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WwWinter in 'Deufschlan6

bedeutet.nicht, den Schirm einzumotten. Halte Dich fliegerisch fit auf einer Skyperformance-Reise

mit fluglehrer-betreutem Training in Spanien, Portugal, Lanzarote, Teneriffa, La Palma,

Siidafrika, Namibia ...

Check die Angebote der Skyperformance-Flugschulen fiir deine Gleitschirm-Trainingsreise im Winter.
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Flugzentrum Bayerwald
93086 Worth a.d. Donau,

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

Flugschule Grenzenlos
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#Appﬁﬁ F-68470 Fellering, Tel. +33-38982-7187
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In Siidschweden startet die (Flug-)Reise: Das
Fenster zum Soaren an der kilometerlangen
Hangkante von Kaseberga-ist ebenso kurz
wie genial.

iscchen Wellen vnd Wholken

Ein Roadtrip in den Hohen Norden ist wie eine Reise zum Ursprung der Elemente Wasser und Luft: Am besten
taucht man tief ein und verliert sein Zeitgeflhl zwischen Meeresrauschen, Marathon-Regengissen und der
Mitternachtssonne. Wer sich dem Rhythmus der Natur fligt, kommt in den richtigen Takt - und in die Luft.

TEXT: MARLIES LATTNER-CZERNY
FOTOS: ANDREAS LATTNER-CZERNY
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ellen peitschten an die siidschwedische Kiiste und Windben schaukelten un- g

ser Wohnmobil, als wir nach der Uberfahrt von Roststock nach Trelleborg von

der Féhre rollten. Empfang nach feiner nordischer Art, herrlig! Sonne hétte uns gt

ehrlicherweise auch gefallen, weil unser erstes Ziel nur eine Stunde von Trelle- g

borg entfernt lag: das Soaringgebiet Kaseberga. Perfekt zum Ankommen, dach-
ten sich mein Partner Andi und ich. Perfekt fiir Lektion Nummer 1, dachte sich der Hohe Norden.

Das einzig Bestdndige am unbestédndigen nordischen Wetter sollte {iber viele Tage - nein, iiber
viele Wochen - aber nur die Aufientemperatur bleiben: zehn bis zw6lf Grad. Der ,klassische Friih-
sommer* hatte natiirlich auch Gutes: So blieb in unseren knapp drei Monaten, die wir in Schwe-
den und Norwegen verbringen durften, a) viel Zeit fiirs Homeoffice, b) das im Radkasten verstaute
Bier schon kiihl und uns c) die Moglichkeit, in den kleinen Wetterfenstern die groflartigen Ausbli-
cke umso mehr schitzen zu lernen.

Irgendwann an diesem dritten verregneten Tag in Késeberga erkannten wir durchs Busfenster
durchschimmernde Sonnenstrahlen am dunkelgraublauen Himmel. Laptop zu und ab zur Kiiste!
Die 50 km/h Wind beruhigten sich fiir einen magischen Moment, und wir stiegen ein in die Auf-
winde, die uns kilometerlang die Kiiste entlang trugen. Uber grasgriine Diinen hinweg, alte Holz-
zdune, sanfte Wellen und schmale Sandbdnke. An geeigneter Stelle kurz einlanden und wieder
raushechten. Und zwischen dem einsetzenden Nieselregen und den kraftvollen Sonnenstrahlen
tauchte plotzlich ein Regenbogen auf. Oh Norden, du kannst Herzen sogar im Sturm erobern!

DHVmagazin 250
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Schiff ahoi: Mit der Fahre geht’s liber die Ostsee nach Schweden Regenbogen-Parade: Die nachste Front naht flott herbei

Py |
= .,.t}.. a

Zwischenstopp in Smogen: Den Hafenort muss
man alleine, wegen dieser Kulisse mdgen!

8 DHVmagazin 250 www.dhv.de




Lektion 1

Zwei Stunden spéter war das Flugfenster auch schon wieder ge-
schlossen und die nidchste Front da. Und wir safien zufrieden und
durchnésst in unserem Bus und lauschten dem Regenprasseln aufs
Dach bei Kaffee und duftenden Zimtschnecken, den typischen Ka-
nelbullar. Das war somit Lektion Nummer eins im Hohen Norden:
Schnell musst du sein! Und Lektion zwei gab’s gleich dazu: Ohne Re-
genschutz braucht man gar nicht erst ins Freie. Es sollte fiir eine
Weile das einzige Flugfenster bleiben. Fiihrt uns zu Lektion #3: Hier
geht es nicht um Quantitdt bei der Airtime, sondern um Qualitét.
Mit einem Zwischenstopp zum Granitklettern in Bohusldn an der
schwedischen Schdrenkiiste machten wir uns nach zwei Wochen
auf den Weiterweg nach Norwegen.

Plan W(etterbericht)

Die Wochen rund um die Sommersonnenwende hat man im Hohen
Norden immerhin einen haushohen Startvorteil: Wenn es kaum
oder gar nicht mehr dunkel wird, verliert die Zeit ihre Bedeutung.

www.dhv.de

NORWEGEN | ABENTEUER I

An der Klippe des Kjerags:
Erst fiillt das Nebelmeer den
Lysefjord, dann fallt der Vor-
hang fiir den Abflug.

Stirnlampe einpacken? Wofiir?! Den Tag teilten wird nicht mehr in
Stunden ein, sondern in den Takt der Natur. Und weil es tagsiiber so
oft regnete, zogen wir sehr oft nachts los. Dabei half uns, dass die
Prognosen vom ,Meteorologisk institutt“ - dem ein oder anderen
vielleicht bekannt unter www.yr.no - im Norden sowas von prézise
sind! Jedes noch so kleine Flugfenster hat gestimmt.

Bald hatten wir folgenden Rhythmus im Blut: Wir schliefen in un-
serem abgedunkelten Bus meistens bis Mittag, arbeiteten am Lap-
top, wiahrend es noch aus grauen Wolken nieselte, wenn die Granit-
felsen trockneten ging es zum Klettern, in den wenigen Windpausen
zum Gleitschirmfliegen und Abendessen gab’s nicht selten um zwei
Uhr nachts. Wie gut, dass wir in unserem Wohnmobil Selbstversor-
ger und auf keine Supermarkt- oder Restaurant-Offnungszeiten an-
gewiesen sind. Vor allem, wenn Andi wieder einen Dorsch an Land
gezogen hat! Im Meer darf man in Norwegen seine Angel ganz ohne
Lizenz und Papierkram auswerfen. Ein guter Fang ist an vielen Fjor-
den garantiert.

DHVmagazin 250
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Eine Nordische Kombination: Mit Packraft und Bergschirm zum Klettern in Bg

Uber die Klippe des Kjerags

Wie ein Fischer auf seinen Lachs warteten wir auf mogliche Flug-
fenster. Bald sollte es wieder so weit sein. Der Kjerag soll zwar heil-
los iiberlaufen sein, anscheinend mochte dort jeder von sich ein
Foto am beriihmten ,Kjerag-Bolten“ knipsen, aber es ist Fjord-
Landschaft in Perfektion. Hier im siidlichen Norwegen hat der Glet-
scher vor Jahrtausenden eine {iber 40 Kilometer lange und bis zu
eintausend Meter tiefe Schlucht gegraben - zu reizvoll, um sie nicht
aus der Vogelperspektive zu sehen. Wir wanderten erst spdt nach-
mittags los iiber das Hochplateau, verbrachten eine Nacht in unse-
rem Zelt und entkamen mit dieser Taktik tatsdchlich den Besucher-
massen - nur zwei Menschenseelen aufer uns. Unser Zelt stellten
wir nahe an der Klippe auf, um in der Friih einen Abflug ins Ortchen
Lysebotn am Ende des Fjords zu machen. So der Plan...

Frith morgens blickten unsere verschlafenen Augen durch die
kleine Zeltéffnung. Hej, wo ist der Fjord? Der war randvoll gefiillt
mit Nebel! Mist, das hatte uns der Wetterbericht natiirlich nicht vor-
hergesagt. Trotzdem schliipften wir ins Freie und beobachteten
eine Stunde lang die tanzenden Nebelschwaden und Streifziige des
Lichts. Ein magischer Morgen. Wie ein Zauberstab beriihrten dann
die ersten Sonnenstrahlen das Nebelmeer und 16sten es langsam in
Luft auf. Der Vorhang war gefallen und die Bithne doch noch frei fiir
unseren Abflug tiber den Lysefjord. Eine leichte Brise senkte den
Adrenalinspiegel vor dem Klippenstart auf ein fast entspanntes Le-
vel und schon schwebten wir tiber dem Fjord an den eintausend
Meter hohen Winden vorbei auf die griine Wiese zum Kaffee. Es war
neun Uhr morgens.

DHVmagazin 250

Eine ,nordische Kombination”

Von dieser faszinierenden Fjord-Landschaft gibt es in Norwegen
faszinierend viel. Da liegt es selbst fiir Landratten nahe, ein Wasser-
sportgerdt - in unserem Fall ein ultraleichtes ,Packraft“ - mit an
Bord zu nehmen. Wie klein und kompakt diese kleinen Schlauch-
boote sind, haben wir erst vor der Abreise genauer recherchiert.
Irre! Es passtin unseren 30 Liter Rucksack - zusétzlich zu Kletteraus-
riistung und kleinem Gleitschirm, wohlgemerkt. Das ermdglichte
uns im siidlichen Setesdal unsere ganz persénliche ,nordischen
Kombination Mit unserem knallroten Gummiboot iiberquerten
wir im Ort Bo den Fluss, kletterten mit Boot und Paddel im Rucksack
die dreizehn Seillingen der , Fossegrimen“ tiber feinste Granit-Plat-
ten, die nach oben hin immer flacher wurden. Die letzte Seilldnge
bereits so einfach, dass wir getrost die Hiande in der Hosentasche
lassen konnten - und auf der warmen Granitplatte unseren Gleit-
schirm auslegten. So einen Startplatz im zweiten Kletter-Schwierig-
keitsgrad hat man schlieflich nicht alle Tage, dachten wir uns - und
kreisten {iber der Klettertour und den Fluss hinweg zuriick zum Bus.

Zeit zum Sickern-Lassen

Immer wieder verregnete Tage waren zwischen solchen Highlights
nicht weiter stérend. Maximal viel Zeit (drei Monate) und minima-
ler Reisestress: Das war uns wichtig, als wir den weiten Weg bis iiber
den nordlichen Polarkreis hinaus antraten. Die ersten Eindriicke in
Norwegen mussten wir ohnehin sickern lassen wie der Waldboden
den Regen. Mit dem néchsten Marathon-artigen Niederschlag zog
es uns nach einer pittoresken Hike&Fly-Tour auf den Innerdalstar-
net, das ,Matterhorn Norwegens’, in zwei Tagesetappen weiter in
Richtung Norden und iiber den Polarkreis hinauf - die Lofoten und
den Stetind als grofies Ziel vor Augen. Wir hatten da einen Traum.
Einen Mittsommernachtstraum. =/

www.dhv.de



ANZEIGE

Wetterinfo:
Die Prognosen des norwegischen Meteorologisk Institutt auf www.yr.no waren sehr treffsicher.

Beste Reisezeit: Juni bis September

Im Land der Mitternachtssonne: Kein Land dieser Welt kombiniert Berge mit Wasser auf so
himmlische Weise wie Norwegen. Besonders verdichtet sich dieses Naturschauspiel im Siid- VN /
westen, wie etwa am Lysefjord, oder auf der Inselkette der Lofoten, die 100 Kilometer nordlich l “'

vom Polarkreis liegt. Zum Mittsommer gibt's dort Tage, die niemals enden: Die Sonne geht auf m.p KEM
den Lofoten vom 28. Mai bis 14. Juli nicht unter. Sie versteckt sich aber gerne hinter Regenwol- A/E()E WE&E E J Ec/ .

ken, deswegen sollte man Sonnenfenster gut niitzen. Der Wetterbericht von www.yr.no hat bei
unserer Reise auch kleinste Windfenster prazise vorhergesagt. Wer der schonen Stadt Bergen ‘m

einen Besuch abstatten mdchte, sollte seinen Regenschirm einpacken: Mit 248 Niederschlags-
[“— -
.\_. .
g

tagen im Jahr ist sie die regenreichste Grof3stadt Europas.

Anreise: Viele Wege flihren in den Norden, aber alle sind weit. Mit dem Flugzeug geht's
nach Oslo. Mit dem Pkw oder Wohnmobil am besten mit der Fahre ab Kiel, Rostock oder
Dianemark (auch weitere Verbindungen m'dglich]. Nur eine Autostunde Ostlich des Hafens von
Trelleborg liegt das schwedische Soaringgebiet Kaseberga. Anreise tiber Danemark und Schwe-
den geht Uber die Oresundbriicke auch ohne Fahre. Wer &ffentlich reist, fahrt mit der Bahn nach
Kiel, von hier verkehrt die Color-Line Fahre in 20 Stunden nach Oslo, weiter mit Ziigen, Bussen
und Fahren - je nach Wunschdestination.

Unterkinfte: In Ferienhdusern, den typischen Rorbuern, Hotels, auf Campingplatzen oder frei in
der Natur, was das norwegische Allemannsretten (Jedermannsrecht) erlaubt, wenn man keine
Spuren hinterlasst, nichts und niemanden stort.

Hike+Flys im Hohen Norden GU RTZEUG TAN GA

Man findet viele Hiigel auf der Inselkette der Lofoten, auf denen sich mit etwas Erfahrung und EN/LTF geprijft bis 120 daN
Wettergliick schon starten, soaren oder fliegen l3sst. Gewicht 435 g
Reinebringen: Der Reinebringen ist so etwas wie der Logenplatz auf den Lofoten, seinen Vorgipfel
erreicht man nach 450 Hohenmetern. Alleine ist man wohl nie Gber dem Fischerdorf Reine - die-
ses Postkarten-Panorama muss man einfach mit eigenen Augen gesehen haben. Eine steile Wiese
ermoglichte uns einen Start Richtung Sidost.

Helvetestinden: Die Lofoten lassen sich mit einer Wanderung auf den Helvetestinden von

ihrer Traumseite entdecken. Zu FiiRen liegen weifie Sandbuchten und tiirkisfarbene Fjorde. Das Au-
Rergewdhnliche ist der ,Zustieg“: Nur mit dem Boot gelangt man zum Berg. Auf seinem Gratriicken
fanden wir Wiesen Richtung Siiden und Westen, der Landeplatz ist die abgelegene Bunes Beach.
Stetind: Wer die weite Reise in den Hohen Norden auf sich nimmt, kann einen Abstecher zum
Stetind machen: 60 Kilometer sidlich von Narvik ragt der Nationalberg der Norweger wie eine zu
Granit erstarrte Haifischflosse fast 1.400 Meter aus dem Tysfjord. Kein Wunder, dass man selbst
am Normalweg kurz ein Kletterseil auspacken muss - und der Klippenstart am Gipfel ist nichts fur
schwache Nerven. Alleine die Wanderung auf seinen Vorgipfel zahlt sich aus.

DIE AUTOREN

Marlies und Andi
Lattner-Czerny sind
aus Oberdsterreich

und seit fiinf Jahren mit CROSSCONTRY 2

ihrem Campingbus on-the-road. Sie Perfekte Allround-Fliigel fur
lieben und schreiben iber das Berg- Hike & FIy

steigen in all seinen Facetten. Es

manchmal den Bergdohlen gleich zu Streckenfliegen

tun, gehdrt da natiirlich ebenso dazu. X
Soaring

Zimmer mit Ausblick: Idyll eines Roadtrips

www.skyman.aero
www.dhv.de
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Hoch iiber dem Fluggebiet Greifenburg. Man sieht schon einen Grofiteil der Flugarena. Unter dem Piloten die Startpldtze der Emberger Alm.
Unter dem rechten Schirmfliigel der bekannte Weifiensee. In Bildmitte auf dem Talboden links der Badesee des Landeplatzes und rechts davon
der Ort Greifenburg.

Vaifcnbvrg_ —
ideal fir XC— W\Q‘f’@iggr

In dieser fortlaufenden Serie werden besonders fir Einsteiger geeignete Streckenfluggebiete im Detail vorge-
stellt. Einfach heif3t dabei nicht, dass sie langweilig sind, aber Aufienlandeplatze, Talwinde und Leefallen sind
gut zu bewaltigen. Trotzdem ist das Panorama gewaltig. In diesem Teil wird das Fluggebiet Emberger Alm bei
Greifenburg vorgestellt.

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

DHVmagazin 250 www.dhv.de



Drautal

Die Emberger Alm bei Greifenburg war schon ein berithmtes Drachen-
flugrevier, als es Gleitschirme noch nicht gab. Wenn man an vielen Flug-
bergen die Entwicklung der Drachenszene verfolgt, kommen einem die
Tranen. Es werden leider immer weniger. In Greifenburg wurde zum Gliick
eine wirklich tolle Infrastruktur aufgebaut. Es ist heute der meistfrequen-
tierte Drachenflugberg der Welt. Ein preisgiinstiger Shuttleservice fahrt di-
rekt vor dem familienfreundlichen Campingplatz mit dem riesigen Lande-
platz ab. Der Campingplatz hat sich auf die Bediirfnisse der Piloten
komplett eingestellt. Es wird tdglicher Wetteraushang und Internet gebo-
ten. Ein gutes Restaurant mit Blick auf den Landeplatz, saubere umfang-
reiche Sanitédreinrichtungen und der warme Badesee runden das perfekte
Angebot ab. Hier l4sst es sich aushalten.

GREIFENBURG | FLUGGEBIETE IS

Die Infrastruktur ist perfekt. Der grofie Landeplatz ist neben
dem Fliegercamp. Restaurant, Badesee und Shuttleservice
sind vorhanden.

Die Wettervorhersage wird taglich ausgehangt.

Die Flugarena Greifenburg in der Ubersicht. Aus Norden kommend ist sie am schnellsten iiber die Tauernautobahn zu erreichen.

Von Westen iiber den Brenner und Sillian oder den Felbertauerntunnel.

www.dhv.de
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Bild: World Wind / Nasa
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MOKYENS

Im Bild sieht man die Startplatze und rechts unten den Landeplatz am Oberhalb des ,Thermiktreffs“, wo die Start- und Landegebiihr bezahlt

Badesee. Rechts vom Schirm ist der Start ,Thermiktreff“, links oberhalb werden kann, befinden sich weitere Startplatze. Der linke ist etwas
die Wiesen oberhalb des Speicherteichs. Der Hausbart steht manchmal ostlicher ausgerichtet und erlaubt etwas friihere Starts.

deutlich weiter draufien vor dem Hang!

Im Bild sind die Skyways der ganzen Flugarena um die Kreuzeckgruppe eingezeichnet. Je mehr Fliige iibereinander liegen, desto rdter wird die Farbe.
Man sieht, dass an den Siidflanken der Kreuzeckgruppe unendlich viel geflogen wird. Aber auch die ca 100 km grofien Dreiecke um das ganze Massiv der
Kreuzeckgruppe kann anhand der Skyways erahnt werden. Dabei wird quasi immer im Uhrzeigersinn geflogen.

Das schone hier ist die extrem hohe erlaubte Flughdhe, fast iiberall befindet man sich in der CTA Glockner, die bis 4.420 m hoch reicht. Nur bei der CTA
Klagenfurth muss man aufpassen nicht iiber 3.810 m aufzudrehen!

Viele Fluggebiete sind nordwindanfallig, aber das Drautal ist durch die Kreuzeckgruppe sehr gut geschiitzt. Hier wird bei starkeren Nordwinden zwi-
schen dem Stagor und Damerkopf von einigen Piloten grofirdumig in der Leethermik geflogen. Es ist aber klar, dass auch hier der Nordwind zu stark sein
kann. Leichte (!) Nordlagen sind dagegen gut zum Streckenfliegen geeignet.

Mlagenfrth
S max3isiolm

DHVmagazin 250 www.dhv.de



Credit: Skyway

Flache Dreiecke vor der Kreuzeckgruppe

Ein tolles Fluggebiet fiir Streckenflugeinsteiger. Ein liebliches Geldnde, die meisten schroffen
Berge sind etwas weiter weg, viele Landepldtze und nur selten starke Talwinde lassen Strecken-
flugeinsteiger relaxt Erfahrungen sammeln. Vom Startplatz Emberger Alm wird nach Osten zur
Radelberger Alm und zuriick, oder nach Westen bis Hohe Oberdrauburg und zuriick geflogen.
Verbindet man diese Fliige, erhalt man Flache Dreiecke, die ca. 50 km lang sind. In den folgenden

Bildern sind diese Einsteigerrouten im Detail beschrieben.

Auf dem Flug nach Osten ist der Stagor der nachste Berg hinter dem
Gaugen. Er ist schroffer als die anderen Berge und liberaus thermisch
aktiv. Im oberen Bereich wird er immer auf der sonnenbeschienenen

Seite angeflogen. Hinter dem Stagor liegt die Radlberger Alm, einer der
haufigsten Wendepunkte bei Wettkampfaufgaben. Um Flache Dreiecke zu
vergrofiern, kann zum Goldeck geflogen werden. Oft ist am Stagor bereits
die letzte gute Thermik fiir diese weite Querung.

www.dhv.de

GREIFENBURG | FLUGGEBIETE I

Auf dem Bild sieht man unten die Emberger Alm.
Rechts unten im Tal ist der Badesee am Lande-
platz und in Flugrichtung nach Osten sind die
beiden markanten Berge Gaugen und Stagor zu
sehen. Vor (1) dem Startplatz wird erstmal Hohe
aufgebaut, bevor man sich an die héhere Berg-
flanke im Hintergrund versetzen ldsst und zur
Basis aufdreht. Zwischen 11 und 12 Uhr steht der
Hausbart auf der ostlichen Seite, danach vor oder
iber der westlichen Flanke der Emberger Alm.
Wer am oberen Startplatz startet, muss manch-
mal aufpassen, iiber die Baume zu kommen. Im
Notfall auf der Wiese davor einlanden.

2.500 m Abflughdhe reichen meist leicht, um

am Gaugen hoch genug anzukommen, je hdher,
umso besser. Beim Anflug auf den Gaugen stehen
die besten Barte am Gipfelgrat innerhalb des
Kessels. Der westliche Auslaufer ist recht flach
und die Thermik reifit da nicht ordentlich ab.
Wenn man nicht direkt am Gipfel ankommt, ist es
besser einen Rechtsbogen zu fliegen, man kommt
héher im Kessel an.

Weillensee
W, T

Hochtratten

Vom Gaugen oder Stagor kann man das Drautal nach Siiden zum Weifien-
see queren. Dafiir fliegt man auf die Siidflanke zum Hochtratten, hinter
dem Berg liegt der Weifiensee. Diese Querung sollten Streckenflugein-
steiger unternehmen, wenn sie zum Landen gehen wollen, es ist ein gutes
Training fiir grofiere Talspriinge. Das Schdone dabei ist, dass man im
Gleitwinkelbereich des Landeplatzes fliegt, auch wenn man keine Thermik
findet. Wenn es hoch geht, kann man zum Trainieren nochmal zuriick zum
Gaugen fliegen und aufdrehen.

DHVmagazin 250
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Hier sieht man den Anflug vom Gau-
gen zur Emberger Alm, der Blick
geht nach Westen. Je hoher man
am Gaugen abfliegt, desto leichter
findet man die Thermik. Von der
Emberger Alm bis zum Knotenberg
ist die Bergflanke geschlossen. Man
kann von der Emberger direkt oder
in einem kleinen Bogen iiber die
Bergflanke fliegen. Am Knotenberg

: 'Mm . dreht man auf, bevor es Richtung
Y Mokarspitz weitergeht.

Lo
&

Im Bild ist das Gelande vom Kno-
tenberg zur Mokarspitze zu sehen.
Der Mokarspitze sind einige kleine-
re Bergspitzen vorgelagert, diese
sind gute thermische Abrisskanten.
Dahinter liegt der Scharnik. Hier
dreht man fir die kleinen Flachen
Dreiecke bis 50 km wieder um.

Die markanten roten Felsen vor
dem Scharnik. Starke Thermik reifit
oftmals an den kleineren Berg-
spitzen ab. Die grofie Wolke oben
rechts zeigt es an.

Die Thermik ist meistens auf der
Siidwestseite zu finden.

Beim Riickflug muss der Talwind
beachtet werden, er kann hoch rei-
chen. Die thermischen Siidwestflan-
ken werden aber nicht liberspiilt,
sondern umspiilt, was nur geringe
Lee-Effekte nach sich zieht und
damit beherrschbar bleibt.
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Drautal, Greifenburg

Hier ist die weitere Flugroute vom
Scharnik oder Mokarspitz zum letzten
westlichen Bergauslaufer der Kreuz-
eckgruppe zu sehen. Der Damerkopf ist
die Spitze der siidostlichen Bergflanke.
- i - Die meisten Piloten fliegen direkt zum
v : ol =ae Damerkopf riiber. Wenn die Basis nicht
s - sehr hoch ist, kann an der eingezeichne-
ten Thermikstelle noch mal aufgedreht
werden. Auf der dstlichen Seite des
Damerkopfs lauft eine grofie Hoch-
spannungsleitung am Berg. Erstaunlich
oft geht es genau dadriiber hoch. Am
Damerkopf muss man unbedingt Hohe
gewinnen, man sollte nie tief vor der
Flanke zum Anna-Schutz-Haus weiter-
fliegen. Hier ist ein extremes, talwind-
bedingtes Leegebiet. Im Bild erkennt
man den Verursacher, den siidlichen
Bergauslaufer des Damerkopfes. Dieser
fiihrt zu einer Talverengung, was den
Wind (Diiseneffekt) noch beschleunigt.

Die Bergflanke zum Anna-Schutz-Haus
ist oberhalb eine Rennstrecke und unter-
halb ein schlimmes Leegebiet.
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Auf dem Panoramabild ist die ganze Flugarena der gerade beschriebenen Flachen Dreicke zu sehen.
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100 km FAI-Dreiecke um die Kreuzeckgruppe
Das rote (unten) ist ein 100 km FAI-Dreieck. Dieser Flug ist ein
Traum vieler Piloten und ausfiihrlich im ,Streckenflugfilm” (Ve-
trieb: DHV), gefilmt und beschrieben. Wenn der Traum in Erfiillung
geht, hat man viele extrem schéne Landschaften erkundet und tolle
Ausblicke im Angesicht des Alpenhauptkamms genossen. Bei Nord-
lagen sollte dieser Flug nicht geplant werden, der Nordwind kann
im Molltal leicht doppelt so stark sein wie im Drautal!

Man sieht in der Skyway-Karte schon, wie einheitlich die meisten
Abschnitte des Fluges geflogen werden.

Der Flug vom Anna-Schutz-Haus (wie gesagt hier immer mog-
lichst hoch iiber Grat fliegen) zum Zettersfeld ist fiir Gleitschirmflie-
ger recht weit, allerdings kann man auf vorherigem Bild erkennen,

Greifenburng
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dass das Zettersfeld gegen den Talwind hinunter lduft. Der Ausldu-
fer des Berges, die Debantkante, stehtim Talwind. Man hat berech-
tigte Hoffnung, hier auch von tief unten wieder hoch zu kommen.
Wer defensiver fliegen mochte, kann den kleinen Bogen iiber den
Strohnachkogel und den néchsten Bergausldufer fliegen und dann
zum Zettersfeld. Wer hier aufgedreht hat, dem steht auf dem Weiter-
flug an den Stidwestflanken bis Matrei keine grofie Talquerung be-
vor. Allerdings werden die Dreiecke dann zu Flachen Dreiecken. Die
Siidflanke ist eine der zuverldssigsten Thermikstellen und der Wei-
terflug {iber der 12 km langen Siidostrippe der Goldberggruppe ist
iiber Grat immer sehr zuverldssig. Man sieht es auch auf der Sky-
waykarte fast alle Linien liegen sehr nah iibereinander.

Skyway-Karte der Kreuzeck-
gruppe. Rot ein 100km und gelb
ein ca. 140 km FAI- Dreieck.

In Zukunft soll der Streckenflug-
film, in dem das 100 km Dreieck
gezeigt ist, auf Youtube kommen.

DHVmagazin 250
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Talwindkarte nach Timon Weber. Einer der besten Kenner des Gebietes, er hilt viele Vortrége iiber das Fluggebiet. Mehr zu Timon ,,Para-Dise™:
Glaubensabenteuer beim Gleitschirmfliegen. Man erkennt Konvergenzen und Leegebiete. Eine kleine Konvergenz entsteht aus den beiden dstlichen
Talwindes des Drautals und des Weifiensees, leicht siidlich des Landeplatzes. Das ist zwar ganz schon, aber wenn man endlich landen mochte,
manchmal auch hinderlich.

Prallhang /

Konvergenz .
Talwind —>»

Sonstiges: Greifenburg ist ein
tolles Urlaubsgebiet fiir die
ganze Familie. Biketouren,
das Drautal rauf und runter
oder der Mountainbiketipp auf
die E.T.Comptonhiitte unter-
halb des markanten Reifiko-
fels (links im Bild) sind sehr
schon. Kanutouren auf der
Drau oder in der ergiebigen
Waldern Pilze sammeln sind
weitere Alternativen.
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Infog

Emberger Alm, Greifenburg (A H = bis 1.200 m)
Die Start- und Landeplatze sind in den Bildern beschrieben.
Aktuelle Infos an der Pinnwand gegeniiber der Rezeption des Campingplatzes.

Tourismus: www.tourismusverbaende.at
Tel. +43-(0)4712-216-14

Campingplatz: www.fliegercamp.at

Tel. +43-(0)4712-8666

Mit Infos zum Fliegen rund um Greifenburg.

Landeplatz Greifenburg (600 m):

Hier wird teilweise im Sekundentakt eingelandet. Der Gerateabbau
erfolgt am Rand des Platzes, nicht in der Einflugschneise von Norden!
Aktuelle Infos hangen aus.

71} .

Das 100 km Dreieck um die Kreuzeckgruppe ist im , Streckenflugfilm” gezeigt.

Vertrieb: DHV bald auf Youtube.

Info: Ob bei Nordwind geflogen wird oder nicht, hangt von der Starke ab. Bei mehr als drei
hPa Druckunterschied zwischen den Nord- und Stidalpen (z.B. Salzburg und Lienz) besteht
Fohngefahr. Als Windstationen, ob der Nordwind schon ins Tal durchgreift, kann der Sonn-
blick (3.111 m) 60 km nordwestlich der Emberger Alm und der 1.621 m hohe Feuerkogel
Werte liefern. Auf der Villacher Alpe (2.157 m) liegt die dritte gute Windstation, die bei

Ost- und Sudlagen gut den Wind anzeigt.

Links dazu:
www.dhv.de/wetter/wetter-links

. X axe Doy
77 o Der Shuttleservice funktioniert
https://wetter.provinz.bz.it/foehndiagramm.asp einwandfrei. Vor dem Campingplatz
www.windfinder.com oder Windy.com steht ein Schild mit den Abfahrts-

zeiten. Je mehr Piloten vor Ort sind,
desto ofter wird gefahren.

Die Grundlage dieses Artikels ist dem
»Thermik- und Streckenflugbuch fir
Gleitschirm- und Drachenflieger" ent-

nommen. Das Buch ist im DHV Shop
fiir 59,95 € erhéltlich.

| DER AUTOR

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

www.dhv.de
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I ABENTEUER | PERU

Fliegen in Lima
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auf den Spuren der Inka

IN 125 TAGEN UM DIE WELT: Von den Wolkenkratzern Limas bis zu den Inka-Ruinen Cuscos.

Eine Abenteuerreise durch Peru.

TEXT UND FOTOS: FABIAN UND TINA LEONHARDSBERGER

er fantastisch laminare Wind ldsst uns entlang der Fassa-

den immer weiter steigen, bis wir schliellich sogar das

Marriott Hotel, das hdchste Gebdude weit und breit,

iiberblicken. Wir sind geradezu euphorisiert, genief3en

jede Sekunde. Die Rooftop-Pools auf den Wolkenkrat-
zern scheinen zum Greifen nahe. Vor uns liegt der Pazifik mit einem
konstanten Siidwestwind. Hinter uns liegt Lima, eine Stadt so grofd
wie Berlin, Miinchen und KéIn zusammen.

In unseren Gesichtern macht sich ein immer groéeres Grinsen
breit. Wir sind dankbar, hier fliegen zu diirfen. Ausldnder kommen
in Lima nicht mehr so einfach in die Luft wie noch vor ein paar Jah-
ren (mehr dazu siehe Infobox). Verzaubert von der atemberauben-
den Aussicht, verlieren wir vollig aus den Augen, dass wir irgend-
wann auch wieder sicher landen miissen. Vor der ersten Landung
steigt unsere Anspannung rapide. In Lima wird ausschliefllich Top
gelandet. Das Geldnde féllt direkt vor dem Start- und Landeplatz
fast senkrecht ab. Der Landeanflug gestaltet sich &dufSerst speziell:
Uber dem offenen Meer verringern wir die Hohe, um dann in einer
eleganten Driftbewegung auf die Steilkiiste zuzufliegen. Wir befin-
den uns nun deutlich unterhalb des Landeplatzes, mit der impo-

eru allgegenwartig: Lamas und Alpakas ’”

-

www.dhv.de

santen Steilkiiste direkt vor unseren Augen. Erst im scheinbar letz-
ten Moment tragt uns der kraftvolle Aufwind empor und wir setzen
sicher auf. In den darauffolgenden Tagen gleicht unser Tagesablauf
einem Fliegertraum: 1. Aufstehen, 2. Essen, 3. Fliegen. Apropos Es-
sen: Ein absolutes Highlight in Peru ist das kostliche Ceviche. Be-
sonders authentisch schmeckt es in kleinen, urspriinglichen Loka-
len, zum Beispiel im Stadtteil Barranco.

Ab in die Anden!

Peru birgt noch unzihlige weitere Schétze, die darauf warten, ent-
deckt zu werden! Unser néchstes Ziel sind die majestédtischen An-
den, genauer gesagt die Cordillera Blanca, auch als ,WeifSe Berge*
bekannt. Hier ragen Gipfel iiber sechstausend Meter in den Himmel
und bieten spektakulédre Gletscherlandschaften. In unserer européi-
schen Naivitdt entscheiden wir uns fiir einen Mietwagen, um diese
Abenteuer zu erleben. Was wir nicht wussten: Es gibt keine Auto-
bahn, die das wohlbehiitete Zentrum von Lima verldsst. Stattdessen
fithrt der Weg durch eine chaotische Vorstadt, in der sechs Millio-
nen Menschen leider unter sehr d&rmlichen Umstédnden leben miis-
sen. Tagsiiber ist man hier im Auto vor Uberféllen zwar einigerma-

_ S
guna 69 mit Blick auf imposante 6.0*-:?- 4 ‘
A
™

1

L
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Auf den Strafien um Huaraz

I

Hike + Fly zur Laguna 69

len sicher, aber Stoppen und Aussteigen wollen wir unter keinen
Umstédnden. ,Blof8 keinen Unfall bauen!, denken wir uns immer
wieder. Gar nicht so leicht in einem Umfeld, in dem sich auf einer
zweispurige Strafle auch schon mal vier (!) Wagenkolonnen parallel
bewegen. Unser Puls beruhigt sich erst, als wir die Stadt endlich hin-
ter uns lassen und die weltberithmte Panamericana in Richtung
Norden nehmen. An unserem Autofenster ziehen beeindruckende
Wiistenlandschaften, tippige Flussoasen und schliefSlich ein atem-
beraubendes Hochland vorbei. Die Schonheit dieser Landschaft ist
so liberwiltigend, dass wir beinahe die fufiballgrofien Schlaglécher
vergessen, um die wir geschickt herummandvrieren miissen. Unser
Ziel: Huaraz, eine Stadt auf dreitausend Metern Hohe am Fufie der
imposanten weifien Bergkette.

Hike + Fly auf Giber 4.000 Meter

Unsere Gefiihle sind eine Mischung aus Aufregung, Begeisterung
und einem Hauch von Nervositdt. Das Wetter in den Anden ist
wechselhaft und schwierig vorherzusagen. Unsere Touren planen
wir daher mit besonderer Vorsicht und Demut. SchliefSlich fiihlen
wir uns bereit, die atemberaubende Bergwelt zu erkunden. Die
Wanderungen, die wir hier erleben diirfen, gleichen einem Traum.
Unser absolutes Highlight ist die Tour zur ,Laguna 69"

Beginnend auf 3.800 Metern Hohe fiihrt uns die Tour durch eine
lippig griine Landschaft vorbei an imposanten Wasserféllen und
ein faszinierendes Hochtal entlang. Mit Staunen und Begeisterung
folgen wir dem Pfad weiter bergauf, bis wir schliefSlich unser Ziel er-
reichen: den blau schimmernden Gletschersee auf 4.600 Metern
Hohe, umgeben von einem 6.000 Meter hohen, vergletscherten
Bergmassiv. Da wir auflerhalb der Saison hier sind, konnen wir den
Anblick in Ruhe geniefSen. Der anschlieSende Flug durch diese
Landschaft setzt dem Erlebnis schliefilich die Krone auf.

Obwohl die Region noch zahlreiche Entdeckungen verspricht,
zieht es uns weiter. Schlieflich ist Peru das Land der Inka! Und das
Herz der Inka-Kultur liegt 1.500 Kilometer weiter siidlich in Cusco.
Auf dem Weg dorthin erwarten uns noch zwei weitere absolute H6-
hepunkte: Paracas und Huacachina.

DHVmagazin 250

Traditionelles Handwerk in Ollantaytambo

Endloses Kiistensoaring in Paracas

In Paracas vereinen sich Touristenzentrum, Fischerdorf und Natio-
nalpark zu einem faszinierenden Gesamtbild. Der Ort bietet ideale
Bedingungen fiir Gleitschirmflieger, da die atemberaubenden Steil-
Klippen durch einen langen Sandstrand mit Diine unterbrochen
werden. Hier konnen Piloten je nach Windstédrke entweder im fla-
cheren unteren Bereich oder im steileren oberen Bereich starten.
Doch Vorsicht ist geboten: Bei Fliigen entlang der Steilkiiste sollten
potenzielle Lee-Situationen und geniigend Hohe fiir den Riickweg
stets im Blick behalten werden.

Uber der Wiistenoase Huacachina

In der bezaubernden Wiistenoase Huacachina diisen wir friihmor-
gens im Wiistenbuggy mit den einheimischen Piloten in die Wiiste
hinein. Die erfahrenen Piloten kennen jede Ecke und finden die
perfekten Diinen zum Soaren. Wir erleben hier aufSerdem Hike + Fly
Momente der besonderen Art: Barfuf$ geht es die méchtigen Sand-
hiigel nérdlich und siidlich der Oase hinauf. Von hier kann man
auch das nahegelegene Zentrum von Ica erblicken. Die Stadt behei-
matet fast 300.000 Einwohner mitten in der Wiiste, unglaublich!
Wichtig ist auch hier das Timing: gegen 08:30 Uhr gehen die Locals
landen, ab dann erwdrmt sich der Sand namlich so stark, dass es zu
gefahrlichen ,Bubbles” kommen kann. Was damit genau gemeint
ist, konnen wir zwar nur vermuten, mochten wir aber auch nicht im
Detail herausfinden! In der Oase verbringen wir {ibrigens auch
Weihnachten, entspannt unter Palmen sitzend und ,,Oh Tannen-
baum” singend.

Uber Inka-Ruinen schweben

Schliefilich nehmen wir den Nachtbus, der uns in 17 Stunden {iber
kurvige Bergstrafien zum letzten Ziel unserer Peru-Reise, nach Cu-
sco, bringt.

Die Stadt, einst der Dreh- und Angelpunkt der Inka-Kultur, ist
heute ein lebendiges Touristenzentrum und Ausgangsort fiir Touren
nach Machu Picchu. Machu Picchu wurde {ibrigens in den 90er Jah-
ren erstmals mit Gleitschirmen iiberflogen. Heute ist das Fliegen
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Inti Punku Statte hoch
Uber dem heiligen Tal

Fliegen lber
Huacachina

hier verboten, doch das macht gar nichts, denn die Umgebung bie-
tet unzdhlige faszinierende Orte. Eine unserer Touren fiihrt uns zum
Inti Punku bei Ollontaytambo, einem alten Sonnentor hoch iiber
dem heiligen Tal. Von hier aus bietet sich ein spektakulérer Blick auf
die umliegende Berglandschaft. Die Vorstellung, dass vor etwa 500
Jahren die Inka hier wanderten und wir heute mit unseren Gleit-
schirmen am Riicken die gleichen Pfade erkunden diirfen, fasziniert
uns zutiefst. Was wiirden die Inka wohl {iber uns denken? Ubrigens,
unsere Wanderung beginnt noch vor Sonnenaufgang, um frith ge-
nug in die Luft zu kommen. Aufgrund der Nihe zum Aquator setzt
die Thermik bereits gegen acht Uhr morgens ein und wird schnell
DEUTLICH kréftiger. Eine weitere Herausforderung sind die Tal-
winde. Im Norden fallen die Berge bis zum Amazonas ab, wahrend
sie sich im Siiden bis zum Pazifik hinabziehen. Diese Topografie
macht es besonders schwierig, die Windrichtungen in den Télern
einzuschédtzen. Vorsicht ist oberstes Gebot - eine Tatsache, die uns
besonders bewusst wird, als Tina direkt nach dem Start einen hefti-
gen Klapper kassiert. Gliicklicherweise bewahrt sie Ruhe und meis-
tert die Situation gekonnt. Unser Landeplatz ist schlieflich genauso
beeindruckend wie der Startplatz. Wir setzen in einer kleinen Sied-
lung auf dem &rtlichen, halbverfallenen Sportplatz auf und werden
sofort zur Attraktion fiir Schafe, Kiihe und die neugierigen Dorfbe-
wohner. Schliefilich werden wir von den freundlichen Locals in ein
Tuktuk verfrachtet und zuriick zu unserer Unterkunft gebracht.

Auch sonst fithlen wir uns nun endlich richtig an die lokalen Ge-
pflogenheiten ,angepasst” Statt mit Mietwagen ziehen wir nun in
,Collectivos’ von Ort zu Ort. Collectivo heif3t soviel wie Sammelbus.
Der Name ist Programm! Abgefahren wird, sobald der Bus voll ist.
Genutzt wird jeder Zentimeter. Unsere Schirme finden da natiirlich
nicht IM sondern AUF dem Bus Platz. Wie sollen sonst auch 25 Per-
sonen in einen 15 Sitzer passen?

Zum Abschluss unserer Peru-Etappe gonnen wir uns noch eine
Sightseeingtour der besonderen Art: Wir fliegen iiber die imposante
Inkastétte von Pisac. Wahrend die Touristen unter uns fleiftig Ein-
tritt gezahlt haben, diirfen wir die Stitte vollig kostenlos aus der Vo-
gelperspektive geniefien. Herrlich! =7

www.dhv.de

Kiistensoarin =
. g--“
in Paracas

INFORMATIONEN:

Lima

Koordinaten: $12°07'32.8" W77°02'14.3"; Windrichtung: W-S

Weitere Informationen: IPPI-Card, Funkgerat und Registrierung bei der
Stadt (mit Hilfe der lokalen Piloten) sind Pflicht. Durch einen Unfall im
Juni 2023 wurde das Fliegen hier fir einige Zeit stark eingeschrankt.
Tipp: Den Flug Uber Lima als Draufgabe einer Perureise sehen! Ach-
tung: Das Marriott Hotel darf auf keinen Fall zu tief angeflogen werden
(Rotor!).

Laguna 69

Koordinaten: $9°00'42.4" W77°36'37.7"

Startplatz: In unseren Fall war ein Start bei optimalen Bedingungen
am Aufstiegspfad, etwa 50 Hohenmeter unter der Laguna mdglich.
Achtung: sehr anspruchsvolles, alpines Gelande; Windrichtung: SO
Landeplatz: am Ausgangspunkt der Wanderung oder alternativ an
mehreren Stellen entlang der Aufstiegsroute

Route: https://www.komoot.com/de-DE/highlight/101616?ref=ihd

Paracas
Koordinaten: $13°56'25.4" W76°16'45.0", Windrichtung: W-SW

Inti Punku

Koordinaten: 13°15'21.4"S 72°18'50.7“W

Startplatz: mehrere Wiesenhange in Gipfelndhe, Windrichtung: O
Landeplatz: Talboden Richtung Ollantaytambo

Picas

Startplatz: Wiesenhdnge oberhalb der Laguna Totoragocha,
$13°22'35.6" W71°51'03.7"; Windrichtung: S-S0

Landeplatz: Talboden bei Picas

DIE AUTOREN

Tina und Fabian Leonhardsberger leben in Innsbruck und hangen
am liebsten unter ihren Gleitschirmen. Zuhause in den Alpen
lieben sie Sonnenaufgangsfliige vor der Arbeit und das Entdecken
von neuen Start- und Landeplatzen.
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Start von der Serles in den
Sonnenaufgang hinein

Ubersicht

Hike + Fly Serles
Seehohe Ziel: 2.717 m

: Seehohe Ausgangspunkt: 994 m
Anstieg: 1.723 m
Gehzeit Aufstieg: ca. 4 h
Windrichtung am Start: S - SW

ey Hochaltar Tivolg

Hike + Fly auf die Konigin Serles (2.717 m)

Die Serles gilt auch als der Hochaltar von Tirol, sie ist schon weit von Innsbruck
als Koloss nicht zu Gbersehen. Ebensoweit reicht der Ausblick vom Gipfel, wenn
man ihn erst einmal bezwungen hat. Ein unvergleichbarer Panoramablick tber’s
Stubaital, Inntal und das Wipptal.

TEXT UND FOTOS: DOMINIK TSCHODER
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Routenbeschreibung Hike + Fly Serles von Neustift

Diese Tourenvariante fordert den Hike + Fly Piloten mit iiber 1.700 Hm
Anstieg. Gelandet wird auf dem offiziellen Landeplatz in Neustift.
Der Startplatz ist nur fiir fortgeschrittene Piloten geeignet.

Unser Ausgangspunkt fiir den Hike + Fly auf die Serles ist die Flug-
schule Parafly im Stubaital. Von dort geht es zuerstmal wieder Rich-
tung talauswirts immer neben der Ruetz entlang bis nach Kampl -
kurz durch die kleine Ortschaft und weiter zur Kampler Staumauer.
Von hier beginnt der steile Waldweg zuerst zur Jausenstation Wild-
eben, unser Ziel Serles steht hier schon angeschrieben. Wer noch
eine kleine Stdrkung zu sich nehmen mdchte, sollte hier auf jeden

Noch in der Nacht:
Blick vom Serlesjoch
in Richtung Gipfel

Hike + Fly zur Serles liber Maria Waldrast

Von Maria Waldrast sind es 1.004 Hm Anstieg und somit ca. 700 Hm
weniger als vom Stubaital. Die beiden Routen fithren am Serlesjoch
zusammen.

Es macht Sinn, ein Auto auf den Parkplatz der Elferbahnen im
Stubaital zu stellen und mit einem anderen Auto zur Maria Waldrast
zu fahren. Der Weg hoch zu dem Kloster ist gebiihrenpflichtig. Von
Maria Waldrast aus fithrt uns der Weg durch dichte Walder und alpi-
ne Wiesen. Der gut markierte Pfad windet sich stetig bergauf, vorbei
an sprudelnden Gebirgsbidchen und duftenden Zirbenwildern. Be-
reits nach den ersten Hohenmetern erdffnen sich atemberaubende
Ausblicke auf das Wipptal und die umliegenden Gipfel. Die Natur
zeigt sich hier von ihrer schonsten Seite.

Der Weg wird zunehmend steiler, und die Baumgrenze wird bald
hinter uns gelassen. Jetzt dominieren alpine Matten und schroffe
Felsen das Bild. Am Serlesjoch oben angekommen, trifft der Weg
vom Stubaital heraus mit dem Weg von Maria Waldrast zusammen.
Ab hier muss einmal iiber eine fix installierte Leiter geklettert wer-
den und immer wieder durch Stahlseile versichertes Geldnde. Hier
ist Trittsicherheit gefragt, aber der Anstieg belohnt uns immer wie-
der mit grandiosen Panoramen.

www.dhv.de
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Fall einkehren, denn danach werden einem nur noch schroffer Fels
und steile Serpentinen geboten - und keine Einkehrmdoglichkeit
mehr. Von Wildeben geht’s weiter bis zum Serlesjochl auf 2.384 Me-
ter, hier stof3t dann der Aufstieg vom Stubaital mit dem Aufstieg von
der Maria Waldrast (Wipptal) zusammen. Jetzt gilt es eine kleine
Felswand mit einer fixierten Leiter und ein paar Seilversicherungen
zu bewiltigen, danach fiihrt der Weg iiber die Siidwestflanke der
Serles bis hin zum Gipfel auf sagenhafte 2.717 Meter. Jetzt muss man
erstmal den gigantischen Weitblick geniefien, und sich eine kurze
Verschnaufpause gonnen.

Philip Kanirer

Hike & Fly Neustift - Serles

Serles
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Steiniges Gelande am Gipfelstartplatz.
Wind mit 10 Km/H aus West, perfekt.

Startplatze

Unser Startplatz liegt direkt unter dem imposanten Gipfelkreuz und
ist in Richtung Stid- West ausgerichtet. Leichter Aufwind ist hier
zwingend notwendig, da der Startplatz ohnehin schon kurz ist. Wem
der Gipfelstart zu riskant ist, dem bieten sich noch ein paar andere
Optionen ungefahr 200 Meter unter dem Gipfel - immer entlang an
der Aufstiegsroute. Zu beachten ist hier der steinige Untergrund, auf
welchem sich die Leinen unserer Gleitschirme leicht verhdngen -
gewissenhaftes Sortieren der Leinen ist hier das A und O.

Startplatz Serlesjochl

Am Serlesjochl liegen nur noch einzelne grofie Steine. Der restliche
Untergrund besteht aus Schotter und Bergwiese. Somit ist der Start-
platz deutlich leichter als der Gipfelstartplatz. Ein Start ist sowohl
nach Ost bis Siid-Ost, als auch nach West bis Siid-West mdglich. Da
man ca. 200 m tiefer als der Gipfel ist, hat man hier auch meistens
weniger Wind. Richtung Westen fliegt man direkt in das Stubaital.
Wenn Richtung Ost gestartet wird, muss die Serles Richtung Norden
einmal umflogen werden. Durch das Umfliegen hat man im Stubai
angekommen, einige Hohenmeter weniger. Das ist aber kein Prob-
lem, weil der offizielle Landeplatz in Fulpmes leicht erreicht werden
kann.

Von der Serles genief$t man dann einen wunderschénen und rela-
tiv langen Gleitflug vom Eingang des Stubaitals bis zum Landeplatz
in Neustift.

Landeplatz

Unser Landeplatz ist der offizielle Landeplatz vom Fluggebiet Elfer.
Der Landeplatz bietet eine grofie Wiese und gilt auch fiir Anfdnger
als geeignet.

Koordinaten des Landeplatzes : N 47°06‘44.51 O 11°18°54.25
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majestéatis
Wanden der Serles.
Unglaublich.

Anreise nach Neustift

Fiir die Anreise mit dem privaten Auto nimmt man die Ausfahrt
»Schonberg” an der A13 Brennerautobahn. Danach geht es durch
die beiden Ortschaften Mieders und Fulpmes bis man in Neustift
angelangt ist. Somit ist unser Ausgangsort in ca. 25 Minuten von der
Hauptstadt Innsbruck gut zu erreichen.

Anreise zur Maria Waldrast

Starte in Innsbruck auf der A13 Richtung Stiden und nimm die Aus-
fahrt 18 (Matrei am Brenner). Fahre durch Matrei und folge den
Schildern nach Miihlbachl und weiter Richtung Maria Waldrast. Die
gut ausgebaute Bergstrafe fiihrt dich direkt zum Kloster, wo du par-
ken kannst. Von hier beginnt deine Hike & Fly Tour auf den Berg Ser-
les. Die StrafSe zur Maria Waldrast ist gebiihrenpflichtig.

Ausristung

Fiir diese Tour hatten wir den NOVA Doubleskin 2 dabei. Zusitzlich
das NOVA Montis Gurtzeug mit einem Leichtretter in einem Front-
container. =/

DER AUTOR

Dominik Tschoder - DHV Skyperformance Trainer,
Hobby Hike+Flyer, Hike+Fly Trophy Finisher,
mag am liebsten Hochtouren.
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Der Yeti 6 passt zu allen Piloten und
Pilotenanspriichen. Ideal natirlich fiir Hike & Fly,
prima aber auch fir Thermikflige, bei denen die
Leichtigkeit des Seins im Vordergrund steht. Das

vollig neue Konzept kommt mit Wave Leading
Edge Technologie und so verspricht der Yeti 6
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Heli Schrempf reifit den
Schirm perfekt ab, die
Beine im Gurtzeug aus-
gestreckt.

@ ADI GEISEGGER
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Sicherheitstrainin

mit dem Zweileiner

Zweileiner Fliegen ist bei Leistungspiloten und denen, die es werden wollen, voll im Trend. Doch welche
Fahigkeiten sollte ich mitbringen, um diese spezielle Art von Gleitschirmen zu fliegen? Eine Spurensuche
im Selbstversuch im Nova-Paragliders S.P.C. am Gardasee mit Heli Schrempf.

TEXT: BENEDIKT LIEBERMEISTER

Malcesine, iiber dem Gardasee. Die Winddrift unter mir ist schon
deutlich zu spiiren, aber meine Position passt, ich bin noch gut luv-
seitig vorm Landeplatz. Die Hohe ist ok, aber mein Fokus liegt eh wo
anders. Heute Morgen haben wir Stalls besprochen und ich méchte
das verdammte Ding endlich kontrolliert abreifien. Das Ding ist der
Codex, der C-Zweileiner von Nova. Die ersten Versuche waren ma-
f3ig, aber erstaunlich, was der Schirm verzeiht. Es gelingt mir nicht,
den Schirm in einen kontrollierten Riickwértsflug zu bringen, denn
er springt mir immer beim Abfangen nach dem Freigeben raus. Ein
letzter Versuch, nach eigenem Ermessen, ob Hohe und Position
noch fiir mich passen, um den Landeplatz sicher zu erreichen. Ich
bin im Tunnel, sehe nur noch den Schirm.

Blick nach oben, leichter Druck mit den Zehen auf die Bodenplat-
te des Liegegurtzeugs, Hiifte locker. Kontakt auf der Bremse, Druck
aufbauen, Schirm pendelt nach hinten, Pilot nach vorn. Und abrei-
flen in einer ziigigen, aber nicht brachialen Bewegung, wire der
Plan.

Mist, ich bin schon wieder zu spét. Der Schirm kollabiert zu stark,
das anschliefSende Freigeben hat nicht mehr den gewiinschten Ef-
fekt. Ich fange den Schirm mit Helis Stimme im Ohr. entschieden ab
und blicke zum Landeplatz. Das wird sportlich. ,Ben, bitte voll be-
schleunigen und Richtung Landeplatz,” tont es im Ohr. Ich gebe
mein Bestes, aber voll Beschleunigen im Liegegurtzeug mit einem
Zweileiner ist nicht einfach. Der enorme Geschwindigkeitszuwachs
verzeiht keine Asymmetrie im Beschleuniger. Die erste Stufe im Be-
schleuniger erwische ich noch gut, doch bei der zweiten rutsche ich
mit Fuff in die Asymmetrie. Der Schirm taucht nach rechts ab, den
anschlieflenden Pendler stoppe ich mit der Bremse anstatt mit den
B-Handles. Daraufhin kollabiert das Ohr und ich verbrate wertvolle
Hohenmeter. Michele, der Bootsfahrer, nimmt schon mal Kurs. Ich
kann's nicht fassen und setze kontrolliert zehn Meter parallel zum
Landeplatz im Wasser auf.

Exkurs. Heli Schrempf stellt weder die CO, Patrone der Schwimm-
weste noch das Rettungspacken in Rechnung. Damit keiner ein Pro-
blem hat, bei einer verkorksten Landung ins Wasser zu gehen, aufier
der Verletzung des Egos. =

Zweileiner Fliegen war jahrelang kein Thema fiir mich. Seit Jah-
ren fiihlte ich mich in der C-Klasse heimisch. Zuletzt flog ich einen
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Camino, das Handling war der Hammer, die Optik ebenso. Doch in
letzter Zeit hdange ich meist unterm Acroschirm und zum Strecken-
fliegen bleibt kaum Zeit. Am Hausberg eine Lokalrunde war kein
Thema, doch bei anspruchsvollen Bedingungen wegfliegen, scheu-
te ich plotzlich. Ich war mit dem Schirm zu wenig vertraut. Also
wechselte ich letztes Jahr in die B-Klasse.

Beim Acrofliegen haben es mir vor allem die dynamischen Mano-
ver angetan, ich wollte unbedingt Infinity Tumbling lernen, mit dem
Sackflug bin ich regelméfig am Kampfen. Ich fliege schon ewig, das
hat unter anderem auch mit dem Job zu tun. Seit Jahren arbeite ich
beim DHV und bin seit einiger Zeit fiir das Magazin verantwortlich.
Um wirklich mitreden zu kénnen, versuche ich, in jeder Spielart des
Fliegens ein bisschen zu Hause zu sein. Und um einen fundierten
theoretischen Background zu besitzen, bin ich auch Fluglehrer. Im
Zuge dessen habe ich schon viele SIV-Trainings besucht und Artikel
dariiber geschrieben. Als Heli mich einlud, das Nova S.P.C. Zwei-
leiner Training zu besuchen, zégerte ich kurz. Dann dachte ich mir,
du fliegst Acro, also wirst du auch ein Zweileiner-Training {iberste-
hen.

Zweileiner und Einklapper

Bei einem Sicherheitstraining mit Zweileinern ist es im Moment
nicht moglich, Einklapper zu trainieren, da bei der Zulassung zur
Simulation von Einklappern Falteinen verwendet werden. Faltlei-
nen im Training zu montieren, ist aufwendig und kostet viel Zeit.
Manche Experten behaupten auch, dass das richtige Einklappen
mit Faltleinen intensiv geiibt werden miisste, ansonsten drohe ein
unkalkulierbares Ergebnis. Doch Testpiloten und Experten sind da-
riiber unterschiedlicher Ansicht.

(Siehe auch zum Thema die Statements des SHV-Verantwortlichen
fiir Sicherheit und Ausbildung Beni Stocker, DHV Sicherheit und Aus-
bildung und Heli Schrempf, Sicherheitstrainer, Philipp Medicus, R&D
Nova Paragliders, Karl Slezak).

In den Anforderungen an die Betriebsanleitung eines Faltleinen
Gleitschirms steht: ,Punkte fiir die zusatzliche Befestigung der Lei-
nen auf dem Gleitschirm und ein kompletter Satz Faltleinen miis-
sen ebenfalls mit dem produzierten Gleitschirm geliefert werden.
Also wire es theoretisch mdglich, Klapper zu trainieren, wenn der
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@ TILL GOTTBRATH
@ TILL GOTTBRATH

Theorie, anschaulich erklart Vorm Start noch ein kurzes Briefing

Genussfliegen am Abend

@ TILL GOTTBRATH
@ TILL GOTTBRATH

Heli am Funk und Bettina an der Kamera Nova Codex beim Groundhandling
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Hersteller die Gleitschirme so ausriistet. Recherchiert man in den Betriebshand-
biichern, bieten Hersteller dort auf Wunsch die Leinen nebst Anbauanleitung an.

Safety Pilot Coaching (S.P.C.)

Im Nova Paragliders S.P.C. war bei Zweileinern das Training auf Flugtechnik wie Nicken,
Rollen bis zum Wingover mit verschiedenen Ausleitformen, einseitige Stromungsabris-
se und Fullstall limitiert. Stromungsabriss und Fullstall dienen neben dem Erlernen von
Flugtechnik auch zur Lésung von hartnickigen Verhdngern. Auf Wunsch war es mog-
lich, sich fiir Klappertraining einen B-Schirm von Nova zu leihen.

Heli stellte zu Beginn seine Flugphilosophie vor, die zur Namensidnderung seiner
Trainings zum Safety Pilot Coaching (S.P.C.) fiihrte: ,Ich méchte den Piloten nicht ein-
fach nur Manéver tiber Wasser fliegen lassen, sondern ihn vor allem in seinen Skills coa-
chen und sie ldngerfristig steigern.” Er geht davon aus, dass sich Gleitschirme und Gurt-
zeuge in den letzten 15 Jahren erheblich verdndert haben. Heutige Gleitschirme sind
deutlich dynamischer und effizienter als friiher, deshalb sind die Gurtzeuge, allen voran
die Liegegurtzeuge mit ihren hoheren Aufhédngungen, stabiler und haben dazu auch
wieder Diagonalverstrebungen. ,Wir miissen lernen, unsere Schirme mit weniger Ge-
wichtsverlagerung, aber préziseren Bremseingaben zu kontrollieren. Frither flog man
Manoéver mit 40 % Gewichtsverlagerung und 60 % Bremseinsatz, heute mit vielleicht
20-30 % Gewicht und 70-80 % Bremse‘, betont er. Er lédsst die Piloten nach eigenem Er-
messen auch alle Manover im Liegegurtzeug mit ausgestreckten Beinen fliegen. ,Twists
in Liegegurtzeugen kommen nicht von den gestreckten Beinen und dem héheren Dreh-
moment, sie kommen von der Steifheit der blockierten Hiifte” Deshalb lehrt Heli die
Piloten, in den Klapper hinein zu kippen und dabei eine kleine gewichtsverlagernde
Hiiftdrehung einzusetzen. Zuerst beginnt man mit moderaten Klappern, um sich an das
Hineinrollen zu gewthnen. Das Hineinrollen verschafft einem auch mehr Zeit, um ei-
nen sanften Bremsimpuls auf der offenen Seite zu setzen, um die Drehung zu stoppen.

Bei beschleunigten Klappern soll der Pilot erst aus dem Beschleuniger gehen, wenn die
Drehung gestoppt ist. Die Erkldrung dazu liegt im langeren Bremsweg auf der offenen Sei-
te, der sich laut Heli aus dem niedrigeren Anstellwinkel des Schirms zuriickfiihren lésst.
Bei der herkdmmlichen Methode, wenn der Beschleuniger im falschen Moment gelost
wird, ist der Anstellwinkel des Schirms schlagartig viel hher und damit der Bremsweg
zum Strémungsabriss viel geringer. Aufierdem erzeugt das plotzliche Stoppen des Schirms
eine Pendelbewegung, die wiederum ein markantes Schief3en zur Folge haben konnte.

Um einen Verhédnger mit einem Fullstall bei einem Zweileiner zu 16sen, muss der Pilot
einen perfekten Newschool/Sacklugstall fliegen. Das heifSt AbreifSen im genau richtigen
Moment, komplettes Freigeben der Bremsleinen, wenn die Ohren nach vorne wandern,
Stoppen der Ohren und wieder etwas die Bremsleinen nachgeben. Backfly kontrollieren
und bei der Ausleitung kontrolliertes Hochfiihren der Bremsleinen iiber circa drei Se-
kunden. Der Knackpunkt laut Heli ist bereits das Abreifien im richtigen Moment. Hier
hilft das Pendel. Bremsleinen auf Kontakt, weiter ziehen, bis der Schirm leicht hinter
dem Piloten steht, weiter konsequent zum Stallpunkt ziehen, aber nicht dariiber hinaus.

Das war jetzt viel Theorie, wie sah es in der Praxis aus?

Praxistest

Fiir Klappertraining lieh ich mir einen ION 7 in XS, den ich mit 94 kg am oberen Limit
flog. Unbeschleunigt klappte der Schirm vollig unspektakulédr, das Mitgehen im ge-
streckten Liegegurtzeug fiihlte sich kontrolliert an, ich verlor die Spannung nicht. Ziehe
ich die FiifSe an, rutsche ich trotz Sitzbrett nach vorn und habe das Gefiihl, den Kontakt
zum Schirm zu verlieren (der Nachteil dabei ist meiner Meinung nach, dass gestreckte
Beine ein hoheres Drehmoment erzeugen kdnnen.) Beschleunigt war deutlich mehr
Dynamik im System, blieb aber gut kontrollierbar, im Beschleuniger zu bleiben war eher
entspannter, da ich mich um eine Sache weniger kiimmern musste und die Spannung
im Gurtzeug erhalten blieb.

Das Fullstall-Training beginnt Heli in der Regel mit einem Spinstall, der korrekt ausge-
fithrt den Piloten relativ sanft in den Backfly bringt. Da die mentale Anforderung, die
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Kontrollierter Rickwartsflug

Das Rettungsboot steht bereit.

ersten Stalls zu fliegen, hoch ist, nahm die korrekte Ausfithrung
doch Zeit in Anspruch und die Stunts am Himmel vor allem bei den
Zweileinern waren beeindruckend. Doch keiner ging ins Wasser,
Twists kamen so gut wie gar nicht vor. Heli coacht direkt nach dem
Flug jeden einzelnen Teilnehmer, mit dem zielgenauen Feedback
verbesserten sich die Ergebnisse in kurzer Zeit enorm.

Ich hatte mich fiir die direkte Stall-Einleitung entschieden, von
Flug zu Flug gelang mir der Abriss besser. Lingere Zeit kontrolliert
im Backfly blieb mir der Zweileiner noch nicht. Als ich im néchsten
Flug wegen den Klappern unter dem ION hing, probierte ich es
gleich damit. Jetzt wurde es richtig schlecht. Die Steuerwege und
-driicke war ich tiberhaupt nicht gewdhnt und Heli entschied, wir
probieren es tiber den Spinstall. Innerlich kochend - zu bléd zum B-
Schirm stallen - gab ich nach und fand mich im véllig relaxten Back-
fly wieder. Dann probierten wir es wieder mit der direkten Stall-Ein-
leitung. Bereits der zweite Stall war nahezu perfekt und dieses
Gefiihl habe ich aus dem Training mitgenommen.

Fazit

Ich habe nur einen kurzen Einblick in die Welt der Zweileiner ge-
worfen, aufierdem bin ich nur ein Modell, den Codex von Nova in
XS, geflogen. Wingover mit der stabilen Kappe waren ein grofer
Spaf3. Der kontrollierte Backfly setzt viel Ubung voraus, auf dem
Weg dorthin, beim Rausspicken aus dem Backfly, verhielt sich der
Schirm relativ gutmditig. Als ich einen grofien Frontklapper kassier-
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Statements von Experten

Beni Stocker, Sicherheit und Ausbildung SHV

(Schweizerischen Hangegleiter-Verband)

Der SHV steht dem Einsatz von Faltleinen, also Zweileinern in
der C-Klasse kritisch gegentiber. Im letzten Workshop Schwei-
zer Sicherheitstrainer war der Einsatz beziehungsweise der
Nicht-Einsatz von Faltleinen in Sicherheitstrainings DAS grofie
Thema. Klapper gehéren zu den wichtigsten Manévern im Trai-
ning, doch werden sie kaum noch gemacht, weil das Montieren
der Faltleinen vielen Piloten zu aufwéndig ist. Zudem ist deren
Bestellung bei den meisten Herstellern sehr milhsam, obwohl
diese zur Auslieferung gemafi EN verpflichtet wéren. Die Folge
ist ein wachsendes Erfahrungsmanko mit Klappern. Zudem
sind die meisten Zweileiner so stabil, dass handelbare Klapper
kaum noch passieren. Diese hohe Grundstabilitdt durch Ver-
steifen von Kappen ist (brigens auch in der B-Klasse bereits
deutlich spiirbar.

So weit so gut, nur irgendwann trifft man halt doch auf die
«wahre» Turbulenz und dann folgt oft der Totalabrdumer mit
im besten Fall erfolgreichem Retterwurf. Dieses Schema ist
seit circa zwei Jahren deutlich in Berichten der Unfalldaten-
bank zu erkennen, Tendenz steigend.

Hat man Faltleinen montiert, kommt das ndchste Problem: Die
meisten Schirme lassen sich so nicht realitdtsnah einklappen.
Oft zu wenig tief oder nur tiber mehrere Stufen einrollend, fehlt
die nétige Dynamik. Auch den Testhdusern geht es gleich, sie
wissen schlicht nicht, wie die Testgeréate in Wirklichkeit (bei
Thermik/ Turbulenzen) einklappen, ihre Tests sind mehr eine
Pflichtiibung unter Laborbedingungen als eine Orientierung fur
Piloten.

Und als wadre das nicht genug, mochten einige Hersteller Falt-
leinen in tieferen Klassen EN-B bis EN-A durchsetzen und sind
schon am lobbyieren. Als Konsequenz kénnten irgendwann gar
keine Einklapper mehr trainiert werden, nicht mal mehr in der
Schulung. Diese Entwicklungen miissen wir genau beobachten
und gegebenenfalls gegensteuern, um nicht von den Folgen
tberrascht zu werden.

Heli Schrempf,

Sicherheitstrainer Safety Pilot Coaching (S.P.C.)

Der Umgang mit Faltleinen ist fiir jeden Piloten erlernbar. Der
springende Punkt ist der Zeitaufwand. Grundvoraussetzung,
um im sicheren Rahmen mit Faltleinen zu arbeiten, ist. der
Umgang mit verschiedenen Strémungsabrissen (Negativ-An-
satz/Stall). Durch falsche Handhabung der Faltleinen besteht
die Gefahr von grofien Leineniberwdirfen und Verhangern, die
wiederrum nur mit Stromungsabrissen kontrolliert und gelost
werden kénnen.

Entscheidend fiir das Training ist die Motivation der Piloten,
die sich bewusst machen miissen, dass sich die Technik ver-
andert und weiter entwickelt hat, wahrend unsere Piloten-
Skills gleichgeblieben sind. Teilweise werden eher einfache
Situationen durch das Eingreifen des Piloten gegen das System
deutlich verschlimmert und fiihren zum Absturz (es gilt der
Grundsatz: In den wenigsten Féllen ist der Schirm schuld!).
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Philipp Medicus,

R&D Nova Paragliders

Die Vorteile des Zweileiner Konzepts sind hinlénglich bekannt.
Ein Nachteil ist, dass sich diese Schirme deutlich schlech-

ter fir das Klappertraining eignen als Dreileiner. Selbst fir
routinierte Testpiloten bedeutet das Faltleinen-Handling eine
deutliche Erschwernis. Zu Beispiel sind die Faltleinen nach
dem Klapper hiufig etwas verhdngt und missen ,entwirrt"
werden. Meine Empfehlung ist daher, die Klapper mit dem
Dreileiner zu trainieren. Das ist deutlich effizienter und das er-
lernte Klapperhandling lasst sich gut auf die Zweileiner Flug-
praxis umlegen. Im Sicherheitstraining mit dem Zweileiner
kann man sich umso mehr auf andere Manéver, vor allem auf
den Stall, konzentrieren.

Karl Slezak,

DHV Sicherheit und Ausbildung

Die Unfallanalysen machen deutlich: Die ultrastabilen neuen
Leistungsfligel klappen selten, aber wenn es passiert, geht
es richtig zur Sache - oft mit Klapper-Verhdnger-Spiralsturz-
Kaskaden. Auch viele routinierte Piloten sind mit diesem Ver-
halten (berfordert. Es zeigt sich, dass die Ergebnisse der EN-
Tests bei Klappern mit Faltleinen (EN C und D) oft wenig mit
dem tatsdchlichen Verhalten der Schirme in der Praxis zu tun
haben. Das ist sehr bedenklich, denn hier besteht die Gefahr,
dass praxisferne Testergebnisse Piloten in falscher Sicherheit
wiegen. Vor diesem Hintergrund scheint der Ansatz von Heli
Schrempf gar nicht so verkehrt: normales Klappertraining mit
Dreileiner-C-Schirmen. Zusétzlich wird mit dem Zweileiner das
Stallen als grofies Reset trainiert. Denn nur mit der normalen
Klapper-Recovery-Technik wird man den teils zu aggressiven
Verhangern der Zweileiner oft nicht Herr.

Aus Sicht der Unfallprdavention ware anzumerken:

Das Recovern von aggressiven Klappern braucht Hohe. Diese
sollte man haben, besonders wenn man beschleunigt fliegt.

Sobald es unkontrolliert wird, muss der Retter ausgeldst wer-
den (,Verhdnger: Du hast drei Sekunden®). Zweileiner-Piloten
mtissen die Technik der Retterauslésung perfekt beherrschen,
und das Setup (Gurtzeug, Retter) muss optimal abgestimmt
sein. Leider hat es im Jahr 2024 bereits drei Todesfélle in
dieser Schirmklasse gegeben, weil der Retter im Verhdnger-
Spiralsturz zu spat geworfen wurde.

Es bleibt zu hoffen, dass Faltleinen-Tests nicht so schnell in
die Klassen A und B Einzug finden, die lber 80 % des Marktes
ausmachen.
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I AUSBILDUNG | SICHERHEITSTRAINING MIT ZWEILEINER

Gemiitliches Beisammensein nach einem erfolgreichen Flugtag

te, schlug der Schirm mit den Ohren zusammen und 6ffnete nicht
selbstidndig. Kurz auf die Bremse und er war wieder offen. Ver-
hénger hatte ich keine. Ich nehme an, dass dieses Verhalten auch
auf die im Verhiltnis zu anderen Zweileinern geringere Streckung
des Codex zuriickzufiihren ist.

Um Verhédnger tiber den Fullstall zu l6sen, muss der Pilot mit einem
Zweileiner den Newschool/Sackflugstall im genau richtigen Timing
fliegen, sonst produziert er eher Verhdnger. Dazu muss er sich in-
tensiv mit dem Manéver auseinander setzen und auch stdndig in
Ubung bleiben.

Dass es zur Zeit nicht moglich ist, mit Zweileinern in einem Si-
cherheitstraining Klapper zu simulieren, halte ich fiir einen grofien
Nachteil. Klapper mit Low-B-Schirmen stattdessen sind von der Dy-
namik und Intensitdt her nicht vergleichbar. Hersteller werben damit,
dass mit ihren Zweileinern Klapper in Sicherheitstrainings trainiert
werden kénnten. Schade, dass dies noch nicht in der Praxis umge-
setzt wird. Hier sind die Piloten/Kunden gefragt, um genau das einzu-
fordern. Natiirlich kostet das mehr Aufwand, mehr Zeit und mehr
Geld.

Der ganzheitliche Ansatz von Heli Schrempf - die Bewegungsmo-
torik des Piloten soll den Bewegungen des Gleitschirms folgen - hat
mir personlich viel gebracht. Auch andere Sicherheitstrainings ver-
folgen einen dhnlichen Ansatz. Die Manover ausgestreckt im Liege-
gurtzeug zu fliegen, wie ich es auch im XC-Alltag mache, fand ich
schliissig und erstaunlich unproblematisch.

Frither hitte es mir geniigt, dass der Schirm relativ fehlerverzei-
hend reagiert, wenn die Mandver nicht gelingen. Doch um wirklich
das Potential eines Zweileiners ausschopfen zu konnen und dabei
sicher unterwegs zu sein, sollte der Pilot die Manéver fehlerfrei und
reproduzierbar beherrschen. Das erfordert jedoch konsequentes
Training mit Schirmen dieser Leistungskategorie {iber ldngere Zeit.

Vielen Dank an Heli Schrempf und sein super Team sowie Nova
Paragliders fiir die wertvolle Erfahrung! =/

DER AUTOR

Benedikt Liebermeister ist verantwortlicher Redakteur
des DHVmagazins und liebt Gleitschirmfliegen in jeder Form.

www.dhv.de
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Unfallstatistik Gleitschirm 2023

Ein offener und ehrlicher Umgang mit unseren Fehlern und die Bereitschaft daraus zu lernen,
ist die beste Unfall-Pravention.

TEXT: KARL SLEZAK
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Unfallzahlen und Unfallentwicklung

Fiir das Jahr 2023 wurden dem DHV insgesamt 386 Unfille und Storungen von deutschen
Pilotinnen und Piloten bei Fliigen im Inland (178) und Ausland (208) gemeldet.

166 davon mit schweren Verletzungen* sowie 5 todliche Unfille. Die Zahl der gemeldeten
Vorfalle beim Passagierfliegen lag bei 21, davon 7 mit schwer verletzten Passagieren. Von der
Flugausbildung wurden 51 Vorfalle und Unfalle gemeldet, davon 19 mit schweren Verletzun-
gen. Beim fluglehrer-betreuten Fliegen von Lizenzinhabern gab es 17 Schwerverletzte, hier
wurde auch ein todlicher Vorfall gemeldet.
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et Meldungen gesamt =~ ==g==schwere Verletztungen*  ==d==tddliche Unfille

*Schwere Verletzungen umfassen einergrofie Bandbreite. Sle relchen von Bander- oder Muskelnssen bis zum‘bolytrauma [mehrfache,
% lebensbedrohllche Verletzungen)

Erklarung zur hohen Zahl der Unfalle
Wegen des Versicherungsschutzes werden Unfille in Flugschulen (Ausbildung und betreutes Fliegen) praktisch Iii- 88 :
ckenlos gemeldet. Gar keine Dunkelziffer gibt es bei den tddlichen Unféllen, diese sind liickenlos erfasst. Bei allen
anderen Unféllen ist von einer relativhohen Dunkelziffer auszugehen. Der DHV betreibt hier eine aktive Recherche,
d.h. Unfillen, die bekannt werden (z.B. durch Polizeimeldungen, Medien, Hinweise von Clubs, Piloten), die aber
nicht dem DHV gemeldet wurden, wird aktiv nachgegangen. Das erklédrt auch einen Teil des Anstiegs der Unfallzah- §&
len in den letzten drei Jahren, seit ein aktives Nachgehen beim Bekanntwerden von Unféllen praktiziert wird. Die
Pilotinnen und Piloten haben dem DHV gegeniiber eine Unfall-Meldepflicht nach § 7 LuftVO (Online Reporting auf
f www.dhv.de). Die Meldungen werden grundsitzlich vertraulich behandelt. Sie sind Grundlage fiir die Unfallfor- .
| schung und fiir Verbesserungen beziiglich der Sicherheit. Der DHV hat zudem eine Verpflichtung als Beauftragter.
Im Rahmen des , European Plan for Aviation Safety“ muss der Verband seine Bestrebungen verstarken, Vorfille und
Unfélle zu erfassen und die gewonnen Erkenntnisse zu verbreiten.
Bei der Betrachtung der Unfallzahlen sollte beriicksichtigt werden, dass zu Beginn der Aufzeichnung, 1997, knapp
20.000 DHV-Mitglieder Gleitschirmpiloten waren, 2023 waren es mehr als 38.000.
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B SICHERHEIT | UNFALLANALYSE

Todliche Unfalle 2023

2023 war die Zahl der todlichen Unfille deutlich niedriger (5) als in den Vorjahren. Nicht beriicksichtigt sind
zwei tddliche Unfélle mit den Parakites Flare Moustache, weil diese Fliigel keine Gleitschirme sind und somit

auflerhalb der Zusténdigkeit des DHV liegen.

Fiir drei der fiinf hier in Kurzform beschriebenen todlichen Unfille gibt es ausfiihrliche Untersuchungsberich-

te mit Sicherheitshinweisen auf der Website des DHV.

www.dhv.de/fliegen/sicherheit/unfaelle/
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Februar, Schweiz, Braunwald: Ein 44-jahriger Gleitschirm-

flieger (B-Schein, Sicherheitstraining-Erfahrung) iibte das
Manover Steilspirale iiber Grund. Dabei muss der Gleitschirm au-
fer Kontrolle geraten sein oder der Pilot hatte ein medizinisches
Problem, das ihn handlungsunfdhig werden lief3. Es kam zum Auf-
prall aus der vollen Steilspirale auf dem Boden. (Gerit: Phi Tenor
Light 23, EN-B)

April, Albanien, Fluggebiet Dermi, Logara: Bei einer Flug-

schul-betreuten Reise kam es zu einem todlichen Unfall, aus-
gelost durch einen offenen Gurt des Gurtzeugs. Der 75-jdhrige tsche-
chische Pilot hatte nur einen der beiden Get-Up-Beingurte seines
Gurtzeugs geschlossen. Nach dem Start war der Pilot im Gurtzeug
seitlich abgekippt und konnte einen beginnenden Spiralsturz nicht
stoppen. Er prallte im alpinen Geldnde auf und zog sich unmittelbar
todliche Verletzungen zu. (Gurtzeug: Sky Paragliders Reserve 5)

Mai, Deutschland, Ramboldplatte, Mangfallgebirge: Ein

64-jdhriger einheimischer Gleitschirmflieger startete an dem
Hike+Fly-Berg bei fohnigen Windbedingungen. Nach kurzer Flug-
strecke kam es im Lee des Berggrates zundchst zu einem massiven
Frontklapper der Kappe mit anschlieffendem Vorschieflen und
nachfolgender schneller Drehbewegung von ca. 360° bis zum Auf-
prall im Geldnde. (Gerét: Skywalk Masala 3, EN A)

Juli, Osterreich, Neunerkopfle, Tannheimer Tal: Ein

76-jahriger Pilot war im Bereich des Oststartplatzes abge-
stiirzt und kurz nach dem Absturz verstorben. Augenzeugen hatten
den Piloten im Lee fliegen gesehen, den Absturz hat jedoch nie-
mand beobachtet. Das Vario hatte eine Sinkgeschwindigkeit von
-7,6 m/s aufgezeichnet, was auf eine Stérung im Flug hinweist. (Ge-
rdt: Advance Epsilon 9, EN B)

August, Italien, Monte Cavallaria: Eine 62-jéhrige, langjéih-

rige Gleitschirmfliegerin verlor bei einem Unfall ihr Leben.
Ein Augenzeuge (Pilot) berichtete von einem massiven Frontklap-
per, anschliefendem weiten Vorschiefien der Kappe und Ubergang
in den Spiralsturz. Trotz der Hohe von ca. 400 m {iber Grund wurde
das Rettungsgerit nicht ausgeldst. Die Pilotin zog sich beim Aufprall
auf dem Boden t6dliche Verletzungen zu. (Gerét: Advance Epsilon
9, EN B)
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Flugphasen

Bereich Start und Abflug

(112 Meldungen)

Vorflug- oder Startcheck

Die bosesten Fehler passieren oft in der Phase, in der man noch am
sicheren Boden steht. Checks sind vielen Piloten ldstig und gelten
als uncool. Deshalb werden sie oft nicht durchgefiihrt. Die Human
Factors-Forschung weifS seit langem, dass Piloten Dinge vergessen
und iibersehen. Da hilft nur ein eisernes aber sicher lebensretten-
des “Kein Start ohne Startcheck, niemals!”.

Offene Beingurte

2023 gab es in FR, IT und AT 3 tédliche Unfille durch Herausfallen
aus dem Gurtzeug - wegen offener Gurte. In DE ereigneten sich
ebenfalls 3 Unfélle mit einem Schwerverletzten und 2 Leichtverletz-
ten. In einem Fall hatte der Pilot noch im Startlauf bemerkt, dass das
Gurtzeug (wegen der offenen Beingurte) nach oben gezogen wird,
weshalb er sich bewusst beim Abheben nach unten rausrutschen
hat lassen. Die beiden anderen Piloten haben ihren Fehler nach
dem Abheben realisiert und sind direkt ins Geldnde zuriickgeflo-
gen. Richtig gehandelt. O-Ton: ,Beim Abheben erkannt, dass Gurt-

www.dhv.de



schnallen nicht geschlossen (nur Beinsack) - deshalb die Entschei-
dung: Rechtskurve zum seitlichen Einschlag in Schneise/Bdume’
Zwei der drei betroffenen Piloten haben angegeben, dass sie bei den

Startvorbereitungen abgelenkt worden waren.

Auch ein todlicher Unfall geht auf das Konto unzureichender
Checks (siehe todliche Unfille). Der Pilot hatte nur einen der bei-
den Beingurte geschlossen. Bei der Analyse des Unfallvideos wurde
deutlich, dass es durchaus problematisch sein kann, wenn der Pilot
schwarz gekleidet ist. Ein nicht geschlossener schwarzer Beingurt
kann dadurch nur schwer auffallen. Der Unfall hitte zudem verhin-
dert werden konnen, wenn die Flieger-Gruppe den Partner-Check
angewandt hétte.

Offene Gurte sind durch ordentliche Checks 100% zu verhindern.

Leinenknoten

Fiir Leinenknoten (oder Fremdkorper in den Leinen) trifft das nicht
immer zu (16 Meldungen, davon 8 Schwerverletzte). Ein unent-
deckt gebliebener Leinenknoten kann jeden treffen - wie diese Be-
schreibung zeigt: ,Trotz schirmzugewandtem Aufziehen bemerkte
ich einen Leinenknoten in der linken C-Ebene nicht. Bei der folgenden
Linkskurve habe ich noch etwas links nachgezogen, dabei riss links
die Stromung, wahrscheinlich begiinstigt durch den Leinenknoten,
schlagartig ab“.

Die Schirm-Reaktionen konnen bei Leinenknoten unterschied-
lich sein. Schnelle Drehung zur Seite mit dem Knoten (bei Knoten
im Auflenfliigel), stark erh6htes Sinken und verschlechterter Gleit-
winkel (bei Knoten mittig in der Kappe). Viele Unfille geschehen,
weil die Piloten nicht wissen, was zu tun ist, um die Situation unfall-
frei zu handeln. Deshalb sollte man sich mental mit dem Verhalten
im Flug bei Leinenknoten befassen.

Verdrehte Steuerleinen

Mehrmals waren verdreht um den Tragegurt verlaufende Steuerlei-
nen die Ursache fiir Unfille (3 Meldungen). Die Gleitschirme waren
nach dem Abheben {iber die Bremsgriffe nicht steuerbar. In einem
solchen Fall sollte der Gleitschirm mit den hinteren Tragegurten
oder den Steuerleinen oberhalb der Bremsrolle in den freien Luft-
raum gesteuert werden, bevor die Verdrehung geldst wird. Die Ge-
fahr um den Tragegurt verlaufender Steuerleinen besteht beson-
ders beim Schirm-zugewandten Einhdngen der Tragegurte. Hier ist
aufmerksam auf das korrekte Aufnehmen der Steuergriffe zu ach-
ten. Auch hierzu gibt es ein Youtube Tutorial des DHV.

www.dhv.de
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Unfalle beim Startvorgang
(52 Meldungen)

Ganz oben auf der Liste der meistunterschitzten Gefahren stehen
die Windbedingungen am Startplatz. Die Analyse zeigt, dass sehr
wenig Wind und sehr viel Wind einen Grof3teil der Probleme ma-
chen. Starts bei “Null Wind von hinten” kénnen besonders verlet-
zungstrachtig sein. Die Startgeschwindigkeit ist hoch, ein Startab-
bruch deshalb problematisch, Fehlstarts meist mit Verletzungen
verbunden. Startbedingungen ohne Wind von vorne sind deshalb
sehr kritisch zu beurteilen, insbesondere an kiirzeren oder hinder-
nisreichen Startpldtzen.

2023 gab es hier 11 Meldungen, fast immer haben sich die Piloten
ernsthaft verletzt. Hierzu Aussagen von Betroffenen: ,Kurz vor dem
Abheben muss der Riickenwind zugelegt haben, ich konnte nicht
schnell genug laufen, stiirzte und fiel den Steilhang hinunter.; ,Mein
Fehler war der Start bei nahezu Windstille. Der Startplatz ist sehr an-
spruchsvoll und nicht fiir Anfénger wie mich geeignet, da ein Start-
abbruch dort fast unmaglich ist. Ich stiirzte und fiel steil etwa 7 Meter
hinunter”

Ebenso hiufigwerden Probleme mit starkem Wind gemeldet. Typisch
hierbei: Aushebeln durch Béen vor oder wihrend des (Riickwirts-) Auf-
ziehens und Kontrollverlust durch das eingedrehte Abheben.

Zwei Beschreibungen: ,Nach Aufziehphase ausgehebelt und in ei-
nen Twist gekommen. Da die eingeklemmte Bremse etwas zog, flog
der Schirm nach links und ich landete an der Boschung.”,

»Der Pilot war nach dem Start vertwistet und flog mit blockierten
Bremsleinen gegen einen Felsen. Dabei erlitt er schwere Verletzungen
(Bein-, Becken und Handgelenksbruch).”

Learning: In dieser Situation ist es meist besser, schnell die hinteren
Tragegurte oder die Steuerleinen oberhalb der Vertwistung zu er-
greifen und damit vom Geldnde wegzusteuern.

Besonders nach einem Startabbruch sollte vor dem erneuten Auf-
ziehen gecheckt werden, in welche Richtung das Ausdrehen erfol-
gen muss. Immer dahin, wo der obenliegende Tragegurt zum Gurt-
zeug verlduft.

Im Startlauf selbst steht das Einklappen des Schirmes wegen unzurei-
chender ,Pitch-Control” ganz oben bei den Unfallursachen
(7 Félle mit Verletzungen). Aus dem Beginn des Startlaufs mit einem
nicht startfertigen Fliigel ergeben sich oft gravierende Folgeprobleme.

O-Ton einer Unfallmeldung: ,Schirm wurde beim Start durch
Piloten nicht ausreichend abgefangen, Klapper auf der rechten Seite
(> 50%), linke Seite vorgeschossen, Schirm dreht dynamisch nach
rechts und in den Hang rein.”

Learning;: Fiir viele Piloten ist der Start ein durchgehender Vorgang - sie
sehen sich mit dem ersten Aufzieh-Impuls schon in der Luft, komme,
was dawolle. Das fiihrt unweigerlich irgendwann zum Crash. Nach dem
Stabilisieren der Kappe sollte immer eine aktive Startentscheidung ge-
troffen werden. Nur wenn der Schirm sauber, symmetrisch und sto-
rungsfrei tiber dem Piloten in Startrichtung ausgerichtet steht und die
Bremsen nicht in einer Extremstellung sind, soll die Entscheidung fiir
den Startlauf fallen. Andernfalls Startabbruch!

DHVmagazin 250
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Durch Einwirkung von Stark-Béen oder Dust Devils haben sich 2 Pi-
loten in der Start- bzw. Abflugphase schwer verletzt. Solche Massiv-
Ablosungen haben enorme Kraft und kénnen einen Gleitschirm
buchstdblich ,zerlegen” Meist sind ausgepragte, ldngere Trocken-
heit und ein starker Thermik-Gradient die mafigeblichen Faktoren.
Auf der DHV-Website gibt es unter Lehrmaterial ein ausfiihrliches
,Dust Devil Spezial” mit Fakten zu diesen thermischen Phdnome-
nen. Jeder und Jede sollte sich damit vertraut machen.

Die Mehrzahl der Startlauf- Unfélle wiirde durch mehr Sorgfalt
beim Auslegen des Schirmes oder der Wahl des Auslege-Platzes gar
nicht erst passieren. Ein schlampig ausgelegter Schirm, der schrég
steigt und den Piloten in der Folge aus der Startrichtung bringt. Ein
nachléssig gewdhlter Auslegeplatz, der zum Startlauf in holprigem,
welligem, 16chrigem, seitlich abfallendem Terrain zwingt. Héufig ist
ein Stolpern, Umknicken, Stiirzen, Ausrutschen, etc. die Folge solch
vermeintlicher Banalitdten.

Learning: Keine falsche Coolness! Klar schmeifien die Cracks ihren
Schirm irgendwie hin, ziehen locker auf und sind weg. Wer sich aber
selbstkritisch eher als schwécheren Starter einschétzt, sollte sich die
Zeit nehmen und die Startstelle prioritdr nach den Kriterien fiir ein
einfaches Aufziehen und einen stérungsfreien Startlauf wéhlen.

Abflugphase

(60 Meldungen, davon 17 Schwerverletzte)

Nach dem Abheben kommt der Gleitschirmpilot (statistisch gesehen)
in die Flugphase mit den zweit-hdufigsten Unféllen. Sehr oft werden
Einklapper im Abflugbereich gemeldet (12 Fille mit Verletzungen).
Die Bodenndhe und die manchmal falsch eingeschétzten Flugbedin-
gungen sind hier der Grund. Wegen der unmittelbaren Bodennéhe
verlangt diese Flugphase besonders kritische Beurteilung.

»Sofort nach dem Start ca. 70% Seitenklapper links. Schirm 90
Grad weggedreht. Dann aus ca. 3 bis 5 Meter in den felsdurchsetzten
Starthang gestiirzt.”

Oft wird aus den Unfallmeldungen deutlich, dass wohl den Flug-
bedingungen im Abflugbereich zu wenig Beachtung geschenkt wur-
de. Oder eine kritische Situation gar nicht erkannt wird:

,Er startete mit seinem Gleitschirm vom Buchenberg Startplatz
Nordwest. Es herrschten Bden aus Nordost bis 21 km/h. Der Schirm
klappte ein und der Pilot schlug mit dem Nacken/Kopfbereich am
Boden auf. Nach dem Absturz spiirte der Pilot seine Beine nicht mehr.

Learning: Vor dem Start sollte jeder Pilot eine Phase der persén-
lichen Beobachtung und Beurteilung einlegen. Sich etwas abseits
allein hinsetzen und alles genau beobachten, den Wind, die Wol-
ken, die Thermik, die Piloten, die schon gestartet sind. Sich fragen,
ob man bei diesen Bedingungen mit Freude und ausreichendem Si-
cherheitspolster in der Luft sein wird. Erst dann die Entscheidung
fiir oder gegen einen Flug treffen.

Abfliige, die durch ungiinstige Windsituation (Lee, Seitenwind) in
Bédumen oder an Hindernissen enden, sind ebenfalls hdufig. Baum-
landungen enden meist glimpflich, vier schwere Verletzungen wa-
ren von Crash gegen Schneekanonen, Felsen, Fahrzeug und Baum-
beriihrung mit dem Auflenfliigel berichtet worden.
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Learning: Vier Piloten kollidierten mit Seilbahn-Kabeln. Einer da-
von stiirzte dabei 15 m auf den Boden und verletzte sich schwer. Ein
anderer zog sich durch die Kollision offene Briiche an beiden Bei-
nen zu, flog aber weiter bis zur Landung. Im Mérz 2024 gab es an der
Hohen Salve/Tirol einen tédlichen Unfall nach Kollision mit Seil-
bahn-Kabeln. Die Laufrollen einer Gondel durchtrennten die Lei-
nen des Gleitschirms, die Pilotin stiirzte todlich ab. Gleiches ge-
schah in Kossen, hier iiberlebte die Pilotin schwer verletzt. In allen
Fillen war der Startplatz sehr nahe an der Seilbahn-Trasse (30-50
m). Ein paar Sekunden der eingeschrinkten Steuerbarkeit (blo-
ckierte Bremsen, Pilot vertwistet, Seitenwind-Bde, Einsteigen ins
Liege-Gurtzeug) konnen ausreichen, um gefahrlich nah an die Ka-
bel einer Seilbahn zu kommen. Die Gefahr, dass die Leinen durch
die Laufrollen der Gondel durchtrennt werden, ist bisher nicht sehr
préasent gewesen.

Unfille in der Abflug-Phase gibt es gehéduft an Schneisen-Startplét-
ze. Hier muss bei der Beurteilung vor allem auf eine mégliche Lee-
Situation durch Seitenwind geachtet werden. Oft nicht leicht er-
kennbar, weil in der Schneise auch bei Seitenwind durch den
kanalisierenden Effekt Aufwind herrschen kann. Das Erkennen ei-
ner moglichen Lee-Situation sollte bei der Beurteilung der Startbe-
dingungen ganz oben stehen. Im Zweifel auf einen Start verzichten.

Learning: Typische Lee-Anzeichen sind: In Stirke und Richtung
auffillig wechselnder Wind, Windstille am Start, obwohl es im frei-
en Luftraum sichtbar weht, erkennbare Thermik in der Luft, aber
keine Ablosungen am Startplatz, stark ungleichméfiiges Rauschen
in den Bdumen, andere Flieger saufen am Hang ab, steigen aber
weiter drauflen, thermische Ablosungen von vorne wechseln mit
Schiiben von Riickenwind... um nur einige zu nennen.

Die Ablenkung durch das Einsteigen ins Liegegurtzeug fithrt immer
wieder zu Unféllen. Drei wurden fiir 2023 gemeldet, alle mit schwe-
ren Verletzungen:

Zwei Pilotenberichte: ,Da die Aufmerksamkeit durch den Versuch
des Reinschliipfens in den Beinsack getriibt war, kam es leider zu kei-
ner unverziigliche Reaktion auf die massive Kappenstorung” “Durch
den Blick nach unten zum Gurtzeug hatte ich auf den Flugweg nicht
mehr geachtet. Unbemerkt bin ich nach rechts in Richtung der Draht-
seile des Sessellifts geflogen”

Unfalle beim Flug

(103 Meldungen)

Seitliche und frontale Einklapper
(77 Meldungen, 41 Schwerverletzte, 2 tédliche Unfille)

Gleitschirme klappen nicht ohne Grund ein. Deutlich gibt es zwei
Schwerpunkte bei Einklapper-Unféllen: Mischung aus Thermik und
Wind. Je stirker beides, umso stiarker die Turbulenzen. Den Sche-
rungs-Turbulenzen dieser vertikalen und horizontalen Stromungen
ist die Stabilitét eines Gleitschirms nicht gewachsen.

www.dhv.de



Die Bergung eines Gleitschirmfliegers aus
den Seilen der Hochfelln Bergbahn und

die Evakuierung der Seilbahn-Passagiere
erforderte von der Bergwacht Bergen einen
grofien personellen und materiellen Aufwand.

»Starke, bockige Friihjahrsthermik und 20 km/h+ Wind verursach-
ten mehrere grofSe Klapper und schliefSlich den Absturz aus ca. 10 m
Hohe.”

Lee, Lee, Lee: Immer wieder erscheint dieser Begriff in den Meldun-
gen von Einklapper-Unfillen. Da sind grofie Lee’s (,Der Ostwind
spiilte mich ins Lechtal, wo die Lee-Turbulenzen den Unfall verur-
sachten”), kleine Lee’s (,Geldndenah ins Lee geflogen, Gefahr
(Windscherung) realisiert, aber da kam schon der Seitenklapper mit
Twist) und immer wieder Lee’s hinter Hindernissen und Geb&u-
den (, [...] bekommt dann einen groflen Seitenklapper. Dadurch
dreht der Schirm 180 Grad nach rechts und geht zu Boden. Mein
Fehler war, dass ich die Lee-Situation durch die Hauser am nordost-
lichen Rand der Landewiese nicht beachtet habe.)

Lee’s und ihre Turbulenzen sind ein Haupt-Thema wenn es um Un-
falle beim Gleitschirmfliegen geht.

Learning: Die Frage ,Luv oder Lee?“ bei einem Flug regelmiflig
korrekt zu beantworten ist eine der grofSen Herausforderungen fiir
Gleitschirmflieger. Anfanger sollten an ihrer Einschétzung zu dieser
Frage stdndig arbeiten. Und einen grofien Bogen um alle Bereiche
machen, die nicht zweifelsfrei aus dem Luv vom Wind angestromt
werden.

Vom Streckenfliegen sind 4 Unflle durch Vollgas-Klapper gemeldet
worden. Meist bei Talquerungen in (fiir Streckenflug-Verhéltnisse)
relativ ruhiger Luft. Die super-stabilen modernen Hochleisterschir-
me klappen sehr selten, aber wenn, dann meist sehr aggressiv. Bei
Vollgas muss die Turbulenz nicht besonders stark sein, um die Boli-
den zu zerlegen (kleiner Anstellwinkel, Widerstandsformel, die
Physik griifit).

www.dhv.de
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O-Ton: ,Ohne Vorwarnung klappte die rechte Seite (Felsseite) meines
Schirms zu schétzungsweise >70% ein und tauchte nach sehr geringer
Verzagerung (0,5sec) wingover-artig in Richtung der Felsen ab.”

Die gestreckten Schirme haben auch starke Verhdnger-Tendenzen
nach Klappern.

,Im Vollgas Frontklapper mit direktem Ubergang zum Hufeisen im
Flug - Leineniiberwurf Verhéinger und doppelter Twist.; ,Ich bin voll-
beschleunigt in die Thermik eingeflogen und hab die Bremse gezogen,
um einzudrehen. Aber ohne vorher den Beschleuniger freizugeben.
Das hassen Zweileiner. Ich hatte sofort einen Doppelverhiinger mit
Schirmtwist und bin in einen Spiralsturz tibergegangen’.

Learning eines Piloten (nach Retter-Abgang nach Klapper-Ver-
hénger-Spiralsturz: ,Im Nachhinein denke ich, dass der Schirm viel-
leicht im beschleunigten Flug so ruhig und stabil ist, dass man zu we-
nig Warnung bekommt vor Turbulenzen, und das ruft ein falsches
Sicherheitsgefiihl hervor”

Apropos Twist: Der Zusammenhang zwischen Pod-Gurtzeugen
(Liege-Gurtzeugen) und Vertwisten nach Klappern ist statistisch of-
fensichtlich. In 11 von 12 (2023) gemeldeten Fillen von Kontrollver-
lust durch Verdrehen der Tragegurte und Leinen (Twist) nach Klap-
pern hatten die Piloten ein Pod-Gurtzeug. Hier argumentiert die
Physik mit der trdgen Masse von Gurtzeug/Pilot. Diese Fakten soll-
ten bei der Entscheidung fiir ein Gurtzeug eine Rolle spielen. Der
Hausberg-Flieger braucht ein Pod-Gurtzeug hochstens fiir’s Ego. Si-
cherheitsmifSig ist ein Standard-Sitzgurtzeug liberlegen.

Gefragt nach den grofiten Fehlern, die Gleitschirmflieger in beweg-

ter Luft machen kénnen, haben Experten des franzosischen Ver-
bandes (FFVL) in einem Online-Safety-Seminar an erster Stelle ei-
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nen zu geringen Hangabstand genannt. Jede Art von Stérung
bendétigt Raum und Héhe, um sich zu stabilisieren bzw. vom Pilo-
ten stabilisiert zu werden. Wer diesen Raum nicht hat, nimmt sich,
mehr oder weniger bewusst, die Moglichkeit einen folgenschweren
Crash nach einer Storung zu verhindern.

Manche Einklapper in den Unfallberichten waren in Wirklichkeit
Stromungsabrisse. Wenn der Schirm beim engem Kurvenflug, z.B.
in der Thermik, ,einklappt’, war es fast mit Sicherheit ein einseiti-
ger Strémungsabriss durch Uberbremsen.

»Mein Schirm klappte leicht an der linken Seite ein und begann
stark vorwiirtszuschiefSen und riickwdirts abzukippen’

Der Auf3enfliigel wird dann von hinten angestromt und die ent-
standene Deformation kann man durchaus mit einem Einklapper
verwechseln. Warum das wichtig ist? Die richtige Pilotenreaktion
ist hier ein sofortiges Freigeben der heruntergezogenen Bremse.
Und beim Einklapper? Besonders in Hang- oder Bodenndhe muss
das Vorschiefien und Wegdrehen gestoppt werden. Deshalb sollte
das Abkippen des Korpers verhindert und ein Vorschieflen der
Kappe durch moderates Gegenbremsen geddmpft werden.

DHV-Youtube Tutorial:
Seitenklapper mit Pilotenreaktion
https://link.dhv.de/seitenklapper

Neben der Frage, ob die zu erwartenden Flugbedingungen wirklich
sicher beherrscht werden konnen steht die Frage, ob das geflogene
Schirmmodell sicher beherrscht werden kann im Vordergrund je-
der personlichen Risiko-Analyse. Sollte zumindest. Fiir die Safety-
Officers aller Gleitschirmverbidnde weltweit ist die so offensichtli-
che Uberforderung vieler Piloten durch ein zu anspruchsvolles
Geridt ein nie erschopftes Diskussionsthema. Sehen das denn diese
Piloten nicht? Sagt ihnen das niemand in ihrem Umfeld? Doch,
Chrigel Maurer sagt’s (sinngeméf}): ,Du musst im Grunde perma-
nent von deinem Schirm unterfordert sein, nur dann hast du Reser-
ven fiir den Notfall” Besonders in der High-Level B-Klasse tummeln
sich viele Piloten, die nicht im Ansatz fihig sind, kritische Situatio-
nen mit diesen Gerdten zu meistern, z.B. Umgang mit Klappern und
Verhdngern.

Auch bei den Unfillen 2023 wird das wieder deutlich. High-Level
B Schirme sind bei Einklapper-Unféllen weit {iberreprédsentiert.
Eine Studie, u.a. zur Relevanz der Gerédte-Klassen bei Unféllen gibt
es auf der DHV-Website (siehe QR-Code am Artikel-Ende).

Spiralstiirze nach Klappern werden durch Verhénger und/oder
Twists verursacht. Verhdngt sich der Aufienfliigel in den Leinen,
folgt der Ubergang in den Spiralsturz meist sehr schnell. Ein sich be-
schleunigender Spiralsturz ist ein richtig guter Grund den Retter
auszuldsen - vielleicht die wichtigste Entscheidung im Leben eines
Piloten.

O-Ton aus 2022: ,In diesem Moment war mir sehr bewusst - der Ret-
ter muss raus, so schnell wie moglich! Der Satz: ,Retter raus - am Le-
ben, Retter nicht raus - tot!” war mir in diesem Moment sehr bewusst.”
Aber auch bei Twists kann der Schirm, wegen der meist asymmet-
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DHV-Vorstand Simon Winkler beim
Sicherheitstraining

risch eingedrehten Tragegurte und Steuerleinen, in einen Spiral-
sturz geraten. ,Damit beschaftigt, den Twist aufzulosen wurde ver-
sdumt, den Retter zu werfen. In meiner nachfolgenden Analyse
hitte der Retter sofort nach der ersten Stérung mit dem 1,5-fachen
Twist geworfen werden miissen.”

Der Pilot spricht ein bekanntes Problem an: Man versucht durch
»,Herumbasteln” den Schirm wieder zum Fliegen zu bringen und
versdumt die rechtzeitige Auslosung des Retters.

Kollisionen
(11 Meldungen)

Ein Drachenflieger kam bei einem Kollisionsunfall zu Tode. Der be-
teiligte Gleitschirmflieger {iberlebte nur mit Gliick und schwersten
Verletzungen. Der Drachenflieger hatte den seit ldngerem im Auf-
wind kreisenden Paragleiter wohl iibersehen. Der Zusammenstof§
durchtrennte den Gleitschirm mit Tragegurten und Leinen voll-
stdndigin der Mitte. Der Pilot war, an nur einem Tragegurt hdngend,
so stark im Gurtzeug abgekippt, dass ihm die Ausldsung des Retters
nicht gelang. Zu diesem Unfall gibt es eine ausfiihrlichen Unfallbe-
richt auf dhv.de unter Unfille. ,Ubersehen” ist der héufigste Grund
fiir Kollisionen.

Drei O-Tone 2023: ,,Beim Thermikdrehen habe ich den anderen
in der Thermik drehenden Schirm nicht gesehen.) ,Beim vorherge-
henden Luftraumcheck muss ich einen unter mir fliegenden Piloten
iibersehen haben’, ,Meinerseits plotzliches aktives Verkleinern des
Radius, ohne auf Luftraum links neben und tiber mir zu achten.

Die meisten der gemeldeten Kollisionen (8) ereigneten sich beim
Thermikkreisen, zwei beim Hangsoaring und eine im freien Luft-
raum beim Gleitflug. 3 Schwerverletzte, 2 Leichtverletzte und ein
todlicher Verletzter waren die Folgen. Einhergehend mit oft auch
erheblichen Sachschidden.

www.dhv.de
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Ein Pilot kollidierte mit dem Hilfsseil der grofSen Kabinen-Seilbahn
am Hochfelln. Das hatte er iibersehen, war nur auf ausreichenden
Abstand zu den Tragseilen fokussiert. Zum Gliick verhing sich der
Schirm im Seil in ca. 80 m iiber Grund. Der Pilot hatte vorsorglich
den Retter ausgelost, fiir den Fall, dass sich der Gleitschirm vom Seil
16sen sollte. Die Bergung dauerte 11 Stunden, alle Géste der beiden
Gondelbahnen mussten aufwéndig evakuiert und die an der Berg-
station Wartenden mit Hubschraubern in Tal beférdert werden.

Learning: Hinweise zur Kollisionsvermeidung:

o Die anderen beobachten und ihre Flugwege antizipieren.
Dadurch anbahnende Anndherungen frithzeitig wahrneh-
men und Ausweichoptionen checken.

o ,Einkesseln“ am Hang ist sehr kritisch. Immer darauf achten,
dass der Weg vom Hang weg offenbleibt und sehr darauf
bedacht sein, anderen nicht den Weg vom Hang weg zu
versperren.

o Nach Erkennen einer Ausweichsituationen frithzeitig durch
beginnende Ausweichbewegung signalisieren, dass man
regelkonform reagiert.

o Immer und grundsétzlich einen griindlichen Schulterblick
vor dem Einleiten einer Kurve machen.

o Auf- und Abwinde sind schwer kalkulierbar. Deshalb beim
Uber- oder Unterfliegen anderer ein grof3es Sicherheitspols-
ter einkalkulieren.

¢ Beim Luftraum-Scan systematisch vorgehen. Den Blick ca. 2
Sekunden auf einen Bereich richten und dann den néchsten
scannen. Oben-links-, oben Mitte, oben rechts, Mitte rechts,
Mitte-mitte, mitte-links, unten-links, unten-mitte, unten
rechts.

o Wenn der Verkehr so dicht wird, dass man nicht mehr alle im
Auge behalten kann - weg dort! 3+ me ist eine brauchbare
Regel fiir normale Piloten.

o Planlos fliegenden Piloten grofirdumig ausweichen.

.Er DHV-Youtube-Video:
Riicksichtnahme beim Thermikfliegen
https://link.dhv.de/thermikfliegen

Extremflug, Acro

Drei Unfille wurden aus Sicherheitstrainings gemeldet. In diesen
Féllen gerieten die Gleitschirme in einem Spiralsturz nach Klapper-
Verhingern (2 Fille) bzw. Heli-Training. Einer der Piloten war der-
art von den G-Kriften beeinflusst, dass er nicht in der Lage war, ko-
ordiniert zu handeln, wie er schrieb.

Auch dieser Fall bestitigt: In Verhénger-Spiralen sollte die Ent-
scheidung den Retter zu werfen schnell getroffen werden, bevor die
G-Krifte die Herrschaft {iber den Piloten {ibernehmen. Ein anderer
wollte sehr schnell der Aufforderung des Trainers folgen, den Retter
auszuldsen. Wegen der stark abgekippten Position im Gurtzeug
fand er aber den Auslosegriff erst nach ldngerem Suchen. Er kriti-
sierte in seinem Bericht die leistungsoptimierte und nicht sicher-
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\ Manche Pod-Gurtzeuge haben

Rettergriffe aus einem diinnen
Pastikschlauch, die fast plan

an dem Gurtzeug anliegen.
Mehrere Piloten berichteten,
dass sie nicht in der Lage
waren, diese Griffe mit der
Hand zu ergreifen, besonders
mit Handschuhen war das

Mehrere Wingover gingen schief. Einmal bewahrte der Retterwurf
den Piloten aufgrund ausreichender Hohe vor Verletzungen.
Schwere Verletzungen erlitt ein anderer Pilot, weil im Landeanflug
ein Wingover aufSer Kontrolle geriet. Es gibt bessere Flugphasen fiir
Wingover-Training.

»Schirm durch Wingover stark gerollt und durch Stall resettet.
Hbéhe reichte nicht zum Abfangen.”

Beim Training von Steilspiralen iiber Land kam es zu einem t6d-
lichen Unfall (siehe todliche Unfille).

Unfalle bei Landeeinteilung und Landung
(133 Meldungen)

Bei Unfillen in der Landeeinteilung verletzten sich 30 Piloten
schwer. Die hédufigsten Ursachen fiir Abstiirze im Landeanflug sind
Hindernisberiihrungen durch rdumliche Fehleinschitzung (28)
oder starkem meteorologischen Einfluss (5), Stromungsabrisse
(einseitig oder beidseitig, gesamt 14), Einklapper (11), Steilkurven
oder Vorschieflen durch Steuerfehler (2), Durchsacken wegen
Windgradient (2).

Fiir die meisten Piloten ist der Anflug zur Landung der stressigste
Teil des Fluges. Keine Flugphase ist so anspruchsvoll, verlangt so viel
Konzentration, Planung, Einschitzung, richtige Entscheidungen.

Auch hier hat Chrigel Maurer den richtigen Tipp: Schon beim An-
flug des Landebereichs sollte man bewusst vom Flugmodus in den
Landeanflugmodus umschalten, um Zeit und Ruhe zu haben und
sich auf das konzentrieren, was wichtig ist - die Einschédtzung der
Windsituation, eine ruhige Steuerung, mit dem Fokus auf Stro-
mungsabriss-Priavention (nicht beidseitig angebremst kurven) und
dem Vermeiden von hohen Schréglagen, sowie dem stdndigen
Check des Luftraums und der Hindernis-Situation. AufSenlandung
auf Streckenfliigen sind besonders anspruchsvoll. Hier zeigt sich,
dass es wichtig ist, sich frithzeitig mit den Aufienlandeoptionen ver-
traut zu machen. Sonst werden aus ganz vielen Aufienlandemdog-
lichkeiten schnell ganz wenige und schlieSlich nur noch eine ganz
schlechte.

Im Landeanflug ist jeder Stromungsabriss - wegen des starken Pen-
deleffektes und der unmittelbaren Bodennihe - lebensgefédhrlich.
Stromungsabrisse im Landeanflug sind oft die Folge von starkem

www.dhv.de
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Anbremsen oder dem Versuch, angebremst zu kurven, weil auf die-
se Weise Hohe abgebaut werden soll.

»Bei falscher Landeeinteilung drohte das Verfehlen des Landeplatzes.
Aus Panik/im Affekt bremste ich den Schirm bis in den Fullstall
durch”

Welche Moglichkeiten hat ein Pilot, wenn er zu hoch im Landean-
flug ist und ein Uberfliegen des Landeplatzes droht? Den Schirm bis
zum tiefsten sicheren Bereich (Karabinerh6he) anbremsen, ruhig
fliegend die ganze Fldche des Landeplatzes nutzen, bei einer Kurve
immer zuerst die AufSenbremse 16sen. Oder: Sich eingehend damit
beschéftigen, sich von einem Fluglehrer einweisen lassen und die
Technik der Trimm-Flaps nutzen. Damit kann der Gleitwinkel sehr
effektiv verschlechtert werden. Die Technik birgt aber Gefahren, die
vermieden werden miissen. ,Runterpumpen” geht ofter schief. 2
schwere Unfille wurden so verursacht, weil es in 3-5 m Hohe zum
Fullstall kam.

=]
A

DHV-Youtube Tutorial: Top- und Hanglandung
https://link.dhv.de/tophanglandung

Eine héufige Fehlreaktion zeigt sich bei thermisch-turbulenten Lan-
debedingungen. 2024 forderte ein solcher Flugfehler ein Menschen-
leben.

»Auf einen thermischen Heber reagierte die Pilotin mit stérkerem
Anbremsen. Daraufhin riss die Strémung beidseitig ab und es kam
zum Absturz aus 8-10 m Hohe”

www.dhv.de
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Learning: Hier ist auch die Community gefragt. Werden solche le-
bensgefdhrlichen Flugfehler beobachtet, sollten sie angesprochen
werden. Den Piloten selbst ist oft gar nicht bewusst, dass bei einer
Erhéhung des Anstellwinkels niemals weiter angebremst werden
darf. Ausldser fiir einseitige Stromungsabrisse im Landeanflug ist
meist der Versuch, mit dem angebremsten Schirm zu kurven, ohne
die Auflenbremse zu losen. Das Beschleunigen des Auf3enfliigels
durch Losen der Aulenbremse ist der Schliissel zur Verhinderung
von einseitigen Stromungsabrissen.

Bédume, Gebédude, Autos, Menschen, Strom- oder Telefonleitungen,
Felsen, Wohnmobile, Zelte und Schilder - Hindernisberiihrung bei
der Landeeinteilung hat zu mehr als 30 Unféllen gefiihrt. Ganz oft
gibt es hierbei auch meteorologische Einfliisse, beispielsweise un-
erwartetes Steigen oder Sinken, drehender oder béig auffrischender
Wind.

Héufig ist auch eine raumliche Fehleinschitzung beim Vorbeiflie-
gen an Hindernissen (z.B. Biumen) der Grund. Eine Kollision des
Auflenfliigels mit einem Baum (2 Schwerverletzte) ist besonders
kritisch, weil der Fliigel abrupt gestoppt und in eine Schleuderbe-
wegung gezwungen wird. Drei Piloten kollidierten mit dem Hang
beim Kurvenfliegen zum Héhenabbau, zweimal davon an Kiisten-
Soaringgeldnden.

4 Meldungen (3 davon bei Aufienlandungen) betrafen die Kolli-
sion mit Strom- oder Telefonleitungen durch Ubersehen im Lande-
anflug. Weil die Kabel selbst oft sehr schlecht sichtbar sind, sollte
man bei Aulenlandungen besonders auf Masten und deren Verlauf
achten.

Hindernisfixierung ist ein héufiges Anfanger-Problem. ,Wo man
hinschaut, fliegt man hin”
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»Beim Landen hat der Schirm eine StrafSenlaterne geknickt, ,Der
Teilnehmer ist mit hundertprozentig Hindernisfixierung gegen ein
StrafSenschild geflogen im Endanflug’

Eine ganze Reihe von Unfillen war auf geféhrliche meteorologi-
sche Landebedingungen zuriickzufiihren. Aus vier Meldungen geht
hervor, dass eine herannahende Kaltfront, bzw. Gewitter unter-
schitzt worden war. Die Kaltluftausfliisse hatten die Flugbedingun-
gen extrem turbulent werden lassen, die Piloten stiirzten mit Klap-
pern ab. Dustdevils waren zweimal der Ausl6ser fiir Frontklapper im
Landeanflug. Es muss deutlich gesagt werden: In den starken Ther-
mikmonaten ist eine Landung zur thermisch aktivsten Tageszeit ein
echtes Risiko - auch fiir erfahrene Piloten.

»Stark thermische NO-Lage, Wind ca. 25 km/h, stark thermisch
und turbulent. Absturz aus ca. 20 m Héhe im Landeanflug. Keine Er-
innerung. Leider inkomplett querschnittsgeldhmt.”

Es muss auch festgestellt werden, dass es oft die weniger Erfahre-
nen sind, die sich dieser Gefahr nicht bewusst sind. Fiir Leute die
(noch) wenig Flugerfahrung haben, sollte die Stark-Thermik-Zeit
tabu sein - weil die Bedingungen schlicht zu geféhrlich sind.

Immer wieder unterschitzt werden die Lee-Turbulenzen von
Hindernissen. Man muss damit rechnen, dass es im Lee einer
Baumreihe noch in mehr als 100 m Entfernung kritisch turbulent ist.

»Klapper im Landeanflug, den ich stabilisieren konnte. Bin da-
durch ins Lee einer Baumreihe geraten, wo der Schirm aufSer Kontrol-
le geriet, und ich abstiirzte.”

Der Effekt des Windgradienten kann zur Folge haben, dass der
Gleitschirm wegen fehlender Anstromung stark durchsackt, um
Fahrt aufzunehmen. Drei Piloten ist bei Auflenlandungen auf
baumumstandenen Wiesen Ahnliches widerfahren.

»AufSenlandung auf Wiese (eingegrenzt von Bdumen und einem
Stall). Wéihrend Eindrehen in Endanflug hat mich eine Boe/Ab-
wind(?) brachial die letzten 5 m auf die Wiese gedriickt”

Gerade in windabgeschirmten Landebereichen ist der Windgra-
dient stark ausgepragt. Besser frither eine sauber angestromte Lan-
demoglichkeit suchen - oder eine kontrollierte Baulandung perfor-
men.

Bei Unfillen im direkten Landevorgang verletzten sich 36 Piloten
schwer. Instabile Endanfliige sind die héufigste Ursache. Mit dem
Ergebnis einer harten Bodenberiihrung, Stolpern, Umknicken, auf
dem Protektor einschlagen, in Schriglage aufkommen, etc.

,Bei Kurve zum Endanflug zu niedrig und in Schréglage aufge-
schlagen; ,Der Schirm kam in eine Rollbewegung und verlor rasch an
Hohe, die Pilotin landete ohne vorher durchzubremsen auf nach vor-
ne gestreckten Beinen, ,Ein Vornicken (Ablosung) wurde nicht stabi-
lisiert, harte Bodenberiihrung im Nachpendeln.”

Meistens sind es Verletzungen an Beinen und Fiifen, die aus ei-
ner Crash-Landung resultieren. Wenn Piloten zur Landung zu spét
durchbremsen (und deshalb hart landen) liegt der Grund oft bei
schlechter Hohenabschitzung. Diese funktioniert besser, wenn
man im letzten Teil des Endanfluges nicht zum Boden, sondern in
Flugrichtung blickt.
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Learning: Eine sichere Landetechnik braucht stindige Ubung. Wer
das Gefiihl hat (oder das Feedback bekommt), dass sein Touch-
down ofter mal hart oder wenig kontrolliert ist, sollte sich mit mo-
derner Landetechnik vertraut machen.
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Vom Toplanden wurden 8 schwere Unfélle gemeldet. Dreimal war
ein zu starkes Anbremsen mit nachfolgendem Stromungsabriss
beim Anflug der Unfall-Grund.

»Zu hoch, zu stark angebremst, klarer Pilotenfehler, ich hitte lo-
cker auch durchstarten kénnen’, ,Beim Toplanden pumpte der Pilot
den Schirm herunter und fiel dabei senkrecht auf die geplante Lan-
dewiese.

Zwei andere Piloten stiirzten beim Toplanden durch Einklapper
ab (einmal im Lee des Toplandeplatzes, der andere verursacht
durch die Wirbelschleppe eines Vorausfliegenden), zwei weitere
durch instabilen Endanflug (B6en-Einwirkung) und dadurch verur-
sachtem harten Aufkommen.

DHV-Youtube Tutorial:
Peilen in der Landeeinteilung
https://link.dhv.de/peilen

Rettungsgerateausldosungen
(35 Meldungen)

Ursachen: Leinenknoten (1), Kollisionen (6), unkontrollierte Flug-
zustdnde - Klapper, Verhédnger, Twist (22), Stromungsabriss (2).

Die Mehrzahl der Piloten verletzte sich bei der Landung am Ret-
ter nicht oder nur leicht. Schwere Verletzungen ergaben sich in 5
Féllen. Dreimal war der Retter durch die rotierende Gleitschirmkap-
pe eingefangen worden (Retter-Fraf}), einmal erfolgte die Landung
in unwegsamem und steilem Geldnde, der dritte Pilot war am Retter
héngend mit einem Seilbahn-Kabel kollidiert und hatte sich mehre-
re Rippen gebrochen. Einen Schwerverletzten forderte der ungesi-
cherte Abstieg von einem Baum nach vorheriger verletzungsfreier
Baumlandung. Einem Piloten gelang es, den “gefressenen” Retter
aus den Gleitschirmleinen zu befreien, mittels Einholens und Zie-
hen der Verbindungsleine.

Learning: Fiir die Ausloésung des Retters in unkontrollierten Flug-
situationen gilt: Du hast 3 Sekunden! Dann muss der Retter raus!

Windenschlepp

(11 Meldungen)

In zwei Féllen waren unentdeckt gebliebene Leinenknoten die Un-
fallursache. Ein solcher brachte den Schirm einer Pilotin im Abflug
in eine Drehbewegung. Der Windenfiihrer nahm darauthin den Zug
weg, die Pilotin reagierte nicht angemessen, um den Schirm zu sta-
bilisieren, sondern hielt sich lediglich an den Tragegurten fest. Mit
hoher Geschwindigkeit kam es zum Aufprall auf dem Boden. Ein
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anderer Pilot konnte die durch den Leinenknoten verursachte Dreh-
bewegung im Steigflug am Seil durch Gewicht und Gegenbremse
kompensieren. Nach dem Ausklinken hatte der Pilot aber grofie
Miihe den Schirm unter Kontrolle zu halten. Er entschloss sich des-
halb, den Rettungsschirm auszulgsen und landete unverletzt in ei-
nem Acker. Well done!

Einseitiger Stromungsabriss am Seil und anschlieflender Fullstall in
ca. 20 m Hohe waren die Ursache fiir einen Unfall mit schwerverletz-
tem Piloten. Die Ursache dafiir konnte nicht eindeutig geklédrt wer-
den. Vermutlich ein Windendefekt plus eine starke thermische Ab-
16sung waren ursédchlich fiir viel zu starken Seilzug in der ersten
Steigflugphase. Die Sollbruchstelle riss, der weit hinten hdngende
Schirm schoss weit vor den Piloten, dieser crashte im Nachpendeln
in den Boden und verletzte sich schwer. Als Learning aus diesem
Unfall kann festgehalten werden: Die Nachpriif-Vorschriften fiir
Winden sollten nicht nur aus Sicherheitsgriinden sehr ernst genom-
men werden, sondern auch, weil bei einem Personenschaden durch
Windendefekt auch der Verein als Halter in die Haftung genommen
wird. Im vorliegenden Fall gab es zudem empfindliche Geldstrafen
fiir den Windennachpriifer und den Vereinsvorstand.

Ein Pilot war in der ersten Steigflugphase in einen Dustdevil einge-
flogen, was zum Bruch der Sollbruchstelle und zum Absturz mit to-

tal deformiertem Schirm fiihrte. Schwere Verletzungen waren die
Folge.

Zu drei weiteren Windenschlepp-Unféllen kam es im Startlauf am
Seil. Dabei wurden die Schirme zu wenig angebremst und {iiber-
schossen, bzw. klappten ein.

Doppelsitzer
(21 Meldungen)

21 Unfille waren beim Tandemfliegen gemeldet worden. Dabei wa-
ren 10 Passagiere und 2 Piloten schwer verletzt worden. 9 der Unfél-
le ereigneten sich im Startbereich, die meisten (8) im Startlauf. Pilot:
»Ich habe die Situation hohes Startgewicht, flaches Geldnde und
null- bzw. leichtem Riickenwind falsch eingeschétzt.”

Zu einer Baumlandung (mit aufwindiger Bergung) kam es am
Hornle bei einem illegalen Nachtflug. Drei weitere Baumlandungen
wurden verursacht durch einen einseitigen Stromungsabriss im
Flug, nicht erkannter Leineniiberwurf, Abwind im Abflug.

Beim Landen kam es siebenmal zum Crash. Durchsacken auf den
letzten Metern war der Grund fiir drei harte Landungen, bei wel-
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chen die Passagiere verletzt wurden. Windgradient (bei einer Au-
fenlandung in einer Senke) und thermischer Abwind waren hier
die Ursachen. Bei Protektorlandungen kam das Bein der Passagierin
unter Sitzbrett und brach. Zwei Fluggiste stolperten nach dem Auf-
setzen und verletzten sich an den Beinen. Landungen mit unerwar-
tetem Riickenwind verursachten zwei weitere Unfille.

Wie eigentlich schon immer, sind Tandemstarts und Landungen
besonders unfalltrdchtig, wenn der Passagier schwerer ist als der
Pilot.

Hike+Fly

(4 Meldungen)

Alle vier gemeldeten Hike+Fly Unfille ereigneten sich bei Start oder
Abflug. Nach einem Skistart im Lee vom Ortler mit tiberladenem 16-
er Miniwing geriet der Schirm in immer stirkere Rollbewegungen
und schliefllich, beim Stabilisierungsversuch in eine Steilspirale.
Die Pilotin schlug hart auf dem Gletscher auf und erlebte anschlie-
flend bange Stunden bis zur Bergung durch den Helikopter. Die Nei-
gung zum starken Rollen bei geringen Bremsinputs wird von Pilo-
ten, die wenig Erfahrung mit hochbeladenen Klein-Schirmen
haben, héufig ebenso unterschitzt, wie die Auswirkung der Hohe
(Ortler knapp 4.000 m) auf das Flugverhalten.

Wegen ungiinstiger Startbedingungen musste ein Pilot an einem
hohen Hike+Fly-Berg im Abflug in einem Blockfeld landen und ver-
letzte sich schwer an den Beinen.

Schnell einsetzende B6en hebelten einen Hike + Flyer beim Start
aus und er stiirzte aus mehreren Metern Hohe ab.

Ein tddlicher Unfall am Hike+Fly-Berg Rampoldplatte wurde
durch Féhn-Turbulenzen verursacht. I
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Weitere statistische Informationen
zu Unfallen und Verletzungsfolgen

https://link.dhv.de/unfaelle2020bis2022

https://link.dhv.de/unfaelle2018bis2022

DER AUTOR

Karl Slezak, DHV-Sicherheits- und Ausbildungsreferent
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Ein Checkbetrieb stellt sich vor: KONTEST Gleitschirmservice

Vielen Dank, dass ihr euch die Zeit genommen habt, mit mir iiber euren
Checkbetrieb zu sprechen. Kiinntet ihr mir zunéichst erkliren, was die Abldufe in
einem Checkbetrieb fiir Gleitschirme sind?

Konrad: In ginem luftfahrtechnischen Betrieb wie KONTEST geht es in erster Linie darum
die Sicherheit und Leistungsfahigkeit von Gleitschirmen zu gewahrleisten. Wir prifen die
gesamte Struktur des Schirms, inklusive der Nahte und Tuch um sicherzustellen, dass
keine Beschadigungen vorliegen, die die Flugsicherheit beeintréchtigen kannten. Die Leinen
werden auf ihre ReiRfestigkeit und Langenprézision hin iberprift, was ein entscheidender
Faktor fiir das Flugverhalten des Schirms ist. Falls niitig ersetzen wir Leinen. AbschlieBend
fiihren wir eine Trimmung des Schirms durch, um sicherzustellen, dass er optimal fliegt.

John: Was uns dabei besonders macht, ist die Tatsache, dass wir als Servicepartner fast KONTEST Gleitschirmservice wurde 2007 von Konrad Garg

aller Gleitschirmmarken tatig sind, bei einigen Marken sogar exklusiv. Das bedeutet, dass (rechts) gegriindet, einem passionierten Gleitschirmpiloten,
wir genau wissen, welche Anforderungen die verschiedenen Hersteller an ihre Schirme der seit 1337 fliegt und seit 2000 erfolgreich an Wettkampfen
stellen sodaB wir entsprechend handeln kannen. Ferner erachten wir den Trimm als eines teilnimmt. Als Ligapilot von 2006 bis 2012 und Weltcuppilot ab
der wichtigsten Elemente bei einer Uberprifung an und gehen bis in die Galerie um 2003 feierte er zahlreiche Erfolge auf Wettkampfen sowie
einzelne Leinen korrekt einzustellen, sofern dies notwendig ist. den ersten Flug ober 400km mit einem B-Schirm, bei dem

der Weltrekord zu einem deklarierten Ziel nur durch einen
Formfehler nicht anerkannt werden konnte. Mit seiner Marke

Das scheint ein sehr umfassender Prozess zu sein. KONTEST ist ja der griBte AirCross, die er parallel zum Gleitschirmservice KONTEST
Checkbetrieb seiner Art. Was macht euch so besonders und hebt euch von anderen aufbaute, pragte er die Gleitschirmszene nachhaltig.
ab?

Konrad: Ein entscheidender Faktor ist sicherlich unser gut ausgebildetes Team mit drei
ausgebildeten Schneider/innen fir komplexe Reparaturen und fiinf ausgebildeten
langjahrigen Gleitschirmpiloten, die genau wissen. worauf es bei einem sicheren und
|eistungsfahigen Schirm ankommt.

John: Ein weiterer Punkt ist unser umfangreiches Lager an Tuch- und Leinenmaterial. Wir
beliefern fast alle anderen Checkbetriebe weltweit, weshalb wir nahezu alle Leinen sofart
im Zugriff haben. Das ist ein enormer Vorteil, der uns erlaubt, Checks und Reparaturen
schnell und effizient durchzufihren. Unsere Kunden schitzen diese Schnelligkeit und
Luverlassigkeit sehr.

-
o

Martina bei der Schirmreparatur

Das klingt sehr beeindruckend! Gibt es sonst noch etwas, was

ihr iiber KONTEST hervorheben miichtet?

w jedem Check

gibt o ein Bratis Konrad: Vielleicht noch, dass wir uns standig weiterentwickeln und

T-Shirt! hier geht unsere Prozesse optimieren. Die Sicherheit unserer Kunden steht fiir

es zum Check L . . o

Auftrag uns an oberster Stelle, und dafiir investieren wir laufend in die
Weiterbildung unseres Teams und in modernste Technik, die wir zum

Teil mit einem Ingenieurbiiro entwickelt haben.

John: Wir sind stolz darauf, ein so breites Spektrum an
Serviceleistungen bieten zu kinnen. Egal ob Standard-Check,
umfangreiche Reparaturen oder maBgeschneiderte Losungen - bei
uns ist jeder Gleitschirm in besten Handen.

v.links: Martina. Robin, Lili, Pepi. Annika, Omar / vorne: John, Konrad -
und wenn ganz viel los ist fehlen auf dem Foto noch Peter und Sebastian Vielen Dank fiir das Gesprich und die Einblicke in eure Arbeit!

KONTEST GmbH - Gut Grauhof | - 38644 Goslar - www.kontest.eu - info@kontest.eu - 03321-7569006
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In dieser Serie versorgen wir euch mit Informationen zur Ersten Hilfe in Notfallsituationen.
Die Beitrage richten sich an Ersthelfer ohne professionellen medizinischen Background.

SICHER‘uEm ERSTE HILFE
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Erste Hilfe Training

ond Transpo
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TEXT UND FOTOS: RICO KUHNKE

Hike+Fly zum Neunerkopfle

Seit drei Tagen ist eine kleine Gruppe von Gleitschirmpiloten im
Tannheimer Tal unterwegs. Das Wetter ist hervorragend und die
Sonne scheint schon die ganze Woche. Das Tannheimer Tal ist eines
der schonsten Fluggebiete der Nordalpen. Eigentlich sind die bei-
den Startpldtze am Neunerkopfle bequem mit der Seilbahn zu errei-
chen. Heute jedoch mdchten die ambitionierten Piloten zu Fufi die
740 Hohenmeter bewdltigen. Die Gruppe startet nach einem aus-
giebigen Friihstiick zum Hike and Fly in Schmieden, einem Ortsteil
von Tannheim. Zuerst fithrt sie der Weg auf einer Straf3e bis zur Ab-

DHVmagazin 250

zweigung Richtung Hubertushiitte. Es ist zwar erst 10.00 Uhr, aber
die Augustsonne brennt bereits heif bei schwiilheiflen Temperatu-
ren. Nun wird der Weg etwas steiler. Auf der Hubertushiitte ange-
kommen, kénnen sie bereits den Gipfel des Neunerkopfles ausma-
chen. Auf der Hohe der Bergstation angekommen beginnt der letzte
Abschnitt. Die Gruppe ist ausgelassen und eine junge Pilotin spritzt
mit ihrer Wasserflasche einen Mitreisenden nass. Dieser fackelt
nicht lang und beginnt mit der Verfolgung, um die Kollegin eben-
falls abzukiihlen. Als diese einen Haken schlagen will, knickt sie um
und stiirzt zu Boden. Sofort eilen die anderen zur Hilfe. Die Pilotin

www.dhv.de
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Abb. 1a-d: Rautek Rettungsgriff (a. Unterstiitzung des Kopfes auf den Unterarmen des Betroffenen, b. Verbringen in die sitzende Position, c. Greifen der
Unterarme des Betroffenen - ,Affengriff", d. Positionierung des Betroffenen auf den Oberschenkeln, d. Unterstiitzung durch einen zweiten Helfer)

hélt sich mit schmerzverzerrtem Gesicht das linke Sprunggelenk und gibt massive
Schmerzen an. Ein Helfer schniirt vorsichtig den Wanderschuh auf und zieht die-
sen aus. Nachdem auch die Socke ausgezogen ist, ist das Malheur deutlich zu se-
hen. Das Sprunggelenk ist innerhalb weniger Minuten dick angeschwollen und um
den Kndchel herum zeichnet sich ein blau-rotlicher Bluterguss ab.

Rettungs- und Transporttechniken

Immer wieder wird es im Rahmen von Erste Hilfe MafSnahmen notwendig, die Be-
troffenen zu einem anderen Ort zu verbringen. Dabei unterscheidet man zwischen
der Rettung eines Betroffenen aus einem Gefahrenbereich oder dem Transport
iiber ldngere Strecken.

Rettungstechniken

Bei der Rettung geht es darum, den Betroffenen schnell und sicher iiber eine kurze
Distanz zu transportieren. Die Griinde hierfiir konnen vielfaltig sein - ein umge-
stiirzter Grill mit der Gefahr sich zu verbrennen, ein bewusstloser Fahrradfahrer
auf einer vielbefahrenen Strafle oder die Rettung eines Verunfallten unter einem
umgestiirzten Baum. Immer geht es dabei um eine zeitliche Dringlichkeit, die ein
Warten auf den professionellen Rettungsdienst nicht zuldsst. Bevor ihr euch fiir
eine Rettung entscheidet, solltet ihr in jedem Fall priifen, ob ihr euch nicht selbst
gefdhrdet und im Zweifel von einer Rettung Abstand halten. Der Eigenschutz geht
in solchen Situationen immer vor. Auch solltet ihr vor jeder Rettung zuerst einen
Notruf absetzten. Kommt ihr bei der Rettung selbst in eine Notsituation ist der Ret-
tungsdienst verstdndigt und die Hilfe gesichert.

Rautek Rettungsgriff

Der Rettungsgriff ist nach seinem dsterreichischem Erfinder Franz Rautek benannt
und dient der Bergung oder Rettung von Menschen aus einem Gefahrenbereich.
Durch die Verlagerung des Schwerpunktes nach hinten kénnen auch deutlich
schwerere Personen als der Helfer bewegt werden. Notwendig wird der Rautek Ret-
tungsgriff insbesondere bei Bewusstlosen, die sich nicht selbst retten kénnen. Liegt
der Patient in Riickenlage, muss er zuerst in eine sitzende Position verbracht wer-
den. Hierzu greift der Helfer mit beiden Hénden unter die Schulter und den Na-
cken des Betroffenen. Der Kopf wird dabei durch die Unterarme gestiitzt. Nun wird
der Patient mit Schwung in eine sitzende Position verbracht. Um ein seitliches Um-
fallen zu verhindern, ist es ideal, den Betroffenen mit beiden Beinen abzustiitzen.
Nun geht der Helfer in die Hocke und fiihrt beidseitig seine Hinde und Unterarme

www.dhv.de

Riickenschleiftechnik (Riickenschleiftrick)
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Abb. 4a-b: Tragegriff (a. Positionierung der Helfer, b. Endposition)

unter den Achseln des Betroffenen hindurch. Jetzt wird einer der
Unterarme quer {iber die Brust gelegt und mit beiden Hidnden ge-
griffen. Achtet dabei darauf, den Unterarm nicht zangenartig zu um-
greifen, sondern dass auch die Daumen mit den anderen Fingern
eurer Hande nach vorne zeigen - sogenannter , Affengriff” Der Hel-
fer richtet sich nun auf und zieht dabei den Betroffenen auf seine
Oberschenkel. Dabei verlagert er seinen Schwerpunkt nach hinten.
Nun kann der Betroffene mit kleinen Schritten riickwérts bewegt
werden. Ist ein zweiter Helfer vor Ort, hilft es ungemein, wenn die-
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ser die beiden Beine des Betroffenen anhebt. Da es auch bei der
richtigen Anwendung des Rautek Rettungsgriffes zu weiteren Ver-
letzungen des Betroffenen kommen kann, sollte er nur bei Personen
angewandt werden, die sich in lebensgefdhrlichen Situationen be-
finden.

Riickenschleiftechnik (Riickenschleiftrick)

Die Riickenschleiftechnik eignet sich besonders dafiir, wenn Betrof-
fene aus engen, niedrigen Rdumen wie zum Beispiel einer Hohle,
einem Tunnel oder einem Kriechkeller gerettet werden miissen.
Auch eignet sich die Technik bei Personen, die beispielsweise unter
einem Fahrzeug oder einem Baumstamm liegen. Fiir lingere Trans-
portwege ist die Technik nicht geeignet. Fiir die Durchfiihrung be-
wegt sich der Helfer von hinten an den auf dem Riicken liegenden
Betroffenen heran. Nun wird dessen Kopf zwischen den Beinen des
Helfers positioniert, der Oberkérper wird etwas angehoben und
man schiebt sich mit beiden Beinen unter den zu Rettenden. Ziel ist
es, dass der Oberkdrper des Betroffenen zwischen den Oberschen-
keln des Helfers liegt und dessen Kopf auf dem Bauch oder der Brust
des Helfers platziert werden kann. Jetzt winkelt ihr eure Beine an
und legt die Arme des Betroffenen iiber eure Oberschenkel. So plat-
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Abb. 5a-b: Rucksacktrage mit einem Helfer (a. Vorbereitung, b. Endposition)

ziert lehnt ihr euch etwas zuriick und stiitzt euch mit den beiden
Armen ab. Danach kénnt ihr euch mit dem Betroffenen langsam
riickwérts bewegen. Bei der Riickenschleiftechnik ist es von Vorteil,
wenn der Betroffene noch bei Bewusstsein ist und aktiv bei der Ret-
tung mithelfen kann.

Schultertragegriff (Gamstragegriff)

Ebenso wie der Rautek Rettungsgriff dient auch der Schultertrage-
griff nur zur Rettung von nicht gehfdhigen Personen aus einem un-
mittelbaren Gefahrenbereich. Zwar ist diese Rettungstechnik fiir die
Betroffenen sehr unbequem, allerdings lassen sich Personen mit
dieser Technik schnell retten und kénnen auch {iber eine grofiere
Distanz transportiert werden. Am einfachsten ist die Anwendung
bei stehenden Personen. Muss der Betroffene vom Boden aufge-
nommen werden, gelingt die Technik nur bei sehr leichten Perso-
nen oder man bendétigt Unterstiitzung durch weitere Helfer. Stellt
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Abb. 6: Rucksacktrage fiir zwei Helfer

euch seitlich neben den Betroffenen, biickt euch und greift mit dem
Arm zwischen dessen Beinen hindurch die Knie. Mit der anderen
Hand umfasst ihr mit dem Klammergriff (Zangengriff) das Handge-
lenk der gleichen Seite (rechtes Bein/rechtes Handgelenk, linkes
Bein/linkes Handgelenk). Jetzt konnt Ihr euch aufrichten und zieht
dabei den Betroffenen so auf eure Schulter, dass der umgriffene Arm
und das Bein nach vorne ragen. Die Hand, die das Bein greift, wird
nun am Bein des Betroffenen vorbeigefiihrt und greift den Arm auf
der gegeniiberliegenden Seite. Nun habt ihr eine Hand frei und
konnt den Betroffenen sicher aus dem Gefahrenbereich retten.

Transporttechniken

Entgegen den oben beschriebenen Rettungstechniken geht es bei
den nachfolgenden Transporttechniken darum, Personen iiber eine
grofiere Distanz, moglichst schonend zu befordern. Dies kann bei
Personen notwendig werden, die nicht gehfdhig, aber nur leicht ver-
letzt bzw. erkrankt sind. In den meisten Fillen wird man hier aller-
dings auf den professionellen Rettungsdienst zuriickgreifen. Anders
kann es sich verhalten, wenn man im Outback unterwegs ist und
keine Hilfe zu erwarten hat. Bereits im Vorfeld einer solchen Reise
solltet ihr euch Gedanken dartiber machen, wie ihr euch in Notsitu-
ationen verhaltet und welche Transporttechniken euch zur Verfii-
gung stehen.

Tragegriff

Die einfachste Moglichkeit zum Transport von nicht gehfdhigen
Personen ist der Tragegriff. Fiir die Durchfiihrung benétigt man
zwei Helfer. Die Helfer stellen sich seitlich gegeniiber und legen die
innenliegenden Arme um die Schultern des jeweils anderen und
bilden damit die spitere ,Riickenlehne" Jetzt greifen sich die Hinde
der anderen Arme und es entsteht eine Art Sitz, in dem der Betroffen
es sich bequem machen kann. Zur Entlastung umgreift er mit sei-
nen Armen die Schultern seiner Helfer. Uber grofere Distanzen
wird es fiir die beiden Helfer zunehmend schwerer, die Hénde des
jeweils anderen zu halten. Hier bewihrt sich ein Dreiecktuch, das
man zuerst zu einer Krawatte und danach zu einem Polsterring/
Tragering (siehe DHVmagazin: Erste Hilfe Training - Ruhigstellen
und Schienen, Abb. 9a-c: Polsterring mit Dreiecktuch) bindet. Die

DHVmagazin 250



I SICHERHEIT | ERSTE HILFE

AN - J

Abb. 7a-c: Behelfstrage (a. Vorbereitung der Jacken, b. Einfideln der Jacken auf stabilen Stécken, c. Fertige Trage)

Helfer konnen mit diesem Ring deutlich komfortabler und linger
tragen, als wenn man ohne Hilfsmittel die Hand des anderen um-
greifen muss.

Rucksacktrage (Stocktrage)

Eine sehr komfortable Art fiir einen ldngeren Transport bietet die
sogenannte Rucksacktrage. Fiir diese benotigt man neben einem
herkémmlichen Rucksack einen stabilen Stock und Polstermaterial
wie zum Beispiel eine Decke. Alternativ zu einem Ast konnen auch
Wander- oder Skistdcke verwandt werden. In der Variante fiir einen
Helfer wird der gepolsterte Stock zwischen die Trageriemen des lee-
ren Rucksacks hindurch geschoben. Nun zieht sich der Helfer den
Rucksack an und der Betroffene setzt sich auf die umpolsterten Sto-
ckenden, die rechts und links herausragen. Zudem hilt er sich an
den Schultern des Helfers fest.

In der Variante fiir zwei Helfer wird der Stock zwischen die Trage-
riemen der Rucksédcke von beiden Helfern hindurchgefiihrt. Der Be-
troffene kann sich nun auf den Stock zwischen den beiden Helfern
setzen und sich mit den Armen auf deren Schultern abstiitzen.

Behelfstrage

Muss man eine Person {iber lingere Strecken im Liegen transportie-
ren, ist es moglich, sich mit einfachen Hilfsmitteln eine Behelfstrage
zu bauen. Dies macht natiirlich nur Sinn, wenn keine Hilfe zu er-
warten ist. Fiir die Trage bendtigt ihr zwei stabile und ausreichend
lange Stocke sowie mehrere Jacken. Die Jacken werden vorne ver-
schlossen und die Armel innen durchgefiihrt. Jetzt fithrt Thr die Sté-
cke durch die Armel der Jacken. Die Jacken werden nun so verteilt,
dass eine ausreichend grofSe Liegefldche entsteht.

ANZEIGE

Hike+Fly zum Neunerképfle (Fortsetzung)

Schnell wird klar, dass die Verunfallte das Bein nicht mehr belasten
kann. Da die Bergstation nur wenige Gehminuten entfernt ist, ent-
scheidet sich die Gruppe gegen den Rettungsdienst und méchte die
schlanke Fliegerin mit Hilfe des Tragegriffes transportieren. Das
Sprunggelenk wird mit einer elastischen Binde verbunden und mit
einer Sofort-Kéltekompresse gekiihlt. Wahrenddessen hat einer der
Helfer mit einem Dreiecktuch aus dem First-Aid-Kit (siehe DHVma-
gazin: Erste Hilfe Training - Notruf) einen Tragering gebastelt. Die
Verunfallte setzt sich zwischen die Helfer und legt die Arme um de-
ren Schultern. Auf der Bergstation angekommen, nutzen die Helfer
nach einer kurzen Verschnaufpause die Seilbahn und fahren mit
der Verunfallten ins Tal. Danach geht es mit dem privaten PKW in
das 23 km entfernte Bezirkskrankenhaus Reutte. Nach eingehender
Untersuchung und Réntgen in der Unfallambulanz steht die Diag-
nose fest - Banderriss des Aufienbandes (Ligamentum fibulotalare
posterius) am linken Sprunggelenk. Das Bein wird mit einer Unter-
schenkelfuflorthese versorgt und die Patientin entlassen. Die Arzte
empfehlen eine konservative Behandlung und raten vorerst von ei-
ner Operation ab. =J

DER AUTOR

Rico Kuhnke ist Notfallsanitater und war lange Zeit im Rettungs-

dienst tatig. Er ist Mitherausgeber der notfallmedizinischen Fach-
zeitschrift retten! und hat als Autor eine Reihe von medizinischen
Fachartikeln verdffentlicht.
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Manon Fischbach - Tel: 06502/9973540

reisen@moselglider.de - www.moselglider.de/reisen
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ANZEIGE

/\ D V/\ N C E ﬁ Reliable Paragliding Equipment

advance.swiss

Der SIGMA DESHFROMbination mit dem LIGHTNESS 4
rﬁefgndélicht Jir maximalen Flugkomfort Uber lange
" | 'strecken. Den bewahrten SIGMA gibt es neu als
" Leichtschirm in DLS-Qualitat mit'leistungssteigernden
Front-Miniribs. Das LIGHTNESS 4 bietet noch mehr
Komfort dank 3D-Body-Fitting und erscheint in einem

L " £ 1 i L e 4 = - N
sportlichen Loak. g e Fotqmﬁeisegger
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DHV Jugend

Kihe, Berggimse _
uwnd andere Kreatvren 7F

TEXT UND FOTOS: JAKOB SCHUBERT

as markerschiitternde Horn der Regionalbahn beendet mein

Traumen von der ersten Atlantikiiberquerung im Gleitschirm. Ich benetze

meinen staubtrockenen Rachen mit den letzten Tropfen aus meiner Trinkblase,

bevor ich mich aus dem Zelt falte und das Meer von tauvernissten Sitzgelegenheiten

vor meinem Zelteingang begutachte. Einige zerknitterte Gesichter kochen Kaffee. Hinter ihnen erhebt sich in einiger Entfer-
nung der von Kithen und ihren Hinterlassenschaften {ibersite breite Berg, fiir den jemand mal einen deutlich kompakteren Namen gefun-
den hat.

Weniger kompakt, weil schlecht gefaltet, ist das Sportgerat, das ich wenige Stunden spéter aus seiner Verpackung befreie. Zuvor haben
mich eine Handvoll vermenschlichte Berggédmse mit LaSportiva-Trailrunning-Schuhen und Wanderstécken angesprochen. Ich hatte ein-
gewilligt, mit ihnen den Gipfelsturm zu Fufl anzutreten. Es ist der einzige Leichtsinnsfehler, der mir an diesem Wochenende passieren soll.
Thre Ausriistung wiegt so viel wie mein Helm, meine ist vor allem fiir Tragekomfort zwischen Parkplatz und Lift optimiert. Apropos Helm:
Den habe ich im Zelt vergessen, weswegen ich meinen Fiinfpunktecheck bereits beim ersten von fiinf Punkten beende. Dem lebendigen
Teamgeist in der Gruppe ist es zu verdanken, dass ich schnell einen Freiwilligen finde, der ihn mir nach seiner Landung mitbringen méchte.
Ich beschiftige mich bis zur Nachlieferung mit meiner Brezel und dem Verscheuchen der Kiihe. Ich hoffe, dass mein hilfsbereiter Helmlie-
ferant seine Mittagspause nicht zu sehr ausdehnt.

Da sich auf Anhieb kein Thermiktester findet bleibt am Startplatz noch Zeit, mit einigen Leuten zu reden.
Nach einiger Zeit bin ich der einzige am Startplatz und schaue mir die Starts an, die ich vor zwanzig
Minuten gefilmt habe, um mich von dem Frust iiber meine Vergesslichkeit abzulenken. Nach

L) L] o

zwei Stunden trifft mein Helm ein. Und dann, wie immer, verpufft in dem Moment, wo o o e .
meine Fufispitzen den Startplatz verlassen alles Negative mit einem Schlag. Die .0. / M 0 .°.
Sommersonne brennt sich in meine viel zu dicke Jacke und das bayerische Panorama ..° '..
am Breitenberg auf meine Netzhaut. 2 R

. k3 (3 (3 k3 .

L) L]
Nach der Landung sitzen vier Dutzend verschwitzte Jugendpiloten auf den b Vely 155 Ml&ht, th hel den g
abgetrockneten Sitzgelegenheiten und tauschen sich iiber ihre Erlebnisse aus. ] g
Abgleiter und Streckenflieger teilen Nudeln und Geschichten, wéhrend die 3 EV@”“ 2 DZ 5 a”ZMme[de” 4
LaSportiva-Fraktion, noch immer ohne Liftkarte, ein letztes Mal die Leichtschirme b E
auf der Landewiese durchbremst. 3 Schau am 24.12. 2024 ab 12 Uhr bei uns vorbei! o

... ..0
.. Www.dhv-fugend.de/events &
L L]
® o o . . o L
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Viel Spafi, Regen & Diinensoaring
TEXT: COSIMA ZWICKER | FOTOS: JAKOB SCHUBERT, JANIS KLINKENBERG

as diesjahrige Danemark-Event hat Anfang Juli stattgefunden - fiir mich auch
das erste Mal Diinensoaring {iberhaupt. Samstagabends komme ich im str6-
menden Regen am Camp an und werde von einer Armee Miicken und drei wei-
teren Jugendfliegern begriifit. Nach und nach trudeln noch ein paar mehr ein
und es geht ans gemeinsame Zelt aufbauen.

Der néchste Morgen beginnt etwas vielversprechender und wir fahren zum ersten Flugspot, " g ok
einer Klippe. Das Fliegen macht wie immer unglaublich viel Spaf8 und die Aussicht auf den . = s
Fjord dabei ist unbezahlbar. Ein paar kurze Schauer und schnelle Landungen bleiben zwar
nicht aus, aber abends wird es nochmal wunderschén und wir kénnen beim Pizzaessen den
Sonnenuntergang genieflen. Montag geht es dann das erste Mal an einen richtigen Sand-
strand mit Diinen, die man hochhandlen kann - wenn man’s denn kann. Ich finde es tatsach-
lich gar nicht so einfach, es ist aber auch recht windig.

Die Wetteransagen fiir die folgenden Tage werden leider nicht besser, viel Regen und viel
Wind. Die Hoffnung bleibt und stattdessen gibt es einen Angelausflug. Wider Erwarten kon- g
nen wir Mittwoch doch nochmal fliegen. Abends beschliefien dann einige einen Abschluss- e fkae i ;
flug Richtung Campingplatz zu wagen. In weiser Voraussicht fahre ich etwas langsamer zu- o i
riick und kann ein paar (mehr) abgesoffene Piloten in mein Auto quetschen. Dann nur noch i
Platzregen und starker Wind. Wusstet ihr schon, dass selbst der regendrmste Monat Déne- : g
marks noch mit durchschnittlich 10 Regentagen aufwarten kann? Das ist jeder dritte Tag! Gut, '
dass wir alle ins Gemeinschaftszelt passen. Wir haben trotzdem eine tolle Zeit zusammen
beim Alternativprogramm. An unserem letzten Tag ist ein Ausflug in die ortliche Therme ge-
plant. Uberraschenderweise stellt sich ,Lalalandia“ als Kinderparadies heraus. Aber egal,
denn Tornadorutsche, Sauna und Mini-Surfwelle, konnen es definitiv wieder rausholen.

Damit ist die Ddnemarkwoche dann auch schon wieder vorbei, es hat viel Spaf8 gemacht
mit dieser tollen Truppe, ich wiirde sagen hoffentlich bis néchstes Jahr!
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VERBAND | WICHTIG-NEU-KURZ

Fly Magic M
Grenadierstrafie 15| 13597 Berlin

Flugschule Bergstrafiler Drachenflieger
Weinbergstrafie 14 | 68259 Mannheim

Tel. 0171-4881800 | www.flymagic.de . Tel. 0151-58041305 | http://flugschule.bergstraessler-drachentlieger.de
Drachenflugzentrum Millau Drachenflugschule ,echtfliegen”

Alter Kirchdeich 4 | 21037 Hamburg (TSRS | Haldeniicker 28 | 74423 Obersontheim

Tel. 040-22859142 | www.cabrieres.net Tel: 07973/16074 | www.echtfliegen.de

Linkingwings Dirk Soboll : ! Flugschule Althofdrachen

Winnertzhof 20 | 47799 Krefeld Postweg 35 | 76187 Karlsruhe

Tel. 02151-6444456 | www.linkingwings.de Tel. 0721-9713370 | www.fs-althof.de

Flugschule Rotmilan Drachenfliegerverein Spaichingen e.V.

Mozartstrafie 15 | 53757 Sankt Augustin S Silcherstrafie 20 | 78549 Spaichingen

Tel. 0170-3842280 | www.flugschule-rotmilan.de

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

Flugschule Saar-Mosel - Paul Loch
Altheck 18 | 54472 Longkamp
Tel. 06531-94677 | www.flugschule-saar-mosel.de

Drachenflugschule ZODN-AIR
Zugspitzstrafie 49 | 82467 Garmisch-Partenkirchen
Tel. 0174-9206011 | www.zodn-air.com

Drachenflugschule Saar Drachenfliegen Tegernsee
@E‘ Schneiderstrafle 19 | 66687 Wadern-Wadrill # emscemesscnss | Orinboden 183727 Schliersee
= Tel. 06871-4859 | www.drachenflugclub-saar.de, www.drachenfliegen-lernen.de Tel. 0170-5401144 | www.drachentliegen-tegernsee.de
Flugschule Tegelberg | Tim Grabowski
Fugschule Tegelbergstrafie 33 | 87645 Schwangau
_Tegelbern 915780634369 | www.flugschule-tegelberg.de
DHV-Schleppauskiinfte = DHV-Rechtsberatung

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

Fragen und Anliegen rund um das
Thema Windenschlepp konnen
jederzeit gerne an Andreas
Schopke und Seli Miiller tiber
schleppbuero@dhvmail.de
gerichtet werden.

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.




trainingsGe

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

nter

WICHTIG-NEU-KURZ | VERBAND I

an einem DHV-anerkannten Sicherheitstraining.

Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleitschirmpiloten mit A- oder B-Schein die regelmafiige Teilnahme

Die Veranstalter von DHV-anerkannten Sicherheitstrainings haben sich in einem aufwandigem Verfahren

qualifiziert. Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstandard, professionelle Durchfiihrung und Betreuung

durch kompetente Fluglehrer, gemafl den Anforderungen des DHV.

Trainingsleiter Eki Maute, Stefan Asprion, Lucas Laubin

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

A

Flugschule
Achenses

Weiterfiihrende Informationen findet ihr unter:
https://www.dhv.de/fliegen/sicherheitstraining

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

SICHERHEITSTRAINING

CHmPUSMMC/

SIMULATORTRAINING

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

DHV Regionalbeirdte > Deine Ansprechpartner vor Ort!

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

(Region Be

Regionalbeirat Ost

Mecklenburg-Vorpommern,

rlin, Brandenburg,

Sachsen, Sachsen-Anhalt,

Prof. Dr. Uwe Apel

Thiiringen)
regionalbeirat-nord@dhv.de

Uwe Preukschat

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

Regionalbeirat Siidwest
(Region Baden-Wiirttemberg)

Bjorn Berle

regionalbeirat-mitte@dhv.de

René Altmann
regionalbeirat-ost@dhv.de

regionalbeirat-suedwest@dhv.de

Regionalbeirat Siidost
(Region Bayern)

Dieter Lische
regionalbeirat-suedost@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].

www.dhv.de
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@ FOTO HERSTELLER

Neue Gerate mit DHV-Musterpriifung

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

www.dhv.de/dhv-musterpruefstelle/geraetepruefung

Z0OOM X2C

Der Gleitschirm ZOOM X2C des Herstellers
Papesh GmbH 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 den Grofen 85 und 125
erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
https://phi-air.com

ZOOM X2C LT

Der Gleitschirm ZOOM X2C LT des
Herstellers Papesh GmbH 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 den
Grofen 75, 85, 95, 105 und 115 erfolgreich
abgeschlossen.

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

ZOOM XA

Der Gleitschirm ZOOM XA des Herstellers
Papesh GmbH hat die Musterpriifung des
DHV mit Klassifizierung A, nach LTF NFL
HG/GS 2-565-20, EN 926-2:2013+A1:2021,
EN 926-1:2015 in den GroBen 95, 105 und
115 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
https://phi-air.com

PHI BEAT 2

Der Gleitschirm PHI BEAT 2 des Herstellers
Papesh GmbH hat die Musterpriifung des
DHV mit Klassifizierung B, nach LTF NFL
HG/GS 2-565-20, EN 926-2:2013+A1:2021,
EN 926-1:2015 in den Grofien 18, 20, 22,

23, 24 und 26 erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter
https://phi-air.com

PHI BEAT 2 light

Der Gleitschirm PHI BEAT 2 light des
Herstellers Papesh GmbH hat die
Musterpriifung des DHV mit Klassifizierung
B, nach LTF NFL HG/GS 2-565-20, EN
926-2:2013+A1:2021, EN 926-1:2015 in den
Grofen 18, 20, 22, 23, 24 und 26 erfolgreich
abgeschlossen.

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

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.

Der Hersteller Skywalk hat eine Sicherheitsmitteilung zu dem Gleitschirm-Gurtzeug Breeze 2 veroffentlicht
Alle Details:
https://link.dhv.de/sicherheitsmitteilungbreeze2
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WICHTIG-NEU-KURZ | VERBAND I

B A
Nutze die kalten Tage und freue dich schon jetzt auf di

Der DHV ladt acrel~shesen Winter zu spannenden Online-

Lerne von erfahPenem Experrerr2emrerschiedenen Themen rund_um’s Fluﬂgtn

ob o, Wetter oder Flugtechnik - sei dabei und erweitere dein

ff"--I:||.'|---'-.|-'|||I_,

“_—

NOVA
Hike + qu Dan: Cisiecer Tal

Vom 11. bis 13. Oktober 2024 finden im idyllischen Gsieser Tal in Siidtirol die beliebten NOVA Hike + Fly-Days statt. Drei Tage geht es ent-
spannt mit Gleichgesinnten auf einen der vielen schonen Berge in der Umgebung, um dann voller Genuss wieder ins Tal zu gleiten. Wie im-
mer kommt Toni Bender mit einem Bus voller Demoschirme - und man kann seinen Wunschschirm sogar vorab reservieren. Organisiert
wird das Ganze von NOVA Team Pilotin Vera Polaschegg zusammen mit dem 6rtlichen Verein Paraalpin Gsies. Die Teilnahme ist kostenlos
und erfolgt auf eigene Verantwortung. Wer mag, kann auch tageweise bzw. mit eigenem Equipment daran teilnehmen. Natiirlich sind
Pilotinnen und Piloten aller Schirmmarken willkommen.
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ADVENTURE AWAITS IN FRONT OF YOUR DOOR!

Leistung, ultraleichte Bauweise und Effizienz kombiniert! Mit dem neuen EN-C 2-Leiner SAGE. dem
RANGE X-ALPS3 in der Athleten Version, dem superleichten ULTRA X-ALPS Rucksack und der  juss
TAPA X-ALPS Rettung ist dein Setup ideal fiir performance orientierte Hike&Fly Wettkampfe. Das
gesamte Paket wiegt nur 5,97kg - die ultimative Wahl fir Athleten, die hochste Anspriiche haben.

Bist du bereit fiir dein nachstes Abenteuer?

T T s

: s‘kywalk-'.:_i!n.. skywélkpéraglidéf:-s-'- 3 S K\I WAL Ik
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Beim Start am Gipfel des K2

Evster (ﬂ!lei‘l'édﬂirmﬂug_ vom K2

TEXT: NINA KLEMISCH | FOTOS: NIVIUK

iv Sansoz, Zeb Roche, Jean-Yves Fredriksen und Benjamin Vedrines haben das geschafft, wovon viele Pilotinnen und Piloten nicht
einmal zu trdumen wagen. Nach dem erfolgreichen Aufstieg ohne Sauerstoff starteten sie am 28. Juli diesen Jahres vom berithmten
K2 auf 8.611 m Hohe mit Single Skins. Niviuk hatte dafiir extrem leichte Schirme entwickelt, Zeb Roche und Liv Sansoz flogen sogar
mit einem Tandem. Benjamin Vedrines nutzte eine spezielle Version des Pace von Skywalk.
Vor dem Flug waren sie auf unterschiedlichen Routen zum Gipfel aufgestiegen. Benjamin Vedrines stellte dabei einen neuen Geschwin-
digkeitsrekord fiir die Besteigung des K2 auf. Er kletterte die Abruzzi-Route in sagenhaften 10 Stunden, 59 Minuten und 59 Sekunden. Der
bisherige Rekord lag bei 23 Stunden.

Die Erfahrungen der drei Abenteurer haben sie auf folgenden Webseiten zum Nachlesen geteilt:
https://www.liv-zeb-asso.com/news/

https://blutch.substack.com/p/k2-en-parapente-le-secret

Auf der Webseite von Niviuk kénnen Technikinteressierte mehr zu den ultraleichten Gleitschirmen erfahren:
https://niviuk.com/de/erster-gleitschirmflug-vom-k2-mit-speziell-entwickelten-niviuk-schirmen#:~:
text=Die%20Niviuk%2DPiloten%20Liv%20Sansoz,Achttausender%20o0hne%20Sauerstoff%20bestiegen%20hatten

www.dhv.de DHVmagazin 250
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DHV-Drachenkalender 2 0 2 5

DHV- GLETTSCHIRM UND DRACHENKALENDER

Gleitschirmkalder in A2 Preis: € 28,00
Drachenkalender in A3 Preis: € 21,00

Ganz _m

« Kostenloser Versand innerhalb
Deutschland ab € 50.00 Warenwert
« gilt nur fir nationalen Versand
« Aktionszeitraum von 1. Nov. bis 31. Dez. 2024

GANZ EINFACH FLIEGEN
Die Geschichte

der Drachenflieger und Gleitschirme
von Claus Gerhard

Preis: € 39,90

MINI-MULTITOOL - WE LOVE O FLY

Gréfe L 7cm/ B35cm
Gewicht: 95g (ohne Tasche)
Preis: € 17,50

PANORAMA - VON URS LOTSCHER

Impressionen und Informationen

| zu einer reprasentativen Auswahl
an Flugregionen in Europa

Preis: € 59,90



Weihnachtsgeschenke im DHV-Shop

SAFE TREE KIT (FIRST-ALD- & BAUMSICHERUNGS-SET)

Die Tasche enthélt: NS /,
Erste-Hilfe-Set (wasserdicht verpackt):

2x Verbandpéackchen, 2x sterile Wundauflage, Pflasterset, Heftpflasterrolle,
Handschuhe, Rettungsdecke, Rettungsschnur

Baumsicherung: 180 cm Bandschlinge, 1 Karabiner (beides von Edelrid)
Signalpfeife an der Gurtschnalle

Befestigungsleine 50 cm

Mafe: ca. 12 cm x 17 cm x 6 cm (zusammengerollt), Gewicht 315 g

Preis: € 72,30

X :
ey
..s..w,,,,_,m,.s,.

MULTIFUNKTIONSTUCH MERINO

100% Merinowolle
Preis: € 23,50

CHIBA PERFORMER THERMO AKTIV *DHV¥

2,5 mm dickes Neopren fiir beste Isolierung
winddicht, atmungsaktiv

waschbar bei 30° C

Preis: € 55,00 5 -

7 MERINO STURMHAUBE

Material aus 100% Merinowolle
Onesize
e, ] Preis: € 32,00

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

— Die Preise enthalten die gesetzliche Mehrwertsteuer und verstehen sich zuziglich Versandkosten,
es sei denn, das Produkt ist als versandkostenfrei ausgewiesen. Fur die Lieferung innerhalb Deutschlands

F betragen die Versandkosten gewichtsabhingig zwischen 6,90 und 19,90 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

E gewichtsabhangig zwischen 3,50 und 5,70 Euro.
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ITV, 1988 eine fiihrende Marke

1987 gab es noch
keine Helmpflicht

Der DHV und das

. lei‘l’g&hirmgag@ln“

An dieser Stelle mdchten wir in loser Reihenfolge besondere Situationen, Anekdoten und Weichenstellungen
in der Historie des DHV darstellen. Daflir haben wir Zeitzeugen gebeten, uns einige Texte zu schreiben.
Sepp Gschwendter war als Kletterer weltbekannt, bevor er ahnlich erfolgreich mit dem Gleitschirmfliegen
begann. 15 Jahre lang war er der richtungsweisende Redakteur des DHVmagazins, damals noch DHV-info.

TEXT: SEPP GSCHWENDTNER | FOTOS: ARCHIV SEPP GSCHWENDTNER

a ich immer schon viel in den Bergen, aber auch in
den Klettergirten des Altmiihltals unterwegs war,
waren Drachenflieger fiir mich ein oft und gerne ge-
sehenes Bild. Mich faszinierte dieses motorlose Flie-
gen, ich hitte es gerne mal probiert. Auf die Idee,
mich mal einfach unter so ein Ding zu héngen, wire ich jedoch nie
gekommen, zu ernsthaft erschienen mir Start und Landung.

Als jedoch ein Firmenkollege bei Salewa, einem grofien Berg-
sportausriister, 1986 so eine Art Fallschirm aus Chamonix mitbrach-
te, gab es fast keine Hemmschwelle, dieses Fluggerdt mal an einem
Hang auszuprobieren. Die Begeisterung bei mir und Mitprobieren-
den war riesig, Salewa importierte dann Schirme aus Frankreich
und Deutschland, der Sporthandel sollte die Verkaufsstelle sein.

DHVmagazin 250

Alles erschien am Anfang sehr einfach und problemlos, starten,
fliegen und landen. Es erschien als ideale Abstiegshilfe nach Berg-
touren, die Ausriistung bestand aus Héngegurtzeug und Schirm, ei-
nen Helm usw. hielten wir fiir unnétig; die Gleitzahl 1:3 sorgte fiir
manche unfreiwillige Zwischenlandung.

Ich war dann mit Spezln und Spezlinnen tiglich irgendwo in der
Luft. Da ich wie die meisten zeitweise mal humpelte, mir das Steif3-
bein prellte, bei viel Wind in den Tannen hing, wurde schon bald
Klar, dass dieses ,Paragliding“ viel ernster war, als anfangs geglaubt.
Zur Beherrschung des Schirms gehérte doch eine Menge Erfah-
rung, gute Wetterkenntnisse waren unumgénglich und wenn man
sich da verschitzte, konnte das Gleitschirmsegeln durchaus lebens-
gefdahrlich werden.

www.dhv.de
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Wing 830

Salewa 930 mit Gleitzahl 1:3 - ein hochwertiges Gerat seiner
Zeit

Auch das einfach so Runterfliegen war nicht gerne gesehen, manch
Bauer war dem Sport auf seinem Grund nicht gerade zugeneigt.

Der DHV hatte seine Drachenfluggeldnde gut im Griff, nicht iiber-
all wollte man uns schein- und erfahrungslose Gesellen. Bei einer
von Salewa ausgerichteten Pressevorfiihrung im Cafe Kreuz, ein le-
genddrer Ort fiir Drachenlandungen direkt auf einer Wiese davor,
waren an die 20 Journalisten angereist. Auch die Chefs des DHV wa-
ren da, die uns schlicht klar machten, dass, wenn wir vom Wallberg
fliegen, in ein paar Minuten die Polizei da wére.

Im Nebenzimmer des Cafe Kreuz gab es dann stundenlange Ver-
handlungen mit dem Kompromiss, dass die DHV ,Erprobungspilo-
ten, gute Drachenflieger und Fallschirmspringer, die Flugvorfiih-
rungen machen sollten.

Ich gebe es zu, ein DHV-Fan wurde ich dadurch nicht. Noch dazu
hatte mich ein Reporter {iberredet, mit einem kleinen Baum vorne
quer von einem Hang zu fliegen, er wollte das Bild als ,Nikolaus
bringt den Christbaum® verkaufen. ANZEIGE

Leider landete das Foto in einer Bergsportzeitung ohne Erklarung
und ich war der Kasperl bei meinen Kletterfreunden. Eine Zeit spa-
ter, nach vielen schonen und weniger schénen Erlebnissen, wurde
klar, dass der Vertrieb iiber den Sportfachhandel sicherheitstech-
nisch nicht die richtige Losung war. So ein Verband wie der DHV
war gerade richtig, um mit seinen Flugschulen eine anstdndige Aus-
bildung zu leisten. Auch die Fluggerédte brauchten dringend eine '
Uberpriifung, der Einfallsreichtum mancher Hersteller war nicht i \ {2

immer gesundheitsfordernd.

Auch ich war bald froh dariiber, dass durch den DHV eine Ret- .
tungsschirm-Pflicht, ein guter Protektor und auch Leinen, die nicht pOrGfl X
schon im Flug reifSen, zum Standard wurden. Auch ohne die vielen

Vereine, die vor Ort extrem viel Arbeit leisten, um Start- und Lande- GLEITSCHIR [\/V

plétze zu erméglichen, gébe es kein Gleitschirmfliegen im heutigen c H E c
Sinne. Vermutlich wér’s halt ohne Regelung ganz einfach verboten 4«

v 100% zuverléssig
v schnell

worden. Wer nun meint, das wére ,typisch deutsch’, war halt in den v Gleitschirm-Check v Retter packen .

Anfangsjahren nie in ausldndischen Fluggebieten. Im heutigen v Timmoptimierung v Reparaturen v fair & transparent
Topspot Bassano gab’s damals nach fast jedem schweren Unfallein |- § in Sonthofen [ Aligéu

Flugverbot. = @ +49178 3540572 @ www.para-fix.de @ info@para-fix.de
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Drachenfliegerclub Vulkaneifel

Ein besonderes Drachenfluggelande

TEXT UND FOTOS: DIRK SOBOLL

n Hinterweiler habe ich 1992 meine
ULS-Starteinweisung gemacht. Seit-
dem ist mir der Drachenfliegerclub Vul-
kaneifel mit seinen Fliegern und Fliege-
rinnen zur Heimat geworden.

34 Mitglieder hat der Verein zurzeit, da-
von 7 Frauen. Es fiihlt sich an wie eine ge-
lebte Gemeinschaft, mit grofSer Toleranz,
viel Miteinander und gegenseitiger Unter-
stiitzung. Ich bilde hier auch im Doppelsit-
zer aus, gemeinsam mit Fluglehrerassistent
Philipp. Ohne die umfangreiche Unterstiit-
zung durch den Verein und Walter, der fiir
unseren Sport alles tut, wire das so nicht
mdglich. Und auch jeder Gast erlebt diese
Offenheit und Hilfe - einfach aus und mit
Freude am Drachenfliegen.

Der Platz liegt mitten in der Vulkaneifel
auf einem kleinen Plateau in etwa 600 m
Hohe. 1989 gab es die ersten Testfliige, be-
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vor Giinter Hens als Platzhalter 1991 die
erste Zulassung nach § 25 erreichte. Leider
musste fiinf Jahre spdter aufgrund der Klage
einer Privatperson der Flugbetrieb zu-
néchst eingestellt werden, aber Giinter er-
kédmpfte bis zum Verwaltungsgericht die
Zulassung nach § 6. Im Mai 2000 war es
endlich geschafft: Der Flugbetrieb konnte
wieder aufgenommen werden. Gestartet
werden darf ab 9 Uhr, der letzte Start ist um
20 Uhr. Eine Mittagspause gibt es fiir
Schleppfliige nicht, und so kdnnen wir,
wenn es die Luft erlaubt, die thermische
Zeit voll ausnutzen.

Die Start- und Landebahn misst 270 m,
Richtung 06/24, also Stidwest-Nordost. Der
Anflug ist hindernisfrei wie bei einem Flug-
zeugtrager - und fiihlt sich fiir Neulinge auf
unserem Platz auch so an: Gute Peilung ist
angesagt. Getrennte Platzrunden fiir ULs

und Drachen machen die Landung planbar
und sicher, und Aufienlandefldchen gibt es
auch. Der Platz hat eine eigene Flugfunkfre-
quenz, auf der sich motorisierte Flieger an-
melden. Fiir Drachenflieger gibt es keine
Funkpflicht.

Uberhaupt ist das Gelénde fiir uns Dra-
chenflieger sehr attraktiv. Der vulkanische
Untergrund und die geologisch kleinrdumi-
ge Struktur machen die Vulkaneifel ther-
misch aktiv, und sie ist das niederschlag-
drmste Mittelgebirge in Deutschland. Mit
einem recht freien Luftraum bieten sich
Dreiecke in jede Richtung an - die Militdr-
flugpldtze Biichel und Spangdahlem mit
Luftraumen D sind weit genug entfernt. Von
hier aus wurden schon Dreiecke von iiber
260 km geflogen, und der Verein hat im Jahr
2023 immerhin den 5. Platz in der Bundes-
liga belegt.

www.dhv.de



In Position am Platz

Aber hier ist jeder Flieger richtig, nicht nur
Streckenflieger und leistungsorientierte Pi-
loten. Wir haben zwei Trikes mit neuen,
schleppoptimierten Flichen am Platz, und
unsere Schlepppiloten kommen entweder
aus dem Drachenfliegen oder sind selbst
aktive Drachenflieger, so wie Walter. Das
bringt einerseits viel Sicherheit. Dariiber hi-
naus wissen die Piloten aber auch sehr ge-
nau, wie und wo sie bei thermischen und
turbulenten Bedingungen zunéchst einmal
gut Hohe machen und dann die Flieger in
einen guten Bart absetzen konnen. Die Tri-
keflachen erlauben dabei auch fiir Flexis
vertrégliche Geschwindigkeiten. Wir haben
eine gute Mischung zwischen starren und
flexiblen Héngegleitern am Platz.

Giste sind in Hinterweiler gern gesehen.
Auf Nachfrage kann man auf dem Platz im
Zelt oder Camper iibernachten, und nicht
weit weg in Dockweiler gibt es auch einen
Campingplatz. Und die Vulkaneifel mit ih-
ren Maaren ist wirklich schon - ein Ausflug
lohnt sich immer. =7

VEREINE | VERBAND I

Info
Flugplatz Hinterweiler

etwa 5 km nordwestlich von Daun
Hohe 604 m

Platzfrequenz 126.390

Bahn 270 m

Ausrichtung 06/24

Kontakt:

Giinter Hens, 0171 3266235
Walter Franken, 0170 4141571
www.dfc-vulkaneifel.de

Einer von etwa 500 Schlepps im Jahr

DER AUTOR

Dirk Soboll Drachenfluglehrer
mit Basis in Hinterweiler, fliegt
seit 1986 Drachen.

ANZEIGEN

2-Jahrescheck Gleitschirm 195,- Euro

Retter packen 59,- Euro et

Setpreis 2-Jahrescheck
mit Retter packen 229,- Eul®

Alle Preise inkl. Rickversand

GLEITSCHIRMSERVIC

www.gleitschirmservice-roth.de
Kemptenerstr. 49 | 87629 Fussen | Tel. 0170-26 19975

www.dhv.de

2-Jahres Check Gleitschirm 159,- Euro

Retter packen ab 39,- Euro

Gleitschirm
Werkstatt

Checks - Reparaturen - Retter packen - Verkauf - Tandemfiiige

Check inkl. Retter packen 184,- Euro

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

Scharnagl & Miiller GbR - Kaltenbach 9 - A-6345 Késsen - www.gleitschirmwerkstatt.at

Andrea +43 650 8089364 - Viktor +43 676 6075721
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CFD Hardheim
46. 0denwaldpokalfliegen

Obwohl laut Wettervorhersage nur der Samstag fliegbar sein
wiirde, haben wir uns entschieden, das 46. Odenwaldpokalfliegen
auszurichten. So wurden bei hochsommerlichen Temperaturen
insgesamt 54 Fliige an der vereinseigenen Schleppwinde gestartet.
Nachdem der gemeldete Starkregen in der Nacht von Samstag auf
Sonntag ausblieb, keimte die Hoffnung auf, dass der Sonntag noch
einen Flugtag erlauben wiirde. Leider mussten wir diese Gedanken
nach dem Friihstiick verwerfen, da bereits starke Windbden
einsetzten. So fiihrten wir also die Siegerehrung durch. Bei den
Drachen siegte Bernd Mezger vom DG Hohenlohe vor Roland
Schmid vom Augsburger Drachen Club, den 3. Platz erflog Hubert
Lechleitner vom DG Hohenlohe. Bei den Gleitschirmfliegern
gewann Florian Sperling von den Siidpféilzer Gleitschirmfliegern
vor Martin Dierolf, ebenfalls Siidpfélzer Gleitschirmflieger.
Sebastian Berger vom CfD Hardheim landete auf dem 3. Platz.
Vielen Dank an alle Piloten, Helfer und Sponsoren fiir einen
gelungenen Wettbewerb.

Manfred Pientka
wwuw.cfd-hardheim.de

ANZEIGE

DFC Hochries-Samerberg mit GSC Hochries
Sommerfest an der Hochries

In diesem Jahr ist das Wetter nicht auf der Seite von uns Fliegern.
Auch fiir den Abend unseres Sommerfestes zusammen mit dem
GSC Hochries waren Gewitter vorhergesagt. Ein beherztes ,Augen
aufund durch!”“ war dann die Ansage. Anfangs nur einige Flieger
und Freunde unseres Sports, spditer doch viele, sind dem Aufruf ge-
Jolgt und haben sich am Drachen-Landeplatz in Grainbach
eingefunden. Ab 17:00 hat der Food Truck etwas gegen den Hunger
unternommen und dass niemand austrocknet, dafiir war sowieso
gesorgt. Das Gewitter ist nicht gekommen, aber ein paar starke
Béen, die uns ganz schnell die Sonnenschirme haben einklappen
lassen. Fiir das Zelt jedoch waren wir zu langsam... Die Béen
haben es aus der Verankerung und so stark in die Hohe gerissen,
dass es am Ende doch relativ stark beschddigt war. Viele helfende
Hiéinde haben es aber schnell abgebaut und aufgerdumt. Das Fest
konnte tatscichlich noch eine ganze Zeit ohne Regen forigesetzt
werden. Erst in der Nacht ist er dann doch noch gekommen, der
Regen - aber jetzt hat der DJ schon fiir Wéirme, und Hiitte und
Schirme fiir den Regenschutz gesorgt. Vielen Dank an alle, die da
waren und vor allem an alle, die mitgeholfen haben!

Achim Luber
wwuw.dfc-hochries.de
wwuw.gsc-hochries.de

72

GLEITSCHIRMCHECK IST VERTRAUENSSACHE. ZUFRIEDENE LANGZEITKUNDEN SEIT 1985

+ deutsche und Ssterreichische Versandadresse
+ Partnerwerkstatt der AXA Versicherung
+ Check- und Servicecenter vieler Hersteller

+ Reparaturen aller Art
+ Inzahlungnahme von Gebrauchtmaterial
+ groBBer Erfahrungswert an Freiflug und Motorschirmen

- anerkannter Instandhaltungsbetrieb DHV & AeroClub  + kostenloses Parashop T Shirt bei jedem Check

6345 Kossen | AUT | www.parashop.at | +43 720 519402 | office@parashop.at
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DC Hohenneuffen

50 Jahre DC Hohenneuffen (1974-2024)

Mit einem rundum gelungenen Sommerfest feierte der Drachen-
[liegerclub Hohenneuffen sein 50jcdihriges Bestehen. 1974 gegriindet
von den Pionieren des jungen Sports ist heute allerdings nicht
mehr das Drachenfliegen das Anliegen des Vereins, schon lingst
stellen die Gleitschirmfliegerinnen und Gleitschirmflieger die
iibergrofSe Mehrzahl der inzwischen knapp 350 Mitglieder. Zum
Jubildum liefSen es sich trotzdem viele Veteranen nicht nehmen,
mit ihrem Erscheinen sich und den Verein zu ehren. Ivo Righi,
auch einer der Griindungsmitglieder, kam sogar extra aus Italien.
Organisiert von einer Gruppe um Claudia Tédubner nahm das Fest
am frithen Mittag richtig Fahrt auf. An den Stéinden der Hersteller
Swing und Skywalk konnten sich die Aktiven iiber Neuentwicklun-
gen informieren. Die Flugschule Luftikus aus Stuttgart, bei der
viele Vereinsmitglieder sicher fliegen gelernt haben, war durch
ihren Griinder Eugen Koninger prdésent. Geflogen wurde natiirlich
auch. Den ganzen Mittag brachte ein Shuttle Flugbegeisterte zu
den Startpldtzen auf der Schwiéibischen Alb am Hohenneuffen. Ab
dem spditen Nachmittag sorgte dann die Rockband , Bottleneck“
fiir Stimmung. Zum Héhepunkt wurde eine multimediale Show,
mit der an die Geschichte des Vereins erinnert wurde, die ja nicht
nur die Entwicklung des Vereins reprdsentierte, sie ist auch eine
Geschichte des ,freien Fliegens’ des Vol Libre, eine Geschichte des
In-die-Luft kommens mit den eigenen Fiifsen. Die anbrechende
Nacht war, dank der angenehmen Temperatur und dem riesigen
Lagerfeuer, kein Zeichen zum Aufbruch, eher im Gegenteil.

Dieter Rebstock
wwuw.dc-hohenneuffen.de

www.dhv.de
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Pohlheimer Drachenflieger
Schleppausflug nach Fissen

Zum vierten Male trafen sich die Piloten vom Verein der Drachen-
flieger Pohlheim in Fiissen auf dem Segelflugplatz des Luftsport-
vereins Fiissen, um per UL-Schlepp zwei Wochen lang wahlweise
in die Thermik der Berge oder des Alpenvorlands zu fliegen. Dazu
flog auch das eigene Vereinstrike direkt von Pohlheim nach
Fiissen. Im Mischflugbetrieb mit den lokalen Segel- und Motorflie-
gern wurde fleifSig geschleppt und einige Strecken geflogen. Das
Angebot wurde von den Drachenfliegern besonders am Wochen-
ende genutzt, mal mit dem UL-Flugzeug iiber den Tegelberg
geschleppt zu werden, statt mit der Seilbahn auf den Tegelberg zu
fahren. Bei tollem Flugwetter und schonen Flugerlebnissen rund
um das Schloss Neuschwanstein ging ein schéner Vereinsausflug
zu Ende.

Ines ZiefSauer
wwuw.drachenflieger-pohlheim.de

ANZEIGE

Sicherheitstraining am Idrosee - buche jetzt:

flugschule-freiflug.de

A Freiflug

Paragliding
Pevlormonoe Cenlbed
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Kampenwand-Flieger
Vereinsmeisterschaften 2024

Im Juli veranstaltete der Drachen- und Gleitschirmflieger-Club
Aschau Kampenwand seine Vereinsmeisterschaft. Die Wertung
bestand aus einer speziellen Formel: Streckenflugpunkte laut
DHV-XC + 10 Punkte fiir das Einhalten der geschditzten Flugzeit
(215 Prozent) + eine Pauschale von 10 Punkten fiir das Landen
am Landeplatz in Aschau am Hochseilgarten. Damit konnen auch
weniger erfahrene Piloten ein gutes Ergebnis erzielen und die alten
Hasen miissen achtgeben, damit sie beim Streckenfliegen nicht
irgendwo ungewollt absaufen. Wéihrend des Briefings mit Kaffee
und Kuchen auf der Méslarnalm herrschten zundichst noch sehr
midifSige Bedingungen. Wie lange wiirde es mdglich sein zu fliegen?
Die Schiitzungen lagen weit auseinander, das Spektrum reichte von
15 bis 95 Minuten. Aber dann kam alles anders und es wurde ein
noch ein erstaunlich guter Flugtag. Klaus Hoglauer und Christian
Nickl bewiesen Mut und belegten mit klarem Abstand Platz 1 und 2.
Die beiden warfen ihre Schditzzeit iiber Bord und gingen richtig
schén auf Strecke - bis zur Hochplatte im Osten, jenseits der
Hochries im Westen und nach Norden ins Flachland. Andrea
Dorsch wurde Dritte und damit auch Siegerin bei den Damen. Die
Kampenwand-Flieger bedanken sich besonders beim Hochseilgar-
ten-Aschau fiir die Gastfreundschaft, sowie bei der Kampenwand-
bahn fiir das Sponsern einer Zehnerkarte als erstem Preis.

Till Gottbrath
www.kampenwand-flieger.de

ANZEIGE

Gleitschirm- und Drachenfliegerverein Schleswig-Holstein
Milaner in Schleswig-Holstein modernisieren sich

Fliegen im nordlichsten Bundesland: Viel Wind! Ein einziges
Windenstartgelinde und Mitglieder, die auf das ganze Bundes-
land verteilt sind, heifst, lange Anfahrtswege. Jeder Tag mit
Flugbetrieb ist kostbar. Jeder gelungene Flug ein Highlight. Umso
mehr miissen die Rahmenbedingungen stimmen. Seit Mcéirz 2024
haben wir eine Elowin von Nova. Mit 70 Schlepps hatten wir
bisher unseren besten Tag in 2024. Dabei erwies sich die Winde
bisher als sehr zuverldssig. Der Aufbau, Akkutechnik und das BMS
von Uwe Hofen aus Hamburg. Vieles haben wir auch selbst
gemacht.

Keine storenden Abgase mehr. Top Regeltechnik. Tolle Ausklinkhd-
hen. Leise und deutlich schneller einsatzbereit und wieder
verpackt. Geférdert mit 10.000 € vom DHV und vom Landessport-
verband SH. Eine neue Vereinssoftware (webling) erleichtert uns
die Mitgliederdatenpflege und Buchhaltung. Eine neue Website
verbessert die Offentlichkeitsarbeit. Mit weiteren Verédinderungen
sind wir im digitalen Zeitalter angekommen. Als Sahnehédubchen
bréuchten wir nur noch ein weiteres analoges Fluggeldinde.

Roland Schneider
www.gdf-milan.de

Vertraue den Gleitschirmprofis

DHV zertifiziert seit 2007 \
Checks & Reparaturen aller Marken!

Herstellerbetrieb, Importeur, Servicecenter
www.kontest.eu v~ 05321-7569006

Anzeigen Hotline

Gerhard Peter
+49-173-2866494

anzeigen@dhv.de

_—
\ zu jedem Check gibt es
-

GLEITSCHIRMSERVICE (einGratis Eshi!
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V.L.n.r: Edgar Kaufhold, bisheriger 1. Vorsitzender, Heinz Droste,
2. Vorsitzender, Oliver Zoll, neuer 1. Vorsitzender

Gleitsegel Club Albatros
Neuer Albatros an der Vereinsspitze

In diesem Jahr fand die diesjihrige Jahreshauptversammlung des
Gleitsegel Clubs Albatros statt. Der wichtigste Tagesordnungs-
punkt war die anstehende Neuwahl. Eigentlich nichts Besonderes,
hditte nicht der langjdhrige Prdisident sein Amt zur Verfiigung
gestellt. Nach 11 Jahren an der Spitze der Nilkheimer Gleitschirm-
flieger sei es Zeit fiir eine Verjiingung, so Edgar Kaufhold in seiner
Abschiedsrede. In seiner Amtszeit und mafigeblich durch seine
Initiative wurden neue Schleppgeldnde genehmigt und das Projekt
Elektrowinde vorangetrieben. Als Windenfahrer und Priifer fiir
Schleppwinden war Edgar Kaufhold iiber die Verbandsarbeit
hinaus viele Jahre als technischer Experte gefragt und geschditzt.
Als Dank wurde er zum Ehrenvorstand ernannt. Roland Vilker,
einer der Griinder des Vereins, wurde einstimmig zum Ehrenmit-
glied gewdihlt. Den 1. Vorsitz des Vereins tibernimmt nun Oliver
Zoll. Er hat sich vor allem die Themen Digitalisierung, neue
Schleppwinden und die Verjiingung der Vereinsstruktur auf die
Fahnen geschrieben. Bei den iibrigen Amtern gab es keine
Uberraschungen, denn alle Amtsinhaber stellten sich wieder zur
Wahl und erhielten das Vertrauen der Anwesenden: 2. Vorsitzen-
der Heinz Droste, Schriftfiihrer Erik Romhild und Schatzmeister
Reiner Steinhauer. In den Beirat wurden Sandra Rus, Uwe Hdicker,
Stefan Englert, Andreas Hofmann, Klaus Gehrig und erstmals
Andreas Werner gewdhlt.

Andpreas Werner
wwuw.albatros-gsc.de

DHVmagazin 249 | Genussfliegen am Gardasee, S.22 ff.

Ein Hinweis zum Landeplatz in Prada.In Sommermonaten ist der
LP vor 18 UHr sehr anspruchsvoll, auch danach ist héchste
Aufmerksamkeit geboten. Daher ist dieser LP eher in den Winter-
monaten zu empfehlen.

Die Redaktion

www.dhv.de
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Hochfellnflieger Bergen
Wieder in der Luft!

Vor kurzem besuchte ich - aus Niedersachsen kommend - anliss-
lich eines Erinnerungstreffens meine jiingeren Flugfreunde im
Chiemgau. Als Gleitschirmflieger im Ruhestand sehnte ich mich in
alte Zeiten zuriick und wollte mir die Flugkiinste der Einheimi-
schen vom Berg aus anschauen.

Ich fuhr mit meinem Flugfreund Joga sowie einem einheimischen
Piloten in der Gondel auf den Hochfelln im Chiemgau. Der fiir
mich fremde Flieger entpuppte sich als Pele FafSbender, ein
lizensierter DHV- und gepriifter Tandempilot aus der Gegend, der
bereits seit iiber 20 Jahren Passagieren mit seinen Fliigen Freude in
der Bergwelt bereitet. Vollig perplex und iiberwdltigt war ich, als er
mir mitteilte, dass mein Freund ihn an seinem freien Tag gebeten
hatte, mit mir Tandem zu fliegen. Trotz eines perfekten Starts war
ich enorm aufgeregt, aber nach den ersten geflogenen Metern
beruhigte sich mein Puls, so konnte ich das weite Blickfeld
geniefSen Dieser Flug hat fiir mich als ,Flachlandtiroler” die
grofsten Gliicksgefiihle ausgelost. Erinnerungen an unvergessliche
Fliige vor 20 oder 30 Jahren kamen auf.

Gangz der Profi, fragte Pele mich: ,,Na Hagen, willst Du Dich spditer
mal im Film sehen?" Was ich umgehend bejahte. Nach einigen von
ihm aufgenommenen Sequenzen driickte er mir den Teleskopstab
mit der Kamera in die Hand und so filmte ich selbst drauflos. Es
folgten dann viele Filmaufnahmen und Bilder, die auch nach der
sanften Landung in Bergen fiir schdne Erinnerungen an die
Erlebnisse in der dritten Dimension sorgen werden.

Noch eine kleine Weile safs ich gliickselig im Gurtzeug auf dem
Rasen und vergoss einige Freudentrdnen. Ich danke in erster Linie
dem Tandemprofi Pele FafSbender und meinem Freund Joga, der
dieses fliegerische Abenteuer fiir mich als 79-Jéhrigen organisiert
hat.

Hagen Mukerjee
wwuw.fellnflieger.de
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Die Sache mit dem Sonnenstand

Im Herbst steht die Sonne in Mitteleuropa nur halb so hoch wie im Sommer.

Das gilt es bei der Gelandewahl zu berlicksichtigen.

TEXT UND BILDER: LUCIAN HAAS

ie Erde ist eine sich drehende Kugel, deren Erdachse
schrég steht. Deshalb éndert sich der Einstrahlwinkel der
Sonne sowohl im Tages- wie im Jahresverlauf.

Nehmen wir als Beispiel das Stubaital. Wahrend dort
die Sonne zur Sommersonnenwende (21. Juni) am Mit-
tag in einem Winkel von rund 66 Grad hoch am Himmel steht, er-
reicht sie Mitte Oktober nur noch 33 Grad. Zur Wintersonnenwende

(21. Dezember) werden es am Tiefpunkt nur knapp 20 Grad sein.
Interessant sind solche Betrachtungen fiir die Thermikentwick-
lung. Denn ldsst man den Einfluss des Untergrunds (Farbe / Feuch-
tigkeit) einmal auf8er Acht, dann entsteht Thermik dort am besten,
wo die Sonne mit einem Winkel von 90 Grad senkrecht auf den Un-
tergrund féllt. Die Einstrahlenergie pro Flache ist dort am héchsten.
Zur Sommersonnenwende werden mittags im Stubaital also
Berghinge, die eine Neigung von etwa 25 Grad besitzen, am starks-
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ten beschienen. Im Herbst sind es dann Hénge, deren Neigung be-
reits etwa 60 Grad betrdgt. Und zur Wintersonnenwende wéren es
schon ziemlich steile stidliche Wande (>70° Neigung), die am Mittag
ideal zur Sonne stehen.

Solche Zusammenhénge sollte man bei der Geldandewahl bertick-
sichtigen, wenn man auch im Herbst noch thermisch fliegen méch-
te. Denn manche Spots, die im Sommer préchtig funktionieren, lie-
fern im Herbst nur noch wenig nutzbares Steigen - weil die Sonne
nicht mehr optimal darauf fallt.

Bewaldete Flanken ideal

In den Jahreszeiten mit tief stehender Sonne wird man vor allem
an steileren Flanken noch gute Thermik finden. Die Dolomiten sind
ein gutes Beispiel dafiir. Es gilt aber eine Einschrankung: Je steiler
das Gelédnde, desto schwerer fillt es der Luft, dariiber ein dickeres

www.dhv.de
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Die Burnair-Karte mit eingeschaltetem ,Baumbestand” und ,,Hangneigungsklassen” zeigt fiir den Startplatz Hutterer H86 in Hinterstoder, warum dort im
Herbst noch sehr gut thermisch geflogen werden kann. Nach dem Start fiir die Abflugroute direkt an die steile, bewaldete Siidflanke.

Warmluftpolster auszubilden. An einer fast senkrechten Wand
kriecht die Warmluft schnell empor wie an einem Kerzendocht.
Sie 16st sich bereits vom Untergrund, noch bevor sie einen wirk-
lich groflen Temperaturvorsprung zur Umgebungsluft erreicht
hat. Solche Thermiken sind dann in der Regel schwach, vor al-
lem aber eng begrenzt, weil auch das Volumen der erhitzten Luft
vergleichsweise klein bleibt.

Der Trick ist hier, den Kompromiss zu finden - und der heif3t:
Waldflichen auf mittelsteilen Hangen. In Wildern stehen die
Bédume senkrecht und bieten damit eine gute Heizflache fiir die
Sonne. Gerade jetzt im Herbst, wenn die Biume das Wasser aus
dem Laub ziehen und oberfldchlich abtrocknen, kann sich um
Bdume herum ein schones Warmluftpolster bilden. Ein mittel-
steiler Hang darunter bewirkt wiederum, dass die Warmluft
nicht gleich nach oben verpulfft, sondern zwischen den Baumen
langsam den Hang hinaufkriechen kann. Selbst in den Dolomi-
ten sind es im Herbst die Hinge unterhalb der steilen Felswén-
de, die das Gros des Thermikvolumens liefern. Die Felsen die-
nen den Bérten nur als Leitplanke.

Manche bewaldeten Hénge werden gerade im Herbst ihre
thermische Hdochstleistung vollbringen! Allerdings sollten die
Hénge idealerweise auch nach Siiden oder Siidwesten ausge-
richtet sein, um im Tagesverlauf eine ausreichend lange Auf-
heizzeit zu garantieren.

Aufheizzeit beachten

Im Sommer kann man durchaus an reinen Osthdngen am Mor-
gen Thermik finden. Nehmen wir noch einmal das Stubaital als
Beispiel. Dort geht die Sonne im Sommer (21. Juni) sogar im

www.dhv.de

Mittags steht die Sonne im Stubai-Tal Mitte Oktober genau im Siden, er-
reicht aber nur noch eine Hohe von knapp 33 Grad iiber dem Horizont.
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Im Herbst werden
steilere Hangbereich
von der Sonne besser
aufgeheizt. Ideal sind
mittelsteile, bewaldete
Sidflanken.

Nordosten auf und steht erst gegen 9 Uhr, also rund 3,5 Stunden
nach Sonnenaufgang, genau im Osten.

Wollte man der Sonne im Oktober die gleiche Vorheizzeit (3,5 h)
an einem Hang zugestehen, dann diirfte man erst um 11 Uhr an ei-
nem Siidost-Hang starten. Ende Dezember wire es fast schon 12
Uhr mittags, bevor man sich nach 3,5 Stunden Sonneneinstrahlung
an einem Stidhang in die Luft schwingen kann (Hinweis: Bei den
hier angegebenen Zeiten ist Sommer- und Winterzeit beriicksich-
tigt!).

Fiir das Thermikfliegen im Herbst sollte man deshalb nach Ge-
landen Ausschau halten, die zum einen moglichst hoch liegen, um
bestenfalls tiber den in dieser Jahreszeit typischen Inversionen star-
ten zu konnen. Zum anderen sind leicht erreichbare siidlich ausge-
richtete Flanken, die relativ steil und bewaldet sind, ein idealer Ort,
um den Thermikeinstieg zu suchen.

Ganz anders sieht es aus, wenn man im Oktober/November zum
Beispiel in Brasilien fliegen geht. Dort steht die Aquator-Sonne in
dieser Jahreszeit am Mittag fast senkrecht am Himmel. Entspre-
chend heizt sich dort das Flachland deutlich besser auf als die Flan-
ken der Hiigel. Man muss seine Strategien zur Thermiksuche an-
passen.

Tipp: Wer sich ein wenig mehr mit dem Sonnenstand im Tages-
und Jahresverlauf beschiftigen will, dem sei die Internetseite www.
sonnenverlauf.de empfohlen. Dort kann man seinen Standort auf
einer Karte frei verschieben und sich die verschiedensten Variablen
wie Sonnenauf- und -untergang, Sonnenstand etc. fiir frei wéhlbare
Zeiten und Daten anzeigen lassen. =J

\

Auf der Suche nach Steilhangen

www.openslopemap.org/karte

https://thermal.kk7.ch/

Wer fiir den Herbst nach thermischen
Fluggebieten sucht, sollte hohe Start-
platze wahlen und die Geldandestruktur
im Auge habe. Es gilt, nach relativ
steilen Sudflanken Ausschau halten, die
am besten bis zu einer klaren Abrisskan-
te (Gelandestufe/-knick) bewaldet sind.
Das kann man auch zu Hause am Rech-
ner tun. ldeal sind dafilir Webseiten, die
Karten mit einem Overlay zur Neigung
des Gelandes bieten. Ein kostenfreies
Beispiel hierfur ist Openslopemap.

Abonnenten der Burnair-Map kénnen
in der Kartendarstellung die Overlays
,Baumbestand" und ,Hangneigungs-
klassen* aktivieren. Hier sind die
Hangbereiche thermisch interessant,
die Uber grdfere Bereiche gelb-oran-
ge eingefarbt, bewaldet und sidlich bis
sldwestlich ausgerichtet sind.

Hilfreich kénnen auch die Thermik-
karten von KK7 sein. Dort setzt man
den Zeitfilter auf Oktober und Mittags.
Nun kann man sich die errechneten
JThermikdruckkarten" (Thermals) oder
die aus Fluganalysen ermittelten Hot-
spots anzeigen lassen. Vor allem bei
den Hotspots ist gut zu erkennen, dass
die besten im Herbst typischerweise am
oberen Ende von bewaldeten Siidhdngen
sitzen.

% DER AUTOR

Meteo-Wissen gibt er auch in Seminaren weiter.
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' Lucian Haas ist freier Wissenschaftsjournalist. In der Gleitschirm-Szene hat er sich mit
* seinem Blog Lu-Glidz und dem zugehérigen Podcast Podz-Glidz einen Namen gemacht. Sein
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Dazu kommen ca. 16.000 Fliige aus beiden Jahren, die sich noch unverdéffentlicht im Upload-Bereich
vieler Piloten befinden




& ANDREAS BUSSLINGER

Etwas Statistik

Die Zugriffszahlen auf den DHV-XC sind immer wieder sehr bemerkens-
wert, das waren in der Saison 2023/2024 mit 802.030 Besuchen 3.404.928
Seitenaufrufe. Zu den 27 Wertungen mit 10 Deutschen Meistertiteln wer-
den derzeit 71 Regional- und Vereinswertungen und einige internationa-
le Wertungen mit teilweise eigenen Aufgabenfaktoren im DHV-XC veran-
staltet. Das Einrichten einer solchen Wertungist flir DHV-Mitgliedsvereine
kostenlos und kann einfach per Mail (wichtig hier ein Ansprechpartner
samt E-Mail-Adresse sowie eine veroffentlichte Ausschreibung) bean-
tragt werden: auswerter@xc.dhv.de.

Trotz einer in Mitteleuropa wetterbedingt schwierigen, weil tiber-
durchschnittlich nassen Saison, wurden natiirlich wieder viele Fliige jen-
seits der 100 km eingereicht. Mit dem Gleitschirm wurden 1.154 Fliige
uiber 100 km absolviert, 103 tiber 200 ki und 2 tiber 300 km. Bei den Dra-
chen waren es 228 Fliige tiber 100 km und 11 iiber 200 km. Im Vergleich
zur vorherigen Saison fehlen allerdings die ganz weiten Fliige {iber 300
km fast zur Génze (nur zwei Fliige in Brasilien gingen iiber 309 bzw. 330
km).

Der punktstérkste Flug in der Deutschen Streckenflugmeisterschaft ist
bei den Gleitschirmen ein FAI-Dreieck, geflogen am 26.05.24 von Ramo-
na Eckert, gestartet am Loffelstein mit 257,8 km und 515,64 Punkten, dazu
spater mehr. Bei den Drachen fliegt Markus Baisch am 11.05.24 von Kos-
sen aus in 7 Stunden 10 Minuten ein FAI-Dreieck mit 267,1 km und 534,19
Punkten, das ist sowohl in der Deutschen Streckenflugmeisterschaft als
auch im DHV-XC der beste HG-Flug der Saison. Der punktstédrkste im
DHV-XC eingereichte Flug bei den Gleitschirmen ist ein FAI-Dreieck am
11.05.24 von Alexander Robé vom Stoderzinken aus mit 281,9 Kilometern
und 563,75 Punkten.

Deutsche Streckenflugmeisterschaft

In diesem Artikel findet ihr eine Zusammenfassung aller Wertungen und
die Ergebnislisten der Saison 2023/2024 mit den Pldtzen 1-10. Wer genau-
ere Details sucht: https://de.dhv-xc.de/flights - einfach iiber den Filter die
Saison 2023/2024 auswéhlen. Die neue Saison 2024/2025 hat wie immer
am 16. September schon wieder begonnen.

Es werden fiir die Saison 2023/2024 in 10 Klassen Deutsche Meistertitel
fiir Gleitschirme und Drachen unter 4.319 Teilnehmern mit 107.066 ge-
werteten Fliigen vergeben.

Und um es gleich vorwegzunehmen, dieses Jahr gibt es ein Novum in
der Gleitschirmwertung. Zum ersten Mal seit Bestehen der Streckenflug-
meisterschaft gelingt einer Frau der Sieg in der Wertung ,Gleitschirm Ge-
samt”. Ramona Eckert holt sich in der GS-Damenwertung unter 291 Teil-
nehmerinnen den Titel ,, Deutsche Meisterin®, sichert sich den 1. Platz in
der GS-Performanceklasse (430 Teilnehmer) und damit auch den Deut-
schen Meistertitel in der Gleitschirm-Gesamtwertung mit 3.261 Teilneh-
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mern. Gliickwunsch zu dieser herausra-
genden Leistung.

Dietmar Siglbauer siegt in der Standard-
klasse (2.485 Teilnehmer) und Ulrich
Scheller in der Sportklasse (783 Teilneh-
mer). Stefan Lauth hat sich jetzt endgiiltig
den Status als Seriensieger und -meister in
der Tandemwertung (195 Teilnehmer) ge-
sichert. Deutscher Meister in der Flach-
landmeisterschaft der Gleitschirme (2.094
Teilnehmer) wird Peter Hilger.

Bei den Drachenfliegern wird Roland
Wohrle Deutscher Meister im Streckenflie-
gen in der Flexiblen Klasse (183 Teilneh-
mer). Jochen Zeyher sichert sich bei den
Starrfliiglern (93 Teilnehmer) zum vierten
Mal in Folge erneut den Titel. Bei den HG-
Damen (18 Teilnehmerinnen) holt sich
Corinna Schwiegershausen den Titel
Deutsche Meisterin. Der Sieg in der Deut-
schen Flachlandmeisterschaft HG (195
Teilnehmer) geht zum dritten Mal hinter-
einander erneut an Roland Wohrle, er
steht auch in der neuen HG-Sprintwer-
tung ganz vorne.

Neben den Wertungen mit dem Titel
Deutscher Meister/Deutsche Meisterin
gibt es noch einige ohne offiziellen Titel. In
der Newcomerwertung messen sich die
Piloten, die zum ersten Mal in der laufen-
den und in der vorherigen Saison an ei-
nem Online-XC-Wettbewerb teilnahmen.
Sieger bei den Gleitschirmen (499 Teilneh-
mer) ist David Hermann, bei den Drachen
(9 Teilnehmer) Timofej Giefiler. In der Ju-
niorwertung finden sich die Piloten, die
bis zum Ende des Wettbewerbes maximal

28 Jahre alt sind. Es gewinnt bei den Gleit-
schirmen unter 161 Teilnehmern wieder
Christian Schugg. Bester Junior bei den
Drachen ist unter 4 Teilnehmern, wie
schon in den vergangenen Jahren, David
Baumgartner.

Im Deutschlandpokal fiir Gleitschirme
werden, ein Unterschied zur Flachland-
wertung, die 6 besten Fliige eines Piloten
gewertet, die in Deutschland gestartet sein
miissen. Peter Hilger steht unter 2.733
Teilnehmern auf dem 1. Platz. Der Fun
Cup ist ein Wettbewerb fiir Piloten mit
Einsteigerschirmen (LTF 1/A) und Turm-
drachen, die nicht auf Strecke gehen. Die
Flugstunden aller Fliige eines Piloten wer-
den zusammengezéhlt. Sieger bei den
Schirmen (178 Teilnehmer) wird Werner
Réhrmann und bei den Drachen (110 Teil-
nehmer) Timo Andree. In der Klasse der
Turmdrachen (110 Teilnehmer) steht mit
Aline Dobrovsky das erste Mal eine Frau
ganzvorne. Und in der Klasse der Einfach-
segler kann sich unter 21 Teilnehmern
Christian Bauer den 1. Platz sichern.

Auffallend, die Punktzahlen auf den
vorderen Pldtzen sind durchwegs niedri-
ger als in der letzten Wertungssaison, das
ist sicher den nicht optimalen und unbe-
stdndigen/nassen Wetterbedingungen der
Saison geschuldet.

Auflerdem gibt es einige Wertungen, in
denen die Teamleistung eines Vereins
zahlt. Das ist einmal traditionell die Deut-
sche Vereinswertung, hier punkten die
drei besten Piloten eines Vereines mit ih-
ren drei punktstdrksten Fliigen. Die Gleit-

www.dhv.de
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schirmwertung mit 206 teilnehmenden Ver-
einen gewinnt der bodenlos eV. mit den
Piloten Dmitry Balabanov, Georg Bube und
Ulrich Scheller. In der Drachenwertung mit
62 Vereinen sichert sich der Wolkenkratzer
eV. mit den Piloten Markus Baisch, Christian
Kamm und Tina Weikard den 1. Platz. In der
Vereinswertung finden sich auch regelméfiig
wiederkehrend die Piloten, die in ihren Ver-
einen die Leistungstrager sind. Im Gegensatz
dazu koénnen in der Bundesliga, unterteilt in
die 1. und die 2. Liga, Piloten fiir ihren Verein
punkten, die sonst nicht auf den vorderen
Plitzen der Ranglisten zu finden sind. Ge-
wertet werden vom 01. Médrz bis zum 15. Sep-
tember die zusammen gerechneten Stre-
ckenkilometer, nicht die Punkte, der 3
weitesten Fliige eines Vereins, geflogen an
den Wochenenden von unterschiedlichen
Piloten. Die 5 letztplatzierten Vereine in der
1. Liga steigen ab, die 5 bestplatzierten Ver-
eine der 2. Liga steigen auf.

Die 1. Bundesliga gewinnt bei den Schir-
men nach 2020/2021, 2021/2022 und
2022/2023 mit beeindruckender Konstanz
wieder der Verein bodenlos eV., bei den Dra-
chen der Ortenauer Drachen- und Gleit-
schirmflieger eV.. Die 2. Bundesliga ent-
scheidet bei den Schirmen der Drachen- und
Gleitschirmverein Baiersbronn eV. fiir sich,
bei den Drachen platziert sich der Drachen-

N

fliegerclub Hammelburg eV. ganz vorne. 176
Vereine waren in der Gleitschirmwertung
und 47 Vereine in der Drachenwertung in
beiden Ligen zusammen vertreten. Die Auf-
steiger von der 2. in die 1. Liga sind in den Er-
gebnislisten der 2. Bundesliga auf den Plat-
zen 1-5 zu finden.

Wir gratulieren allen Siegern und Platzier-
ten sehr herzlich zu ihren Erfolgen. Alle Pilo-
tinnen und Piloten sind eingeladen zum
diesjdhrigen Sportlertag 2024 am 01.12. in
der Stadthalle Gunzenhausen, Isle-Platz 1,
91710 Gunzenhausen. Neben der Vergabe
der Pokale und Preise gibt es wieder einen
interessanten Vortrag, lasst euch iiberra-
schen.

Neuerungen

Es wird zum Ende 2024 zwei wesentliche
Neuerungen geben. Zu einen ein sogenann-
tes ,Notifcation Center Damit werden ne-
ben dem personlichen Login (Vorname’s
XC) in einer Statuszeile Informationen sym-
bolhaft und farblich gewichtet angezeigt, die
eine Aktion des Piloten erforderlich machen.
Das kann z.B. die Benachrichtigung zu neu-
en Kommentaren sein, aber auch die Info,
dass mit einem hochgeladenen Flug etwas
nicht stimmt (z.B. ein Luftraumkommentar
erforderlich ist) oder dass noch ein Flug in

»,Meine Fluguploads” liegt. Mit einem Klick
auf das entsprechende Icon 6ffnet sich dann
eine Seite mit weiteren Detailinformationen
und Links.

Auflerdem wird es mit ,Private Fliige die
Moglichkeit geben, Fliige hochzuladen, die
nur fiir den Piloten selbst sichtbar sind (in
den Fluglisten und unter ,Meine Fliige®),
also im Grunde die oft gewliinschte Flug-
buchfunktion. In diesen Bereich miissen
dann auch alle Fliige verschoben werden,
die derzeit noch in ,Meine Fluguploads* lie-
gen - das sind derzeit etwa 32.000 Fliige. Der
Uploadbereich ist nicht dazu gedacht, ein
personliches Flugbuch zu fithren, sondern
eine Durchgangsstation fiir Fliige, die hoch-
geladen werden sollen. Es wird also jeder Pi-
lot, der im Uploadbereich Fliige hat, in der
nédchsten Zeit eine E-Mail bekommen, dass
soundsolange Zeit ist, Fliige zu bearbeiten,
zu veréffentlichen oder als privat hochzula-
den, bevor diese geloscht werden. Alle Daten
werden nach Loschung dann noch einige
Monate in einem Papierkorb (zu finden im
personlichen Loginbereich) landen, aus
dem man igc-Dateien und Fotos noch her-
unterladen kann, bevor diese Inhalte dann
ohne weitere Mitteilung automatisch und
unwiederbringlich geldscht werden. Auch
Fliige, die aus verschiedenen Griinden gar
nicht verdffentlicht werden kénnen (z.B.,
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weil die igc-Datei fehlerhaft ist oder unplau-
sible Daten enthalten sind), landen hier.

Zukiinftig werden Fliige im Uploadbereich
in kiirzeren und regelméfSigen Zeitabstin-
den automatisch wie oben beschrieben be-
handelt werden (Ankiindigung der Lo6-
schung per E-Mail und Verschieben von
Fliigen in den Papierkorb nach 3 - 4 Wo-
chen). Nach Einfiihrung dieser Neuerungen
wird es im Rahmen der Serie der XC-Bedie-
nungsanleitungen einen entsprechenden
Artikel dazu im DHVmagazin geben.

DHV-XC Bedienung

Um die vielen Moglichkeiten, die genaue Be-
dienung und Nutzung des neuen DHV-XC
nachlesen zu kénnen, gibt es in den DHV-
Magazinen quasi als Nachschlagewerk eine
Artikelserie. Es beginnt mit dem DHV-Info
Nr. 237, Seite 68 - 71 - Personalisierung. Dann

ANZEIGE

folgt DHV-Info Nr. 238, Seite 50 - 54 - Fliige
einreichen. Es geht weiter mit dem DHV-Info
239, Seite 50 - 53 - Login und Mein XC. Im
DHV-Magazin Nr. 240 wird ab Seite 74 der
Umgang mit dem Filter beschrieben. Und im
DHV-Magazin Nr. 241 werden ab Seite 70 die
Wertungen erkldrt. Im DHV-Magazin Nr. 242
geht es ab Seite 64 um Statistik. Im DHV-Ma-
gazin Nr. 243 werden die haufigsten Proble-
me und deren Losungen erldutert. Im
DHVmagazin 247 sind ab Seite 78 neue An-
passungen im DHV-XC zu finden. Viele An-
leitungen und alle Antworten auf haufig ge-
stellte Fragen sind aber auch auf den
FAQ-Seiten des DHV-XC beschrieben:

https://de.dhv-xc.de/info/faq.

Unser Dank geht an dieser Stelle wieder an
alle unsere Piloten, die sorgfiltig auf die Ein-
haltung aller luftrechtlicher Bestimmungen
achten. Wir beobachten eine verschwindend

geringe Anzahl von Luftraumverstofien, die-
se sind meistens nicht aus Nachldssigkeit
oder absichtlich passiert, sondern fast im-
mer einer Fehlinterpretation der Hohenmes-
sung und -darstellung geschuldet.

Dazu bitte diese DHV-XC FAQ , Luftraum-
verletzungen“ lesen:

https://de.dhv-xc.de/info/fag#faq-61

Wir gratulieren allen Siegern und Platzierten
und wiinschen euch eine erlebnisreiche
neue Saison mit vielen schonen und vor al-
lem unfallfreien Fliigen - kommt immer ge-
sund wieder heim!

Euer DHV-XC-Team
Arel Stuckenberger,
Jursa Consulting, Richard Brandl
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DEUTSCHE MEISTERSCHAFT
Gleitschirm Standard Klasse | 2.484 Teilnehmer

1 Ramona Eckert 0zone Zeno 2 1379,25 1 Dietmar Siglbauer Swing Stellar RS 1191,58
2 Christian Schugg 0Ozone Enzo 3 1372,18 2 Eberhard Linckh Swing Nyos 2 RS 874,88
3 Dmitry Balabanov Niviuk Peak 6 1233,12 3 Achim Warbruck Niviuk Ikuma 3 831,01
4 Georg Bube 0zone Enzo 3 1220,96 4 Julius Wellhausen Niviuk [kuma 2 828,56
5  Ulrich Scheller UP Trango X 1206,62 5  Stefan Lauth Nova Mentor 7 light 812,92
6  Bastian Herold 0zone Zeno 2 1196,01 6 Johannes Jakobi Nova Mentor 6 789,45
7  Dietmar Siglbauer ~ Swing Stellar RS 1191,58 7 Simon Schelle PHI Maestro 2 light 719,30
Deutsche Meisterin 8  Peter Hilger UP Trango X 1165,68 Deutscher Meister 8  Daniel Reif Nova Mentor 5 693,62
Ramona Eckert 9 Oliver Teubert Niviuk Peak 6 1137,90 Dietmar Siglbauer 9 Karin Schugg 0zone Swift 6 643,54
10 Johannes Schatz 0zone Enzo 3 1074,42 10 Moritz Matschoss 0zone Rush & 620,10

Gleitschirm Sport Klasse | 783 Teilnehmer Gleitschirm Damenwertung | 291 Teilnehmerinnen

1 Ulrich Scheller UP Trango X 1206,62 1 Ramona Eckert 0Ozone Zeno 2 1379,25

2 Peter Hilger UP Tango X 1165,68 2 Brigitte Kurbel 0zone Zeno 2 1004,59

3 Werner Schiitz Niviuk Arktik R 1043,81 3 Karin Schugg 0zone Swift 6 643,54

4 Tim Huber Swing Libra RS 994.23 4 Kathrin Skobjin 0zone Photon 569,80

5  Adrian Gebhart 0zone Photon 981,77 5  Evke-LauraJanfien  Ozone Delta 4 547.70

6  Daniel Reif Nova Codex 936,41 6 Anne Riiger 0zone Swift 6 542,52

. 7 Matthias Gulke 0zone Photon 873,22 7 Nadya Petz Niviuk Artik R 488,85
Deutscher Meister 8  Raul Amirpour 0zone Delta 4 828,66 Deutsche Meisterin 8  Astrid Deifiler Skywalk Mint 484,71
Ulrich Scheller 9 René Mertens Flow Fusion 787,06 Ramona Eckert 9 Nora Martiny 0Ozone Zeno 2 482,78
10 Jorg Adelsberger 0zone Photon 756,51 10 Valerie Schubert Skywalk Cumeo 2 478,64

' 1 Stefan Lauth Nova Bion 2 624,72 e 1 Peter Hilger UP Trango X 1165,68

2 Michael Boos Gin Fuse 4 387,51 2 Johannes Schatz 0zone Enzo 3 1074,42

3 Hartmut Anding Gin Fuse 3 372,11 3 Michael Schmidt 0zone Zeno 2 1049,14

4 Dietmar Schapp Gin Fuse 3 239,61 4 Karl Bauer 0zone Zeno 2 1035,23

5  Markus Schapler BGD Dual 2 191,05 5  Wilhelm Schaeper UP Meru 2 981,73

6  Oliver Stoll Advance BiBeta 6 190,63 - 6 Georg Rauscher 0zone Zeno 896,43

it 7 Uwe Repp Niviuk Takoo 5 186,93 —— 7 David Hermann Niviuk Peak 6 890,51
Deutscher Meister 8  Holger Braun Flow Panorama 186,03 Deutscher Meister 8  Andreas Lieder 0zone Zeolite GT 865,00
Stefan Lauth 9 Peter Jeskulke Sup Air ' Sora 164,59 ~ PeterHiger 9 Wolfgang Freund  Skywalk X-Alps 5 859,65
10 Dominik Binner UP K24 162,81 10 Markus Seidl 0zone Zeno 2 853,01

Drachen Flexibel | 183 Teilnehmer Drachen Damen | 18 Teilnehmerinnen

1 Roland Wohrle Moyes RX 3,5 982,23 1 C.Schwiegershausen Moyes Litespeed RX PRO 622.70
2 Markus Ebenfeld Icaro 2000 Laminar Zero 9 702,72 2 Aline Dobrovsky WillsWing Sport 3 571,49
3 C. Schwiegershausen Moyes Litespeed RX PRO 622,69 3 Tina Weikard AIR Atos CS 518,04
4 Aline Dobrovsky WillsWing Sport 3 571,49 4 Claudia Franken Bautek Fizz 212,64
5  Oliver Salewski Icaro 2000 Laminar 13,2 569,93 5  Katharina Dressel Moyes Litespeed RX 3 182,48
6  Timo Andree Bautek Fizz 557,27 6 Susanne Schonecker  AIR Atos VRS light 174,12
7 Florian Kern Aeros Combat C 12,4 552,81 : 3 7 Janina Drews Icaro 2000 Orbiter 132,91
Deutscher Meister 8  Johannes Frank WillsWing T2C 144 502,55 Deutsche Meisterin 8  Midori Onuki Icaro 2000 Orbiter 126,85
Roland Wohrle 9 Klaus Willmann Moyes Litespeed RX4 477,36 Corinna 9 Astrid Roski Bautek Sunrise 91,50
10 Markus Kirchner Moyes Litespeed RX PRO 463,93 Schwiegershausen 10 Lea Schumacher Icaro 2000 Orbiter 80,28

Drachen Starr | 93 Teilnehmer Deutsche Flachland Wertung HG | 180 Teilnehmer

1 Jochen Zeyher AIR Atos VR 1159,28 1 Roland Wohrle Moyes RX 3.5 982,23
2 Reinhard Poppl AIR Atos VR 1081,81 2 Reinhard Pappl AIR Atos VR 973,63
3 Markus Baisch AIR Atos VRS 976,67 3 Jochen Zeyher AIR Atos VR 854,93
4 Bertold Meier AIR Atos VR 975,28 4 Bertold Meier AIR Atos VR 714,66
5  Alfred Mayer AIR Atos VRQ 866,66 5  Karl Maillinger AIR Atos VQ Race 689,23
6  Christian Kamm AIR Atos VQ Race 863,10 6  Rafael Burri AIR Atos VX 634,14
7 Karl Maillinger AIR Atos VQ Race 765,82 7 Jiirgen Ridinger AIR Atos VR 621,68
Deutscher Meister 8  Marcus Andries FlightDesign Axxess 753,35 Deutscher Meister 8  Bernd Otterpohl AIR Atos VR 588,80
Jochen Zeyher 9 Gernot Bichle AIR Atos VQ Race 722,75 Roland Wahrle 9 Johannes Frank WillsWing T2C 502,55
10 Alfred Aigner AIR Atos VR 716,84 10 Knud Schafer AIR Atos C 501,88
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Gleitschirm Junioren | 161 Teilnehmer

Gleitschirm Newcomer | 498 Teilnehmer

Gleitschirm Performance Klasse | 430 Teilnehmer

Deutschlandpokal GS |2.733 Teilnehmer

1 Christian Schugg 0Ozone Enzo 3 1372,18
2 Bastian Herold 0zone Zeno 2 1196,01
3 Johannes Schatz 0zone Enzo 3 1074,42
4 Moritz Gellermann AirDesign Hero 2 829,57
5 Julius Wellhausen Niviuk lkuma 2 828,56
6 Felix von Mallinckrodt Skywalk X-Alps 5 819,30
7 Daniel Eichmiiller 0zone Zeno 2 773,31
8 Johannes Marburger 0Ozone Zeno 764,56
9 Niclas Gossele Gin Boomerang 12 731,47
10 Simon Schelle Nova Mentor 7 light 719,30

1 David Hermann Niviuk Peak 6 939,69
2 Alexander Belskiy Ozone LM 7 906,67
3 Simon Schelle Nova Mentor 7 light 719,30
4 Karin Schugg 0zone Swift 6 643,54
5 Florian Bogelein Ozone Zeolite GT 613,93
6 Max Naumann 0zone Swift & 549,30
7 Juan Pablo Steierl 0Ozone Swift 6 547,95
8 Anne Riiger 0zone Swift & 542,52
9 Andreas Pfeiffer 0zone Zeno 2 517,85
10 Astrid Deifler Skywalk Mint 484,71

1 Ramona Eckert 0zone Zeno 2 1379,25
2 Christian Schugg 0Ozone Enzo 3 1372,18
3 Dmitry Balabanov Niviuk Peak 6 1233,12
4 Georg Bube 0Ozone Enzo 3 1220,96
5 Bastian Herold 0zone Zeno 2 1196,01
6 Oliver Teubert Niviuk Peak 6 1137,90
7 Johannes Schatz 0zone Enzo 3 1074,42
8 Andreas Reisinger 0Ozone Zeno 2 1069,24
9 Michael Schmidt 0zone Zeno 2 1049,14
10 Karl Bauer 0Ozone Zeno 2 1035,23

—\

N

Drachen Junioren | 4 Teilnehmer

1 David Baumgartner Aeros Combat C 12,7 257,05
2 Lea Schumacher Icaro 2000 Orbiter 80,28
3 Lina Hedewig Icaro 2000 Orbiter 7,05
4 Tobias Schlichting Wills Wing T2C 144 6,50

Drachen Newcomer | 9 Teilnehmer

1 Timofe] Giefiler Icaro 2000 Orbiter 14 304,01
2 Johannes Heinzelmann AIR Atos VQ 200,16
3 Thomas Mdbius Wills Wing Sport 3 155 170,33
4 Astrid Roski Bautek Sunrise 13 91,50
5 Georg Rolapp Bautek Kite 56,07
6 Patrick M. Vonwirth WillsWing Sport 3 155 50,15
7 Peter Stephan Bautek Zephir CX 41,28
8 Joachim Freres AIR Atos VQ 34,80
9 lgor Karaskakovski Aeros Fox 18 17,00

Turmdrachen | 110 Teilnehmer

1 Aline Dobrovsky WillsWing Sport 3 155 571,49
2 Timo Andree Bautek Fizz 557,27
3 Udo Widmayer Bautek Fizz 422,45
4 Thomas Goll Moyes Gecko 14,4 356,05
5 Jacob Stierle Bautek Fizz 14,2 355,15
6 Timofej Giefiler Icaro 2000 Orbiter 14 304,01
7 Konrad Liiders WillsWing Sport 3 155 283,63
8 Jorg Mayer Ikarus Spirit L 13,7 278,29
9 Carsten Friedrichs Wills Wing U 160 278,17
10 Georg Schumacher Icaro 2000 Alto L 270,34
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1 Peter Hilger UP Trango X 2033,80
2 Johannes Schatz 0Ozone Enzo 3 1888,31
3 Michael Schmidt 0zone Zeno 2 1689,54
4 Wilhelm Schaeper UP Meru 2 1651,81
5 Georg Rauscher 0zone Zeno 1628,63
6 Karl Bauer 0Ozone Zeno 2 1603,43
7 David Hermann Niviuk Peak 6 1517,06
8 Andreas Lieder 0Ozone Zeolite GT 1492,26
9 René Mertens Flow Fusion 1476,96
10 Wolfgang Freund Skywalk X-Alps 5 1395,99
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Fun Cup GS | 177 Teilnehmer Fun Cup HG | 110 Teilnehmer

1 Werner Rohrmann Swing 115:51 h 1 Timo Andree Bautek 124:28 h
2 Bernd Krafft Nova 92:34h 2 Aline Dobrovsky WillsWing 75:04 h
3 Regina Zieglgansberger PHI 69:10h 3 Winfried Oswald Finsterwalder, Bautek 74:35h
4 Arndt Becker Advance 60:02 h 4 Toru Onuki Icaro 2000 58:54 h
5 Alexander Jahner Nova 57:35h 5 Konrad Liiders WillsWing 50:33 h
6 Leon von Pigage Nova 56:20 h 6 Jorg Mayer Ikarus 48:34h
7 Sebastian Beger Swing 54:51 h 7 Carsten Muth Moyes 44:02h
8 Andreas Maciolek PHI 53:32h 8 Timofej Giefiler Icaro 2000, Condor 42:11h
9 Daniel Kees Nova 4311h 9 Udo Widmayer Bautek, Seedwings 38:42 h
10 Uwe Klein Nova 38:43h 10 Ingo Schmid Moyes 38:31h

1. Bundesliga GS | 18 teilnehmende Vereine 1. Bundesliga HG | 18 teilnehmende Vereine

1 bodenlos e.V. 354,00 1 Ortenauer Drachen- und Gleitschirmflieger e.V. 97,00
2 Drachen- und Gleitschirmclub Bayerwald e.V. 292,00 2 Wolkenkratzer e.V. 93,00
3 Ostallgduer Gleitschirmflieger e.V. 264,00 3 Drachen- u. Gleitschirmfliegerclub Stidschwarzwald e.V. 84,00
4 Gleitschirmclub Ratisbona e.V. 242,00 4 Delta Club Bavaria Ruhpolding e.V. 72,00
5 Bergdohlen Brannenburg e.V. 223,00 5 TSV Seissen Drachenflieger e.V. 68,00
6 Drachenfliegerclub Ingolstadt e.V. 221,00 6 Drachenfliegerverein Spaichingen e.V. 63,00
7 Sauerlandair e.V. 209,00 7 Drachenfliegerclub Vulkaneifel e.V. 59,00
8 Para-Air Augsburg West e.V. 201,00 8 Luftsportvereinigung Greiling e.V. 59,00
9 Drachenfliegerclub Hohenneuffen e.V. 197,00 9 Drachenfliegerverein Bdsingen e.V. 54,00
10 Ostrachtaler Gleitschirmflieger e.V. 197,00 10 Drachen- u. Gleitschirmfliegerfreunde Berlin e.V. 50,00
1 Drachen- und Gleitschirmverein Baiersbronn e.V. Aufsteiger 833,00 1 Drachenfliegerclub Hammelburg e.V. Aufsteiger 44,00
2 Lenggrieser Gleitschirmflieger e.V. Aufsteiger 760,00 2 Bergdohlen Brannenburg e.V. Aufsteiger 25,00
3 Nordbayrische Drachenflieger e.V. Aufsteiger 622,00 3 Mittag team e.V. Immenstadt Aufsteiger 24,00
4 Drachen- und Gleitschirmfliegerclub Jena e.V. Aufsteiger 585,00 4 Delta-Club Wiehengebirge e.V. Aufsteiger 22,00
5 Hangegleiter Club Region Blauen e.V. Aufsteiger 561,00 5 Drachen- u. Gleitschirmclub Bayerwald e.V. Aufsteiger 21,00
6 1. Bamberger Gleitschirm Club e.V. 525,00 6 Flugsportfreunde ,Ourewaller Iwwefliejer e.V. 20,00
7 Elztalflieger e.V. 516,00 7 Drachenflieger-Club Trier e.V. 19,00
8 Gleitsegelclub Weser e.V. 502,00 8 Bergstrafiler Drachenflieger e.V. 19,00
9 GSC ,Albatros” Bad Reichenhall e.V. 474,00 9 Silent Wings Gleitschirmclub e.V. 19,00
10 Rhoner Drachen- u. Gleitschirmflieger Poppenhausen e.V. 461,00 10 Héngegleiter-Club ,Einkorn Schwabisch Hall" e.V. 17,00

Vereinswertung Gleitschirm | 206 teilnehmende Vereine Vereinswertung Drachen | 62 teilnehmende Vereine

1 bodenlos e.V. 3660,70 1 Wolkenkratzer e.V. 2173,83
2 Gleitschirmclub Hochries-Samerberg e.V. 3404,83 2 Drachenfliegerverein Bdsingen e.V. 1933,83
3 Hochfelln-Flieger Bergen e.V. 3160,49 3 Drachen- u. Gleitschirmfliegerclub Stidschwarzwald e.V. 1888,21
4 Drachen- u. Gleitschirmclub Bayerwald e.V. 2880,58 4 Delta Club Bavaria Ruhpolding e.V. 1684,49
5 Ostrachtaler Gleitschirmflieger e.V. 2653,95 5 TSV Seissen Drachenflieger e.V. 1602,57
6 Drachenfliegerclub Ingolstadt e.V. 2506,28 6 Drachenfliegerclub Vulkaneifel e.V. 1562,42
7 Bergdohlen Brannenburg e.V. 2382,57 7 Ortenauer Drachen- und Gleitschirmflieger e.V. 1535,31
8 Sauerlandaire.V. 2327,65 8 Drachenfliegerverein Blumberg-Immendingen e.V. 1428,91
9 Gleitschirmclub Ratisbona e.V. 2321,88 9 Luftsportvereinigung Greiling e.V. 1398,04
10 Drachen- u. Gleitschirmfliegerfreunde Berlin e.V. 2313,03 10 Drachenfliegerclub Hochries-Samerberg e.V. 1310,14

DER AUTOR

Richard Brandl ist beim DHV verantwortlich fir den XC.
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I WETTBEWERBE | GERMAN OPEN

e

dato nicht das beste Jahr fiir die deutsche Liga. Der
‘Staufencup, der Alpencup und die Austrian Open fielen aus, beider ~ Open in Nordmazedonien stand vor der Tiir!
- Ostschweizer Gleitschirm Open kam nur ein einziger, giiltiger Liga- Wir verabschiedeten uns also vom durchwachsenen Wetter Mem-
* Task zustande, geplant auf das ganze Jahr waren urspriinglich 31.
. Zum Gliick wurde ein Wettbewerb in den Teil Europas gesetzt, wo
.das Wetter die Wochen zuvor schon die besten Flugbedingungen
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Ligachef Ferdinand
Vogel neuer Deut-
scher Meister und
Gesamtsieger mit

Freude am Start

“Ein Cobra Start.par
""excellence, auch mit,
‘dem Hochleister zu-

meistern

GERMAN OPEN | WETTBEWERBE

Tag um die 35 Grad Celsius, 12 Sonnenstunden
und saftige Thermiken! Meinen Freunden und
mir, allesamt Newcomer in der Liga, stand die Vor-
freude ins Gesicht geschrieben. Fiir uns war das
der bisher hochkaritigste Wettbewerb, denn das
Feld konnte sich sehen lassen: von 137 Piloten ka-
men 52 Deutsche, 19 Franzosen und viele weitere
Toppiloten unter anderem aus Tschechien, Polen,
China, der Slowakei, der Ukraine, Slowenien und
Brasilien. Insgesamt ein Niveau vergleichbar mit
PWCs!

Vom Flughafen Skopje wurden wir mit dem Shut-
tle abgeholt und die ersten Piloten versammelten
sich im Headquarter im Montana Palace, einem
prominent {iber dem {iiberschaubaren Dorfchen
Kru$evo gelegenem Hotel, um einen Trainingstask
zu fliegen. Dieser fiihrte uns durch das ca. 20 km
breite und bis zur griechischen Grenze 60 km lange
Hochtal, in dem sich auch die kommenden 6 Wett-
bewerbstasks schldngeln werden.

Auf der Route des Trainingstask, auf der tibli-
cherweise mafiger Nordost-Talwind weht, lernten
wir die das Tal und seine, im Vergleich zum ge-
wohnten Alpenraum, doch sehr andere Art des
Wettbewerb Fliegens kennen. Wer es nicht schon
wusste, stellte schnell fest, dass im Flachland der
Pulk in den meisten Féllen am schnellsten ist, da
mit vielen Piloten Thermiken schneller gefunden
und einfacher zentriert werden kénnen und man
auf sich allein gestellt ist, wenn man den An-
schluss verliert. Daher lautete die Devise fiir die
kommenden sechs Tage viel beobachten, was die
anderen machen, brav mitschwimmen und Aus-
reifer gut bedenken!

Nach dem erfolgreichen Training und dem Er-
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Der unterschiedliche Startlauf, in Gelb Honorin Harmad, Nummer eins der
Weltrangliste

offnungsbriefing am Vortag fithrte uns der erste Wettkampf-Task
iiber 95 Kilometer nach Siiden. Sieben Wendepunkte bildeten eine
optimierte Linie, die der Definition des Zick-zack-Fliegens gleicht.
Umliegende Waldbrédnde sorgten fiir erschwerte Sicht auflange Dis-
tanz, wihrend wir zwischen der vorgeschriebenen Luftraumdecke
auf 3.300 m und dem Talboden auf 600 m iiber NN den Weg Rich-
tung Griechenland bahnten.

Manche lielen anschliefSend nach dem Shuttle-Retrieve den ers-
ten Tag gemiitlich auf der Hotelterrasse ausklingen, die meisten
aber schauten sich das tagsiiber eher ruhige Dorf an, denn mit der
untergehenden Sonne lebt das Dorf meist erst so richtig auf. In einer
Hand voll verschiedener Restaurants kann man die mazedonische
Kiiche kennenlernen, vor allem Fleisch- und Késeliebhaber kom-
men hier auf ihre Kosten: das in der Woche meistservierte Gericht
war wohl Sirenje vo furna, ein kleiner Topf mit drei verschiedenen,
geschmolzenen Késesorten, eine besser als die andere!

Die 137 Piloten machten sich gerade im Schatten des nahegelege-
nen Waldes fiir den Start fertig, als die zweite Aufgabe iiber 102 Kilo-
meter bekanntgegeben wird. Wir sahen uns die Aufgabe unter
Freunden bereits an und besprechen erste Taktiken, bevor es beim
téglichen Taskbriefing durch Martin Jovanoski und sein Team alle
wichtigen Infos zum Task und dem Wetter gibt. Der grofirdumige
Startzylinder ermdglicht einen Rennstart sowohl im Flachland als
auch an der ca. 1.500 m Bergrippe, was gleich auf den ersten Kilo-
metern fiir Nervenkitzel sorgte, welcher Pulk den ersten Wende-
punkt schneller erreicht. Schlussendlich erwischten es sowohl von
der einen als auch von der anderen Gruppe die einen schlecht
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und die anderen gut, was die Karten wieder neu mischte.
Das weitrdumige Hochtal bietet etwas Freiraum fiir Kreativitat Task-
setting und so kam am dritten Tag ein 115 Kilometer langer, beinahe
perfekt sternformiger Task zustande. Die kiirzeste Distanz zwischen
den Wendepunkten lag zwar im Flachland, dennoch konnte man
zwei der fiinf Wenden auch am Berg nehmen, was fiir spannende
Linienwahlen der Piloten sorgte. Die einen fanden hier eine tragen-
de Konvergenzlinie, die anderen dort eine stérkere Thermik als tib-
lich, und so blieb das Ergebnis auf dem lédngsten Task des Wettbe-
werbs bis zum Schluss offen! Thermiken mit nicht selten 7 m/s
beamen einen regelrecht zur Luftraumgrenze, da werden Bérte mit
2 m/s schnell mal links liegen gelassen.

Task vier begann schon mit umliegenden Uberentwicklungen vor
dem Rennstart, was fiir spektakulédre Ausblicke sorgte, aber den Task
gliicklicherweise nicht gefahrdete. Auf der 79 Kilometer langen Stre-
cke fliegen wir vorbei an der grofiten Stadt der Gegend, Prilep, in
Richtung Bitola im Siiden. Abschattungen mischten das ganze Feld
etwas: Wihrend sich die Fiihrenden des Wettbewerbs, Ferdinand
Vogel und Honorin Hamard, vor dem Ziel abstellten, hatte das hin-
tere Feld Miihe, nicht dem Ende des Tageszyklus‘ zum Opfer zu fal-
len. Der an diesem Tag stédrker auflebende Riickenwind sorgte aber
fiir schnelle Endanfliige und viele gliickliche Piloten im Ziel.

Auch am fiinften Tag erwarteten die Organisatoren wieder Uber-
entwicklungen, weshalb sich das Taskkomitee mit 70 Kilometer fiir
eine verhaltnisméfig kurze Aufgabe entschied. Die erwarteten Ge-
witter kamen erst spit, aber dafiir regnete es Piloten vor dem Goal:
18 Piloten schafften es an diesem Tag in die End of Speedsection,

www.dhv.de



Warten auf den Satrtzeitpunkt

aber nicht ins Ziel, dafiir machte Ferdinand Vogel bereits zum vier-
ten Mal den soliden zweiten Platz und sicherte sich damit eine kom-
fortable Position fiir den letzten Tag!

Auch am letzten Tag konnten es die Piloten nicht erwarten, der
Hitze des {iber 100 Meter breiten Startplatzes ran an die Wolkenba-
sis zu entkommen. Der letzte Task war gleichzeitig auch der erste,
an dem sich Wolken noch vor Rennstart bildeten, an denen sich die
Piloten platzierten, statt nach Blauthermik zu suchen. Auf 76 km
konnten die Piloten noch einmal alles aus sich herausholen. Siid-
wind hatte sich im Tal breit gemacht und brachte schon friih die ers-
ten Fuflgdnger hervor. Wer hoch blieb, hatte gute Chancen am Ball
zu bleiben, musste sich aber in Geduld iiben. Die starken Thermi-
ken lieflen etwas auf sich warten, aber letztendlich ging es dann
doch noch mit ordentlichen Steigwerten hoch. Am Ende reichte Ho-
norins Tasksieg aber nicht mehr aus, um Ferdi von seinem ersten
Platz in der Gesamtwertung zu schubsen.

i

Deutsche Meisterschaft Damenwert

Ausgelassen wurde der letzte Abend der German Open 2024 auf der
Pilotenparty gefeiert. Wer sich gerade nicht bei geladenen Kicker-
duellen wiederfand, entspannte auf der Terrasse mit Freunden und
Getrdnken oder forderte die Franzosen beim Billard heraus. Denn
bald hief es schon wieder Abschied nehmen von feinsten Strecken-
flugbedingungen, dem wohl sichersten Gebiet fiir Wettbewerbe, gu-
ten sowie schlechten Linienwahlen, Mazedoniens Uberfluss an Kise
und Fleisch, von sengender Hitze und Trockenheit, den etlichen Stra-
flen- und Startplatzhunden. Wir feiern gemeinsam mit Ferdi seinen
Overallsieg und freuen uns bereits auf das nichste Jahr! I

DER AUTOR

Tim Ungewitter ist 2024 der jiingste Newcomer der
deutschen Gleitschirmliga und ambitionierter Acrobatic- und
Streckenpilot.

SIS

——
—

Deutsche Meisterschaft Herrenwertung

Top 5 der folgenden Kategorien:

Overall: Female: Deutsche Meisterschaft: Deutsche Meisterschaft Frauen: ~ Team:
Ferdinand Vogel Constance Mettetal Ferdinand Vogel Celine Lorenz Team NiukZone
Honorin Hamard Anca Tabara Marc Wensauer Julia Jaufi Czech Republic
Baptiste Lambert Katalin Juhasz Martin Petz Elisa Deutschmann DHV Jugend

Jonas Horacek Celine Lorenz Daniel Tyrkas

Joachim Oberhauser Joanna Kocot Stefan Bernhard
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Ramona Eckert
Kathrin Skobjin
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Bordairrace-Serie 2024

Uberraschung beim Klassiker

TEXT UND FOTO: TILL GOTTBRATH

Die Bordairrace-Serie ist mit ihren Vorlduferveranstaltungen (Cros-
salps und Bordairline) die &lteste Hike + Fly-Wettkampfserie - und
auch eine der beliebtesten. Den Spaf3-Piloten geféllt, dass jeder fiir
sich entscheidet, wohin er sich bewegt und wo er seinen personli-
chen Wendepunkt am Limit setzt. Bei den ambitionierten Athleten
gilt die Serie als Sprungbrett zu den Red Bull X-Alps. 2024 endete
nach zwei Rennen in Salzburg und in Westendorf mit einer Uberra-
schung in der Gesamtwertung...

33 Stunden dauert ein Bordairrace. In dieser Zeit, miissen sich die
Athleten fliegend oder gehend so weit wie méglich vom Startort ent-
fernen, ihren persénlichen Wendepunkt am Limit setzen, und wie-
der rechtzeitig heimkommen, um die 20 % Finisher-Bonus zu erhal-
ten. In welche Richtung man fliegt und wandert, entscheidet jeder
fiir sich selbst in Abhéngigkeit zur Fitness, der Taktik, der Topografie
und vor allem zum Wetter.

Bordairrace und Salzburg - da kommt einem gleich der Geruch
von Red Bull in die Nase. Aber egal ob X-Alps oder Bordairrace, die
Teilnehmer haben sich mit denselben Gegebenheiten zu arrangie-
ren: die Nahe des Gaisberg zum Verkehrsflughafen Salzburg. De fac-
to liegt er sogar innerhalb der Kontrollzone und muss als TRA im-
mer zum Gleitschirmfliegen freigegeben werden.

Fiir den Samstag prognostizierte der Wetterbericht eine niedrige
Basis, eventuell kurze Schauer, in den unteren Luftschichten leich-
ten Ost- sowie in der Hohe Stidwind mit F6hntendenz. Am Sonntag
sollte der Wind auf West drehen und etwas zunehmen, die Basis
steigen, die Schauertendenz jedoch bestehen bleiben. Da der Route
nach Westen die Kontrollzone von Salzburg im Weg liegt, entschied
sich keiner der Teilnehmer dafiir. Also: Kurs Ost bzw. Siidost. Wiirde
es thermisch werden, so sollte die Route nach Siidosten entlang der
Klassischen XC-Strecke bessere Moglichkeiten offerieren. Bei wenig

DHVmagazin 250

Thermik und/oder niedriger Basis wiirde die Ostroute eine geradere
Linie beim Hike + Fly erlauben.

Die Mehrheit entschied sich fiir die sicherere Variante ostwérts,
Richtung Wolfgangsee und Bad Ischl. Die ambitionierteren Piloten
wihlten hingegen die Siidostroute Richtung Dachstein. Bei zu-
néchst 8/8 Bewolkung und teils auf den Gipfeln aufliegender Bewol-
kung erforderte das Fliegen viel Geduld und auch ein Quéntchen
Gliick. So manche(r) stand frither am Boden als erwiinscht.

Im Laufe des Tages 16sten sich die Wolken immer mehr auf und
die Basis stieg. Aber je ndher die fiihrenden Piloten um Simon Ober-
rauner dem Dachstein kamen, desto mehr mussten sie sich gegen
den immer kréftigeren Stidwind plagen. Einigen gelang der Sprung
auf die Siidflanken des Dachstein nicht, andere wurden dort mit
schonen Abendfliigen belohnt. Noch besser ging es Simon Oberrau-
ner: Er schaffte es gar vom Gaisberg bis nach Liezen! ,Eigentlich
wollte ich dort bei meiner Oma iibernachten’, erzihlte er lachend
im Ziel, , aber es war schon zu spét. Sie geht immer so friih ins Bett
und dann hort sie nichts mehr Also legte sich Oberrauner ins Sup-
porter-Auto und schlief erst mal aus. Aber: Er hatte sich so weit vom
Startplatz entfernt, dass er nach Hause fliegen musste. Gehen war
unmdoglich.

Am Sonntag wurde es also spannend: Wer von den ,Zwangs-Flie-
gern“ wiirde es gegen den Westwind bis zuriick zum Landeplatz bei
Salzburg schaffen? Simon Oberrauner, Dan Oberauer und Falko
Staps (am Ende Platz 3) gelang das, anderen nicht. Der Untertitel
des Events, ,Wendepunkt am Limit‘, machte seinem Namen wieder
einmal alle Ehre!

Auch beim zweiten Event in Westendorf war der Wettergott den
Bordairracern nicht gerade wohlgesonnen: er prognostizierte fiir
den Samstag leichten Féhn und nach dessen Zusammenbruch den

www.dhv.de



Durchzug einer Front. Am Sonntag wiirde das Fliegen so gut wie un-
moglich sein. Nach sorgféltiger Abwédgung der Wetterlage entschie-
den sich die Veranstalter Willi Ludwig und Tomy Hofbauer, das Ren-
nen durchzufiihren. Die Verhidltnisse wurden anschlieffend als
anspruchsvoll, aber vertretbar bewertet.

Mit den beiden Startbergen Choralpe und Hohe Salve boten sich
vier Hauptrouten an: Nach Siiden ins Pinzgau, nach Osten zum Stei-
nernen Meer, nach Nordosten Richtung Lofer oder die Flucht vor
dem Fohn direkt nach Norden. Die Siidroute wéhlte kaum ein Teil-
nehmer, wohl, um dem stirkeren Féhn am Alpenhauptkamm zu
entgehen. Die beiden Osterreicher Markus Waltl und Alois Reisin-
ger flogen nach Osten. Sie starteten zwar an verschiedenen Start-
bergen und flogen zunéchst unterschiedliche Routen, setzten aber
ihre Wendepunkte ganz nah beieinander kurz vor dem Luftraum
des Flughafens in Salzburg, und landeten schliefSlich beide an Tag 1
bei Sankt Johann. Eine relativ kurze Wanderung reichte fiir sie fiir
die Pldtze 3 und 4.

Ganz anders dagegen die beiden Deutschen Florian Epple und
Matthias Heim. Vom féhnigen Riickenwind angeschoben flogen sie
iiber den Wilden Kaiser und den Geigelstein hinaus ins Alpenvor-
land - bis nordlich von Wasserburg am Inn. ,Wir haben erst spat ge-
merkt, dass wir in Fiihrung lagen‘, berichtet Florian Epple, der als

Deutscher Doppelsieg

Paragliding-Europacup Tschechien

TEXT UND FOTOS: ANDREAS SCHUBERT

Dem Piloten Lennard Schubert (19) gelingt der zweite Sieg beim in-
ternationalen Gleitschirmflugwettbewerb, der letztes Wochenende
in den tschechischen Karpaten ausgetragen wurde. Die Briider Len-
nard und Linus aus Poppenhausen (Wasserkuppe) konnten sich ge-
gen die europdische Konkurrenz in 7 Durchgidngen durchsetzen
und gewannen mit deutlichem Vorsprung vor anderen Top-Piloten
aus Tschechien, Slowenien, dem Kosovo und Litauen. Dank der bei-
den Einzelerfolge ging auch die Teamwertung an Deutschland.

In den letzten Durchgidngen war es ein Duell der Geschwister um
den ersten grofien Wettkampfsieg 2024 auf internationaler Biihne.

www.dhv.de
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Rosenheimer wenigstens kurz zu Hause Kraft schopfen konnte,
»und eigentlich hatte ich gar keine Lust bei Regen in der Nacht zu
wandern. Aber es hat sich dann gelohnt!“ Er und Matthias Heim
durften nach 104,57 km bzw. 104,45 km schliefilich in Westendorf
die Zielglocke als Erster und Zweiter lduten.

In der Gesamtwertung 2024 stand dieses Mal keiner der bekann-
ten Hike + Fly-Heroen ganz oben, sondern Alexander Koller. Der
Osterreicher belegte in Salzburg den vierten Platz, in Westendorf
den sechsten. Florian Epple und Matthias Heim belegten die Rénge
2 und 3. Der Ungar Daniel Renner kam overall auf Platz 4 und ge-
wann damit auch die Fun-Kategorie (bis maximal EN B). Die unter
osterreichischer Fahne startende Pauline Miiller gewann sowohl die
Damen- als auch die Rookie-Wertung. Eine unschdne Begebenheit
gab es auch: erstmals wurde ein Teilnehmer beim ,Bescheifien” er-
wischt. Er joggte nachts ohne Gepéck.

Dennoch diirfen die Veranstalter Willi Ludwig und Tomy Hofbau-
er erneut auf eine gelungene Rennserie zuriickschauen: Sportliche
Leistungen auf hochstem Niveau, keine Unfélle mit Personenscha-
den und lachende Gesichter im Ziel. Da diirften auch 2025 die Bord-
airraces wieder ruckzuck ausgebucht sein...

Infos und Anmeldung: www.bordairrace.com
Ergebnisse 2024: https://races.bordairrace.com/season

-
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Am Ende behielt der 19]J4hrige grofie Bruder von Vize- und Junior-
weltmeister Linus (16) die Nerven und pilotierte seinen Gleitschirm
auch im letzten Durchgang sicher und mit iiberragendem Ergebnis
auf den Punkt.

Vom 12. bis zum 15. September findet das Paragliding-Accuracy-
Weltcupfinale als einziger européischer Wettbewerb auf der Was-
serkuppe statt. Beide Piloten sind optimal fiir den Saisonhéhepunkt
mit Heimvorteil vorbereitet.

Weitere Infos: https://paragliding-accuracy-germany.com
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DHV-Betreuer
und Teilnehmer
voll motiviert
auf der Ember-
ger Alm

Sieger der Gesamtwertung auf dem Podest: Quirin
Marxer (3), Ulrich Mader (1), Wolfgang Hauber (2)

Hanggliding Challenge 2024 in Greifenburg

Juniorensieger: Nasko Stoyanov (3),
Quirin Marxer (1), Janina Drews (2)

Siegerinnen: Anja Fasmers (3),
Susanne Schonecker (1), Janina
Drews (2)

Lernen von den Profis

TEXT: REGINA GLAS

b Start- oder Landetraining, besser Thermikfliegen oder
das Heranfiihren an das Strecken- und Wettbewerbsflie-
gen: Die Teilnehmer der HG-Challenge werden von den
Betreuern und Referenten dort abgeholt, wo sie gerade
leistungsmifiig stehen. Nicht gegeneinander fliegen,
sondern miteinander lernen, Spaf$ haben und neue Fliegerfreunde
gewinnen. Bestens geeignet ist hier das Fluggebiet Emberger Alm in
Kérnten, mit dem Fliegercamp und der perfekten Infrastruktur.

Uber 40 Drachen, Einfachsegler, Turm- und turmlose Drachen
oder Starrfliigler auf einem Haufen, heutzutage ein nicht alltagli-
ches Bild. Zumindest in den meisten Fluggebieten, schon gar nicht,
wenn die Flugbedingungen meist nur verzogerte Abgleiter moglich
machen. Umso mehr freut es mich, dass die Hanggliding Challenge
so gut angenommen wird und es jedes Jahr mehr Teilnehmer wer-
den.

Lange vor der HG-Challenge machte ich mir mit meinen Betreu-
ern Gedanken, wie wir alle Piloten unter einen Hut bringen. Eine
Umfrage vorab unter allen Teilnehmern zeigte ndmlich einen ge-
waltigen Unterschied im Kénnen und deren Erwartungen aber auch
in den verschiedenen Fluggerdten. Wir kamen zu dem Ergebnis,
dass eine Einteilung der Piloten in verschiedene Leistungsgruppen
am meisten Sinn macht. Unser Team bestand aus Piloten der Natio-
nalmannschaft wie Primoz Gricar, Markus Baisch und Kajo Clauf3.
Als Gast hatten wir auch den australischen Toppiloten Scott Barrett
unter uns. Diese Jungs wollten je nach Wettervorhersage eine Flug-
aufgabe fiir verschiedene Leistungsgruppen vorbereiten, diese vor-
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ab besprechen und - so weit mdoglich - gemeinsam mit den Teilneh-
mern fliegen. Unser Ligachef, Wetterfrosch und Wettbewerbsauswerter
Konrad Liiders sollte die Aufgaben mit seinem Fachwissen absegnen
und nach dem Flug auswerten. Die Fluglehrer Peter Croniger, Ines
Ziessau und ich filmten die Starts und Landungen und analysierten
sie anschliefiend.

So war der Plan und doch kommt es meistens anders! Leider wa-
ren die Wetterberichte zu Beginn der Challenge (23. - 28. Juni 2024)
fiir die ganze Woche so miserabel, dass wir schnell umdisponieren
mussten. Im Drachenflugsport gibt es viele Themen, die selten an-
gesprochen werden, z.B. der richtige Startzeitpunkt, besser Thermik
zentrieren oder was muss ich bei AufSenlandungen beachten, wel-
che Wetterberichte gibts fiir Flieger, wie funktioniert Pulkfliegen
und vieles mehr. Im Veranstaltungszelt unseres Camps war alles
vorhanden, um Vortrége, Debriefings und Workshops zu machen.

Am Montag zeigte sich Petrus im Drautal dann gnéadiger als ge-
dacht. So fuhr der lokale Bustransport mit Drachenanhénger die
vollmotivierte Bande frith morgens auf den Startplatz. Keine Ther-
mik aber Wind von vorne! Die Drachen wurden zackig aufgebaut,
ein Abgleiter ist immer mdoglich und immerhin gibt es eine Start-
und Landeiibung, bevor nachmittags der Regen einsetzen soll. Kon-
rad hat einen guten Vorschlag: Eine Flugaufgabe mit Zylinderradien
im Gleitwinkelbereich. Jeder Pilot muss versuchen, die Aufgabe im
besten Gleiten zu fliegen, um so am Zielradius so hoch wie moglich
anzukommen. Je nach Fluggerdat kommt dann noch ein Faktor dazu,
damit es nicht ungerecht wird. Jetzt heifit es, die richtige Geschwin-
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digkeit mit dem Drachen zu fliegen, um gut voranzukommen, aber wenig Héhe zu verlieren.
Gar nicht so einfach, wie das Ergebnis im anschlieffenden Debriefing zeigte. Gleichzeitig
waren alle Starts und Landungen dieses Tages fiir eine Videoanalyse im Kasten.

Der Dienstag war grottenschlecht aber erstmal trocken angesagt. Primoz schlug den Pilo-
ten vor, alle Drachen aufzubauen und gemeinsam die Pitcheinstellungen und auch die Sym-
metrie zu iiberpriifen. Zusammen mit Ines wollten sich Kajo und Markus um die Gurtzeug-
einstellungen kiimmern. Der Vorschlag wurde begeistert angenommen und fiir unser Team
gab es einiges zu tun. Nach getaner Arbeit, die fiir manch Piloten sehr aufschlussreich war,
kam die Sonne zum Vorschein. Es war tatsdchlich noch ein kurzer Flug moglich. Einige Pilo-
ten waren erstaunt, wie ein richtig eingestellter Drachen schon fliegt. Die Aktion kam super
an und wird garantiert im ndchsten Jahr wiederholt.

Auch am Mittwoch und Donnerstag wurde geflogen, meist nicht lange wegen mangelnder
Thermik, aber immerhin wurden die Fliigel geliiftet und weitere Starts und Landungen ge-
iibt. Anschlieflende Debriefings, Analysen und Themenbesprechungen rundeten das Pro-
gramm ab. Der Freitag war der letzte Tag, kein Hammertag, aber immerhin der beste Ther-
mikflugtag dieser Woche. 54 km Zickzack im Drautal fiir die erste Gruppe, zusammen mit
der Drachenliga, die dieses Wochenende auch nach Greifenburg anreiste und 29 km fiir die
zweite Gruppe, war die Aufgabe des Tages. Die ersten Piloten hatten es nicht leicht, die
Thermik schwichelte. So safien ein paar gleich am Boden. Aber die Motivation war grof3
und die Moglichkeit eines Wiederstartes wurde von fast allen wahrgenommen. So erreich-
ten etliche Piloten das Ziel und auch nach kiirzeren Fliigen war die Freude iiber einen ge-
meinsamen Flugtag mit alten und neuen Freunden grof3.

Die Auswertung am Ende war eine knifflige Aufgabe, die unser Konrad bestens loste.
Gleitwinkelfliegen und zwei kleine Durchgédnge mit verschiedenen Gruppen und Faktoren
zusammen zu addieren, war sicherlich auch eine Challenge. Die néchtliche Siegerehrung
unter freiem Sternenhimmel war nur eine Nebensache, denn alle haben was gewonnen:
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Gesamtwertung:

Ulrich Mader
Wolfgang Hauber

Quirin Marxer

Juniorenwertung:
Quirin Marxer
Janina Drews

Nasko Stoyanov

Frauenwertung:
Susanne Schénecker

Janina Drews

Anja Fasmers

Némlich an Erfahrung, an gemeinsamen Erlebnissen und natiirlich fliegenden Freunden.

Trotz schlechter Wetterprognosen
wurde jeden Tag geflogen.

Algodonales-Spanien

Deutsche Starrflugelpiloten fliegen aufs Podest

Vom 29. Juni bis 6. Juli 2024 fanden in Algodonales/ESP die
Internationalen Spanischen Meisterschaften statt. Mit dabei auch
zwei deutsche Starrfliigelpiloten. Nach fiinf Durchgdngen mit
durchschnittlich 100 km gewann der Spanier Carlos Punet den
internationalen Titel vor Christian Kamm und Giinter Porath aus
Deutschland.

Mehr Infos unter https://civlcomps.org/event/47CtoNacionalE-
spanaAlaDelta-sierra-de-cadiz-2024

www.dhv.de

Ager - Spanien
Primoz Gricar gewinnt Ager Open 2024

Vom 14. - 19. Juli 2024 flogen 50 Piloten aus 18 Nationen um den
Titel der Internationalen Ager Open. 5 Durchgédnge zwischen 60
und 136 Kilometer wurden in diesem selektiven Geldnde in
Katalonien/Spanien geflogen. Mit zwei Tagessiegen und weiteren
Topplatzierungen sicherte sich der deutsche Nationalteampilot
Primoz Gricar den Sieg vor den Australiern Scott Barrett und Jonny
Durand.

Ergebnisse und weitere Infos: https://civlcomps.org/event/12th-

open-internacional-d-ala-delta-de-la-vila-d-ager-2024/results
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Internationaler Starrflligel-Cup 2024
in Bosingen

TEXT: REGINA GLAS

Vom 24.-28. Juli 2024 fand am Sonderflugplatz Bosingen auf der
Schwibischen Alb der Internationale Starrfliigel-Cup 2024 statt.
Fast 50 Piloten aus drei Nationen meldeten sich an, die Obergrenze
fiir diesen Wettbewerb waren 40 Teilnehmer. 6 UL-Schleppzeuge
standen zur Verfiigung, um die Teilnehmer in die Thermik zu
schleppen. Drei aussagekriéftige Durchgénge zwischen 60 und 130
km waren méglich. Die beiden ersten Aufgaben waren ein Dreieck
und ein Zielriick, am letzten Tag wurde wegen des starken Westwin-
des Oneway zum Flugplatz in Meidelstétten geflogen. Den Wettbe- Erg ebnis

werb gewann Christoph Scholl vor dem amtierenden Weltmeister

aus Osterreich Toni Raumauf, dritter wurde Markus Baisch. Mehr Christoph Schall GER AtosVR  2.080 Punkte
Infos auf www.dhv.de/wettbewerb/drachen/live-berichte/

Toni Raumauf AUT Atos VR 2.060 Punkte
Markus Baisch GER Atos VRS 1.890 Punkte
Jirgen Ridinger GER Atos VR 1.634 Punkte
Rafael Burri GER Atos VX 1.634 Punkte

ANZEIGE

DELTAFLL LE.CH

CONDOR

deltaflugschule.ch Delta Flugschule und Eigenkonstruktionen DHV Klasse 1:
CH-8825 Hutten FLEX 16 Einfachsegel (17kg) und CRE " 14.5 Doppelsegel (23kg)
+41 79 654 16 77 mit dem einzigartigen Teleskopsystem.
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SCHAUFENSTER

INFORMATIONEN DER ANBIETER

Profly

Mountain-Sets fir
Gleitschirmpiloten

Das Mountain-Set ist ein umfassendes Werkzeugset flir
Gleitschirmpiloten, das verschiedene Reparaturanforderungen
erflillt und dabei handlich verpackt in jedem Packsack Platz
findet.

Dieses kompakte und vielseitige Kit wurde entwickelt, damit du
leichte Beschadigung an deinem Schirm noch am Startplatz
reparieren und deinen Flug sicher fortsetzen kannst, um deinen
Schirm anschlieBend professionell reparieren zu lassen. Zielgruppe:

Hike + Fly Liebhaber und alle Piloten, die auch einmal alleine unterwegs sind.
Preis: 29,90 € (inkl. Versand nach D)
Bestellung: team@profly.org

ADVANCE
T-Shirts 2024

Ab sofort sind drei neue Sommer T-Shirts in frischen
Farben und Designs erhdltlich. Die hochwertigen
Produkte aus europdischer Produktion sind aus
angenehm weichem Material gefertigt

(95% Baumwolle) und bieten einen hohen Tragekomfort.
Die T-Shirts sind bezliglich Materialwahl und Qualitat identisch
mit den bisherigen ADVANCE T-Shirts.

Infos: www.advance.ch

NEO
Mountain Women

NEO hat einen neuen ultraleichten multi-
funktionalen Bergrucksack fir Damen in

2 GréBen (25 und 35 Liter) auf den Markt
gebracht. Wie auch der Taillefer-Rucksack
{unisex) ist der Mountain Women kompati-
bel mit allen gangigen Bergsportarten und
hat diverse Befestigungsmaoglichkeiten und
Taschen.

Infos: www.neoatelier.fr

BAUAIR

* Gleitschirmcheck BauAir

* Reparaturen An der Bretonenbrucke 8
* Naharbeiten 83661 Lenggries

* Retter packen +49(0)8042/ 9740301

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

. Hegelstr. 61
% Thomas Ingerl, 55122 Mainz
S Can Tanju Telefon 0173 8408-254
: Telefax 0511 6451150886
thomas.ingerl@hdi.de

© Thermikwolke

Exklusiv
flir DHV-
Mitglieder

FUr einen
sicheren Halt.




Dein DHV-Mitgliederservice hilft dir bei allen Fragen, deinen Anliegen und vor allem im Falle einer
Schadensregulierung als direkter Ansprechpartner. www.dhv.de
Weitere Versicherungen wie z.B. Fluglehrerhaftpflicht, EWF-Haftpflicht oder 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 DH%

. Versicherungen fiir Deckungs-
Versicherungsangebote GS/T HG\ DHV-Mitglieder S

Halter-Haftpflichtversicherung fiir DHV-Mitglieder

Halter-Haftpflicht PREMIUM

Deckungssumme 3 Mio. € fiir Personen- und Sachschaden inkl. 20.000 € /"‘
Bergungskostenversicherung (personenbezogen), Kosten fiir Schirmbergung bis 500 €

je Bergung, mitversicherte Vermogensschaden bis zu 50.000 €

69,90 € / Jahr ohne SB
L]

Halter-Haftpflicht PREMIUM

Deckungssumme 3 Mio. € fiir Personen- und Sachschaden inkl. 20.000 € Bergungskosten- 2
versicherung (personenbezogen), Kosten fiir Schirm-/Hangegleiterbergung bis 500 € /T N‘K 74,50 € / Jahr ohne S8

je Bergung, mitversicherte Vermagensschaden bis zu 50.000 €
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Halter-Haftpflicht PLUS
Deckungssumme 2 Mio. € fiir Personen- und Sachschaden inkl. 10.000 € Bergungs-
kostenversicherung (personenbezogen), mitversicherte Vermdgensschéden bis zu 15.000 €

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

&

Halter-Haftpflicht PLUS
Deckungssumme 2 Mio. € fiir Personen- und Sachschaden inkl. 10.000 € Bergungs-
kostenversicherung (personenbezogen), mitversicherte Vermdgensschaden bis zu 15.000 €

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

Halter-Haftpflicht BASIC
Deckungssumme 1,6 Mio. € fiir Personen- und Sachschaden
inkl. 2.500 € Bergungskostenversicherung (personenbezogen)

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

Halter-Haftpflicht BASIC
Deckungssumme 1,6 Mio. € fiir Personen- und Sachschaden
inkl. 2.500 € Bergungskostenversicherung (personenbezogen)

In deiner DHV-Mitgliedschaft enthalten

Gelande-Haftpflicht
Deckungssumme 1 Mio. €

36,60 € / Jahr mit SB 250 £
45,20 € / Jahr ohne SB

ry
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inklusive

Deutschland

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

inklusive

Schirmpacker-Haftpflicht | Voraussetzung Fachkunde

Deckungssumme 1 Mio. € inklusive

Europa

Startleiter-Haftpflicht inklusive
Deckungssumme 1 Mio. €
Startleiter-Boden-Unfall-VS | vom Verein beauftragt

Deckungssumme 2.500 € bei Tod, 5.000 € bei Invaliditat LS

IS

weltweit

L

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 Invaliditdt /125.000 € bei Vollinvaliditit
7.500 € bei Tod / 50.000 € bei Invaliditt / 250.000 € bei Vollinvaliditat

167,20 € / Jahr
307,00 € / Jahr

)
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Legende: SB

DHV-Mitgliedsantrag




: Antoine Boisselier
ten: Evolene Janex und Guillaume Chatain
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Seing erstaunliche |tIe|stungI |t "V eringe§ g_WICht e a d ab n 4
" machen den ALTA fiir vie - P Io en zu eine 1 attraktiven Schirm. Er verein Delgn Ung
Konstruk’uons eﬁhnlken 'uber die auc 'ﬁ sgre X-Alps Sch' me verflgen. Und naturllch s'tecken g] |hm
x ; uch alle Features aleg sere Schulschlrme SO hervorragend sicher gemacht haben..
Der ALTA ist eln ausgesprochen VIeIseltlger und Ielstungsstarker Schirm. Uberzeuge Dich selbst!
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