

Ferdinand Vogel und Philipp Haag die Plitze

acht und neun, wihrend sich Deutschland in

der Teamwertung knapp mit dem undankbaren
vierten Platz begniigen musste.

Es gehort bekanntlich in jede gute Kiiche:
Olivendl. Spanien produziert davon etwa 1,2
bis 1,4 Millionen Tonnen pro Jahr und trégt
damit mehr als 40 % zur weltweiten Olivendl-
produktion bei. Dadurch stehen die Chancen
nicht schlecht, dass sich im heimischen Vor-
ratsschrank eine Flasche aus dem EM-Flugge-
biet in der Provinz Jaén befindet. Die Region
ist bekannt fiir den Olivenanbau und produ-
ziert einige der besten Olivendle in Andalusi-
en. Somit ist es auch nicht verwunderlich,
dass der Olivenbaum ein dominierendes
Merkmal in der Landschaft um die Sierra Mé-
gina ist. Doch dass er die Piloten auch vor un-
bekannte Herausforderungen stellen kann,
zeigte sich erst wihrend der Europameister-
schatft.

Sierra Magina

Die Sierra Magina erhebt sich aus den Oliven-
reihen als beeindruckendes Gebirgsmassiv
und erreicht mit dem Pico Magina auf 2.167
Metern ihren héchsten Punkt. Die Region war
im Mittelalter von strategischer Bedeutung
und beherbergt zahlreiche Burgen und Fes-
tungen, die an die Kdimpfe zwischen Christen
und Mauren erinnern. Wahrend der Europa-
meisterschaft kimpften die besten Piloten
des Kontinents in dieser Region gliicklicher-
weise nur noch um Punkte. Mit zehn unter-
schiedlichen Durchgéngen, herausfordern-
den Flugbedingungen und insgesamt {iber
1.000 Wertungskilometern war es am Ende
ein anspruchsvoller Wettbewerb, der sowohl
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Team Deutschland v. L. Ernesto Hinestroza, Daniel Tyrkas, Philipp Haag, Ferdinand Vogel, Martin Petz, Harry Buntz, Andreas Malecki,

vorne v.l. Jennifer Soder, Julia Jaufi

die Ausdauer als auch das taktische Geschick der Teilnehmer auf
die Probe stellte.

Hoffnungsvoller Auftakt

Die Europameisterschaft begann mit einem 95-Kilometer-Rennen,
bei dem die deutschen Piloten durch gute Zusammenarbeit und
drei Piloten in den Top Ten (darunter Martin Petz auf Rang 3) einen
erfolgreichen Auftakt verbuchten. Im zweiten Task schlug der Wind
zu und brachte neben schwierigen Flugbedingungen auch eine
Menge Pollen aus den Bliiten der Olivenbdume mit sich, die starke
Allergene sind und bei vielen Piloten zu laufenden Nasen, jucken-
den und trinenden Augen, Husten und Atembeschwerden fiihrten.
Den widrigen Bedingungen zum Trotz verbesserte sich das deut-
sche Team durch eine starke Leistung und arbeitete sich in der
Rangliste kontinuierlich nach vorne. Es folgte ein Durchgang, der
mit hoher Basis und viel Riickenwind genau das Gegenteil des vor-
herigen Laufs war. Mit einer effektiven Strategie sammelte das Team
weiter wertvolle Punkte und schiirte die Hoffnung auf die ersehnten
Medaillenplatze.

666

Die Aussicht, bei einer Europa- oder Weltmeisterschaft endlich ein-
mal ohne einen Ausrutscher in der Teamwertung die Medaillenrén-
ge zu erreichen, war bei den Piloten mehr als berechtigt. Wahrend
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der letzten fiinf Jahre begrub immer wieder nur ein Task die Medail-
lentrdume. Eine professionelle Vorbereitung, die unter anderem
eine Analyse der letzten WM und ein Coaching durch Jennifer Soder
beinhaltete sowie eine deutliche Verbesserung der Funkkommuni-
kation, sollten nun endlich den Grundstein fiir eine weitere deut-
sche FAI-1-Medaille legen.

Der vierte Lauf der EM {iiber 142 Kilometer startete um 15:00 Uhr
unter einem wolkenlosen Himmel. Eine niedrige Basis sorgte fiir ei-
nen eher verhaltenen Start, aber dann entwickelte sich der Tag doch
noch prachtig mit Steigwerten nahe der 7 m/s-Marke und einer Ba-
sis auf iiber 3.000 Metern.

Ferdinand Vogel und Ernesto Hinestroza auf Platz drei und zwolf
sowie Andreas Malecki sechs Minuten nach dem Fiihrenden sollten
an diesem Tag eigentlich Grund zur Freude sein, aber leider ver-
misste Teamchef Harry Buntz einen zweiten Piloten, der fiir das
Team punktete (neben Ernesto waren Philipp und Daniel Tyrkas fiir
Deutschland gesetzt). Daniel musste nach einem missgliickten Aus-
reifSversuch, den er mit Honorin Hamard startete, in einem wind-
verseuchten Tal landen, wihrend Philipp, ein Garant fiir konstantes
Fliegen mit Topergebnissen, diesmal den Besenwagen spielte, als
vorletzter ins Ziel kam und mit 666 Punkten ein teuflisches Ergebnis
erzielte. Die erniichternde Bilanz: Deutschland rutschte aus den
Top drei auf Platz elf ab.

www.dhv.de
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Aufholjagd

Das deutsche Team lief§ sich durch den verpatzten Lauf
nicht entmutigen und zeigte wahrend der folgenden Lau-
fe seine Stiarke. Und auch Pegalajar zeigte, dass es noch
mehr zu bieten hat: Sahara-Staub sorgte fiir eine nicht
ganz willkommene Abwechslung, bevor ein Ruhetag dem
Team die Moglichkeit gab, sich fiir die zweite Spielhilfte
vorzubereiten.

Maxime Pinot setzte seine Dominanz im sechsten
Durchgang {iber 127 Kilometer fort. Deutschland kam
wieder auf die Erfolgsspur zuriick und konnte mit einer
klugen Taktik Boden gutmachen. Einen Tag spéter er-
wischte es seit langer Zeit einmal die {iberméchtigen

Gleitschirmschwarm-Zielankunft

Franzosen. Wihrend des 137 Kilometer Laufs teilte sich das Feld bei der EM

und Frankreich setzte auf die vermeintlich ,sichere” Bergroute. Am

Ende ein Fehler, der dem Team die Fiihrung in der Nationenwer-

tung kostete, wéhrend sich Philipp und Ferdinand in der Gesamt- Ferdinand Vogel

wertung weiter verbesserten.

Mit 100 Kilometern bot der achte Task eine Gelegenheit, neues
Terrain zu erkunden. Mittlerweile zeigte der lange Wettbewerb erste
Spuren bei den Piloten und das deutsche Team erlebte ein Wechsel-
bad der Gefiihle: nach taktischen Fehlentscheidungen fielen sie zu-
riick, kdimpften sich aber dank einer furiosen Aufholjagd doch noch
ins Ziel. Den spdten Erfolg verdankten sie der Zusam-
menarbeit wihrend des Flugs, bei dem sie strategi-
sche Informationen teilten und bis zum Ende nicht
aufgaben. Das Team arbeitete sich dadurch weiter
kontinuierlich nach oben und hielt den Druck auf die
fithrenden Nationen aufrecht.

Der neunte Durchgang, ein 88 Kilometer langer
Kurs, musste aufgrund drohender Uberentwicklun-
gen gestoppt werden. Luc Armant und Julien Wirtz
dominierten bei den Franzosen, wihrend Philipp
und Ernesto wertvolle Punkte fiir das Team sammel-
ten, wodurch die Medaillenrénge vor dem letzten Tag
wieder in Greifweite riickten.

Die Hoffnung stirbt zuletzt

Nach neun aufreibenden Liufen wollten die Veran-
stalter am letzten Tag der Europameisterschaft einen
schnellen, einfachen und kurzen Lauf durchfiihren.
Doch sie hatten die Rechnung ohne den Wind ge-
macht. Bereits an der zweiten Wende iiber Jaén, der Andalusien aus der
Hauptstadt der Provinz Jaén, war der Wind nicht mehr zu ignorie- Pilotensicht, tiber
ren. Ein grofier Teil des Felds ging am Stadtrand nieder, wihrend ~ Pegalajar

Team Deutschland noch einmal Hohe tankte und nun gegen die
Zeit kdmpfte: Der Wind frischte weiter auf und in der schwachen
Thermik drifteten die Piloten mit jedem Héhenmeter weiter vom
Ziel fort. Ferdinand Vogel schilderte die letzten dramatischen Minu-
ten der EM: ,, Da der Fiithrungspulk zu tief war, um weiter gegen den
Wind mit 35 km/h zu pushen, fingen wir an, in einem 0,5 m/s Bart
zu drehen. Als wir wieder mehr Hohe hatten, kam das Déja-vu: die
gleiche Position wie vor 20 Minuten, nur etwas niedriger? Und noch
zwolf Minuten bis zur Task-Deadline! Also ab ins Vollgas und gegen
den Wind nochmals so weit wie moglich nach vorne pushen.

We love to fly -
Philipp Haag =
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Allen Anstrengungen zum Trotz blieb das Ziel am letzten Tag ver-
waist und die Riickholer sammelten die weit verstreuten Piloten aus
den unendlichen Olivenhainen. Die Enttduschung im deutschen
Team, die Medaillenrdnge verpasst zu haben, wurde am Ende durch
die Tatsache gemildert, dass Deutschland noch in der Lage war, den
vierten Platz zu sichern und das Osterreichische Team zu iiberho-
len.

Anaphylaktische Schocks

Nicht nur der letzte Durchgang der EM zeigte, dass die Chancen, bei
einer AufSenlandung in Pegalajar nicht in einem Olivenhain zu lan-
den, verschwindend gering sind. Dank ihrer niedrigen Bauhdhe er-
scheint aber selbst eine Landung in einem Olivenbaum als beden-
kenlos, wdre da nicht die geringe, aber bisweilen auftretende
Moglichkeit eines anaphylaktischen Schocks.

Nachdem Jeremie Cassar aus Osterreich schon am Startplatz Be-
kanntschaft mit einem Baum gemacht hatte, ging er das Rennen
verspatet an und landete, was kaum verwundert, in den Olivenhai-
nen. Beim Versuch, seinen Schirm aus einem Olivenbaum zu pflii-
cken, traten plotzlich Atembeschwerden und Schwellungen auf,
und er alarmierte sofort die Rettungskréfte. Dank der schnellen Hil-
fe eines vorbeikommenden Spaniers und der Koordination der Ret-
tungskréfte durch Wettbewerbsérzte wurde er stabilisiert und ins
Krankenhaus gebracht, das er am Abend gliicklicherweise wieder
verlassen konnte. Die lebensbedrohliche Anekdote trug dazu bei,
dass die malerischen Olivenhaine den Piloten pl6tzlich in einem
anderen Licht erschienen.

Die Sieger der Europameisterschaft 2024

Den Titel des Europameisters 2024 holte sich der franzosische Pilot
Maxime Pinot, der in fast allen Durchgéingen seine Uberlegenheit
demonstrierte und schlieflich die Gesamtwertung mit einem be-
achtlichen Vorsprung anfiihrte. Bei den Frauen sicherte sich Cons-
tance Mettetal, ebenfalls aus Frankreich, die Krone, was die franzo-
sische Dominanz in diesem Jahr einmal mehr unterstreicht. Auf den
folgenden Podiumspldtzen bei den Herren landeten Sebastian
Ospina aus Grofibritannien und Tilen Ceglar aus Slowenien, wih-
rend bei den Damen Elli Egger aus Osterreich und Anka Tabara aus
Ruménien die Pldtze zwei und drei belegten.

Fiir das deutsche Team waren Ferdinand Vogel und Philipp Haag
die besten Piloten, die die Plitze acht und neun in der Gesamtwer-
tung erreichten. Julia Jauf$ aus Miinchen zeigte bei den Damen eine
starke Leistung und erreichte den sechsten Rang.
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Overall
Herrenwertung

In der Teamwertung triumphierte GrofSbritannien vor den erfolgs-
verwohnten Franzosen und Slowenien, wobei das deutsche Team
den vierten Platz belegte. Osterreich, Spanien und die Schweiz folg-
ten auf den weiteren Rangen.

Wertung

Nationenwertung

1. Grofibritannien 18266.5

2. Frankreich 18146.5

3. Slowenien 18081.9

4. Deutschland 18014.7

Manner Overall

1 Maxime Pinot FRA  Ozone Enzo 3 6956.5

2 Juan Sebastian Ospina GBR  Ozone Enzo 3 6935.1

3 Tilen Ceglar SVN  Ozone Enzo 3 6934.1

4 Vladimir Bacanin SRB 0Ozone Enzo 3 6930.3

5  Honorin Hamard FRA  Ozone Enzo 3 6930.0

6  Marcelo Sanchez Vilchez ESP  Niviuk Icepeak X-one 6927.3

7 Michal Gierlach POL  Ozone Enzo 3 6914.2

8  Ferdinand Vogel DEU  Ozone Enzo 3 6909.7

9 Philipp Haag DEU  Ozone Enzo 3 6905.0

10 Darko Stankovski MKD  Ozone Enzo 3 6893.2

14 Ernesto Hinestroza DEU  Ozone Enzo 3 6880.8

19 Daniel Tyrkas DEU  Ozone Enzo 3 6861.9

88 Martin Petz DEU  Ozone Enzo 3 5400.5

102 Andreas Malecki DEU  Ozone Enzo 3 4742.9

Frauen Overall

1 Constance Mettetal FRA  Niviuk Icepeak X-one 6646.5

2 Elisabeth Egger AUT  Ozone Enzo 3 6079.9

3 Anca Tabara ROU  Niviuk Icepeak X-one 5589.0

6 Julia JauB DEU  Ozone Zeno 2 4874.9
www.dhv.de



Zeit fir eine Veranderung?

In der Welt des Gleitschirmsports gehort der FAI-Wettbewerb zu
den prestigetrachtigsten Veranstaltungen. Traditionell dauern diese
Wettbewerbe 14 Tage, was jedoch zunehmend als nicht mehr zeit-
gemdfS betrachtet wird. Laut Teamchef Harry Buntz gibt es mehrere
Griinde, warum eine Anpassung des Formats dringend erforderlich
ist:

Die meisten Teilnehmer an FAI-Wettbewerben sind Amateure,
die viel Zeit und Energie investieren miissen, um an diesen langen
Veranstaltungen teilzunehmen. Zehn Durchgénge in zwei Wochen
zu fliegen, kann kdrperlich und mental sehr anstrengend sein. Viele
Piloten stofien dabei an ihre Grenzen, was die Freude und den Spaf3
an der Teilnahme mindern kann.

Ein zweiwdchiger Wettbewerb bedeutet fiir viele Teilnehmer eine
erhebliche Zeitinvestition, die sich nicht jeder leisten kann. Berufli-
che und familidre Verpflichtungen machen es fiir viele schwer, so
viel Zeit freizuschaufeln. Ein kiirzeres Format wiirde es mehr Pilo-
ten ermoglichen, teilzunehmen und kénnte die Wettbewerbe inklu-
siver machen.

Ein Blick in die Zukunft

Das deutsche Gleitschirm-Nationalteam reiste mit einem professio-
nellen Kader aus erfahrenen und talentierten Piloten nach Pegala-
jar. Ferdinand Vogel, Philipp Haag, Martin Petz, Ernesto Hinestroza,
Daniel Tyrkas und Andreas Malecki gingen bei den Mdnnern an den
Start, wiahrend Julia Jauf bei den Damen antrat.

Als Teamchef lenkt Harry Buntz das deutsche Team mit einer kla-
ren Vision und unterstiitzt die Piloten dabei, ihr Bestes zu geben.
Jennifer Soder sorgt als Teamassistentin dafiir, dass die organisato-
rischen und logistischen Ablédufe reibungslos funktionieren und die
Piloten sich auf das Fliegen konzentrieren konnen. Ewa Korneluk
fing als Fotografin die spektakuldren Momente des Teams ein und
dokumentierte deren Abenteuer aus faszinierenden Perspektiven,
wihrend Yves Jonczyk das Team als Kameramann begleitete und
die aufregenden Tasks und dynamischen Wettbewerbsstrategien in
packenden Bildern nach Hause brachte.

,Die Europameisterschaft 2024 war ein wichtiger Priifstein fiir das
Team. Mit wechselhaften Wetterbedingungen, komplexen Routen
und einem hochkarétigen Teilnehmerfeld bot das Event eine Biih-
ne, auf der sich die besten Piloten Europas messen konnten. Fiir das
deutsche Team war es eine Gelegenheit, sowohl individuelle als
auch kollektive Stirken zu demonstrieren und gleichzeitig Schwach-
stellen zu identifizieren, die wir vor der Weltmeisterschaft verbes-
sern konnen‘, kommentierte Harry Buntz das Ende der EM.

Die Erfahrungen aus der Europameisterschaft und die sorgfdltige
Vorbereitung geben dem Team das Selbstvertrauen und die Féhig-
keiten, die sie brauchen, um bei der FAI-Weltmeisterschaft 2025 in
Andradas erfolgreich zu sein. Und in Japan ist der Olivenbaum der
Baum des Siegers, und seine Zweige werden denen gegeben, die
sich im Leben auszeichnen. Hoffen wir also, dass die deutschen Pi-
loten ein paar Zweige aus Pegalajar in ihrem Schirm gelassen ha-
ben, um in Andradas den Titel zu holen. ™/
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Damenwertung
Dank an die Sponsoren -
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Dipl.-Ing. Torsten Siegel, Europameister Gleitschirm 2014, seit
1999 in der Nationalmannschaft. GIN-Konstrukteur und Testpilot
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Gefeierte Nachbarschaft

am Kandel

Internationale Deutsche und Schweizer Meisterschaften im Drachenfliegen 2024

TEXT UND FOTOS: DIETRICH MUNCHMEYER

er Kandel bei Waldkirch im Siidschwarzwald ist in die-

sem Jahr schon zum dritten Mal der Austragungsort fiir

die Offenen Internationalen Deutschen Meisterschaften

im Drachenfliegen der FAI-Klassen 1 (Flexible Drachen)

und 5 (Héngegleiter mit starren Fliigeln), dazu haben
auch die Schweizer ihre Landesmeisterschaft in diesem Wettbe-
werb mit ausgerichtet. Nach 2018 und 2022 sind wieder rund 80 Pi-
loten am Start. Mehr wiirden zwar gerne mitfliegen, aber trotz Sper-
rung grofler Teile des Parkplatzes auf dem Kandel als Aufbaufldche
ist einfach kein Platz fiir noch mehr Teilnehmer.

Der Startplatz liegt auf 1.200 m Hohe und erlaubt einen grandio-
sen Blick auf den Schwarzwald und nach Westen iiber die Rhein-
ebene bis zu den Vogesen. Die Anstrémung aus Westen ist ideal.
Zum Landeplatz sind es 900 m Héhenunterschied, viel Hohe also,
um auch bei schwicheren Bedingungen den ersten Thermikan-
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Durchginge |

Drache

schluss zu finden. Eine Voraussetzung fiir einen guten Wettbewerb
ist also schon mal erfiillt.

Als zweites braucht es ein Team. Hier konnten wir uns wieder auf
Klaus Kienzle und die Mitglieder des DGFC Siidschwarzwald verlas-
sen. Wenn Klaus sich eine German Open vornimmt, dann motiviert
er alle mitzumachen und dann klappt das auch. Der DHV mit Team-
chefin Regina Glas muss sich hauptsachlich noch um den sportli-
chen Teil des Wettbewerbs zu kiimmern, alles andere ist geregelt.
Ich kenne keinen Wettbewerbsort, zu dem man als Meet Director so
entspannt hinfahren kann, weil alles so gut eingespielt ist.

Die dritte Zutat fiir einen tollen Wettbewerb ist das Wetter. Wir ken-
nen das schon aus Vorjahren in den Kandel-Wettbewerben: Die Vor-
hersage ist eigentlich schlecht, aber dann geht es irgendwie doch. Mal
gibt es einen kleinen Durchgang in einem kleinen fliegbaren Wetter-
fenster und mal bekommen wir trotz méfiiger GrofSwetterlage einen

www.dhv.de
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grandiosen Flugtag. Da in diesem Jahr sechs Wettbewerbstage von
Montag bis Samstag und dazu ein Reservetag geplant waren, war eine
Absage des Wettbewerbs zu keinem Zeitpunkt eine Option. Irgend-
wann geht in dieser Zeit was, auch wenn der eine oder andere etwas
zweifelnd in die Wetterberichte geschaut hat.

Am Montagmorgen beim Eréffnungsbriefing am Landeplatz sah
es gar nicht gut aus. Nachdem Dieter Miinchmeyer die lokalen Re-
geln erklért, Sicherheitshinweise gegeben und den allgemeinen Ab-
lauf der Wettkampftage beschrieben hatte, bat er alle Piloten zur of-
fiziellen Er6ffnung zum Startplatz auf den Kandel. Wir konnten den
Verein mit den Vertretern des Landkreises und der Gemeinden ja
nicht allein in Kélte und Nebel stehen lassen. Das Task Komitee ent-
schied zur Verwunderung vieler Piloten, dass die Drachen auf den
Berg mitgenommen werden. Man muss diese ja nicht gleich auf-
bauen, runterfahren kann man sie ja auch.

Lange standen wir dann oben im Nebel. Das kleine Biiffet fiir die
Offiziellen wurde den Piloten freigegeben und war schnell leer.
Wéhrenddessen entschied sich das Taskkommitee fiir eine Aufgabe.
Vom Start auf die andere Talseite nach Freiamt, zuriick zur Talmitte,
dann das Elztal hinauf Richtung Wendepunkt Schondelhdhe mit
grofSem Radius und dann zur Landung in Bleibach. Gut 50 km Flug-
strecke waren fiir die Starren zu bewdltigen, die Aufgabe der Flexis
war 4 km kiirzer. Mehrfach wurde der Start verschoben, aber es
lohnte sich, weiter zu warten, denn langsam hob sich die Wolken-
basis ausreichend hoch iiber den Startplatz. Um 14 Uhr konnte das
Race der Starrfliigler starten, zwanzig Minuten spdter waren die Fle- Y e . e T
xis an der Reihe. Leider war diese Aufgabe nicht 16sbar. Wahrend  f W — gl
Norbert Kirchner, Markus und Karlheinz Baisch sowie Jochen Zey-  Eine riesige Videoleinwand am Landeplatz zeigte aktuelle Tagesvideos
her etwa 46 km mit den etwas leistungsstdrkeren Starren bis zur sel-  und das Livetracking fiir die Zuschauer.
ben Wiese schafften und so 240 Punkte fiir diesen Task mdoglich
machten, kdmpften die Flexis vergeblich. Tagessieger wurde hier
der Franzose Francois Isoard mit 13 Punkten, Lokalmatador Roland
Wohrle kimpfte zweieinhalb Stunden und konnte am Ende 8 Punk-
te auf seinem Konto verbuchen. Ein Vorentscheid war dieser Task y
bei den Flexis sicher nicht. Aber es war wichtig, in beiden Klassen 2 / ~
einen giiltigen Durchganz zu haben, weil das die Chancen auf eine p
wertbare Meisterschaft erhohte. Denn leider entwickelte sich das
Wetter so, dass nach dem nichsten Tag mit guter Prognose doch
Zweifel an weiteren fliegbaren Tagen aufkamen.

Der Dienstag sollte also der einzige gute Tag werden. Leider war
die Basis nicht hoch genug, um sicher weit weg iiber den Schwarz-
wald zu fliegen. Bésingen und das Feldberggebiet waren als Wende-
punkte im Gespréch. Letztendlich entschieden wir uns aber fiir die
sichere Variante, das Elztal mehrfach rauf und runter zu fliegen. Die
Radien der Wendepunkte wurden so grof gesetzt, dass den Piloten
viel kreativer Spielraum blieb, wie sie die Aufgabe l6sen wollten. Die Dank an die Spon soren
Flugstrecken betrugen diesmal 104 und 114 km.

& KARSTEN PETRI (2)

Links: Wettbewerbsleiter Dieter Miinchmeyer mit Regina Glas (DHV) und
Rahel Schreiber (SHV). Rechts: Toporganisator Klaus Kienzle vom DGFC

@ KARSTEN PETRI

Oliver Salewski bei der Landung im Ziel

1 . . 'KGN'_F ST BV e oo
Alex Ploner aus Siidtirol war der Schnellste in der Flexi-Klasse LEITESHIRME IR i,
und konnte dem Zweiten Arne Tanzer aus den Niederlanden fast4 BT ETAL. - thg
Minuten abnehmen. Kurz darauf kamen mit Lorenzo di Grandis ein e hyline o ‘..HW rmap:
weiterer Italiener und der Schweizer Franz Herrmann ins Ziel. Mit . R s
wieder etwas grofierem Abstand war Roland Waohrle der erste Deut- ! )‘_ '\- Temerahiasis
sche. Aber wo war Primoz Gricar? Wir hatten ihn doch im Livetra- w:f’
cking gleichauf mit Alex aber mit deutlichem Hohenvorteil vor der
letzten Wende gesehen. Beim 15 km Wenderadius flog er einfach w govinda m
it b e

geradeaus weiter und holte den Punkt mir einem Radius von 3 km.
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Aber dieser Radius war nur fiir den ersten Anflug auf diesen Wende-
punkt vorgegeben. Was fiir ein folgenschwerer Copy-Paste-Fehler.
Die zusétzlichen 24 km fithrten dazu, dass Primoz statt als mogli-
cher Erster zeitlich weit abgeschlagen im Ziel landete. Mit Humor
nahm Benedikt Braun aus der Schweiz, der als Neunter ins Ziel kam,
seine Routenwahl. Zwei Jahre zuvor hatte er einen ganz dhnlichen
Task mit einer unkonventionellen Routenwahl gewonnen, aber
diesmal ging der Plan nicht auf.

Markus Baisch flog in der anderen Klasse allen voran und holte
sich mit seinem Tagessieg auch die Deutsche und Internationale
Meisterschaft. Thm folgten Alfred Mayer, Jochen Zeyher und Nor-
bert Kirchner. Alfred hatte allerdings am Vortag weniger Gliick, so
dass am Ende Jochen und Norbert auf dem Podest standen. Wer
hier jetzt die traditionell starken Osterreicher vermisst, dem sei ge-
sagt, dass diese zeitgleich ihre eigene Meisterschaft in Greifenburg
hatten. Dementsprechend gering war die internationale Beteiligung
in der Klasse 5.

Am dritten Tag war das Wetter leider nicht zum Fliegen geeignet.
So erkundeten die Piloten die schone Umgebung und die Stadt Frei-
burg. Einige Piloten sollen sogar versucht haben, den Wettergott im
Freiburger Miinster gnidig zu stimmen. Geniitzt hat es jedenfalls
nichts.

Andere Piloten setzten sich zusammen, um iiber die technische
Sicherheit der Drachen und notwendige MafSnahmen zu diskutie-
ren. Vor einigen Jahren hatte der DHV begonnen, die Einstellung
der Schrankungsanschlége, englisch Sprogs, der flexiblen Drachen
zu kontrollieren. Zu tiefe Einstellungen sind ein erhebliches Sicher-
heitsrisiko, denn sie konnen in turbulenter Luft zu einem Verlust
des aufrichtenden Moments und in der Folge zum Uberschlag des
Drachens mit todlichen Folgen fithren. Solche Unfille sind vorge-
kommen. Der Vorteil hinsichtlich Handling des Drachens ist, wenn
iiberhaupt vorhanden, nur sehr gering. Der DHV hat diese Messun-
gen auch bei der CIVL/FAI vertreten und solche Messungen wurden
dann auch regelméfiig bei Weltmeisterschaften durchgefiihrt. Vor
allem aber wurde das Bewusstsein der Piloten fiir diese Gefahr ge-
schérft, so dass diese Messungen immer seltener durchgefiihrt wer-
den mussten. Dieses Bewusstsein verschwand aber langsam wieder
und bei Stichproben wurden immer wieder zu tief eingestellte Dra-

ANZEIGE

chen gefunden. Der DHV hat deshalb beschlossen, die Messungen
bei diesem Wettbewerb wieder aufzunehmen und Verstofie ent-
sprechend dem FAI Sporting Code zu ahnden. Dies wurde den Pilo-
ten rechtzeitig schriftlich mitgeteilt und in die Local Rules aufge-
nommen. Gleichzeitig wurde angeboten, dass jeder Pilot sein Gerat
vor dem Wettbewerb anonym vermessen lassen und unter Anlei-
tung von Andreas Schmidtler von der DHV Priifstelle nachjustieren
kann. Dies alles wurde vom Wettbewerbsleiter beim Er6ffnungs-
briefing nochmals erldutert.

Nach dem zweiten Task wurden die Geridte der ersten Piloten
nachgemessen und es wurden Abweichungen festgestellt. Dieter
Miinchmeyer als Wettbewerbsleiter entschied sich jedoch, keine
Strafen zu verhdngen, da er um die gute Stimmung unter den Pilo-
ten fiirchtete. Er wollte es bei einer nochmaligen ernsthaften Er-
mahnung belassen. Dies gab bei den Piloten Anlass zu Diskussio-
nen und sieben Piloten entschieden sich fiir eine formelle
schriftliche Beschwerde an den Wettbewerbsleiter. Fiir diejenigen,
die mit den Wettbewerbsregeln nicht so vertraut sind, sei erwdhnt,
dass dies der erste formale Schritt ist, wenn ein Pilot oder eine Grup-
pe sich benachteiligt fiihlt. Der Wettbewerbsleiter entscheidet iiber
die Beschwerde. Ist diese Entscheidung fiir den Piloten nicht akzep-
tabel, kann er einen kostenpflichtigen Protest einreichen. Uber die-
sen entscheidet eine externe Jury, die mit fast juristischer Genauig-
keit zu ihrem Ergebnis kommen muss. Die formale Situation war
jedoch klar, nach den Regeln musste eine Strafe verhdngt werden,
die regelméflig in einem Punkteabzug von zwanzig Prozent be-
stand. Der Wettbewerbsleiter gab den Beschwerdefiihrern vollum-
fanglich recht. Er machte jedoch geltend, dass die Piloten nach sei-
ner Uberzeugung nicht wissentlich falsch eingestellte Gerite hatten,
allerdings wohl absichtlich die zulédssige Toleranz weit ausgenutzt
hatten. Dazu wére der Punktabzug bei nur einem Task eine sehr
harte Strafe gewesen. Dieter machte daher von der Moglichkeit ei-
ner geringeren Strafe nach FAI Regeln Gebrauch und setzte den
Punktabzug auf null Prozent fest. Er trug dies in einem ausfiihrli-
chen Briefing mit umfassender Begriindung vor. Er war sich aber
nicht sicher, ob das so akzeptiert wird oder ob das doch als ldcher-
lich empfunden werden wiirde. Spontaner Applaus aller Piloten an
dieser Stelle erleichterte alle. Die Reihenfolge des Zieleinlauf im

DELTAFLUGSCHULL.CH

CONDOR

deltaflugschule.ch
CH-8825 Hutten
+4179 654 16 77
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Delta Flugschule und Eigenkonstruktionen DHV Klasse 1:
FLEX 16 Einfachsegel (17kg) und CRE 14.5 Doppelsegel (23kg)
mit dem einzigartigen Teleskopsystem.
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Task 2 war somit das Endergebnis des Wettbewerbs fiir die Klasse 1
auf den vorderen Plétzen.

Ich halte fest, dass die Piloten in ihrer grofien Mehrheit wollen, dass
nicht mit gefahrlich getunten Geridten geflogen wird, dass die Veran-
stalter grofier Wettbewerbe dies kontrollieren sollen und dass der
DHV sich bei der FAI dafiir einsetzen soll, dass die Regel in der Secti-
on 7 auch in diesem Punkt zukiinftig wieder eingehalten werden.

Die Wetterprognosen fiir die kommenden Tage waren von einer
Vb-Wetterlage gekennzeichnet. In den nédchsten Tagen regnete es
ohne Unterlass und in Siiddeutschland kam es zu schweren Uber-
schwemmungen. An eine Fortsetzung des Wettbewerbs war nicht
zu denken. Damit den zahlreichen Zuschauern am Landeplatz
nicht ganz enttduscht wurden, wurde ein Ziellandewettbewerb mit
einem kleinen Preisgeld ausgelobt, bei der nur schéne Landungen
zdhlten. Die Siegerehrung konnte dann am Abend stattfinden. Um-
rahmt vom Bleibacher Musikverein wurden die zahlreichen kunst-
voll gestalteten Pokale {ibergeben. Trotz des suboptimalen Wetters
war es ein schoner Wettbewerb mit wiirdigen Siegern, vielen Zu-
schauern und einer guten Wirkung in der Region. Wenn alle wieder
so an einem Strang ziehen, wird es wieder eine Internationale Deut-
sche Meisterschaft am Kandel geben. Ganz besonders haben wir
uns iiber die Teilnahme und Unterstiitzung der Schweizer gefreut.
Wir waren gerne Gastgeber und sie waren wunderbare Géste bei

uns. <J

Wertung

Internationale Deutsche Meisterschaft Klasse 1
1 Alex Ploner ITA 996

2 Arne Téanzer NED 957

3 Lorenzo De Grandis  ITA 942

Deutsche Meisterschaft Klasse 1

1 Roland Wahrle GER 862
2 Oliver Salewski GER 782
3 Primoz Gricar GER 764

Deutsche Meisterin
4 C. Schwiegershausen GER 560

Schweizer Meisterschaft Klasse 1

1 Franz Herrmann SuUl 927
2 Jean-Daniel Kugler  SUI 832
3 Benedikt Braun Sul 816

Klasse 1 Sport

1 Thomas Kagi SuUl 246
2 Konrad Liiders GER 226
3 Gerd Laubenthal SuUl 95

Internationale und Nationale Deutsche Meisterschaft Klasse 5
1 Markus Baisch GER 1239

www.dhv.de
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2 Jochen Zeyher GER MemeEm

3 Norbert Kirchner GER
-
%
et |
[T

Die Schweizer
Meister:

Franz Herrmann
siegte vor Benedikt
Braun.

Die Deutschen
Meister Flex:

vl: Corinna Schwie-
gershausen (Frauen),
Oliver Salewski (2),
Roland Wahrle (1),
Primoz Gricar (3)

Die Internationalen
Deutschen Meister
Starr:

vl: Jochen Zeyher (2),
Markus Baisch (1),
Norbert Kirchner (3)

icha und Schwaizer
felsterschaft im
ichenfliegen 2024

Die Internationalen
Sieger Flex vl:

Arne Tanzer (2),

Alex Ploner (1),
Lorenzo di Grandis (3)

DER AUTOR

Dietrich Miinchmeyer fliegt seit 1988 vorwiegend Gleitschirm.
Nach seiner Zeit als Chef der Gleitschirmliga bis 2011 hat er

zahlreiche Drachenwettbewerbe in den Klassen 1, 2 und 5 geleitet,
darunter acht Mal die German Open und zwei Weltmeisterschaften. Er ist Physiker, war
neun Jahre Technikvorstand des DHV und hat daher einige Erfahrung hinsichtlich des
Sicherheit der Gerate und in Wettbewerben.
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Spieser Trophy 2024

Nachstes Jahr Teil der Deutschen Meisterschaft im Hike+Fly

TEXT: PETER BERGDOLT

nfang Mai dieses Jahres fand

zum dritten Mal die Spieser

Trophy in Hindelang statt. Bei

dem Wettbewerb handelt es

sich um ein eintdgiges Hike&
Fly-Rennen quer durch das Oberallgéiu, ver-
anstaltet vom Ostrachtaler Gleitschirmflie-
ger. Die Teilnehmer haben die Wahl zwi-
schen unterschiedlich  grofien
Strecken. Der Andrang war noch grofier als
erwartet, bereits nach 29 Minuten waren
alle Startplétze vergeben.

Da die CIVL Anfang des Jahres eine neue
Wertungsklasse eingefiihrt hatte, wurde das
Bigger Race als FAI Cat. 2 Wettbewerb ge-
wertet und war der erste kategorisierte H
ike+Fly Wettkampf der CIVL in Deutsch-
land. Auch der DHYV ist nicht untdtig und
plant fiir das kommende Jahr eine offizielle
Deutsche Meisterschaft im Hike+Fly, bei

zwei

DHVmagazin 249

der die Spieser Trophy ein Teil sein wird.
Bei einem verpflichtenden Online-Briefing
am Freitagabend besprachen die Veranstal-
ter kurz und biindig alle Regeln, Luftrdume
und sonstige Unklarheiten, bevor sie die
sehnlichst erwarteten Routen vorstellten.
Diese wurden im Vorhinein nur grob be-
kannt gegeben, um optimal auf die Wetter-
verhéltnisse eingehen zu konnen.

Am Samstagmorgen um 9 Uhr starteten
schliefSlich 84 Teilnehmer gemeinsam zum
ersten Turnpoint, dem Spieser. Die Wetter-
vorhersage versprach sehr gute Flugbedin-
gungen bereits ab dem frithen Vormittag.
Taktik und Geduld waren von Beginn an ge-
fragt. Lohnt sich ein Abgleiter in Richtung
Mittag (Berg), oder ist das Warten auf den
Thermikbeginn und somit die fliegerische
Variante die schnellere? Die Geduldigen
wurden belohnt. Schon um 10:30 Uhr dreh-

Die Fiihrungsgruppe nach dem
ersten Start am Spieser

te die Fiihrungsgruppe zuverldssig auf und
bewdltigte iiber den Griinten fliegerisch die
Strecke zum zweiten Wendepunkt. Dort an-
gekommen, mussten die Athleten einlan-
den und ein Selfie mit dem Turnpoint-
Schild machen. An der Bergstation der
Mittagbahn warteten freiwillige Helfer be-
reits mit Riegeln und Getranken. Auch zahl-
reiche Zuschauer versammelten sich, um
das rege Treiben zu verfolgen. Am Mittag
trennten sich die beiden Strecken. Die Teil-
nehmer der ,kleinen Runde“ hatten die
Gehwinde als nichstes Ziel, die Athleten
vom Bigger Race mussten erst noch am
Weiherkopf einlanden, bevor es nach der
Talquerung {iber das Illertal ebenfalls an die
Gehwinde ging. Nicht allzu verwundert
iiber die zihen Bedingungen am Mittag,
war erneut Geduld gefragt. Doch der Tag
verbesserte sich stetig. Die grof3e Querung

www.dhv.de
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@ BASTIAN MORELL

iiber das Illertal stellte fiir viele Teilnehmer
im Vorhinein die vermeintlich grofite Her-
ausforderung dar, was sich aber dann als
sehr gut machbar herausstellte. Das Bigger
Race entwickelte sich zu einem Kopf-an-
Kopf-Rennen. Nach einer weiteren Toplan-
dung am Nebelhorn trennten sich die Pilo-
ten der Fiihrungsgruppe und wéhlten
unterschiedliche Linien zuriick in Richtung
Ziel. Die Teilnehmer des Big Race hatten
noch zwei weitere Wendepunkte vor sich,
die die meisten fliegerisch bewiltigten. Die
Zeit stoppte fiir alle Teilnehmer in einem
ESS-Zylinder. Somit konnte die letzte Lan-
dung in Hindelang entspannt genossen
werden.

Wihrend des Rennens verfolgte ein ra-
sender Reporter, begleitet vom Sportvor-
stand des DHV - Jonas Bottcher, die Athle-
ten. So verfolgten auch Daheimgebliebene

www.dhv.de

@ NOAH KLLR

Peter Bergdolt
beim Wendepunkt
Selfie am Mittag

@ WILLI ROTH

@ BASTIAN MORELL

Podium Bigger Race Overall

durch kurzweilige Videos und hervorragen-
de Berichterstattung in den sozialen Medi-
en das aktuelle Renngeschehen.
Bis 18 Uhr hatten die Athleten Zeit fiir die
Aufgabe. Und wihrend die einen schon bei
einem Kaltgetrdnk die Renngeschehnisse
aufarbeiteten, kdmpften andere noch bis
zur Deadline, um das Ziel zu erreichen, was
letztendlich auch den Allermeisten gelang.

Beim Bigger Race gewann der Local Mau-
rice Koller, dicht gefolgt vom Siidtiroler Ar-
min Pircher und Atreju Eck. Als schnellste
Dame im Feld verpasste Karin Schugg nur
knapp um 42 Sekunden das Overall-Podium.

Den Sieg beim Big Race sicherte sich
Rene Schimenz vor Felix Bellinghausen und
Marco Kreissl. Die Damenwertung gewann
Astrid Deiffler (overall 5.) vor Debbi Assmus
und Monika Egger.

Ein Dank geht an die zahlreichen Spon-

soren, die den Wettbewerb unterstiitzen.
Ausriistung in Form von Gurtzeugen, Vario,
Rettungsgerit, aber auch Check-Gutschei-
ne, Bergbahnfahrten und einiges mehr wur-
de bei der Siegerehrung und Tombola {iber-
reicht. Fiir viele bot der Wettbewerb die
Moglichkeit, einen Einblick in das Hike&Fly
Wettkampfgeschehen zu erlangen. Teils un-
bekannte Routen zu bewéltigen, die man so
vielleicht nie planen wiirde, aber auch der
Umgang und die Navigation mit der Flug-
elektronik fiir den Bewerb. Zudem wurde
gezeigt, dass es trotz der in Deutschland
geltenden Regelungen, mithilfe der Unter-
stiitzung vom DHYV, sehr gut méglich ist, ei-
nen Hik+Fly Wettbewerb in dieser Form
durchzufithren. <J

Alle Details zum Wettbewerb, Strecken und
Bilder, finden sich auf der Website der Spieser-
trophy: www.spiesertrophy.de
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Trotz schlechter
Wetterprognose '
wurden | /4

drei Durchgédnge in
Ludesch geflogen! .

Ludesch - Vorarlberg/Osterreich
Marco Grobner auf Rang 3

Die Wetteraussichten fiir die Ludesch Open vom 9. - 12. Mai 2024 waren
mager, daher nahmen nur 25 flexible Drachen an diesem Wettbewerb teil.
Trotzdem konnten drei Durchginge geflogen werden, allerdings brachte
nur der dritte Task iiber 900 Punkte. Den Wettbewerb gewann der Osterrei-
cher Dietmar Tschabrun vor seinem Landsmann Jochen Zeischka. Der
deutsche Nationalteampilot Marco Grobner sicherte sich den dritten Rang.
Mehr Infos unter https://civicomps.org/event/int-ludesch-open-2024-flex1

.

"Marco Grobner

Emberger Alm Open 2024
Marco Grobner auf dem Podest

Gleichzeitig zur Deutschen- und Schweizer Meisterschaft am Kandel fand
die Osterreichische- und Tschechische Meisterschaft vom 25. Mai - 2. Juni
2024 in Greifenburg an der Emberger Alm statt. 66 Teilnehmer fanden sich
im Drautal ein. Diese haderten ebenso wie die Piloten am Kandel mit dem
Wetter. Zwei Durchgénge bei schwachen Bedingungen und einen Ham-
mertag lief$ Petrus aber zu und es gab auch hier gliickliche Gesichter bei
der Siegerehrung. Bei den Flexis gewann Jiri Gut (CZE) vor Jochen
Zeischka (AUT) und Marco Grobner (GER). In der Starrfliigelwertung
siegte Christopher Friedl vor Richard Herzog (beide AUT) und Stanislav
Trebeska (CZE).

Mehr Infos unter
https://civicomps.org/event/emberger-alm-open-2024-austrian-and-czech-championship

Dutch Open 2024 in Greifenburg
Primoz Gricar holt sich den Sieg

Hammerwetter in Greifenburg vom 15. - 22. Juni 2024. Die Holldnder
haben fiir ihre Meisterschaft wohl bis jetzt die beste Woche des Jahres
erwischt. Ganze 5 Durchginge konnten geflogen werden. Der deutsche
Nationalteampilot Primoz Gricar gewann souverin unter 76 Piloten aus

17 Nationen den internationalen Titel vor dem Australier Scott Barrett und
Jochen Zeischka aus Osterreich. Roland Wohrle aus Gutach belegte den 5.
Platz. Auch die Turmdrachen flogen um den Titel in der Sportklasse. Hier
siegte der deutsche Ligachef Konrad Liiders vor Mario Campanella (BRA)
und Michael Eitrich (GER).

Mehr Infos unter https://civicomps.org/event/dutch-open-2024-greifenburg

Gerd Donhuber
zeigt in Norwegen
seine Klasse
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Vogo Open - Norwegen
Gerd Donhuber fliegt zum Sieg

Vom 23. - 29. Juni 2024 fand in Norwegen die Vogo-Open und gleichzeitig
die Norwegische Meisterschaft im Drachenfliegen statt. In dieser sehr
reizvollen und teilweise einsamen Landschalft gibt es einige interessante
Fluggebiete. 32 Teilnehmer nahmen an diesem Wettbewerb teil. Nach drei
Durchgédngen siegte der deutsche Nationalteampilot Gerd Dénhuber vor
Olaf Opsanger und Nils Aage Henden.

Mehr Infos unter https://civicomps.org/event/vaga-open-hanggliding-competition2024

www.dhv.de



TransAlp 2

WoodyValley

www.turnpoint.de



SCHAUFENSTER

INFORMATIONEN DER ANBIETER

Costumize your Tenax 4

Choose your color oo

Thon

_ "N
Side stripe 1
Side stripe 2
L

Central panel |

Woody Valley

Der GZ-Hersteller
baut wieder Drachengurte

Der Gurtzeughersteller Woody Valley produziert
seit 1. Juni 2024 wieder Drachengurtzeuge.

Das Tenax 4 wurde bereits vor Jahren aufgrund
seiner aerodynamischen Optimierung speziell
fiir leistungshungrige Cross Country- und
Wettkampfpiloten entwickelt. Nun wird es nach
Wunsch vieler Drachenflieger wieder herge-
stellt. Es ist in drei verschiedenen Versionen
erhaltlich, je nach persénlichem Wunsch des Piloten. Fiir kleinere
Piloten wird jetzt eine kleinere Riickenplatte verwendet.

Infos: www.fly-more.com

ANZEIGE

A\ Freiflug
v Porogliding

Parfoimanda Canlar

Freiflug
Paragliding Performance Center

Stefan Asprion und Lucas Laubin, beide DHV-zertifizierte
Sicherheitstrainer, haben die Flugschule Freiflug ins Leben
gerufen, die sich auf Sicherheitstrainings, Weiterbildungen
und Flugreisen spezialisiert. Die ersten Sicherheitstrainings
finden ab Herbst am Idrosee statt, das gesamte Programm
im kommenden Jahr.

Stefan und Lucas sind in der Branche bereits bekannt; sie
haben viele Jahre als Trainer bei der Flugschule Achensee
gearbeitet und bringen somit einen reichen Erfahrungs-
schatz mit.

Infos: www.flugschule-freiflug.de

Next Generation
/ rescue systems

Die Fakten der NG Serie im Uberblick:

Erhaltlich in 3 GréBen als NG und in der
Leichtversion NG light, zertifiziert nach EN12491
Neues, innovatives X-Flare Konzept fiir hohe Effizienz
Hervorragende Sinkraten, jeweils nur knapp Uber 5m/s,
entspricht einem Sprung aus etwa 1,3m Hohe

Hohe Offnungssicherheit und extreme Pendelstabilitat
Intelligenter Leichtbau fiir schnelle Offnungen bei
langsamen Geschwindigkeiten

Verwendung hochwertiger Leichtbaumaterialien

X-Flares flir homogene
Lastverteilung bei hoher

projizierter Flache

Geringe Kappenhdhe
fiir schnelle Offnung

NG 100 Serie
NG 120 Serie
NG 140 Serie

S

independence
paragliding

The world’s leading
rescue systems

Anhéngelast Flache
max. (kg) (m?) Gewicht (kg) [ Gewicht (kg)
120 29
140 33

Fast ungekriimmte
Oberseite dank
innovativem
X-Flare Konzept

Exakt definierte
Luftauslésse fiir
Pendelstabilitat

||.



eVario2
Variometer - alles an Board!

Die 2. Generation der App macht aus deinem iPhone/iPad
ein vollwertiges 9D-Variometer mit Echtzeit-/Online-Daten.
Features: Sensorik-Fusion, Thermik-Assistent, Turnpoint mit
Ziel-Daten, Sprachansagen zu Flug-Dynamik, G-Kraft War-
nung, Anti-Kollision, Live-Tracking, Fluggebiet-Infos, Wetter-/
Thermik-Prognose (Live), Luftrdume sowie Unfall-Erkennung.
Das neue Design und Bedienungskonzept macht es nun
noch einfacher, die Funktionen zu erleben. Die Qualitat der
neuen Apple Hardware erlaubt prazise Riickmeldungen

im Thermikflug, auch tber Stunden. In einer Vielzahl von
Flligen erprobt. Preis: 14,99 €

App Store Download Link:
https://itunes.apple.com/de/app/evario/id1243708983

Concertina Bag Mini

Der Concertina Bag Mini ist ein radikal leichter Zellpacksack fiir kleine Bergschirme mit auBerst
kleinem Packvolumen. Mit einem Gewicht von nur 110 Gramm ist der Packsack die ideale Ergan-
zung fiir deine Ultra-Lighweight Ausriistung. Der Concertina Bag Mini ist 205 cm lang und 30 cm
breit. Das Packvolumen ist deutlich geringer als bei einem normalen Packsack. BANTAM 2 und
BANTAM X kénnen perfekt darin verstaut werden. Da sich beim BANTAM 2 und X Nitinol-Stéabchen
in der Eintrittskante befinden, zahlt es sich aus, den Schirm Zelle auf Zelle zu packen, um seine
Lebensdauer zu verlangern.

Ab sofort bestellbar.

www.nova.eu/de/zubehoer/concertina-bag-mini/

ANZEIGE

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

@l IKON
v u zu jedem Check gibt es

) GLEITSCHIRMSERVICE e Gratis F-shir!

www.dhv.de
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> Einkommensschutz
> Berufsunfahigkeitsversicherung

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

e

HDI Vertriebs AG Hegelstr. 61

Thomas Ingerl, 55122 Mainz

Can Tanju Telefon 0173 8408-254
Telefax 0511 6451150886
thomas.ingerl@hdi.de

Exklusiv
fiir DHV-
Mitglieder

FUr elnen
sicheren Halk.




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 GS /'— HG \ DHV-Mitglieder el

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

w

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. € fir Personen- und Sachschaden
inkL. 10.000 € Bergekostenversicherung (personenbezogen)

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

w

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

S & & & & &
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inklusive

Deutschland

Schleppwinden-Haftpflicht | Fiir Halter und Bediener der Startwinden
inkl. der Seilriickholfahrzeuge, ohne Deckung von Personenschdden
im geschleppten Luftfahrzeug Deckungssumme 1 Mio. €

inklusive

Europa  pu

Schirmpacker-Haftpflicht | Voraussetzung Fachkunde

Deckungssumme 1 Mio. € inklusive

e & |

Startleiter-Haftpflicht

Deckungssumme 1 Mio. € inklusive

weltweit

Startleiter-Boden-Unfall-VS | vom Verein beauftragt

Deckungssumme 2.500 € bei Tod, 5.000 € bei Invaliditit AT

?

S LS
J)S IS

i,
4

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

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

J)
S S|G

Legende: SB

DHV-Mitgliedsantrag Versicherungen fir DHV-Mitglieder FAQ Versicherungen fir Mitgliedsvereine




companion

rescue
systems

SQR Light
Der ultraleichte Retter

Der SQR Light setzt als leichtester Retter am Markt neue
Massstabe. In zweiter Generation Uberzeugt er mit noch niedrigeren
Sinkgeschwindigkeiten und gleichzeitig hoher Pendelstabilitat. So
bist du bei deinen Hike & Fly Abenteuern ultra kompakt und noch

sicherer unterwegs.

Ab 762 Gramm Geringere Sinkrate Neue Materialien
SQR Light 80 100 120 150 200
Flache 21.0m*>  26.0m® 32.9m® 38.9m*> 54.0m?
Gewicht 7629 880g 11009 1412g 18479

Kompromisslos Langsameres Sinken Fir maximale

kompakt und leicht durch grossere Flache, Wasserbestandigkeit

dank optimierter bei geringerem und Strukturfestigkeit.

Materialauswahl. Gewicht.

Companion is a Joint Venture between evotec & ADVANCE www.companion.aero

NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW NEW
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