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Skyperformance Gentep

DHV-zertifiziertes Training

. DHV-zertifiziert nach Qualitdtsmanagement-MaBstédben
° Fluglehrer mit Zusatzqualifikation
° Professionelle Ausbildungsangebote und

Performance Trainings nach DHV-Standards

Norddeutsche Gleitschirmschule GmbH GlideZeit Flugschule Tiibingen
SchillerstraBe 10, 17192 Waren AlbertstraBe 3, 72074 Tilbingen
Tel. 0157-77590482 Tel. 07071-959944

www.glidezeit.de

www.norddeutsche-gleitschirmschule.de
g info@glidezeit.de

info@norddeutsche-gleitschirmschule.de

AFS-Flugschule GmbH Flugschule Goppingen GmbH
FritzlarergStr. 12, 34537 Bad Wildungen MiihlhauserstraBe 35, 73344 Gruibingen
Tel. 05621-9690150, 0171-7722516 Tel. 07335-9233020

www.flugschule-goeppingen.de

www.afs-flugschule.de
tgschul office@flugschule-goeppingen.de

info@afs-flugschule.de

Hessische Gleitschirmschule Frankfurt Sky-Team Paragliding Michael Wagner
Hot Sport Sportschulen GmbH SchwarzwaldstraBe 30, 76593 Gernsbach ﬂ_;'f;%‘éb'é
Am Weimarer See 10, 35096 Niederweimar/Marburg Tel. 07224-993365
Tel. 06421-12345 www.sky-team.de
www.hotsport.de info@sky-team.de
info@hotsport.de

) - . Drachen & Gleitschirmschule Skytec
Papillon Paragliding - Rhoner Drachen- Langackerweg 7, 79115 Freiburg
und Gleitschirmflugschulen Wasserkuppe GmbH Tel. 0761-4766391
Wasserkuppe 46, 36129 Gersfeld www.skytec.de
Tel. 06654-7548 info@skytec.de
www.papillon.aero
info@papillon.aero Gleitschirmschule Dreyeckland

o FreiburgerStraBe 5, 79199 Kirchzarten

Harzer Gleitschirmschule Tel. 07661-627140 -\-;mmm
AmsbergstraBe 10, 38667 Bad Harzburg www.gleitschirmschule-dreyeckland.de .
Tel. 05322-1415 info@flugschule-dreyeckland.de
www.harzergss.de
info@harzergss.de Bayerische Drachen- und Gleitschirmschule Penzberg

Auf der Eierwiese 17, 82031 Griinwald
Tel. 0172-4088444
www.lern-fliegen.de

Flatland Paragliding
KarlstraBe 6, 40764 Langenfeld

Tel. 02173-977703 info@bay-flugschule.de
www.flatland-paragliding.de
info@flatland-paragliding.de Flugschule Chiemsee GmbH + Co.KG
. Am Hofbichl 3c, 83229 Aschau

Flugschule Siegen Tel. 08052-9494
EisenhutstraBe 48, 57080 Siegen www.flugschule-chiemsee.de
Tel. 0271-381503 info@flugschule-chiemsee.de
www.flugschule-siegen.de Q&"LE’TSC
info@flugschule-siegen.de Siiddeutsche Gleitschirmschule ,g?‘ ‘.%%

. PPC Chiemsee GmbH 3 g
Flugschule OpenAir GbR Am Balsberg, 83246 Unterwdssen 90,,‘ !3"
Wetzbach 2, 64673 Zwingenberg Tel. 08641-7575 a3
Tel. 0157-35704753 www.einfachfliegen.de
www.flugschule-openair.de office@ppc-chiemsee.de

info@flugschule-openair.de
Freiraum GmbH

Planet Para - Bérngschwendt 6, 83324 Ruhpolding
Die Gleitschirm Flugschule in Mannheim PN Tel. 08663-4198969
Augustaanlage 38, 68165 Mannheim o \ www.freiraum-info.de

Tel. 0621-9760-5756, 0179-5014142

www.planet-para.de
Flugschule Adventure-Sports

info@planet-para.de h
Gilgenhofe 28, 83661 Lenggries AENTURE
Tel. 08042-9486 it

info@freiraum-info.de

Luftikus Eugens Flugschule www.adventure-sports.de
Luftsportgerate GmbH Eugen Kéninger info@adventure-sports.de
HartwaldstraBe 65b, 70378 Stuttgart *@L

Tel.0711-637928 LUFTIKUS  citschimmschule Tegernsee GmbH
www.luftikus-flugschule.de Tegernseer StraBe 88, 83700 Reitrain
info@luftikus-flugschule.de Tel. 08022-2556

www.gleitschirmschule-tegernsee.de
info@gleitschirmschule-tegernsee.de

Flugschule Mergenthaler GmbH
Hindelanger Str. 35, 2. 0G, 87527 Sonthofen
Tel. 08321-9970
www.flugschule-mergenthaler.de
info@flugschule-mergenthaler.de

Flugschule Rohrmeier | MILZ
Salzweg 37, 87527 Sonthofen
Tel. 08321-9328
www.flugschule-rohrmeier.de
info@flugschule-rohrmeier.de

Paragliding Academy
Max-Ostheimer-StraBe 4, 87534 Oberstaufen
Tel. 08325-919015
www.paragliding-academy.com
info@paragliding-academy.com

OASE Flugschule Peter Geg GmbH
Auwald 1, 87538 Obermaiselstein
Tel. 08326-38036
www.oase-paragliding.de
info@oase-paragliding.de

1. DAeC Gleitschirm-Schule Heinz Fischer GmbH
Am Sandbichl 10, 87669 Rieden am Forggensee
Tel. 08362-37038

www.gleitschirm-aktuell.de
info@gleitschirm-aktuell.de

Flugzentrum Bayerwald Georg Hocherl
Schwarzer Helm 71, 93086 Worth a.d. Donau
Tel. 09482-959525
www.Flugzentrum-Bayerwald.de
schorsch.hoecherl@t-online.de

Flugschule Grenzenlos
Kirchplatzl 124 B, A-6105 Leutasch
Tel. +43-664-4410868 GRENZENLOS

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

Flugschule Achensee Eki Maute GmbH
Talstation Karwendelbahn, A-6213 Pertisau
Tel. +43-5243-20134
www.gleitschirmschule-achensee.at
office@gleitschirmschule-achensee.at

Flugschule Bregenzerwald

Jodok Moosbrugger GmbH »
Wilbinger 483, A-6870 Bezau "y

Tel. +43-5514-3177 FLUGSCHULE
www.gleitschirmschule.at DRECENZERWALD
info@gleitschirmschule.at

Sky Club Austria Walter Schrempf
Moosheim 113, A-8962 Grobming
Tel. +43-3685-22333
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com

Paragleitflugschule Airsthetik
Badgasse 231/10

A-8970 Schladming

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

Flugschule Aufwind

Mag. Franz Rehrl und Mitges.
Schildlehen 115, A-8972 Ramsau
Tel. +43-3687-81880 0. 82568
www.aufwind.at
office@aufwind.at

Euro-Flugschule Engelberg
WasserfallstraBe 135, CH-6390 Engelberg
Tel. +41-41-6370707
www.euroflugschule.ch
info@euroflugschule.ch

Gleitschirmschule Pappus Harald Huber
rue de I'église, F-68470 Fellering

Tel. +33-38982-7187
www.gleitschirmschule-pappus.de
hari@gleitschirmschule-pappus.de
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companion

rescue systems

/ SQ Rseries

Neue Retter Generation

Die innovative Square Round Technology (SQR) mit aktiv
stabilisierenden Airjets vereint das Beste aus Rundkappe

und Kreuzkappe. Die SQR 160 HG neu mit Zulassung
fur Drachenflieger.

Neue Online Services
MyCompanion-Account mit Email-Packerinnerung,
Online Packbuch und einfacher

Erfassung der Packungen mittels QR-Code.

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


http://advance.ch/de/home/
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Abendstimmung am Wilden Freiger.
Mit und ohne Schirm ein Erlebnis

Unterwegs in Kanada Das neue Gebaude der DHV-Geschaftsstelle
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14 Wilder Freiger 70 Unterwegs in Kanada
Hike + Fly Hochtour auf das Becherhaus Ein Jahr mit dem Gleitschirm
in British Columbia

20 Fluggebiet Kampenwand
Im Angesicht des Bayerischen Meeres 84 Fairin the Air

26 Vernetzt fliegen Prominente Piloten unterstitzen die

Kommunikation der Varios DHV-Kampagne

32 Auf Gefahrensuche | Teil 1 86 Grﬁnzenlos fliegen in Europa
Risikomanagement beim Luftraurn Polen
Gleitschirmfliegen 90 Red Bull XAlps

38 Thermik und Stubai Cup 2017 Dig Stimma des Supporters
Die Neuheiten in Bild, Film und Ton 94 DHV-Jugend

44 ThermiXC Saisonbeginn mit Ski und Gleitschirm
Weiterentwicklung der 96 Wetthewerbe
Online-Flugplanung Nova-Bordairraces 2017

48 Thermische Mittagspause? Outdoortrophy 2017
Erklidrung eines Phénomens

52 Hohenmessung Standards
Zuverlassigkeit von GPS und Barograph

58 Update Groundhandling 6 Wichtig - Neu - Kurz
Lehrfilmclips zum flug- und 10 Neu auf dem Markt

startorientiertem Groundhandling

60 Schirm Drehen
Leicht gemacht?

76 Vereine Briefe
Nachrichten

97 Impressum

64 Anfangerdrachen mit Leistung
Doppelsegler Crex im Test

66 Hike + Fly auf die Bliimlisalp
Hochalpine Traumpfade und Fliegergliick

Titelfoto: Tristan Shu
am Lac d’Annecy

Strahlender Sonnenschein lockte
zahlreiche Besucher ins Stubai ist komplett recyclebar

Unser Titelpapier




Kooperationsprojekt

Thermik niitzen - Adler
schiitzen

Unter dem Motto ,Thermik niitzen -
Adler schiitzen” lduft seit einigen Jahren
das Kooperationsprojekt zwischen dem
DHV und dem UNESCO-Biosphdrenre-
servat Berchtesgaden. Die fiir Steinadler
sensiblen Bereiche werden Piloten be-
kannt gegeben. So konnen Drachen-
und Gleitschirmflieger besonders emp-
findliche Zonen meiden. Alternativ wer-
den fiir Flieger interessante Thermik-
gebiete angezeigt. Dieses System wurde
inzwischen auf andere Gebiete erfolg-
reich iibertragen. Aufgrund der Zusam-
menarbeit mit den ortlichen Drachen-
und Gleitschirmvereinen ist die Akzep-
zum Steinadlerschutz  tanz der Regelungen sehr hoch.

Neuer Verein

Wir heiBen herzlich willkommen:

Oberstdorf Air e.V.
Matthias Geiger
Nebelhorn 1 | 87561 Oberstdorf

DHV Hany Gliding
Meeting 2017

Internationales
Drachenfliegertreffen

30.Sep.- 1. Okt. 2017
Buching-Allgdu  www.dhv.de

Der Event findet bei A-I-R, SesselbahnstraBe 8 in
87642 Halblech-Buching statt.
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GrenadierstraBe 15 | 13597 Berlin
Tel. 0171-4881800
www.flymagic.de

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

Drachenflugschule Saar

SchneiderstraBe 19 | 66687 Wadern-Wadrill
Tel. 06871-4859
www.drachenflugclub-saar.de

Flugschule BergstraBler
Drachenflieger

WeinbergstraBe 14 | 68259 Mannheim
Tel. 0151-58041305
http://flugschule.bergstraessler-
drachenflieger.de

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

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

Bayerische Drachen-

und Gleitschirmschule Penzberg

Auf der Eierwiese 17 | 82031 Griinwald
Tel. 0172-4088444
www.lern-fliegen.de

Drachenflugschule ZODN-AIR
ZugspitzstraBe 49 |

82467 Garmisch-Partenkirchen
Tel. 0174-9206011
peterkind@hotmail.com

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

Flugschule Tegelberg

Sesselbahnstr. 8 | 87642 Halblech-Buching
Tel. 08368-9143019
www.abschweb.net/schule

Westallgéuer Flugschule
Allmannsried 61 | 88175 Scheidegg
Tel.08381/6265
www.westallgaeuer-flugschule.de
www.ich-will-fliegen.de

Drachenflugschule Kelheim
Mitterring 25 1 93309 Kelheim
Tel. 09441-4938
www.dfs-kelheim.de

www.dhv.de
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Das DHV-Lehrteam empfiehlt jedem Gleit-
schirmpiloten mit A- oder B-Schein die
regelméBige Teilnahme an einem DHV-an-
erkannten Sicherheitstraining. Die Veranstal-
ter von DHV-anerkannten Sicherheits-
trainings haben sich in einem aufwéndigem

Verfahren qualifiziert.

Sie sorgen fiir hohen Sicherheitsstandard,
professionelle Durchfiihrung und Betreuung
durch kompetente Fluglehrer, gemaB den
Anforderungen des DHV.

Hot Sport Sportschulen
Trainingsleiter Giinther 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

Freiraum
Trainingsleiter Kilian Baumann é
Gardasee/Italien

www.freiraum-info.de
info@freiraum-info.de

FREIRAUM

................

Flugschule Luftikus

Trainingsleiter Kilian Baumann
Gardasee/Italien Lurﬂxus
LA

www.luftikus-flugschule.de
info@Iuftikus-flugschule.de

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

DHV empfohlene Simulatortrainings

Simulator fiir Aktives Fliegen
und Einklappertraining
Ulrich Riiger Ingenieurbiiro
www.activefly.com
Info2010@ActiveFly.com

Weiterfiihrende Infos auf www.dhv.de unter Ausbildung

Paragleitflugschule Airsthetik
Trainingsleiter Ralf Kahr-Reiter
Gardasee/Italien
www.airsthetik.at
office@airsthetik.at

Flugschule Achensee

Trainingsleiter Eki Maute
Achensee/Osterreich

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

Sky Club Austria

Trainingsleiter Walter Schrempf
Hallstéitter See/sterreich
www.skyclub-austria.com
office@skyclub-austria.com

Flugschule Aufwind
Trainingsleiter Josef Lanthaler
Idrosee/Italien
www.aufwind.at
office@aufwind.at

Flugschule Grenzenlos - Campus Annecy
Trainingsleiter Jiirgen Kraus

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

Simulator fiir G-Force-Training,
Steilspirale und Rettungsgerateausidsung
Flugschule Hochries
www.gforce-trainer.de
office@gforce-trainer.de

DHV-Rechtsbheratungsservice

Fiir die Rechtsberatung rund um den Flugsport

steht DHV-Mitgliedern der Gleitschirmflieger und
Rechtsanwalt Dr. Ditmar Schulze zur Verfligung. DHV-
Mitglieder erreichen ihn unter DHV@RA-Schulze.de

www.dhv.de

WICHTIG | NEU | KURZ
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Nachrichten fur Gleitschirm- und Hangegleiterpiloten

112017

Anderung bei Pilotenpriifungen

Ab 1.5.2017 gelten neue Priifgebiihren und Priifbestimmungen

Priifgebiihren

Nach mehr als 20 Jahren unveranderter Priifgebiihren erfolgt eine Anhebung
der Gebiihren fiir Theorie- und Praxispriifungen. Der iiberwiegende Teil der Ge-
biihrenerh6hung kommt einer angemessenen Vergiitung der Pilotenpriifer zu-
gute, deren Honorare ebenfalls seit 20 Jahren nicht erhéht worden sind.

Theoriepriifung A-Lizenz 50 €
Theoriepriifung B-Lizenz 50 €
Theoriepriifung Passagierflug 50 €
Praxispriifung A-Lizenz 60 €
Praxispriifung Passagierflug 60 €

DHV-Mitgliedern wird ein Teil der Priifgebiihren aus DHV-Verbandsmitteln
bezahlt. Daraus ergeben sich die von DHV-Mitgliedern selbst zu bezahlende
Betrége:

Theoriepriifung A-Lizenz 30€
Theoriepriifung B-Lizenz 30€
Theoriepriifung Passagierflug 30 €
Praxispriifung A-Lizenz 40 €
Praxispriifung Passagierflug 40 €

Die Scheinerteilungsgebiihren bleiben unverandert:

Beschrénkter Luftfahrerschein (A-Lizenz) 45 €
Unbeschrénkter Luftfahrerschein (B-Lizenz) 30 €
Passagierflugberechtigung 3HE
Eintrag zusatzlicher Startart bei der Priifung 15 €

Priifungsinhalte

Bei der Praxispriifung zur A-Lizenz (Gleitschirm) kommt es zu folgender
Anderung:

Das Priifungsmandver ,,Ohrenanlegen, Beschleunigen, 90°-Kurve fliegen*
ist neues Pflichtmandver.

Bei der Praxispriifung zur A-Lizenz (Gleitschirm und Hangegleiter) und zur
Passagierflugberechtigung (Gleitschirm und Hangegleiter) kommt es zu
folgender Anderung:

Die maximale Zeitdauer fiir das Priifungsmanéver ,,Schnelle Acht*
(Leitlinienacht) wird von 35 Sekunden auf 30 Sekunden reduziert.

Theoriepriifungen

Theoriepriifungen konnten bisher nur ,,auf Papier” abgelegt werden. Seit eini-
ger Zeit ist das Ablegen der Theoriepriifung auch online moglich, jedoch noch
nicht bei allen Flugschulen und Priifern.

Liste der Pilotenpriifer

Die fiir die Abnahme der Pilotenpriifungen fiir deutsche Luftfahrerschein (Gleit-
schirm und Hangegleiter) berechtigten Priifer sind in einer Priiferliste aufge-
fiihrt, die auf www.dhv.de unter Ausbildung/Priifungen und Gebiihren
veroffentlicht ist.
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DHV Geschaftsstelle eingeweiht

Von Flensburg bis zum Tegernsee, von Cottbus bis Saarbriicken. Aus allen Ecken Deutschlands kamen hoch-
rangige Géste aus der Politik mit den Vertretern der Gleitschirm- und Drachenszene zur Einweihung der neuen
DHV Geschaftsstelle nach Gmund am Tegernsee. Der Parlamentarische Staatssekretér Norbert Barthle vom
Bundesministerium flr Verkehr hielt die Festrede.

Text: Bjorn Klaassen | Fotos: Ewa Korneluk-Guzy

Der Parlamentarische Staats-
sekretér Norbert Barthle

Bundestagsabgeordneter
Alexander Radwan

Landrat Wolfgang Rzehak findet Gleit-
schirm- und Drachenfliegen umwelt-

Is begeisterter Natursportler hat Norbert Barthle eine
besondere Beziehung zum lautlosen Drachen- und
Gleitschirmfliegen. , Ich wiirde auf jeden Fall selber flie-
gen, wenn ich nicht dem Skisport durch zahlreiche
Amter so verbunden wire.“ Das Verkehrsministerium
ist der Dienstherr des DHV, der im Auftrag des Ministeriums Flug-
lizenzen und Fluggelindeerlaubnisse erteilt. Peter Janssen, Griin-
dungsmitglied des DHV, wurde von Moderator Bjérn Klaassen
interviewt. Er berichtete launig von den Anfingen des Drachen-
fliegens in den 70er Jahren. Das Gurtzeug war im Grunde nichts
anderes als ein Eschenholzbrett an Schniiren. ,,Zu dieser Zeit wurde
im ganzen Tegernseer Tal gehdmmert, gendht und an den Flug-
drachen gebastelt”, berichtete Peter Janssen. Schnell wurde Klar,
dass sich der Flugsport nur mit organisierter Sicherheit entwickeln
kann. 1979 wurde der DHV gegriindet. ,Die erste DHV Geschifts-
stelle befand sich in meinem Wohnzimmer*, erzéihlte Peter Jans-
sen. Bei der Gelegenheit
zeigte Peter den Gisten
sein erstes Gurtzeug, das
besagte Eschenholzbrett
von seinem Wallberg Erst-
flug. Da der DHV einen
richtig guten Job machte
und die Pilotenanzahl mit
dem Aufkommen des
Gleitschirmfliegens rasch
auf iiber 20.000 anstieg,
wurde die Geschiftsstelle
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freundlich

nach Gmund verlegt. Mit heute iiber 38.000 fliegenden Mitgliedern
war das angemietete Biiro wieder zu klein. Daher baute der DHV
2016 endlich eine eigene Geschiftsstelle, die im Februar 2017 be-
zogen wurde. Uber 20 vom Flugsport begeisterte Mitarbeiter bear-
beiten heute beim DHV alle Themen von Musterpriifungen der
Gerdte, Lizenzerteilungen bis hin zum Mitgliedermagazin DHV
Info.

Geburtshelfer war 1979 der Schweizer Hingegleiterverband
(SHV). Logisch, dass zur Einweihung der neuen Geschéftsstelle auch
der SHV anreiste. Der Prasident des SHV, Dr. Daniel Riner, kam zu-
sammen mit Geschéftsfiihrer Christian Boppart und SHV Vorstand
Urs Frei. Daniel Riner brachte eine 50 Franken Banknote mit als
Geschenk (auf der offiziellen Note befindet sich ein Gleitschirm).
Zum einen als Notgroschen fiir den DHV und zum anderen solle
doch der DHV dafiir sorgen, dass auf die 50 Euro Banknote auch ein
Gleitschirm gedruckt wird, ,,... obwohl wir ja alle nicht wissen, wie
lange es den Euro noch gibt®, erlduterte Daniel Riner augenzwin-
kernd.

Charlie Jost, Vorsitzender des DHV, antwortete begeistert auf die
Frage, warum Menschen Drachen und Gleitschirm fliegen: , Abhe-
ben und Fliegen wie ein Vogel. Das gibt es nur beim Drachen- und
Gleitschirmfliegen! Es gibt keinen schéneren Luftsport®. Vor Ort
waren auch Tim Grabowski, Doppelweltmeister im Drachenflie-
gen sowie die Gleitschirm Teamweltmeister Martin Petz und Marc
Wensauer, die der eingeladenen Presse Rede und Antwort standen.

Architekt Florian Erhardt Giberreichte dem DHV Geschaftsfiihrer
Robin FrieB symbolisch einen riesigen Schliissel

www.dhv.de



Peter Janssen (li.) im
Interview mit Moderator
Bjorn Klaassen (DHV). Er
demonstriert das Gurtzeug
der ersten Stunde.

Neubau

Géste waren unter anderem auch Heinz BrunfRen-Gerdes (Luft-
fahrtbundesamt), Ulrich Ehinger (Regierungsdirektor Luftamt
Stidbayern), Norbert Leidl (Luftamt Siidbayern) und der Prasident
Wolfgang Miither des DAeC, der von Flensburg in den duRersten
Siiden angereist war.

Der Bundestagsabgeordnete Alexander Radwan war ebenfalls Gast-
redner bei der Einweihungsfeier. Als Ingenieur fiir Luftfahrzeuge ist
er dem Flugsport stark verbunden. Von seinem Wohnort am Fuf3 des
Wallbergs beobachtet er stindig Drachen und Gleitschirmflieger.

Weiterer Festredner war der Miesbacher Landrat Wolfgang Rze-
hak, der von der Partei der Griinen den umweltfreundlichen und
lautlosen Luftsport richtig gut findet: ,Das ist genau die richtige
Stelle, an der die neue DHV Geschiiftsstelle ihren Sitz gefunden
hat.“ Das meinte auch der 2. Biirgermeister der Gemeinde Gmund
Georg Rabl.

Architekt Florian Erhardt iiberreichte dem neuen DHV Ge-
schiftsfithrer Robin Frief3 symbolisch einen riesigen Schliissel aus

www.dhv.de
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L Untere Reihe von rechts nach links:

Landrat Wolfgang Rzehak, DHV Vorsitzender Charlie
Jost, Parlamentarischer Staatssekretdr Norbert Barthle,
MdB Alexander Radwan, 2. Biirgermeister Gmund
Georg Rabl, Architekt Florian Erhardt

Obere Reihe von rechts nach links:

Regierungsdirektor Ulrich Ehinger, DHV Ehren-
vorsitzender Peter Janssen, SHV Vorstand Urs Frei,
DAeC Président Wolfgang Miither, DHV Geschéftsfiihrer
Robin FrieB, Stellv. DHV Geschaftsfiihrer Bjorn Klaas-
sen, Amtsrat Norbert Leidl, SHV Prasident Dr. Daniel
Riner, SHV Geschaftsfiihrer Christian Boppart, Heinz
BrunBen-Gerdes (Luftfahrt Bundesamt)

Dr. Daniel Riner vom SHV
gratuliert Charlie Jost zum

Eisen. Robin FrieR ist 29 Jahre jung. Er war einer der jiingsten Gleit-
schirmpiloten, der jiingste DHV Fluglehrer und ein ziemlich junger
Unternehmer als Inhaber einer Flugschule. Er hat jetzt schon einen
enormen Erfahrungsschatz und ist fiir den DHV als Betriebswirt-
schaftler die Idealbesetzung als neuer Geschiftsfiihrer. Ein beson-
ders groRes Anliegen ist ihm die Sicherheit im Flugsport in allen
Bereichen. Er bedankte sich bei allen Gésten, der DHV Kommis-
sion und den DHV Mitarbeitern fiir die Unterstiitzung beim Bau
der Geschéftsstelle.

Jeder Pilot hat es erlebt: Abheben und fliegen lernen! ,Learning
to Fly“ sang Nathalie Forest passend zum Abschluss der offiziellen
Veranstaltung. Die Botschaft bleibt allen im Ohr.

Tag der offenen Tiir

Am Freitagnachmittag 30. Juni und am Samstag 1. Juli gibt
es einen Tag der offenen Tiir mit DHV Vorstand, DHV Kom-
mission, Regionalbeirdten und den Mitarbeitern des DHV.
Alle DHV Mitglieder sind hierzu herzlich eingeladen.

DHV-info205 9
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Chiba

Mit warmen Fingern an der Basis

Speziell fur die Drachen- und Gleitschirmflieger entwickelt CHIBA — Aus-
rUster der Drachen- und Gleitschirmnationalmannschaft — Handschuhe.
Der neue Performer Summer ist ein Handschuh aus winddichtem und
atmungsaktivem Softshell mit griffigem Digital-Carbon Fibre, extra
langer Stulpe, Pulswarmern, verstarktem Daumenbereich sowie Touch-
funktion zum Bedienen der Fluginstrumente. Schwarz in den GréBen

XS — XXL fiir 36,90 €

Infos: www.chiba.de.

Companion
Neue Generation von
Drachenrettern

Mit der SQR 160 HG lanciert die Rettermarke Companion
die erste Drachenrettung mit Square Round Technologie.
Dabei werden die Vorteile von modernen Kreuzkappen und
klassischen Rundkappen vereint. Die SQR 160 HG verfugt
Uber einen Wirbel, ist bis 160 kg fiir Drachen zugelassen
und wiegt 1.9 kg.

Infos:

Www.companion.aero

Anzeige

GLEITSCHIRMSERVICE ROTH

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

Alle Preise inkl. Riickversand

Kemptenerstrafle 49 - 87629 Fiissen - Tel. 0170-9619975

www.gleitschirmservice-roth.de

10 DHV-info 205

Advance
Freundlich frisch oder klassisch edel

Ob peppig oder gediegen. Der 130 cm lange und 4 cm
breite Girtel aus robustem Polyester

passt in zwei Versionen

zu jedem Outfit. Preis: 35,00 €

Infos: www.advance.ch/logobelt

U-Turn
Color Code Connection System

Der leichte twist-lock Karabiner in Titan Optik sorgt fUr eine
gute Verbindung zwischen Gurtzeug und Gleitschirm. Mit der
twist-lock VerschluBsicherung in rot/griinem Eloxal bietet er
hohe Sicherheit mit einfacher

Funktionalitat. U-Turn flhrte

den Links/Rechts Color

Code-Standard als Design-

Element auch bei den Gurt-

zeugen ein. Als logische

Konsequenz liefert der

leichte Karabiner mit roter

und griiner SchlieBe nun die

ganzheitliche Erganzung des Color Code Connection Systems.
Es vereinfacht die Orientierung beim Einhangen der Tragegurte
am Startplatz. Preis: 24,90 €

Infos: www.u-turn.de

Abgeflogen
Immer 5-Punkte-Check

Idealerweise in das Beschleunigersystem eingehangt,
wird der Pilot wéhrend der Startvorbereitung unum-
génglich an den wichtigen Vorflug Check erinnert.
REMOVE BEFORE FLIGHT.

Ein Stiick mehr Sicherheit fir nur 11,90 €

Infos: safetytag.abgeflogen.info

www.dhv.de
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http://companion.aero/de/
http://www.chiba.de/
http://www.u-turn.de/web/
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Basisrausch
Leicht und bequem

Hike and Fly Rucksack DOLOMIT - leicht und
robust mit hervorragendem Tragekomfort. Auf
unnétige Technik-Features wird zu Gunsten des
geringen Gewichts und der minimalistischen
Optik verzichtet. Stocke oder Eisgerdte kdnnen
auf der Front befestigt werden. Die Trapez-Las-
tenUbertragung besteht aus herausnehmbaren
Alu-Streben, spart noch mehr Gewicht.

GroBe: 85 L, Gewicht: 900 g, Preis: 399,00 €
Infos unter www.basisrausch.ch

Neue Websites R

Drachenflug-

schule

Tegernsee

Mit frischem

Internetauftritt

prasentiert sich

die Drachenflugschule Tegernsee. Die Website wurde kom-
plett Uberarbeitet und mit hochwertigen Fotos modernisiert
Infos: www.drachenfliegen-tegernsee.de

www.dhv.de

AirDesign
Schnell und locker packen

QuickBag auf, Schirm rein, Zuziehband gezogen, fertig. Tragegurte wer-
den in einer kleinen Tasche verstaut, Liftungsnetze helfen, die Feuchtig-
keit abzutransportieren. Der Schnellpacksack ist die ideale Ergédnzung
zur Gleitschirmausrtstung. Tandempiloten kénnen sich zligig dem
néachsten Flug widmen oder Freestyler locker mehrere Fllige am Haus-

berg hintereinander absolvieren. Preis: 102,00 €
Infos: www.ad-gliders.com

Hike&Fly
Mobile App

Du bist auf Reisen und kennst
dich in der Region nicht aus?
Finde mit der Hike & Fly App
viele zu FuB erreichbare Start-
und Landeplatze mit genauen
Angaben zur Startrichtung

sowie Tourenbeschreibung
mit GPS Track.

Kostenloser Download -

Download Apple

Flugschule
Skytec

Die Flugschule
Skytec aus
Freiburg freut sich
riesig Uber ihren

Download Android

frischen Internetauftritt. Viele neue Bilder, eine Ubersichtliche
. Navigation und informative Texte laden zum Anschauen ein.

Infos: https://skytec.de

DHV-info205 11


https://play.google.com/store/apps/details?id=com.exprice.hikeandfly
https://itunes.apple.com/de/app/hike-fly/id1204274059?l=en&mt=8
https://www.ad-gliders.com/de/
http://www.basisrausch.ch/index.php/de/
https://skytec.de/
https://www.drachenfliegen-tegernsee.de/

NEUE MUSTERPRUFUNGEN

Neue Gerate mit DHV-Musterprifung

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

12

NOVA Phantom
Der Gleitschirm NOVA Phan-
tom des Herstellers NOVA
Vertriebsgesellschaft m.b.H.
hat die Musterpriifung des
DHV mit Klassifizierung B
nach LTF NFL 11-91/09 und
NfL 2-60-14 , EN 926-
2:2014, EN 926-1:2006 in
der GroBe XS erfolgreich
abgeschlossen.
Produktinformationen

des Herstellers unter
WWWw.nova-wings.com

Atos VR Plus

Der Hangegleiter Atos VR
Plus des Herstellers Aeronau-
tic Innovation Riihle GmbH
(A.l.R. GmbH) hat die Muster-
priifung des DHV mit Klassifi-
zierung 3E nach den
Lufttiichtigkeitsforderungen
flir HG und GS erfolgreich
abgeschlossen.
Produktinformationen

des Herstellers unter
www.A-I-R.de

Skypoint Easy

Das Hangegleitergurtzeug des Herstellers Flugsport Skypoint Gesmbh
hat die Musterpriifung des DHV nach den Lufttiichtigkeitsforderungen
flir HG und GS erfolgreich abgeschlossen.

Produktinformationen des Herstellers unter www.skypoint.at
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www.dhv.de/web/dhv-pruefstelle/datenbanken

NOVA Mentor 5
Der Gleitschirm NOVA Mentor
5 des Herstellers NOVA Ver-
triebsgesellschaft m.b.H. hat
die Musterpriifung des DHV
mit Klassifizierung B nach
LTF NFL 11-91/09 und NfL 2-
60-14 , EN 926-2:2014, EN
926-1:2006 in den GroBen S,
M, L und XS erfolgreich
abgeschlossen.
Produktinformationen

des Herstellers unter
WWW.nova-wings.com

Aeros Combat
Der Hangegleiter Combat
13,5 C des Hersteller AEROS
Ltd. hat die Musterpriifung
des DHV mit Klassifizierung
3 nach den Lufttilichtigkeits-
forderungen fiir HG und GS
erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen

des Herstellers unter
WWW.aeros.com.ua

Skypoint Cross

Das Hangegleitergurtzeug Cross des Herstellers Flugsport Skypoint
Gesmbh hat die Musterpriifung des DHV nach den Lufttiichtigkeits-
forderungen fiir HG und GS erfolgreich abgeschlossen.
Produktinformationen des Herstellers unter www.skypoint.at

www.dhv.de
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Flugschule Edelweiss
Neu auf dem Markt

Die Flugschule EDELWEISS startete im Februar ihren Ge-
schéftsbetrieb im slidlichen Raum Minchens. Ein sympathi-
sches Team um Ausbildungsleiter Markus Reuther bietet das
komplette Ausbildungsprogramm fur Gleitschirmflieger. Rund
90 m? Verkaufsflache stehen dem interessierten
Piloten in Sauerlach offen, um sich ausfihrlich
beraten zu lassen. Die Schule ist Testcenter fiir
die Marken Gradient, Nova, UP und Swing. Ein
frischer Internetauftritt mit Online-Shop I&dt zum
Besuch ein.
Infos: www.flugschule-edelweiss.de

Pro Fly Team
The missing link

Mehr Leistung, Sicherheit und SpaB mit dem richtigen Gurt-
zeug und der richtigen Einstellung! Michael Nesler und
Gudrun Ochsl erklaren in diesem Buch, warum das Gurt-
zeug so wichtig fUr das Flugverhalten des Gleitschirmes ist
und wie der Flugstil

optimiert werden kann.

Eine Checkliste hilft,

ein bereits gekauftes

Gurtzeug zu Uberpri-

fen oder beim Kauf

eines neuen Gurt-

zeugs. Preis 14,90 €

Infos: www.profly.org

Flugschule Adventure-Sports
GrofB3e Veranderung

Der langjéhrige Inhaber der Flugschule Max Kiefersauer gab
die Schlussel weiter an Sepp Strobl (Foto rechts) und Rafael
Lanzenberger (li). Die beiden haben im Februar 2017 die Flug-
schule Ubernommen. Durch ihr langjahriges Mitwirken als Flug-
lehrer und Tandempiloten sind sie ideale Nachfolger. Service
und Beratung von Piloten flr Piloten ist den beiden besonders
wichtig. Natdrlich ist auch weiterhin die volle Kompetenz von
Adventure-Sports gewahrleistet. Individuelle Reisen, Fortbil-
dungen und passende Ausriistungs-Angebote werden sténdig
auf der Website aktualisiert.

Infos: www.adventure-sports.de

Anzeigen

www.dhv.de

Flugschule Westendorf

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

Bergliftstr. 22, A-6363 Westendorf
mobil: +43 676 847617100
www.para.at
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er Name Wilder Freiger stammt
wohl noch aus der Zeit, als der
Berg von einem dicken Eispan-
zer mit zahlreichen Spalten ein-
gehiillt war. Diese Zeit ist jedoch
vorbei, nichts gibt es fiir die Ewigkeit, auch
nicht das viel zitierte ewige Eis. Seit ich
1973 das erste Mal auf dem 3.418 Meter
hohen Gipfel stand, musste der Wilde Frei-
ger ordentlich Federn bzw. Eismassen las-
sen. Die Eisdecke hat an Stirke bis zu 25
Meter verloren und auch die Fliche ist

DHV-info 205

deutlich kleiner geworden. Doch beziiglich
eines hochalpinen Gleitschirmabenteuers
hat der Berg nichts an Reiz verloren.
Anstiegsmoglichkeiten gibt es aus allen
Himmelsrichtungen. Die schonste, aber
auch die ldngste, beginnt im Siidtiroler Rid-
nauntal. Das Ziel ist das unter dem Freiger
liegende Becherhaus auf knapp 3.200 m
msl. Die Tour erfreut sich immer gréRerer
Beliebtheit unter ParaAlpinisten. Kein
Wunder, denn schon der Aufenthalt auf
dem Becherhaus ist ein Erlebnis fiir sich.

Mehr zum Becherhaus spiter. Wer die
Etappe an einem Tag machen mdchte,
sollte sich konditionell gut vorbereiten und
vor allem seine konditionellen Kapazititen
richtig einschitzen koénnen. Es warten
niamlich mit Gegenanstiegen kumuliert
1.940 Hohenmeter, die sich dazu mit knapp
13 Kilometern ganz schon in die Linge zie-
hen. Alles was nicht unbedingt notwendig
ist, ldsst man besser zu Hause. Die Tour
kommt dem ParaAlpinisten in bezug auf
Versorgung ohnehin sehr entgegen. Zwei

www.dhv.de



bewirtschaftete Hiitten auf dem Weg zum
Ziel erleichtern den Rucksack betrichtlich.

Der Aufstieg beginnt am Talschluss des
Ridnauntales. Geparkt werden kann auf
beiden Seiten des Baches. Von der Briicke
geht es dem Bach entlang taleinwdrts, bis
man nach circa 150 Metern an die ersten
Wegweiser kommt. Die angeschriebenen 6
Stunden und 10 Minuten hat wohl ein Berg-
steiger mit Filzstift auf 7 Stunden korri-
giert. 6 — 7 Stunden reine Gehzeit ist bei

www.dhv.de

gemiitlichem Gehtempo eine realistische
Zeit, das bedeutet, dass man einen ganzen
Tag fiir die Tour einplanen muss. Hier an
den Wegweisern verldsst man die asphal-
tierte StraRe und geht in die angezeigte
Richtung. Der Wanderweg Nr. 9 wird nach
wenigen Gehminuten steil, in der Folge
aber immer flacher, bis man nach etwa
einer Stunde das Geldnde der Aglsboden-
alm auf 1.717 m msl. erreicht. Hier gleich
am Anfang des Almgebietes wird iiber eine
Riickhaltemauer die Talseite gewechselt.

Im weiteren Verlauf kann man in flachem
Geldnde etwas verschnaufen, bis es nach
etwa 15 Minuten in miRiger Steigung wie-
der bergauf geht. Nach mehreren Serpen-
tinen wird der Weg wieder flach, geht
teilweise sogar leicht bergab. Hier kann
man an einigen Stellen direkt am Weg die
Spuren des Ubeltalferner erkennen, der
sich vor mehreren hundert Jahren bis weit
ins Ridnauntal hinunter erstreckte. Heute
muss man von dieser Stelle noch etwa
2 Stunden gehen, bis man ihn zu Gesicht

DHV-info 205
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Wéhrend die Aufstiegsroute
im letzten Teil extrem steile
Passagen aufweist, liegt der
Startplatz, wie man beim
Start von Markus Griind-
hammer sehen kann, eher
im flachen Gletscherbecken
siidlich des Signalgipfels.

7 Der Flug kann sowohl links als auch rechts am Becherhaus
vorbeifiihren. An welcher Seite man vorbeifliegt, hangt von
der Windrichtung und Stéarke ab. Der Bechergipfel mit Hiitte
erzeugt bei starkerem Wind in jedem Fall eine Leesituation,
die in die Flugplanung einbezogen werden muss.

bekommt. Sichtbar ist von hier allerdings bereits die
Grohmannhiitte. Eine kleine Hiitte auf 2.245 m, die
fiir den durstigen ParaAlpinisten gerade recht kommt.
Der Zeitbedarf bis zur Hiitte liegt bei ca. 2 ¥4 Stunden.
Mit gefiillten Wasserspeichern geht es weiter zur 340
Meter hoher liegenden Teplitzerhiitte. 1.200 Hohen-
meter hat man bis hierher schon zuriickgelegt. Die
Hiitte liegt sehr schén und die Aussicht auf die um-
liegenden Berge und dem Ubeltalferner ist die Beloh-
nung fiir die Anstrengung der letzten 3 - 3 2 Stunden.
Das Becherhaus thront auf dem Gipfel des Bechers
und ist eigentlich zum Greifen nahe. Es sind mit Ge-
genanstieg auch ,,nur“ noch 700 Hohenmeter bis dort-
hin, aber 700 Hohenmeter, die es in sich haben.
Deshalb kann eine etwas ausgiebigere Pause und eine
entsprechende Stirkung fiir den Weiterweg nicht
schaden.

Nach der verdienten Erholung an der Teplitzerhiitte
geht’s erstmal weiter leicht bergab. An einer kleinen
Staumauer vorbei, dessen Wasser umweltfreundli-
chen Strom fiir die Teplitzerhiitte erzeugt. Nach dem
gemiitlichen Bergab kommt eine Stelle etwa 30 Meter
hoch. Hier geht's extrem steil bergauf. Der Weiterweg
gestaltet sich manchmal flacher, manchmal steil. Es
wird schwierig, einen gleichmiRigen Gehrythmus zu
finden. Dazu kommt, dass es zeitweise durch den
kompakten Fels keinen gut erkennbaren Weg gibt.
Man hat in den letzten Jahren viel Markierungsarbeit
geleistet, trotzdem muss man die Augen offen halten,
um die Route nicht unfreiwillig zu verlassen. Beson-
ders kritisch wird es, wenn sich Nebelfetzen bilden.
Der GPX-Track fiir die Tour kann von meiner Website
heruntergeladen werden.

Nach einer knappen Stunde ab der Teplitzerhiitte
befindet man sich oberhalb des unteren Ubeltalsees.
Dieser See ist das Resultat des Gletscherriickganges.
Bis vor etwa 20 Jahren war der See noch triib vom Se-
diment, das der Wasserzufluss von der Gletscherseite
noch mitspiilte. Heute leuchtet er, je nach Sonnen-
einstrahlung, in den verschiedensten Farben. Circa 4
-4 Y Stunden geht man bis hierher und, obwohl das
Becherhaus immer néher riickt, sind es immer noch
2 Stunden bis zum Ziel. Im weiteren Verlauf ist der
Weg wieder besser erkennbar. Trotz geringem Ho-
hengewinns bleibt es anstrengend. Nach einer weite-
ren halben Stunde erreicht man einen kleinen Sattel.
Von hier hat man einen schénen Blick auf den Ubel-
talferner, der den Bergsteiger seit der Teplitzerhiitte
stindig begleitet, auf das Becherhaus, das schon fast
senkrecht dartiber steht und auf den oberen Ubeltal-
see, der sich durch den Gletscherschwund erst vor
etwa 15 Jahren gebildet hat. Nun geht es zum letzten
Mal bergab. Etwa 50 H6henmeter sind abzusteigen.
Im Kessel, den man hier durchquert, ist noch ein klei-
ner Gletscherrest zu tiberschreiten. Am Ende dieses

www.dhv.de
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71 Obwohl der Gletscher in den letzten Jahr-
zehnten viel von seiner Méachtigkeit verloren
und teilweise eine wiiste Mondlandschaft
hinterlassen hat, ist er immer noch sehr be-
eindruckend, besonders aus der Luft.
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1 Die Aufstiegsroute Nr. 9 von Maiern iiber
Agelsbdden, Grohmann und Teplitzerhiitte zum
Becherhaus ist auf dem Kartenausschnitt gut
sichtbar.
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Kessels ist eine tiberdimensionale Markie-
rung angebracht. Diese Markierung signa-
lisiert dem Bergsteiger, dass hier der
Einstieg fiir die letzte Etappe zum Becher-
haus beginnt. Man befindet sich auf 2.800
m msl. Das sind gerade mal gut 200 Ho-
henmeter mehr als die Teplitzerhiitte. Fiinf
Stunden reine Gehzeit hat man nun schon
in den Beinen und der Steig kennt ab jetzt
nur noch eine Richtung und das ist steil
bergauf. Der Weg ist teilweise ausgesetzt
und mit Stahlseilsicherungen versehen.
Etwas tiber der 3.000 Meter Grenze zweigt
ein Weg linker Hand zur benachbarten
Miillerhiitte ab. Rechts geht’s zum Becher-
haus. Man mag es fast nicht glauben, aber
auf den letzten 100 Hohenmetern legt der
Steig nochmal an Steilheit zu. Die schwie-
rigsten Stellen sind zwar mit Seilen gesi-
chert, Trittsicherheit und Schwindel-
freiheit sind jedoch zwingend erforderlich,
zumal die Miidigkeit und die damit ver-
bundene Konzentrationsschwiche noch
dazu kommen. Nach 6 - 7 Stunden reiner
Gehzeit und 1.940 kumulierten H6henme-
tern hat man das Becherhaus erreicht. Der
Hiittenwirt Erich Pichler ldsst es sich nicht
nehmen, jeden Ankémmling per Hand-
schlag zu begriifRen.

Das Becherhaus ist Siidtirols hochste Hiitte
und liegt auf 3196 m msl. Erbaut wurde das
Schutzhaus Ende des 19ten Jahrhunderts
zu Ehren der Kaiserin Elisabeth von Oster-
reich und hieR dann auch Kaiserin Elisa-
beth Schutzhaus.
mehrmals vergroRert und hat heute eine
Kapazitdt von 100 Schlafpléitzen. Als Siidti-
rol nach dem 1. Weltkrieg von den Alliier-
ten {iber den Verhandlungstisch an Italien
verschachert wurde, wurde auch die Hiitte,
die dem DOAV Sektion Hannover gehérte,
enteignet und dem CAI (Italienischer Al-
penverein) Sektion Verona zugesprochen.
Im 2. Weltkrieg und danach waren die

Die Hiitte wurde

meisten Berghiitten wie auch das Becher-
haus vom italienischen Militdr besetzt.
Nach dem Abzug des Militdrs war das
Schutzhaus in einem desolaten Zustand.
Als ich 1973 das erste Mal hier war, waren
viele Holzteile herausgerissen und verheizt
worden, das Dach hatte im Mittelteil ein
riesiges Loch. Die Hiitte wurde wieder in-
stand gesetzt und Ende der 70iger Jahre
wieder bewirtschaftet. Im Jahre 2010 ging
das Becherhaus und 24 weitere enteignete

DHV-info 205

1 Die Landemdglichkeit (1), die von den einheimischen Piloten genutzt wird, ist bei viel
Betrieb etwas eng. Es kann auch auf dem eingezeichneten Feld (2) am Ostrand von Maiern
gelandet werden. Es gibt um diese Jahreszeit aber auch geniigend geméhte Felder, die im

Notfall genutzt werden kénnen.

Schutzhéuser in den Besitz des Landes Siid-
tirol tiber.

Das Becherhaus wurde erst von Hermann
Vantsch, heute Hiittenwirt auf der benach-
barten Magdeburger Hiitte, und seit 14 Jah-
ren von Erich Pichler und seiner Frau Andrea
bewirtschaftet. Die Crew, mit meist noch
zwei bis drei Angestellten, arbeitet sehr pro-
fessionell und ist auch bei voller Belegung
der Hiitte nicht aus der Ruhe zu bringen.

Der Standort der Hiitte auf dem Gipfel
des Bechers ist einfach fantastisch. Wenn
es die Temperaturen erlauben, ldsst man
sich auf der Terrasse nach dem langen Auf-
stieg ein schones WeiRbier servieren. Beim
Ausblick auf ein halbes Dutzend Dreitau-
sender und den mehrere Kilometer langen
Ubeltalferner schligt jedes Hochtouren-
herz hoher.

Der nichste Tag beginnt nach dem Friih-
stiick mit einem Abstieg, um iiber den Grat
oder auch iiber den Gletscherrand den
Startplatz zu erreichen. Wer Lust hat, kann
ja noch den Gipfel des Wilden Freigers er-
klimmen. Gehzeit ab der Hiitte circa 45 Mi-
nuten bis zum Gipfel.

Der Startplatz befindet sich vor dem letz-
ten steilen Aufschwung zum Signalgipfel,
den man auf dem Weg zum Wilden Freiger
iiberschreiten muss. Hier wird orogra-
phisch bedingt vom Wind eine Rampe aus
Schnee erzeugt, die in Startrichtung links
steil abfillt und dann rechts in den relativ
flachen Gletscher iibergeht. Acht Mal stand

ich mit dem Gleitschirm schon an dieser
Stelle und es ist immer wieder ein erhe-
bendes Gefiihl. Meistens musste ich dann
doch etwas bangen, ob ein Start klappt
oder nicht. Der Startplatz schaut einfach
aus, hat aber, was die Windverhiltnisse be-
trifft, seine Tiicken. Zum einen ist es die
riesige Gletscherfldche, die die Luft abkiihlt
und nach unten abgleiten ldsst. Das
nichste Problem ist die Nihe zum Grat
und die bereits frithmorgens beschienene
Ostseite des Freigermassivs. Dort aufstei-
gende Thermikblasen erzeugen am Start-
platz leeige Verhiltnisse. Beides trifft
hauptsdchlich dann zu, wenn der Wind
sehr schwach oder null ist. Zieht eine an-
stindige Brise aus SW - W an den Start-
platz heran, werden diese Probleme
zuriickgedrangt. Sollte der Wind wider Er-
warten aus OSO kommen, gibt es auch eine
Startmoglichkeit in diese Richtung. Es ist
ein Schneefeld, das sich in den Ostkessel
des Freigers zieht. Diese Startmoglichkeit
schwindet allerdings mit fortschreitender
Schneeschmelze. Vom Becherhaus aus
kann man dieses Schneefeld sehr gut
sehen. Dabei sieht man natiirlich auch,
dass das Schneefeld sehr steil ist und in
eine nahezu senkrechte Felswand iiber-
geht. Das bedeutet, dass die Verhiltnisse
fiir diese Startrichtung optimal sein miis-
sen und der Pilot ein absolut sicherer und
souverdner Starter sein muss.

Der Flug ins Ridnauntal ist fantastisch.
Einmal in der Luft liegen Becherhaus, Ubel-
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talferner und alle umliegenden Dreitau-
sender im Blickfeld. Der Weg ist weit. Etwa
8 Kilometer Luftlinie trennen den Start-
vom Landeplatz. Fiir moderne Bergsteiger-
schirme ist die Strecke iiberhaupt kein Pro-
blem. Mit einem Speedflyer kann es jedoch
sein, dass der Landeplatz nicht erreicht
wird. Notlandeplitze sind rar.

Gelandet wird hinter dem Hotel Schnee-
berg. Die meisten Grundstiicke rund um das
Hotel sind in dessen Besitz und die Hotel-
besitzer sind den Gleitschirmfliegern wohl-
gesonnen. Kommt auch nicht iiberall vor.

Wenn nicht zu viel los ist, kann man auf
dem kleinen nicht umziunten Sportplatz
des Hotels zwischen FufRballtoren, Swim-
mingpool und Eselsgehege landen. Das ma-
chen auch die einheimischen Piloten so.
Wem das zu eng wird, kann genauso auf der
Wiese zwischen Hotel und Biathlonzentrum
landen. Zusammengelegt wird dann aber
auf dem Sportplatz. Auch auf dem letzten
Feld am Ostrand von Maiern zwischen Bach
und StrafRe kann gelandet werden.

Gefahren: Bei einem Start am Vormittag
und schwachwindigen Verhiltnissen gibt
es fiir den Flug keine Besonderheiten. Am
Nachmittag kann der Talwind 25 km/h er-
reichen. Im Landeplatzbereich gibt es ein
paar Stromleitungen. Die Dichte ist nicht
besonders hoch, eine Besichtigung des Lan-
deplatzes ist in jedem Falle sinnvoll.

Weitere Infos

Das Becherhaus o6ffnet jedes Jahr am 1.
Juli und ist bis zum 15. September bewirt-
schaftet. Die Hiitte ist bei Bergsteigern sehr
beliebt und héufig, besonders an Wochen-
enden, zu 100% ausgelastet. Deshalb unbe-
dingt anrufen und reservieren. Anrufen
sollte man auch, wenn man unter der
Woche geht, der Hiittenwirt mochte wis-
sen, wieviel Essen er vorbereiten muss.
Und es ist auch wichtig, eine Reservierung
notfalls wieder zu stornieren. Erich dankt
es euch, wenn er nicht fiir die Bergdohlen
kochen muss.

Wie schon aus der Wegbeschreibung zu

WILDER FREIGER | HIKE+FLY

erkennen, ist der Weg sehr lang. Wer sich
nicht zutraut, die fast 2.000 Hm an einem
Tag zu bewdltigen, kann auch auf der Te-
plitzerhiitte {ibernachten und den restli-
chen Weg am Folgetag in Angriff nehmen.
In den 10 Wochen, die das Becherhaus be-
wirtschaftet ist, dndern sich die Gehver-
hiltnisse betrdchtlich. Im Juli muss man
noch mit teilweise grofRen Altschneefel-
dern rechnen. Gamaschen und leichte
Steigeisen sind von Vorteil. Die letzten 400
HM kann man als schwieriges und hochal-
pines Geldnde bezeichnen. Wer im steilen
Geldnde unsicher ist, sollte sich ein Klet-
tersteigset und/oder einen erfahrenen Be-
gleiter mitnehmen. Gletscherausriistung,
Seil, Pickel und dergleichen kann man bei
dieser Tour zu Hause lassen, denn den Kon-
takt mit Eis kann man fast zu 100% ver-
meiden. Lediglich gestartet werden muss
auf dem Gletscher. Im ndheren Bereich des
beschriebenen Startplatzes ist der Glet-
scher spaltenfrei. <J

Bitte beachten!

Hike&Fly, auch Para-Alpinismus, stellt eine der schonsten Spielarten des Gleitschirmfliegens dar. Zu FuB3 auf den Berg,
schwerelos gleitend wieder ins Tal. Klingt sehr einfach, doch leider ist es das nicht. Start- und Landepladtze miissen selb-
standig ausgewahlt und auf ihre Eignung beurteilt werden sowie Wind- und Wetterverhaltnisse im unbekannten Terrain
zuverlassig eingeschatzt werden konnen. Gute korperliche Konstitution ist Grundvoraussetzung, um nach einem anstren-
genden Anstieg geniigend Reserven fiir einen sicheren Start und Flug oder Abstieg zu haben. Viele Flugschulen bieten auf
www.dhv.de unter Travel&Training Hike&Fly-Reisen an. Der DHV empfiehlt Einsteigern in dieses faszinierende Abenteuer,
die ersten Touren unter fachkundiger Anleitung zu unternehmen.

Infos iiber das Becherhaus: www.becherhaus.com

Tel. +39 348 600 5734

Ohyin)

Film von Wilfried Blaas
ERm

https://vimeo.com/135548141

Auf diesen Videos sind Teile des Aufstiegs sowie
= der Startplatz und Flug gut zu sehen.

www.youtube.com/watch?v=
PIJw1BEe5dM&feature=share

rrfitj'ﬁ_'_-
[w] i

GPS Track zum Download:
www.paraalpin.info/WilderFreiger.html
Zahlreichen ParaTouren: www.ParaAlpin.info

www.dhv.de

Film von Markus Griindhammer

Wetter und Wind:

Www.provinz.bz.it/wetter/suedtirol.asp
www.provinz.bz.it/wetter/hoehenwindstationen.asp
Ortlicher Gleitschirmverein:
www.jochroppn-ridnaun.eu

Lage

Talort
Ausgangspunkt
Hohenunterschied
Startrichtung
Landung
Alternativer Aufstieg

Startrichtung
Karten

IT, Stidtirol, Ridnauntal

Maiern im Ridnauntal
Berghaumuseum Wanderparkplatz
1.992 HM, kumuliert ca. 2.100

S - W (0S0)

In Maiern néhe Hotel Schneeberg
Vom Stubaital (iber die Niirnberger-
hiitte zum Gipfel. Gletscher im oberen
Bereich mit ein paar Spalten.
Hohenmeter 2.040 HM

N — O mit Flugrichtung Stubaital
AV-Karte Nr. 31/3 Brennerberge
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https://www.youtube.com/watch?v=PIJw1BEe5dM&feature=share
https://vimeo.com/135548141
www.jochroppn-ridnaun.eu
www.provinz.bz.it/wetter/hoehenwindstationen.asp
www.provinz.bz.it/wetter/suedtirol.asp
www.ParaAlpin.info
www.paraalpin.info/WilderFreiger.html
https://www.youtube.com/watch?v=PIJw1BEe5dM&feature=share
https://www.youtube.com/watch?v=PIJw1BEe5dM&feature=share
https://vimeo.com/135548141
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LsWann i’ mit meiner Wampen
kannt“, sagen die Chiemgauer, ,da gangat
i auf’d Kampenwand!“ Und wer nicht, der
fahrt mit der Bahn. In der Tat ist das Kam-
penwandgebiet keine Oase der Bergruhe.
Hier tanzt der Wanderbér — und meist fahrt
jener mit der Kampenwandbahn herauf.

Beliebt ist sie, die Kampenwandbahn, und
unterscheidet sich trotzdem wohltuend
vom meist hektischen Alpintrubel im be-
nachbarten Tirol. Hier geht es auch nicht
mit einem Sonstwas-Express auf einen Ac-
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tion Hill, hier ruckelt die schon 1957 er-
baute, aber liebevoll gepflegte Kampen-
wandbahn auf den Berg. An der Talstation
wartet kein Lesegerdt auf Barcode oder
Chipkarte. Hier stehen Menschen aus
Fleisch und Blut, sagen ,,Servus, griaf} di!“
und 6ffnen per Hand die Tiir, entwerten
per Hand den Fahrschein und wiinschen,
wenn gut gelaunt, sogar einen guten Flug.
In die kleinen Gondeln, rot, gelb und blau,
passen nur vier Personen - ohne Gleit-
schirmrucksack natiirlich — und sie sollten

bitte auch nicht zu korpulent sein. Die
Fahrt dauert etwa eine Viertelstunde. An
richtig schonen Tagen kann man aber
durchaus lidnger in der Schlange vor der
Talstation stehen.

Startplanung wahrend
der Auffahrt

Nach Dreiviertel der Fahrt schauen wir
einheimischen Piloten immer auf den
Windsack auf einem markanten Felskopf
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links auf einer Felsrippe. ,Das ist der wich-
tigste Windsack im gesamten Fluggebiet®,
sagt der Boretzky Hans. Und der muss es
wissen. Der Hansi ist nicht nur Vereinspra-
sident der Kampenwandflieger, sondern
auch iiberaus eifriger Tandempilot mit der
Erfahrung von Hunderten Kampenwand-
fliigen.

Die Entschleunigung durch das be-
schauliche Tempo der Bahn setzt sich am
Startplatz fort. Der obere Startplatz liegt
auf einer Almwiese direkt neben der Berg-
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station der Bahn. Stimmt der Wind, ist der
Start hier einfach. Genussflieger und Stre-
ckenjiger kommen gleichermaRen gut in
die Luft. Sind aber die Kiihe vom Moslarn-
Peter, dem Wirt der kleinen Alm direkt un-
terhalb der Bergstation, vor Ort — so geben
wir ihnen Vorfahrt und achten auf die Tret-
minen.

Und viel mehr noch auf den schon ge-
nannten Windsack. Er verrit, ob der Start
sicher wird. Zeigt der Windsack Nord bis
Ost, startet kein Einheimischer mehr

KAMPENWAND | FLUGGEBIET

Der Chiemsee liegt nordlich der
Kampenwand und der Blick auf das
Bayerische Meer macht das Fliegen
dort auBergewdéhnlich. Die Chiemsee-
umrundung mit dem Schirm gehort
zu den Traumen der einheimischen
Piloten, aber sie gelingt nur selten.

Wichtig fiir den Hausfrieden

Die Kampenwandflieger bitten alle Gastflieger

eindringlich darum, sich an folgende Regeln

zu halten, um den Flugbetrieb langfristig sicher

zu stellen:

¢ Absolut keine Starts nach Stiden.
e Kihe am Startplatz haben Vorfahrt.

¢ Absolut keine AuBenlandungen im
Ortsgebiet!

¢ Nicht mit dem Auto direkt zu den
Landeplatzen fahren.

,oben“ (womit der Startplatz neben der
Bergbahn gemeint ist). Denn der Rotor hin-
ter dem Grat ist tiickisch. Da muss der
Windsack gar nicht mal wild flattern und
trotzdem hat der Rotor genug Kraft, um
ganz wunderbare Klapper zu verursachen.
Und man hat zu diesem Zeitpunkt wahr-
lich noch nicht viel H6he unter dem Hin-
tern...

Gibt es also nur geringste Zweifel, gehen
wir lieber zum ,unteren“ Startplatz. Das
dauert keine zehn Minuten und ist bei

DHV-info 205
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Nord- oder Nordostwind viel sicherer. Uber-
haupt ist das Fliegen an der Kampen ins-
gesamt ungemiitlich, wenn der Wind eine
Osttendenz hat. Die Luft wird teigig, eirig,
seifig. Der Schirm schlabbert komisch
durch die Luft. Die vielen Hiigel und Vor-
berge, die sich zwischen Grassau, Rottau
sowie Bernau und dem Fluggebiet ausbrei-
ten, bringen die Luft in ,,Schwingung*“. Der
Wind scheint gleichzeitig von tiberall zu
kommen. Es ist nicht wirklich schlimm,
aber auch nicht schén. Wir queren dann
meistens nach Westen iiber das Priental
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und hoffen auf Ablésungen oder Soaring
zwischen Aschauer Képfl und dem Ham-
merstein.

Spat, aber wunderschon

Zum Gliick aber herrschen Nordwestla-
gen vor - und dann geht die Kampenwand
thermisch zwar etwas spdter, dafiir aber
deutlich besser als ihr Ruf. Also starten und
wenn es im Hausbart piepst, gar nicht
lange rummachen, sondern gleich eindre-
hen. Unten ist er eng, aber dafiir ziemlich

= Der obere Startplatz liegt direkt
neben der Bahn und gilt als einfach.
Allerdings muss man unbedingt die
Windfahne auf dem Felskopf beim
unteren Startplatz beachten

(siehe auch Bild rechts).

- Die Kampen war einer der ersten
Berge Deutschlands, an dem — damals
Drachen - geflogen wurde.

1 Blick nach Siiden: Der hohe Berg
in der Mitte ist der Geigelstein. Bis
mittags oder bei Ostwind geht man
links durchs Achental auf Strecke,
spéter oder bei Westwind rechts
durchs Priental

zuverldssig. Nach ein, zwei Achtern kann
man richtig eindrehen und schon bald
bleibt der Felskopf mit der Windfahne
unter dir zuriick.

Man muss ehrlich sein: Wer richtig weit
auf Strecke gehen will, fiir den ist die Kam-
penwand nicht der Berg erster Wahl. Wih-
rend die Hochfelln-Starter schon die ersten
40 Kilometer auf dem GPS haben, machen
wir uns an der Kampen erst startfertig. Wie
auch die benachbarte Hochries geht die
Kampen - je nach Jahreszeit — erst am spa-
ten Vormittag richtig gut.

www.dhv.de
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http://icaro-paragliders.com/de/

KAMPENWAND | FLUGGEBIET

Die beiden Startplitze (oben =
Westnordwest; unten = Nord), der
Hausbart und die wichtigste Wind-
fahne im gesamten Fluggebiet:
Zeigt sie Ost bis Nord, sollte man
unbedingt unten starten. Das Lee
ist schon bei schwachem Wind tii-
ckisch. Man geht keine zehn Minu-
ten zu FuB.

Anzeige



http://icaro-paragliders.com/de/

Der neue Landeplatz liegt viel

naher zur Bahn, ist aber nur

fiir B-Schein-Piloten zugelas- (=B
sen: In Landerichtung ist er

sehr Kurz, er liegt 50 m neben

der HauptstraBe, und es gibt

eine Reihe von Hindernissen.

Unbedingt Einweisung an der
Flugschule geben lassen! @
Der Hauptlandeplatz am

Freibad ist einfach, aber man
sollte ein mdgliches Lee
hinter der Baumreihe am
Hochseilgarten beachten.

6./7. Mai: Bordairrace Hike + Fly-Wettkampf - @ www.bordairrace.com mit Rahmenprogramm
Anfang Juli: Aschau Turnpoint der Red Bull X-Alps - Testival und Rahmenprogramm - & www.redbullxalps.com

Anzeige

LTF/EN B

The NEW Benchmark
of its category!

Am 111.2016 flog Konrad Garg - Chef von AirCross - mit dem U Cruise 446km XC in Brasilien:

" .. Die Stabilitat der Kappe und das gute Gleiten, aber vor allem
die hohe Geschwindigkeit, die mich auch manche Thermik gegen

den Wind hat einfliegen lassen, halfen mir bei dem Rekordflug. Ein
unbeschreibliches Gefiihl nach fast Il Stunden Flug!”

WWW.aircross.eu

2% ~iiv nfo °05 www.dhv.de
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Anfahrt

Parken

Auffahrt

Startplétze

Landeplétze

A8 Richtung Salzburg, Ausfahrt Frasdorf, dann
Aschau folgen; eine knappe Stunde ab Miinchen

Kampenwandbahn in Hohenaschau

Kampenwandbahn; 9-17 Uhr; 1.7.-14.9. sogar bis
18 Uhr, 10er-Karten deutlich giinstiger

Oben: direkt neben der Bahn, 1.450 m, W-NW,
einfache Wiese, N47°45.197 E12°21.166.
Keinesfalls bei Riickenwind starten oder wenn der
Windsack auf dem Felskopf deutlich N- oder
NO-Wind anzeigt

Unten: keine 10 min zu FuB von der Bahn (iber
Ziehweg nach unten, 1.400 m, N, relativ steil,
N47°45.428 E12°21.119.

Auf keinen Fall nach Siiden starten! Wer sich nicht
daranhélt, bringt das gesamte Fluggebiet in Gefahr.
Ein ebenso emotionales wie politisches Themal!

Hauptlandeplatz: 600 m, N47°46.920 E12°20.004,
relativ einfach; Wiese in der Verldngerung siidlich
des Hochseilgartens am Freibad (schones Naturbad
— ideal, um dort die Familie zu ,deponieren®),
begrenzt durch den quer davor laufenden Asphalt-
weg. 30 min zur Kampenwandbahn zu FuB.

Seit letztem Sommer gibt es an der Kampenwand-
bahn einen neuen Landeplatz, der nur wenige
Minuten zu FuB von der Bahn liegt. Aber: er ist nur
fiir B-Schein-Piloten zugelassen! Bitte vorab die
Einweisung in der Flugschule Chiemsee holen.

Tipps

Links

Alternativen

KAMPENWAND | FLUGGEBIET

Die Kampenwandbahn www.kampenwandbahn.de
hat ihre Website (iberarbeitet und bietet jetzt
herausragend detaillierte Infos fiir Gleitschirm-
flieger — gerade auch fiir Streckenflieger.
Vorbildlich!

Nach dem Flug trifft man sich in der Wirtschaft am
Freibad zum Landebier oder in der Flugschule.
Abendflug im Sommer: Vom 1.7. bis 14.9. fahrt die
Bahn bis 18 Uhr und man kann bei NW-Lagen bei
herrlicher weicher Thermik bis spét abends fliegen.
Sonnenuntergangsbier: Café Pauli mit umwerfender
Aussicht.

Aktuelle Windwerte: @ www.lawinenwarndienst-
bayern.de. Sie sind aussagekréftiger als jene von
der Bahn. Thermikvorhersage: Der Alptherm von
Austrocontrol ist am besten, wenn auch nicht
perfekt. Vor allem sind die Windwerte oft unreali-
stisch hoch. & www.austrocontrol.at (nur mit
Registrierung, kostenlos). @& www.flugschule-
chiemsee.de — lokale Flugschule/Testcenter

@ www.kampenwand-flieger.net — einheimischer
Club

Hochries 1.550 m, West bis Nord, Auffahrt per
Sessel + Seilbahn. Startplétze relativ klein und oft
voll, aber trotzdem einfach. Drachentransport und
-rampe. Einfacher Soaring-Berg bei NW- bis
N-Wind. Auch weniger geiibte Piloten haben

keine Probleme oben zu bleiben. Riesiger, einfacher
Landeplatz 5 Minuten von der Bahn entfernt.

N Drachenfliegen

Die Kampen ist in Bezug auf das Drachenfliegen eigentlich ein traditionsreicher Ort: Hier wurde friih und einstmals auch viel geflogen.
Am unteren Startplatz erahnt man noch die Uberreste einer Art Erdrampe. Auch der Transport nach oben ist mit der Kampenwandbahn
im Kurzpack noch immer moglich und es gibt einen langen, turbulenzfreien Landeplatz neben dem Schwimmbad.

Kommt man frith hoch, fithrt der Weg
der Kilometerjager zundchst siidostwdrts
ins Achental: Aufdrehen bis zum Anschlag
und dann riiber auf die lange bewaldete
Rippe, die sich vom Weitlahnerkopf nach
Osten hinzieht. Auch an den folgenden
Rippen findet sich immer wieder ein Bart.
Ab dem frithen Nachmittag und besonders
bei einer Westlage queren wir auf die
Priental-Seite. Nochmal iiber Scheiben-
wand und Sonnenwendwand Hoéhe ma-
chen und riiber. Bereits iiber der
Lawinenreifle unterhalb der Aschentaler

Winde zieht es meist ganz gut. Und wenn
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du dann weiterfliegst, schickt dich der Bart
iiber der Rossalm - iibrigens eine von
Deutschlands hochstgelegen bewirtschaf-
teten Almen - gen Himmel.

Wie hoch man fiir die ersten Querungen
sein sollte? Wie immer: so hoch es geht.
Und vor allem so hoch, dass man nicht ins
Lee hinter dem Grat kommt. Ansonsten
lehrt die Erfahrung, dass die Querungen,
egal ob ins Achental oder ins Priental,
meist besser klappen als man denkt. Die
erste echte Klippe wartet erst spiter — auf
dem Weiterflug nach Siiden, wenn man

nach Kossen oder Richtung Kaisergebirge
traversiert.

Aber man muss nicht Kilometer fressen
wollen, um die Kampenwand zu geniefRen.
Ganz im Gegenteil: Das Besondere ist die
grandiose Felslandschaft mit wilden, stei-
len Kalkfelsen, in denen meist ein paar
Kletterer herumturnen. Der Blick geht hi-
niiber ins Achental und auf das Kaiserge-
birge. Im Siiden stehen die Zillertaler Alpen
und im Norden schaut man aufs Bayrische
Meer, den Chiemsee. Wahre Schonheit er-
lebt man hier am besten beim entspannten
Genussflug von oben. J
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Ein zum Flugcomputer umgeriisteter Kobo eReader
mit einem Gehduse aus dem 3D-Drucker und ange-
flanschter Air-Where-Antenne. Das Air-Where-Sys-
tem ist mit FANET kompatibel (auf dem Gehduse
steht noch Air-Ware. Das war ein friiherer Name des
Projektes). — Foto: Phil Colbert — Airwhere

Mit dem System FANET von Skytraxx sollen
Fluginstrumente kiinftig untereinander per
Funk ihre Position und andere Daten weiter-
geben kdnnen. FANET ist ein offener Standard,
der Kollisionswarnungen, aber auch koordi-
niertes Schwarmfliegen und Livetracking

ermaoglicht.

Vernetzt

Text: Lucian Haas

ichael, Frauke und Stefan
sind heute gemeinsam auf
Strecke unterwegs. Sie haben
sich vom Grubigstein aus ein
100 Kilometer Dreieck vorge-
nommen, bis weit ins Otztal hinein. Wie

stets wollen sie die Route so gut es geht ge-
meinsam abfliegen. Michael kurbelt schon
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eine ganze Weile iiber dem Hochdtz und
flucht etwas, weil er die beiden anderen
aus dem Blick verloren hat. Doch da
kommt ihm, wie schon so hdiufig, das
FANET zu Hilfe.

Auf seinem GPS-Vario schaltet er die Dar-
stellung des ,Flying ad-hoc Network®
(FANET) ein. Auf einer Karte wird ihm die

Fliegen

per Datenfunk iibermittelte Position ande-
rer Flieger im Umkreis von 20 Kilometern
angezeigt. Auch Frauke und Stefan sind als
kleine Schirmsymbole auf dem Bildschirm
zu sehen und sogar besonders markiert, da
sie auf Michaels Buddy-Liste stehen. Sie
sind nur zwei Kilometer weiter {iber dem
Acherkogel, aber schon 500 Meter héher
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als er. Dort muss ein super Bart stehen. Mi-
chael fliegt sofort in diese Richtung ab und
tritt in den Beschleuniger.

Willkommen in der vernetzten Flieger-
welt! Was hier nur ein erdachtes Beispiel
ist, soll in Kiirze schon Realitdt werden kon-
nen. FANET ist keine Zukunftsvision, son-
dern ein aktuelles Projekt, das der
Vario-Hersteller Skytraxx im Februar auf
der Thermikmesse in Sindelfingen vorge-
stellt hat. Im Laufe des Jahres soll es markt-
reif sein. Sollte sich die Idee durchsetzen,
konnte sie sich auf viele Aspekte der Flie-
gerei auswirken.

www.dhv.de

So stellt sich Skytraxx die Mdglichkei-
ten von FANET vor. Piloten iibertragen
in der Luft untereinander per Funk ihre
Position. Basisstationen speisen die
Daten fiirs Livetracking ins Internet ein
und liefern den Piloten in der Luft
zudem Wetterdaten wie zum Beispiel
den Wind am Landeplatz.

— Quelle: Skytraxx

FANET | TECHNIK

Mit FANET lésst sich eine kostengiinstige
Variante des bei Segelfliegern verbreiteten
Kollisionswarnsystems Flarm fiir Gleit-
schirme realisieren (s. Kasten Seite 27).
Doch das System kann noch mehr. Es dient
- wie beschrieben - als Gruppenflughilfe,
bietet Livetracking-Funktionen, kann Wind-
infos von Bodenstationen aufs Vario liefern
oder auch fiir die Ubermittlung kurzer
Textbotschaften (Messaging) im Flug einge-
setzt werden.

Die Grundidee von FANET ist einfach.
Fluginstrumente mit GPS werden mit
einem zusitzlichen, kleinen Funkmodul

DHV-info 205
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FANET vs. Flarm

Wenn es um Kollisionsvermeidung geht, gibt es schon seit Jahren einen etablierten Standard: Flarm.
Er ist vor allem bei Segelfliegern und Leichtflugzeugen verbreitet. Jedes damit ausgestattete Flug-
zeug sendet standig per Funk seine GPS-Position aus und kann so von einem Flarm-Gerat in einem
anderen Cockpit registriert werden. Kommt der eine Flieger dem anderen zu nah, schiagt das Flarm-
Gerdt Alarm, damit der Pilot ein Ausweichmandver einleiten kann.

Unter Gleitschirmfliegern ist Flarm bisher kaum verbreitet. Es gibt nur wenige und zudem noch recht
teure Gerate, die das System unterstiitzen. Das liegt vor allem daran, dass Flarm ein lizenz-geschiitz-
tes, also gebiihrenpflichtiges System ist, das nur verschliisselt sendet. Mit der Welt einfacher und bil-
liger GPS-Varios oder gar den heute beliebten Flugcomputer-Apps im Handy ist der kommerzielle
Ansatz von Flarm nicht zu vereinbaren.

FANET konnte hier zu einer ernstzunehmenden Alternative werden. Als Open-Source-Technologie wére
das System fiir viele Hersteller kostengiinstig in ihre Geréte zu integrieren. Zusatzliche Funktionalité-
ten wie Basisstationen, Livetracking, Gruppenflughilfe, Messaging und Wetterinfos wiirden zudem
einen Mehrwert gegeniiber Flarm darstellen.

Sollte sich FANET bei den Gleitschirmfliegern schnell verbreiten, konnte sich das wiederum auch auf
den Segelflugsektor auswirken. Segelflieger haben ein groBes Sicherheitsinteresse daran, die lang-
samen Gleitschirme als quasi stehende Hindernisse im Luftraum mdglichst friih zu erkennen und zu
umfliegen. FANET bote ihnen die Maglichkeit dazu.

FANET nutzt die gleichen Frequenzen wie Flarm, allerdings unverschliisselt und mit einer anderen Mo-
dulationsart. Fiir die Hersteller von Flarm-Geréten sollte es aber vergleichsweise einfach sein, die
Technik so anzupassen, dass sie auch FANET-Positionsdaten empfangen, auswerten und bei den Kol-
lisionswarnungen beriicksichtigen konnen. FANET wére dann keine Konkurrenz, sondern eine Ergéan-
zung zu Flarm.

Dass Gleitschirmflieger auf ihren FANET-fahigen Varios weiterhin keine Flarm-Daten zu sehen beké-
men, sollte zu verschmerzen sein. Segel- und Motorflugzeuge sind typischerweise so viel schneller un-
terwegs, dass dem langsamen Gleitschirmpiloten bei einer Kollisionswarnung wenig Zeit und
Handlungsspielraum zum Orientieren und Ausweichen bleibt. Da macht es Sinn, so ein Mandver dem
deutlich schnelleren Piloten zu tiberlassen.

ausgestattet. Die Funktechnik basiert auf
einem Industriestandard (LoRa) und wird
heute schon dafiir genutzt, dass Messfiih-
ler und technische Geréte drahtlos ihre
Daten ins sogenannte IoT, das Internet der
Dinge, liefern konnen. Die FANET-Module
im Vario senden in regelmdRigen Abstin-
den eine fixe Kennung und die GPS-Posi-
tion samt Hoéhendaten aus. Die Funk-
signale konnen typischerweise rund 20
Kilometer weit empfangen werden.

Der FANET-Datenverkehr besteht aller-
dings nicht einfach nur aus den eigenen
Positions-Mitteilungen der Varios. Jedes
Funkmodul kann auch empfangene,

fremde Datenpakete nach bestimmten Re-
geln selbst wieder aussenden und somit als
Router bzw. Relais-Station funktionieren.
Wenn gentigend andere Piloten mit ent-
sprechenden Gerdten in der Luft sind, ldsst
sich die Reichweite des FANET auf diese
Weise sogar verdoppeln.

Im FANET sind zusétzlich auch Basissta-
tionen vorgesehen. Sie sollen, in der Regel
von Vereinen betrieben, typischerweise an
Lande- und Startpldtzen stehen und mit
dem Internet verbunden sein. Sie empfan-
gen die Positionsdaten der FANET-Varios in
Funkreichweite und leiten sie automatisch
und kostenfTei iibers Internet an Livetra-
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Unsere CHILIs sind eine Klasse fiir sich.

Kein anderes Gerdt der B-Klasse komhiniert dhnlich hohe Steig- und
Gleitleistung mit so ausgewogenen Flugeigenschaften. Klar, dass wir
beim neuen EHILIY alles noch besser gemacht haben. Einfach. Besser.
Uberzeuge Dich und mach’ aus Deinem Probeflug gleich einen Streckenflug!

cCHiul

SUAY/ VNS
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Ein Screenshot von einem Skytraxx-Vario mit integrierten FANET-
Infos. Auf dem Bildschirm wird auch die Position und Héhe des
Buddy-Piloten Pete dargestellt. Die Windfahne zeigt die von der Bo-
denstation iibermittelte Windrichtung und -stiarke am Landeplatz,

dazu die empfohlene Landevolte.

Auch ein potenzielles Lee ist als Gefahren-Gebiet rot markiert.

cking-Server weiter (wenn der Pilot die
Daten dafiir freigegeben hat). Zugleich
konnen sie, je nach Konfiguration, auch
aktuelle Wetterinfos bis hin zu Warnhin-
weisen von lokalen Wetterstationen an die
Piloten in der Luft iibermitteln.

Der Erfinder des FANET ist Dr. Jiirgen
Eckert. Er studierte rechnergestiitztes In-
genieurwesen und beschiftigte sich schon
im Rahmen seiner Doktorarbeit mit ,ad-
hoc“ Netzwerken, bei denen sich mobile
Sendestationen selbst organisieren, um un-
tereinander Informationen auszutauschen.

Als Gleitschirmflieger hatte es ihn bei
Flachlandfliigen immer gestort, dass das
Livetracking unterbrochen wurde, sobald
er hoher als rund 1.000 Meter iiber Grund
flog. Das liegt an der Eigenschaft der Mo-
bilfunkantennen im Flachland, ihre Sen-
deleistung in Bodennéhe zu konzentrieren
und wenig nach oben abzustrahlen (im Ge-
birge sind die Mobilfunkantennen anders
eingestellt). Sollte sich dieses Problem
nicht 16sen lassen, so fragte er sich, wenn
die GPS-Varios der Piloten in der Luft ein ei-
genes ad-hoc Netzwerk bilden, bei dem
immer jenes Gerdt, das noch Kontakt zu
einer Mobilfunkstation hat, auch fiir die
anderen die Livetracking-Infos ins Internet
ibertragt?
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Messaging: Per Fanet kdnnen auch kurze
Botschaften von Gerét zu Gerét {ibermittelt
werden.

Aus diesem Gedanken heraus entstand
nach und nach das FANET-System. Mittler-
weile arbeitet Eckert bei Skytraxx, um dort
die Technik zur Serienreife zu bringen.
Eins ist ihm klar: Ein Vario-Hersteller allein
wird mit so einem Projekt kaum erfolg-
reich sein konnen. Das FANET wird umso
effektiver und nutzbringender sein, je
mehr Anbieter sowie Piloten und Vereine
als Nutzer sich daran beteiligen. Auf der
Thermikmesse machte Eckert deshalb bei
anderen Herstellern Werbung fiir seine
Idee. Er will FANET als offenen Standard
realisieren, den jeder ohne weitere Lizenz-
gebiihren nutzen darf. Die Hersteller wiir-
den nur am Verkauf der Gerdte und
Basisstationen verdienen.

Bei so einem Ansatz sind freilich auch
kostengiinstige Eigenbau-Losungen mog-
lich. Wie so etwas gehen kann, zeigt das
vom britischen Gleitschirmpiloten Phil

In GroBbritannien gibt es bereits ein kleines Netz
von Air-Where-Bodenstationen. Immer mehr lokale
Gleitschirmclubs schlieBen sich dem Projekt an und
statten ihre Fluggebiete entsprechend aus.

Colbert gestartete Projekt ,,Air-Where®. Im
Grunde handelt es sich um dieselbe Idee
wie bei FANET, mit dem Unterschied, dass
Air-Where auf das Engagement von Verei-
nen und interessierten Piloten setzt, die Ba-
sisstationen und Funkmodule aus
Standardkomponenten selbst zusammen
zu bauen. Eine einfache Basisstation, die
nur dem Livetracking dient, ist so fiir
knapp 50 Euro zu haben.

In GroRbritannien sind mittlerweile
schon in zahlreichen Fluggebieten solche
Air-Where-Stationen zu finden. Im Flug
nutzen die Piloten mit Funkmodulen ge-
pimpte eBook-Reader als Instrumente. Mit
Flugsoftware wie XCSoar oder LK8000
funktioniert das Anzeigen der Position um-
liegender Piloten bereits. Auch eigenstidn-
dige Air-Where-Funkmodule, die per
W-Lan oder Bluetooth mit anderen Flugin-
strumenten gekoppelt werden konnen,
wurden schon realisiert.

Praktischerweise sind FANET und Air-
Where voll kompatibel. Phil Colbert und
Jirgen Eckert lernten sich 2016 beim
Coupe Icare kennen und schitzen. Seither
stimmen sie sich in allen technischen Fra-
gen untereinander ab, um einen einheitli-
chen Standard zu gewihrleisten.

@ www.skytraxx.eu/News/FANET

@ www.airwhere.co.uk J
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Auf Gefahrensuche

In der winterlichen Lawinenkunde haben sich Strategien zur Risikominimierung und Entscheidungs-
findung im Laufe der Jahre etabliert und tragen maBgeblich zum risikobewussten Umgang mit den
Gefahren des winterlichen Gebirges bei. Christian Lobensommer hat sich in der Vergangenheit ein-
gehend diesem Fachbereich im Gleitschirmsport gewidmet und darliber hinaus das Entscheidungs-
konzept ,,Warum Fliegen?” entwickelt — unseres Wissens das erste dieser Art in unserem Bereich.

In einer zweiteiligen Artikelserie stellt Christian seine Gedanken zu einer Fachdisziplin vor, die im
Gleitschirmsport bis dato in den Kinderschuhen steckt.

Teil 1 handelt von den Grundlagen des Risikomanagements, im nédchsten DHV-Info erfahren wir
dann mehr zum Thema Entscheidungsfindung beim Gleitschirmfliegen.

Text: Christian Lobensommer | Fotos: Stefan Wiebel, Christian Lobensommer | Illustrationen: Christian Lobensommer

it der Binsenweisheit ,Das Gefdhrlichste am Fliegen
ist noch immer die Fahrt zum Startplatz.” méchte ich
keineswegs eine wissenschaftliche Diskussion anre-
gen — zumindest in mitteleuropdischen Breiten diirfte
der Wahrheitsgehalt dieser Plattitiide eng an den
Fahrstil des Piloten gebunden sein. Einige interessante Aspekte
fordert der Vergleich der Unfallstatistiken StraRenverkehr versus
Gleitschirmfliegen dennoch zu Tage.

Statistisch gesehen war das Risiko, im Jahr 2015 im deutschen
StraRenverkehr schwer verletzt zu werden oder gar zu sterben, um
ein fast 3- bzw. 5-faches geringer als selbiges Schicksal beim Gleit-
schirmfliegen zu erleiden. Finde die Relation jdhrlich geleisteter
Fahrstunden zu Flugstunden Einzug in die Statistik, wére der Fak-
tor vielleicht um ein 50-faches geringer.

Zahlte man im Jahr 1997 noch iiber 8.500 Verkehrstote, waren es
knapp 20 Jahre spéter weniger als 3.500. Trotz steigender KFZ-Zu-
lassungen ein Riickgang - nicht zuletzt aufgrund der groRRartigen
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Fortschritte der medizinischen (Erst-)Versorgung — von sage und
schreibe 64 Prozent. Ebenfalls konnte die Anzahl der Schwerver-
letzten um fast 50 Prozent verringert werden.

Berticksichtigt man die stark gestiegene Anzahl an Gleit-
schirmpiloten im DHV (1997: 20.000 | 2015: 35.000) stellt man
schnell fest, dass sich dieser positive Effekt in Teilen auch in un-
serem Sport wiederfindet: Trotz der identischen Anzahl von zehn
todlichen Unféllen 1997 wie 2015 hat die Hiufigkeit von Gleit-
schirmunfillen mit Todesfolge wihrend dieses Zeitraums (relativ
betrachtet) um 43 Prozent abgenommen. Die der schwerverletz-
ten Piloten hingegen nur um 18 Prozent.

Wie kann das sein? War doch vor 20 Jahren im Gleitschirmsport
noch vieles in der Experimentierphase: Die Ausriistung lange nicht
auf dem heutigen Niveau von Effizienz und Sicherheit. Die Aus-
und Weiterbildungsmoglichkeiten weit weniger ausgereift als
heute. Und auch an eine digitale Flugvorbereitung war noch lange
nicht zu denken. Vieles hat sich seither rasant entwickelt.

www.dhv.de



Man muss kein Szenekenner sein, um die sicherheitsrelevanten
Errungenschaften der vergangenen Jahre positiv zu wiirdigen -
Raum fiir Verbesserungen gibt es naturgemdf immer und iiberall.
Die Anzahl schwerer Unfille miisste aber doch heute weitaus ge-
ringer ausfallen?

Risikofaktor Mensch

Die Unfallforschung des DHV kommt zu dem Schluss, dass na-
hezu alle schweren Unfille mit Gleitschirmen ihre Ursache in
einer Fehleinschitzung durch den Piloten haben. Unfille durch
Materialversagen sind heute praktisch unbekannt.

Chrigel Maurer bringt es fiir das wettbewerbsorientierte XC-Flie-
gen auf den Punkt: ,Schnell ist nicht sicher. Und sicher ist nicht
schnell”.

Letztlich spielt es aber keine Rolle, ob wir leistungs- oder genuss-
orientiert unterwegs sind, ob wir unser Gliick im Akro-, Strecken- oder
Bergfliegen suchen. Hinter einer jeden Spielart des Gleitschirmflie-
gens verbergen sich Risiken. Ob wir es wahrhaben wollen oder nicht.

Das Risiko, das wir beim Fliegen eingehen, bestimmen wir
selbst. Als Allein-Entscheider handeln wir - ob wissentlich, gut-
gldubig oder unwissentlich - immer selbstverantwortlich.

Unser Sport steht also in einem stindigen Spannungsverhéltnis
zwischen unseren eigenen Fihigkeiten und den Schwierigkeiten,
die unsere Unternehmung bereithilt. Solange die eigenen Fihig-
keiten groR und die Schwierigkeiten gering sind, ist auch das Flug-
risiko gering. Wie aber gehen wir mit abweichenden
Konstellationen um? Grof3e Fahigkeiten, grofRe Schwierigkeiten?
Auf welcher Basis entscheiden wir iiber Fliegen oder Nicht-Fliegen?

Risiko ist kein Produkt des Zufalls

Gleitschirmfliegen ist unabdingbar mit Gefahren und Risiken
verschiedenster Art verbunden. Fliegen ohne sie kommt in der Pra-
xis nicht vor. Risikomanagement kann also nicht zur Vermeidung
jeglichen Risikos herhalten. Es dient vielmehr dazu, Risiken im
Vorfeld systematisch zu erkennen, mogliche Konsequenzen zu ver-
stehen, kalkulierte Risiken einzugehen und existenzgefihrdende
Risiken auszuschliefRen.

Anders als beispielsweise in Sicherheitstrainings, in welchen
vorwiegend die praktischen Fertigkeiten in Gefahrensituationen
geschult und trainiert werden, steht im Risikomanagement deren
frithzeitige Identifikation und Bewertung - im Sinne von ,Was er-
wartet mich?” — im Mittelpunkt.

Friihwarnsystem Risikomanagement

Bewusst angewandtes Risikomanagement liefert mit der Flug-
planung bereits weit vor dem Start wichtige Erkenntnisse und Ant-
worten: Prognosedaten iiber Wetter, Wind- und Thermik-
verhiltnisse wie auch Informationen zur Gelidndebeschaffenheit
konnen heute weitestgehend iiber das Internet bezogen und fiir
die Flugplanung herangezogen werden. Je nach Flugvorhaben kon-
nen die im Vorfeld gewonnen Informationen - angefangen von der
Wahl des Startplatzes, dem etwaigen Startzeitpunkt, gelindebe-
dingten Schliisselstellen bis hin zur Planung von Alternativen bei
unvorhergesehenen Anderungen - entscheidend fiir die erfolgrei-
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Alarmzeichen: starke Quellungen

und vertikale Wolkenausdehnungen

innerhalb weniger Minuten

che Durchfiihrung, den Abbruch oder die Nichtdurchfiihrung un-
seres Flugvorhabens sein. Risikomanagement ist also alles andere
als ein ,Verzichtskonzept”, wie es von Kritikern oft dargestellt
wird. Im Gegenteil: Das umfassende Wissen um die Rahmenbe-
dingungen kann ebenso wunderbare Chancen erdffnen.

Personliche Anmerkung

Die folgenden Ausfiihrungen stellen eine mogliche Herangehens-
weise fiir Risikomanagement und Entscheidungsfindung im
Gleitschirmsport dar, die sich aus zahlreichen Gesprachen mit
Freunden, Kollegen und Experten aus dem Gleitschirmsport wie
auch der professionellen Lawinenkunde entwickelt hat.

Sie orientiert sich an den Grundsitzen des klassischen Risiko-
managements sowie des Entscheidungsprozesses in der Luftfahrt
(FORDEC) - stellt aber kein Rechenwerk dar, an dessen Ende eine
Zahl iiber unser Handeln oder Nicht-Handeln entscheidet. Das Ri-
sikomanagement als Element der Entscheidungsfindung fordert
die Auseinandersetzung mit den eigenen Limits und die Sensibili-
tit fiir die kritischen Momente des Fliegens. Die qualitative Frage
nach dem ,,Go?” — der Entscheidung fiir oder gegen das (Weiter-)
Fliegen - steht im Mittelpunkt des Entscheidungsprozesses (Teil 2).

Zunichst eine wichtige Begriffsabgrenzung:

Risiko = Gefahr

Die Begriffe Risiko und Gefahr beschreiben nicht, wie oft félsch-
licherweise angenommen, denselben Umstand. Wenn nicht Ge-
fahr, was aber bedeutet Risiko dann?

Gefahr

An Gefahren mangelt es dem Gleitschirmfliegen sicherlich nicht
- weder in groRer Hohe, noch tief tiber Grund: Unklare Wetterbe-
dingungen und Luftstrémungen, anspruchsvolles Gelinde oder die
Anwesenheit weiterer Luftraumbeteiligter stellen mogliche sys-
temrelevante Gefahren dar. Solange wir alle Gefahren richtig ein-
schitzen, uns nicht in ihrer Ndhe aufhalten und selbst keine Fehler
produzieren, besteht kein Risiko fiir unser System.

Risiko = Eintrittswahrscheinlichkeit x SchadensausmaB

Zum Risiko wird eine Gefahr erst, wenn wir uns - bewusst oder
unbewusst — in ihrem Gefdhrdungsbereich aufhalten (Exposition)
und tatsichlichen Schaden erleiden kénnen.
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Fliegen in Gelédndenéhe erfordert
exakte Kenntnis der Gefahren-
lage. Stérungen konnen ernste
Konsequenzen haben.

Risiko bezeichnet dabei das Produkt aus der Eintrittswahr-
scheinlichkeit eines Vorfalls (zum Beispiel Flugunfdhigkeit durch
Stérung oder Kollision) und dem Schadensausmal als Folge des-
sen. Dieses reicht bekanntermafien von der Wiederherstellung der
Flugfahigkeit bis zum todlichen Absturz.

Als Exposition konnte man im wortlichen Sinne die Ausge-
setztheit gegeniiber den gegebenen Gefahren verstehen. Distanz
trifft aber eher den Kern - die Distanz zu gefédhrlichen Gelidndeer-
scheinungen, zu dritten Luftraumbeteiligten, zu Wettergefahren
oder auch zu turbulenten Luftstrémungen: Grof3e Distanz, geringe
Eintrittswahrscheinlichkeit. Geringe Distanz, grofRe Eintritts-
wahrscheinlichkeit.

Besonders folgenschwere Expositionen finden wir meist dann
vor, wenn der Risikoeintritt in geringer Entfernung zum Geldnde
moglich ist. So ist in Bodenndhe unser Handlungsspielraum auf-
grund des minimalen Zeitfaktors extrem begrenzt: Ein stérungsbe-
dingtes Sinken von 15 m/s — wie es beispielsweise in Spiralstiirzen
keine Ausnahme darstellt - bedeutet nichts anderes, als dass wir
in eins...zwei...drei...vier...fiinf Sekunden 75 Meter (!) an H6he ver-
lieren. Wir bewegen uns also in rasender Geschwindigkeit Rich-
tung maximales Schadensausmafl - schnelles und richtiges
Handeln wird zur Pflicht.

Der Faustformel Hohe = Sicherheit kann man in der Regel nicht
genug Bedeutung beimessen. Der Umkehrschluss sollte uns immer
und immer wieder dazu anleiten, unserer Verletzlichkeit in Ge-
lindendhe - grundsétzlich also auch immer wéhrend der Start-
und Landephase - Rechnung zu tragen. Gerade in diesem sensi-
blen Bereich sollte der Fokus verstarkt auf iiberlegtes und risiko-
bewusstes Handeln gerichtet werden.

Risiken identifizieren

Nur wer die Gefahren des Fliegens versteht und (er)kennt, kann
Risiken einschitzen, sie in Grenzen halten oder auch ganz ver-
meiden. An erster Stelle des Risikomanagement-Prozesses steht
das Zusammentragen aller Fakten, die fiir die Flugdurchfiithrung
von Bedeutung sind. Fiir die systematische Erfassung und Struk-
turierung aller risikorelevanten EinflussgrofRen hat sich eine Auf-
teilung in drei Bereiche als praktikabel und sinnvoll erwiesen:
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Schlampiges Leinensortieren: groBes
Risiko infolge eines vermeidbaren
»2human error”.

1. Was sind die Hauptgefahren?
Objektive Risikofaktoren
Wetterlage, Luftstromungen, Geldnde & Luftraum

2. Wo werden diese zum Risiko?
Exposition: Distanz zu kritischen Bereichen

3. Wie beeinflusse ich als Pilot das Risiko?
Subjektiver Risikofaktor
Faktor Mensch

Objektive Risikofaktoren, Exposition und das von uns ausge-
hende subjektive Risiko sind eng miteinander verflochten. So kén-
nen Einzelfaktoren zundchst harmlos erscheinen, in der
Wechselwirkung mit weiteren Faktoren aber schnell enorme Wir-
kung entfalten. Durch die systematische Identifikation lassen sich
zudem wiederkehrende Gefahrenmuster erkennen. Uns auf der Al-
pennordseite allen bekannt: siidseitige Lee-Bereiche im Einfluss-
bereich der Talwindsysteme.

1. Objektive Risikofaktoren

Unter den objektiven Risikofaktoren finden sich die vorgegebe-
nen, tatsdchlich vorherrschenden und von uns unbeeinflussbaren
Faktoren wieder. Die Kunst fiir uns Piloten besteht darin, diese
moglichst neutral zu erfassen - sozusagen bereinigt von subjekti-
ven GroRen wie Wahrnehmung, Emotion, Erfahrung oder Intuition.

a) Die Wetterlage

Die Wetterlage ist ein Produkt aus vielen EinflussgrofRen. Im uns
gefihrlichen Grenzbereich ist der Ubergang von fliegbaren zu kri-
tischen Bedingungen oft unscharf und ldsst sich von Prognose-
modellen niemals verbindlich darstellen.

b) Luftstrémungen

Wind und Thermik bewegen sich mehr als nur horizontal, ver-
tikal, langsam oder schnell. Da sie bis auf wenige Ausnahmen un-
sichtbar bleiben, wird die Identifikation und Bewertung von
Luftstromungen sowie die Lokalisierung von Turbulenzen zu einer
komplexen Angelegenheit fiir uns Piloten.

¢) Geldnde & Luftraum
Es macht einen groRen Unterschied, ob wir uns mit dutzenden
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Risikoidentifikation: Mogliche Erscheinungsformen systemrelevanter Gefahren

anderen Piloten geldndenah in anspruchsvollem Geldnde bewegen
oder unser Gliick mit wenigen Dritten in gutmiitigen Bedingun-
gen teilen. Prédzise Gelindeinformationen lassen sich heute be-
quem online recherchieren, Chancen und Risiken bereits im
Vorfeld erkennen.

2. Exposition

Die Exposition beschreibt, ob wir uns in sicherem Abstand oder
in schadentrichtiger Ndhe zu den systemrelevanten Gefahren-
quellen (objektive Risikofaktoren) befinden. Fliegen bei schwieri-
gen Bedingungen in geringem Abstand zum Geldnde (Boden, Hinge,
Winde, Grate, Hindernisse) inkludiert immer ein sehr hohes Risiko.

3. Subjektiver Risikofaktor: Faktor Mensch

Ein jeder Pilot besitzt individuelle ausiibungsspezifische Kennt-
nisse, Fihigkeiten, Stirken und Schwichen, an denen er sich nach-
vollziehbar orientieren und sein Denken und Handeln ausrichten
kann.

Daneben wird unser Verhalten jedoch von teils un- und unter-
bewussten psychischen Prozessen wie der individuellen Wahr-
nehmung, unseren Erfahrungen, Emotionen oder auch der
Intuition geleitet, die selten als Risikofaktoren berticksichtigt wer-
den. So ist es auch zu erkldren, dass identische Flugbedingungen
oft so unterschiedlich eingeschitzt und empfunden werden. Oder
wie Arthur Schopenhauer zu sagen pflegte: ,Bei gleicher Umge-
bung lebt doch jeder in einer anderen Welt.”
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Risiken bewerten

Im zweiten Schritt erfolgt die Analyse und Bewertung der iden-
tifizierten Risiken: Welches Risiko erwartet mich an der angepeil-
ten Position?

In der Regel ist dies, wie auch die Risikoidentifikation, ein konti-
nuierlicher Prozess: Mit dem Einfliegen in neue Bereiche kénnen
sich die Rahmenbedingungen anders als erwartet darstellen: Risi-
ken verdndern sich und Entscheidungen miissen angepasst werden.

Die Bewertung des Gesamtrisikos erfolgt in zwei Schritten: im
ersten Schritt wird das objektive Risiko bestimmt. Im zweiten
Schritt wird der Einfluss des Piloten (subjektives Risiko) auf das
objektive Risiko beurteilt.

Die mathematische Ermittlung von Eintrittswahrscheinlichkei-
ten ist fiir unsere Art des Fliegens kaum durchfiihrbar — und wére
wenig praxistauglich. Eine qualitative Bewertung kommt unserem
Anliegen wesentlich néher. In Verbindung mit dem Schadensaus-
mal zeigt sie uns akzeptable, indifferente und inakzeptable Be-
reiche des Gleitschirmfliegens auf.

Das objektive Risiko

Das objektive Risiko ergibt sich aus den Wechselwirkungen der
Risikofaktoren Wetterlage, Luftstromungen, Geldnde & Luftraum
sowie der Exposition.

Die Risikolandschaft auf der rechten dient der Veranschauli-
chung des objektiven Risikos. Abgeleitet aus der DHV Unfallsta-
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tistik der Jahre 2011 bis 2015 beschreibt sie folgenden Zusammen-
hang:

- Objektives Risiko: Die Eintrittswahrscheinlichkeit steigt mit
der Exposition und dem Gefahrenpotential (x-Achse).

- Distanz zum Geldnde: Das SchadensausmaR steigt in der Regel
mit abnehmender Geldndedistanz (y-Achse).

Letzteres bedeutet nicht, dass in Gelindenéhe groflere Gefah-
ren herrschen als in der Hohe. Auch aus grofler Hohe kénnen wir
folgenschwer abstiirzen, aber unser Zeitfenster und damit Hand-
lungsspielraum wichst mit jedem Meter. Gerade auf Strecke kann
es hinsichtlich der Ankunftshohe lohnen, sich in Geduld um die
letzten hundert Meter des Bartes zu iiben - nicht fiir Punkte, aber
fiir Sicherheit.

Die Bewertung des objektiven Risikos kann anhand der Einstu-
fung in drei Risikoklassen vorgenommen werden:

Akzeptable Risiken
Akzeptable Risiken zeichnen sich durch geringe Gefihrdungs-

lagen und Eintrittswahrscheinlichkeiten aus.

Mdgliche Auspragungen

— Leichter Hochdruck mit nicht — moderater Temperaturgradient
allzu trockenen Luftmassen ~ iiberschaubare Geléndeform

— geringe Druckdifferenzen und -beschaffenheit
zwischen Nord- und Stidalpen — vorhandene Lande- und

— Absinkinversion in der Hohe Fluchtmdglichkeiten

— schwache Boden- und Hohen- — maBiges Pilotenaufkommen
winde

Selektive Risiken

Die Wahrscheinlichkeit des Risikoeintritts geht mit dem Anstieg
des Gefahrenpotentials und unserer Exposition einher.

Hohe = Sicherheit gewinnt zunehmend an Bedeutung. Beson-
ders risikotrichtige Expositionen finden sich beim Start und ge-
lindenahem Fliegen. Selektive Risiken erfordern eine sorgfiltige
Einschitzung - die Wahl von Alternativen oder der Verzicht sollten
immer mit in Erwdgung gezogen werden.

Madgliche Auspragungen

— starkes Wolkenwachstum
ohne Hoheninversion

— trockene Luftmassen und
hoher Temperaturgradient

— ausgepragte Boden- und
Hohenwinde

Inakzeptable Risiken

starke Wind- und/oder
thermische Scherungen

stabiler Hochdruck und
Lee-Bereiche

niedrige Arbeitshohe und
hohes Pilotenaufkommen

Risiken mit erheblicher bis sehr groer Gefihrdungslage und
Eintrittswahrscheinlichkeit: Gewitter, Fronten, starke Labilisie-
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rung, groRe Druckdifferenzen oder auch extreme Luftstromungen
und ihre Begleiterscheinungen konnen fatale Konsequenzen mit
sich ziehen. Inakzeptable Risiken gilt es unabhéngig von der Dis-
tanz zum Geldnde immer zu vermeiden.

Das subjektive Risiko — Faktor Mensch

Gibe es den perfekten Piloten — den homo superior des Gleit-
schirmfliegens, der jegliche Kenntnisse des storungsfreien Flug-
betriebs unverbesserlich beherrscht — so wire Gleitschirmfliegen
zweifellos risikofrei mdglich. Wie im richtigen Leben aber auch,
entspringt der Ubermensch lediglich philosophischen Idealvor-
stellungen. Wo Menschen sind, passieren Fehler und wir benéti-
gen nicht zwangsweise externe Faktoren, um in Gefahr zu geraten:

Leinenknoten, -verhinger, offene Beingurte oder Strémungsab-
risse in Geldndenéhe sind nicht selten Ursache fiir schwere bis t6d-
liche Gleitschirmunfille — der Einfluss objektiver Faktoren dabei
oftmals nur Ziinglein an der Waage.

Alleine durch unser Zutun koénnen sich griine Bereiche der Ri-
sikolandschaft schnell knallrot firben und akzeptable Risiken
schlagartig zu inakzeptablen anwachsen - herausragende Piloten-
fahigkeiten konnen natiirlich auch das Gegenteil bewirken

Spitestens wenn uns objektive Gefahren in ernsthafte Schwie-
rigkeiten bringen, kann man es drehen und wenden wie man will:
Diesen Schwierigkeiten eilen immer menschliche Fehler voraus.
Vielleicht als Fehleinschidtzung unserer personlichen Fihigkeiten,
vielleicht als Wahrnehmungsfehler der tatsichlichen Bedingun-
gen, vielleicht auch infolge psychischer Prozesse.

Menschliche Fehler kdnnen verschiedenster Natur sein und so-
wohl auf kérperlicher wie psychischer Ebene verschiedenste Ur-
sachen haben, wie zum Beispiel

— mangelnde Selbsteinschatzung — Annahme falscher Ausgangs-

— fehlende Kenntnisse oder lagen
Fahigkeiten — psychische oder physische
- individuelle Wahrnehmungs- Uberforderung
fehler — unverhéltnismaBiges personli-

—  Uberforderung durch nicht- ches Risikoverhalten
pilotengerechte Ausriistung — UbermaBige Zielfixierung
— ausiibungsspezifische Fehler — Kompetenz-/Expertenfalle

— akute Belastungsreaktionen — Kontrollillusion

Das Gesamtrisiko

Die Bewertung des Gesamtrisikos erfolgt anhand der qualitati-
ven Zusammenfithrung des objektiven und des subjektiven Risi-
kos.

Von entscheidender Bedeutung ist, ob man als Pilot das objek-

tive Risiko begriindet reduzieren kann oder gar ein Risikoanstieg
aufgrund der subjektiven Risikofaktoren zu erwarten ist.
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Gerade die Bewertung der subjektiven Faktoren erfordert ein
hohes Maf§ an ehrlicher und gesunder Selbstreflexion. Ohne diese
bleibt der Faktor Mensch nahezu unkalkulierbar. Und der Risiko-
bewertung fehlt der entscheidende Faktor.

Licht und Schatten

Trotz intensiver Auseinandersetzung mit uns selbst und den Ge-
fahren des Gleitschirmfliegens werden wir ein gewisses Maf an
Restrisiko niemals zu verhindern wissen, schlussendlich mit die-
sem leben und fliegen miissen. Bewusstes Risikomanagement
kann dieses Restrisiko aber erheblich reduzieren.

Zwangslaufig behandelt das Thema Risikomanagement die we-
niger erfreulichen Realititen unseres Sports. Fiir die Entschei-
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dungsfindung liefert es jedoch nicht nur die wesentlichen Infor-
mationen zu den Risiken unserer Handlungsoptionen, ebenso
macht es giinstige Handlungsalternativen sichtbarer und scharft
den Blick fiir die unzdhligen positiven Mdglichkeiten unseres
Sports.

Viele erfolgreiche Piloten haben sich im Laufe ihres Fliegerle-
bens eigene Risiko- und Entscheidungsstrategien zurechtgelegt.
Neben ihren personlichen Fihigkeiten und Fertigkeiten trdgt vor
allem die Qualitét ihrer Entscheidungsfindung dazu bei, Jahr fiir
Jahr unfallfrei tausende Kilometer erfliegen zu kénnen. Mehr dazu
im nichsten DHV-info... ©J
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Volles Haus in Sindelfingen, strahlender Sonnenschein im Stubaital, DHV-TV vor Ort

Die Innovationen lagen die-
ses Jahr im Detail. Der Drang
nach Leichtigkeit ist unge-
brochen. Nahezu jeder Her-
steller hat diverse leichte
Schirme und Gurte im Pro-
gramm. Single Skins werden
sukzessiv zu Tandems aus-
gebaut. Den Wettbewerbs-
sport teilen sich Ozone und
Gin, im World Cup Super
Final 2016 hatte der Boom 11
von Gin knapp die Nase
vorn. Neben reiner Leistung
bekommen auch Handling,
FlugspaB und Breitentaug-
lichkeit mehr Gewicht. Im C-
Schirm-Bereich wird die
Schraube wieder angezogen,
UP kratzt mit dem Trango X-
Race an der 7er Streckung.
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Ein Hauch Wehmut umwehte die Thermik 2017. In diesem Rahmen fand sie das letzte Mal statt. 2018 bricht das
Veranstalter-Team um Ulrike und Jiirgen Haffner zu neuen Ufern auf. Die Thermik wird Teil der CMT, ,,der welt-
weit groBten Publikumsmesse fiir Tourismus und Freizeit“ (Hompage CMT). Vom 13.1. — 14.1.18 als zweitégige
Sonderausstellung innerhalb des Themenwochenendes ,,Fahrrad- & ErlebnisReisen mit Wandern“. Ein Drittel der
Halle (5.000 gm) ist fiir den Gleitschirm- und Drachensport reserviert. ,Auf der Thermik herrscht Stillstand, die
Besucherzahlen stagnieren. Durch die Eingliederung verspreche ich mir neue Impulse, die Thermik soll wieder
interessanter werden, sowohl fiir Aussteller wie auch fiir Besucher®, begriindet Jirgen Haffner die Entscheidung.
2017 war es wie immer, jeder Quadratmeter Ausstellungsflache besetzt, mit 3.317 Besuchern war die Messe gut
besucht.
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Die QR-Codes fiihren zu Interviews mit Firmenchefs, Konstrukteuren und Testpiloten.

Stubaicup

Am Wochenende von 10.-12.3. lud
der Parafly Club und die gleichna-
mige Schule zum 27. Stubai-Cup
ein. Der Freitag war wettertechnisch
noch verblasen, Samstag und Sonn-
tag glanzten mit hervorragenden

Flugbedingungen, sogar erste Stre- LeistungsméBig vom lota absetzen soll sich AirDesign bringt den Vita2 sogar in XXS
ckenfliige waren drin. Dass der der Sigma10 (C, siehe Foto) deshalb hat ihm (B, siehe Foto), besonders stolz ist Stephan
Flugbetrieb an den Startpliitzen Elfer Advance eine Streckung von 6.16 und 66 Stiegler aber auf den X-Alps Hochleister Hero

(D), denn der bringt nur 3 kg auf die Waage.

und Schlick so reibungslos verlief, Zellen spendiert. Ein rundum-sorglos-Paket
garantierten die zahlreichen, sehr fiir den Tandempiloten bieten

freundlichen Helfer und die zahlrei- die Schweizer jetzt auch,

chen Landeméglichkeiten. Drei Schirm, Gurtzeuge, Rettung -
Baumlandungen verliefen verlet- alles aus einer Hand.

zungsfrei, die Piloten wurden umge-

hend geborgen. Monika Eller und

Norbert Volderauer, die Verantwortli-

chen des Parafly Clubs und der

Schule, duBerten sich begeistert:

,D89 registrierte Piloten und 27 Her-

steller, Flugwetter vom feinsten, der

27. Stubai-Cup brach alle Rekorde.

Die Szene lebt, nach dem Stubai-

Cup ist vor dem Stubai-Cup, wir

freuen uns auf 2018!“

Termin: 2. bis 4.3.2018 Aus Optic2 (B), Colt2 (C) und CodenPro (CCC) Eine Weiterentwicklung des Carrera stellt

besteht die Dudek-Palette. GINs Leichtschirm Explorer (B, siehe Foto),

deutlich unter 4 kg, dar. Interessante
Features besitzt das Tandem-Pilot/
Passagiergurtzeugs Safari.

Strahlender Sonnenschein und
hervorragende Flugbedingungen
lockten zahlreiche Besucher an.

Neuer Vertrieb bei Niviuk fiir Deutschland Phantom (LTF-B) und Mentor5 (LTF-B) sind
und Osterreich. Jochen Vorderegger aus die Flagschiffe Novas. Bei der Entwicklung
Salzburg vertreibt Ikuma P light, Hook P light, des Mentor5 (siehe Fotos) stand vor allem
beide B, den X-Alps Schirm Klimber P (D) die Breitentauglichkeit im Vordergrund.

sowie den einzigen als B
zugelassenen Single Skin
Tandem (siehe Foto).
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BG-Design bleibt sich treu und setzt dem
Feuerwerk an Farben noch eins drauf — die
Schirme sind ein echter Hingucker. Hier im
Bild der Base Lite (B).

Bunt und frohlich ist der Markenauftritt von
Icaro. Passend dazu der neue B-Schirm
Garvis (siehe Foto). Xandi Meschuh hat sich
nach drei Jahren Entwicklungsarbeit seinen
eigenen Arbeitssessel
geschaffen, das GS-Acro-
Gurtzeug Circus.

Ozone ist immer fiir eine Uberraschung gut.
Der Delta3 wird doch ein C, nicht D, wie noch
letztes Jahr angekiindigt, denn nach einem
Jahr Entwicklungsarbeit schafft er die Tests
ohne Faltleinen, Streckung
bleibt wie bisher. Moderate
Streckung fiir die Klasse
zeichnet auch den Zeno

(D, siehe Foto) aus.
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Tom Grabner ist der Vater des G-Force- Die Firma Companion entwickelte einen neuen
Trainers. Als Acropilot weiB er, wie wichtig Rettungsschirm fiir Gleitschirm- und Drachen-
ein sicherer Rettungsschirm ist. flieger. Mit der Square Round (SQR100,

Die Diamondcross ist sein erstes Baby, SQR120, SQR160) will sie eine Generation von

eine steuerbare Kreuzkapppe Rettungsschirmen begriinden, die die Vorteile
fiir Charly-Produkte. ; .

der klassischen Rundkappe und [w]3:
Kreuzkappe zu einer innovativen ==
und zukunftsweisenden Techno-
logie verschmelzen soll.

Die Firma Kontest hat ein breites Portfolio. Leichtbau hélt auch bei Mac Para Einzug.
Boss Konrad Gorg fliegt selbst am weitesten Lowend B-lllusion in Semilight, ebenso der
mit seinen Produkten (zweifacher Deutscher Elan2 (siehe Foto) in der C-Klasse, auch
Rekord mit EN-B U Cruise, siehe Foto). der Tandem Pasha6 (B) hat um 1,5 Kilo

abgespeckt. Ein reiner
Leichtbau des Eden6 (B) ist
der Paradis.

Zu Gast im Stubaital. Antoine Girard, zweimaliger X-Alps Teilneh-
mer, der mit dem Gleitschirm (www.facebook.com/antoinegirardfly) den
Broad Peak (8.051 m) im Herzen des Karakorums/Pakistan iiberflog.
Girard hangelte sich den Baltoro Gletscher entlang, querte ihn kurz vor
dem Concordia-Platz und soarte auf der Westflanke des Broad Peak bis
iiber den Gipfel. Der sympathische Franzose wurde von einer internatio-
nalen Jury zum Abenteurer des Jahres 2016 gekiirt. Nach seinem atem-
beraubenden Filmvortrag ahnt man, warum.
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Die Néchte in den geliebten Bergen zu ver-
bringen, ist fiir Skyman Markus Griindham-
mer sein Lebenselixier. Damit er seine
Profikamera-Ausriistung raufschleppen
kann, hat er sich den Single-Skin Sir FAmind
(B, siehe Foto) gebaut. LS

Seit vier Jahren ist Sup'Air im Gleitschirmge-
schéft vertreten. Die Palette wéchst, der B-
Schirm Leaf wird leicht, der Taska, siehe
Foto, soll ein feiner gestreckter C-Schirm
werden und mit dem Wild (D)

nimmt Sup'Air erstmals an den [=]3
X-Alps teil. Fliegen wird ihn bis
jetzt Testpilot Benoit Outters.

Turnpoint ist der Ansprechpartner fiir Woody
Valley. Die italienische Gurtzeugschmiede hat
das Haska komplett iiberarbeitet und dabei
groBten Wert auf Sicherheit gelegt. Ebenso
ausgefeilt, diesmal fiir den
Wettbewerbssport, ist das
X-Rated7 (Foto).
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Sky Paragliders war immer schon stark im
Leichtbau vertreten. Mit der neuen Sport
Line wollen sie auch leistungsmaBig eins
drauf setzen. Der Exos (C, siehe Foto) mit
knapp 4 kg hat eine Streckung

von 6,4, die sich ohne High Arc [=]3=
nicht wesentlich von der proji-
zierten unterscheidet.

Swing hat die Ram Air Section Technology
(RAST) weiterentwickelt. RAST 2.0 arbeitet
zusétzlich zur vertikalen Trennwand mit
Riickschlagventilen. Zug um Zug wird die
ganze Palette damit ausgerii-
stet, der neue Arcus (LTF-B)
hat’s schon, deshalb heiBt er
Arcus RS, siehe Foto.

U-Turn riistet auf. Blacklight2 (B, siehe Foto),
Passion2 (C) und eine umfangreiche Leicht-
palette, fiir Einsteiger den Eternity (A) und
dazu die leichte Kreuzrundkappen-Mischung
backup.

Skywalk bringt nach griindlicher Entwick-
lungsarbeit den Chili4 (B, siehe Foto). Véllig
liberarbeitet haben die Chiemgauer das Gurt-
zeug Cult. Fiir die X-Alps in den Startlochern
steht erneut Paul Guschlbauer.

Die Queen bekommt einen Nachfolger bei
Triple Seven, Queen2 gibt es dann auch in
leicht. Lowend B wird der Knight, auch er be-
kommt einen leichten Zwilling

Auf Leistung mit Streckung setzt traditionell
UP mit dem Summit XC4 (B, siehe Foto) und
Trango X-Race (C), wobei der Trango vom Ge-
wicht her auch fiir die X-Alps konzipiert ist.
Als reiner Leichtschirm
mit 3,3 kg kommt der
Lhotse (B).
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THERMIK ~={eats

18. = 14. Januar 2018 in der Messe Stuttgart
Text: THERMIK-Team, Ulrike und Jiirgen Hdffner

ach 20 Jahren THERMIK-Messe in Béblingen und Sindelfingen
wagen wir den ndchsten Schritt, um die Messe und den Gleit-
schirm- und Drachensport weiter nach vorne zu bringen. 2018
haben wir die einmalige Chance, im Rahmen der Messe ,,Caravan
Motor Touristik - Die Urlaubsmesse* (CMT) in Stuttgart unsere
THERMIK in einer neuen Halle zu prdsentieren. Zu Messebeginn am ersten
Wochenende, dem Sonder-Urlaub-Wochenende, findet samstags und sonn-
tags die Themenausstellung , Fahrrad- & Erlebnis Reisen mit Wandern“ statt.

2018 werden wir ein Drittel der Halle belegen und mit der THERMIK neue
Dimensionen erlangen und neue Mdoglichkeiten bieten. Wir versprechen uns
von diesem Schritt Impulse und vor allem ein breiteres
Publikum fiir den Hot Spot rund um den Gleitschirm-
und Drachenmarkt.

Die Thermik bietet immer rechtzeitig zum Saisonbe-

ginn die Gelegenheit, sich iiber Neuheiten und Trends zu
informieren. In- und auslidndische Hersteller, Hindler,
Flugschulen und Verbidnde présentieren ihre aktuellen
Produkte und Dienstleistungen. Vom interessierten An-
fanger bis hin zum erfahrenen Wettkampfpilot kommen
hier alle auf ihre Kosten.

Im Rahmen der Stuttgarter Urlaubsmesse kdnnen wir
professioneller auftreten und deren Vorteile, was zum
Beispiel das Messegeldnde betrifft, nutzen. Zwei Tage
Messe rechtfertigt auch den hohen Aufwand der Aus-
steller und bietet den Besuchern einen zweiten Tag.

Auch das Werbepotenzial einer CMT ist ungleich
héher als bisher. Zudem bekommen die Aussteller die
Chance, nicht nur die bekannte, aber zahlenméRig be-
grenzte Klientel zu begeistern, sondern auch allgemeine Messebesucher fiir
den Gleitschirmsport zu interessieren und dadurch neue Kunden zu gewin-
nen. Die Kombination mit der Outdoor-Messe passt hervorragend, da die
Thermik-Besucher auch ein Faible fiirs Klettern und Mountainbike-Fahren
haben und ein Grof3teil von ihnen mit dem Wohnmobil unterwegs ist. Durch
die Eingliederung hoffen wir, die Thermik interessanter zu machen - sowohl
fiir Besucher als auch fiir Aussteller, wobei gerade die Flugschulen im Nach-
wuchsbereich neue Interessenten erreichen kénnen.

Die bisherige THERMIK-Messe wurde von rund 3.500 Interessenten aus dem
ganzen Bundesgebiet, aus den Nachbarldndern, aus Spanien und sogar aus
Norwegen besucht. Fiir diese THERMIK-Besucher werden wir wieder ihre
Fachmesse mit viel Neuheiten organisieren — und das zu erméRigtem Ein-
tritt.

Wir arbeiten an einem interessanten Begleitprogramm und haben auch
schon einige Uberraschungen in der Vorbereitung. Die Vortrige der THER-
MIK 2017 sind auf YouTube unter THERMIK-MESSE zu finden.

www.dhv.de
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2018 wird sich die
THERMIK-Messe am
Er6ffnungswochenende
der CMT in der neuen
Paul-Horn Halle in
Stuttgart auf 5.000 gm
prasentieren.

Thermik 2017:
Videos der Vortrage
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m vergangenen Jahr habe ich viele
Riickmeldungen von Piloten erhalten,
die ThermiXC nutzen. Die Tool-Funk-
tionen bereiteten den Piloten kaum
Probleme und wurden inzwischen op-
timiert und an mobile Gerdte angepasst
Siehe Kasten: = ,ThermiXC mobile“ und
Abb.1: FAI-Dreieck. Diskussionen und Fragen
betreffen meist die hinterlegten Thermik-
modelle und deren sinnvolle Nutzung.
Die Kunst ist, die Modelle abhidngig von
Region, Datum und Zeit zu filtern, zu kom-
binieren, und so zu einer moglichst guten
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Einschitzung des thermischen Potentials
des Fluggeldndes bzw. der Route zu kom-
men. Die Thermikmodelle basieren auf ver-
schiedenen Konzepten. Deshalb sind die
aus den Modellen ableitbaren Aussagen un-
terschiedlich zu interpretieren und nicht
direkt vergleichbar. Unterschiede gibt es
aullerdem in der regionalen Abdeckung.

Folgende Methoden haben sich bisher
bewdhrt:

The Easy Way

Will man wenig Zeit fiir die Einarbei-

tung verwenden und ist mit einer groben
Planung zufrieden, bietet sich an, nur die
,kk7 Skyways“ oder besser die , kk7 Ther-
mals“ von Michael von Kéinel zu verwen-
den, die auch aus dem XC-Planner und
anderen Websites bekannt sind. Die Daten
beruhen auf realen Tracks, die Darstellung
ist einfach, plakativ und kaum umstritten.

Etwas mehr Informationen erhdlt man,
wenn man die kk7 Thermals durch die
,kk7 Hotspots“ erginzt oder ersetzt. Sind
viele thermische Hotspots vorhanden, kann
man die Anzeige auf die wahrscheinlichs-

www.dhv.de
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https://berndgassner.de/thermix/
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a igc-Tab: Tracks und externe Flugplan-Dateien

QR-Code zu
@ https://bernd-
gassner.de/thermix

m/s-Tab: Thermikmodelle (TherMap, kk7, DHV)

etc-Tab: Suche nach Orten, Koordinaten, Regionen, und weitere Funktionen

Ein Tab kann per Wisch-Geste oder per Click auf den Tab-Titel ge6ffnet und geschlossen werden.
Auf kleinen Bildschirmen wird das Menu automatisch geschlossen, sobald ein Info-Fenster durch
Click auf die Karte gedffnet wird.

THERMIXC | TECHNIK

Die neue Version von ThermiXC eignet sich jetzt besser flir Touchscreen-Gerate, auch mit kleinerem
Bildschirm geeignet. Was hat sich gedndert?
Die drei bekannten Bedienflachen zur XC-Planung, Track-Auswertung und Thermik-Anzeige sowie ein
paar neue Funktionen sind jetzt an den rechten Bildschirmrand in vier Tabs gewandert:

XC-Tab: Planung, 1-Click-Modus fiir Routen und Marker-Wegpunkte, Luftrdume, Start- und Lande-
pléatze, Speichern des Flugplans, Help & About (Hilfe und Tipps auch auf Deutsch, FAQ)

Info-Fenster: Je nach angeklicktem Ort werden Informationen zum Gelande, Thermikpunkt,
Start/Landeplatz oder Luftraum, die Entfernung zum zuletzt gedffneten Info-Fenster und lokalisierte
Links zu weiterfiihrenden Websites angezeigt (Fliige in XContest und xcglobe, Wetterprognose, alter-
native Satellitenbilder usw.).

ten Thermikquellen einschrdnken - Abb.2:
Eine erfolgversprechende Route (iber den Pass
Thurn; Filter ,probability” > 60%. Eine Idealli-
nie entlang der Thermik-Hotspots ist nicht
unbedingt die schnellste Route, aber die Er-
folgsaussichten fiir den Streckenflug sind
hoher, solange man sich in der Néhe dieser
Ideallinie bewegen kann. Da der wahr-
scheinlichste Thermikpunkt tatsdchlich
ein Schwerpunkt der real erflogenen Ther-
miken der niheren Umgebung ist, sucht
man die Birte spdter zwar in der Néhe die-
ser Hotspots, aber orientiert sich am Ge-
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ldnde, an Abrisskanten, bisherigem Wind-
versatz, Schattenflachen usw.

Plan B

Fiir verschiedene Wetterbedingungen
und Hauptwindrichtungen mdchte ein am-
bitionierter Pilot manchmal alternative
Pline austiifteln. Nun schaltet man die
,DHV Thermals“ zu. Diese Daten beruhen
wie die kk7 Hotspots ebenfalls auf realen
Fliigen, enthalten aber zusitzlich den
Windversatz der Thermik und erlauben
auch, sich auf die stirkeren oder hochrei-

chenden Thermiken zu fokussieren. Die
DHV-Thermikpunkte zu lesen erfordert
dafiir etwas mehr Aufwand: Die Thermi-
ken werden nicht wie die kk7 Hotspots ver-
dichtet dargestellt, die Thermikpunkte
sind oft wild iiber das Geldnde verteilt. Die
Interpretation des Windversatzes ist nicht
trivial: Wurde die Thermik durch Talwind,
regionale Windsysteme, wie z.B. den Bay-
rischen Wind, oder den iiberregionalen
Wind beeinflusst?

Héiufungen von DHV-Thermiken lassen
sich verwenden, um einen Ersatz-Hotspot
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fiir die Ideallinie abzuschéitzen, falls kein
kk7 Hotspot angezeigt wird. Dariiber hi-
naus sollten die DHV-Thermikpunkte in
erster Linie zur genaueren Betrachtung von
Schliisselstellen und Alternativen auf der
Route genutzt werden. Im héheren Zoom-
Level variiert man dazu die Filtereinstel-
lungen: Mit welchen Abflugh6hen ist vor
einer Talquerung realistisch zu rechnen,
gibt es Konvergenzlinien, welcher Wind-
versatz herrscht beim Einstieg auf der an-
deren Talseite vor, wo wurde bei welchem
Talwind bisher meist wieder aufgedreht
usw. = Abb.3: Spater Nachmittag, heimwarts iiber
den Wilden Kaiser; Filter ,alt“ > 2.000 m, Datum-
Wildcard gesetzt. Die Thermikpunkte sollten
verwendet werden, um das Geldnde an den
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Schliisselstellen besser zu verstehen. Ein-
zelne DHV-Thermikpunkte auf dem GPS ma-
chen dagegen meist wenig Sinn.

Fiir schnelle und richtige Entscheidun-
gen im Flug ist es sicher wichtiger, ein
gutes Bild der Strecke und des Geldndes im
Kopf zu haben als einen exakten Plan im
GPS. Dabei hilft uns auch ,TherMap“ von
Dr. B. Sigrist. TherMap ist ein theoretisches
Modell zur Entstehung von Thermik, das
auf topografischen Informationen beruht.
Rote Flichen markieren die Gebiete, die
zum gewdhlten Zeitraum die beste Hang-
ausrichtung, Hangneigung und Oberfldche
haben, und so die Luft am besten erwdr-
men konnten. Leicht macht man den Feh-

ler und erwartet: ,rot = gut und grau =
schlecht®. Natiirlich trifft das nicht immer
zu, denn TherMap weif nichts von Talwin-
den und Abrisskanten, sondern erleichtert
nur das Lesen einer topografischen Karte
und des Satellitenbildes bei der Flugvorbe-
reitung. Sicher kann man zur thermischen
Hauptzeit die passende Hangausrichtung
schon anhand der Landkarte ganz gut ab-
schitzen, zu thermisch schwécheren Tages-
und Jahreszeiten spielen aber auch die
Hangneigung und die Oberfliche eine
Rolle, die man anhand der topografischen
Karte nicht immer so schnell erkennen
kann - Abb. 4: Beste Bérte spit nachmittags am
Wilden Kaiser; TherMap und DHV-Thermiken mit
Filter ,,gain“ > 300 hm, ,climb“ > 1m/s, ,alt“ >
2.500 m. Mit TherMap lassen sich diese Ei-
genschaften des Gelindes schneller und
einfacher auch tiber groflere Gebiete op-
tisch erfassen. Vorsicht ist dagegen bei der
Nutzung der TherMap Hotspots geboten.
Diese Punkte sind das Ergebnis einer expe-
rimentellen Modellrechnung, und zudem
nur auf einen einzigen Zeitpunkt be-
schrankt (1. Juli um 12:00 UTC).

Regionale Unterschiede

In manchen Regionen findet man kk7
Hotspots, aber kaum DHV-Thermikpunkte.
In anderen Regionen kann es dafiir DHV-
Thermiken geben, es sind aber keine kk7
Hotspots zu sehen. Die Ursache dafiir ist,
dass kk7 zwar auf eine deutlich umfang-
reichere und vor allem regional breitere
Datenbasis zuriickgreift (neben DHV-XC
u.a. auch XContest), aber die kk7-Daten
nachtriglich stark verdichtet werden
-> Abb. 5: Im Stubai-Tal gibt es kk7 Skyways, aber
kaum DHV-Daten, wahrend sich beim Speikboden-
Dreieck die DHV-Thermiken und kk7-Skyways fast
decken; Abb. zeigt kk7 Skyways und DHV-Thermi-
ken als Heatmap, Datum-Wildcard gesetzt. Es
lohnt sich also auf der Suche nach real er-
flogenen Thermiken gelegentlich, zwi-
schen diesen beiden Modellen zu wechseln
oder sie zu iiberlagern.

TherMap deckt dagegen auch Gebiete in
den Alpen, Apennin und Pyrenden ab, fiir
die bisher keine Tracks vorliegen. Im Flach-
land ist das TherMap-Konzept leider nicht
einsetzbar.
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Praktische Tipps

Alle genannten Thermikmodelle (auf3er
den kk7 Skyways und den TherMap Hot-
spots) haben gemeinsam, dass man Datum
und Tageszeit einstellen muss. Um einen
kompletten Flug zu planen, darf man nicht
vergessen, die Tageszeit wiederholt anzu-
passen. Generell gilt:

e Sieht man keine oder sehr wenig Thermik-
punkte, sollite man die Heatmap-Darstellung
deaktivieren, den Zoom-Level erhohen oder
die Filtereinstellungen variieren, und evil.
eine Datums- oder Tageszeit-Wildcard set-
zen (Schaltfldchen [*D] oder [*T]).

e Sieht man zu viele Punkte, muss man
die Filterbedingungen verscharfen oder
die Heatmap-Darstellung wahlen.

www.dhv.de
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Ein Flugplan sollte abschieRend als URL in
der Browser-History gespeichert werden
(XC-Tab > Save & Store). Noch besser ist es,
ein Lesezeichen fiir diesen URL zu setzen.
So kann man diesen Plan spédter nochmal
durchgehen, weiterentwickeln und per
Browser-Synchronisation auch auf anderen
Geriten, z.B. auf dem Smartphone im Ur-
laub vor Ort nutzen. Will man die Weg-
punkte auch im Flug verwenden, kann
man den Flugplan als Datei speichern und
die Datei in der XC-App 6ffnen oder auf das
GPS tibertragen.

Weitere Hinweise zur Nutzung von Ther-
miXC findet ihr online im XC-Tab > Help &
About. J

Anzeige

Flugschule

Details 2um FinanaKauf findet
ihr auf unserer Hompage.

wwuw.oase-paragliding.com
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Ein friiher Start im Gasteiner Tal. Am ge-
geniiber liegenden Hang zeigen die Wolken
das Ausheizen der Morgenfeuchte an.

Die thermische
(Mittags-)Pause

Es gibt Tage, da springt die Thermik friih an, schwéchelt aber gegen Mittag noch einmal.
Das Phanomen erscheint ratselhaft, lasst sich aber doch ganz logisch erklaren.

Text und Bilder: Lucian Haas

in thermischer Frithsommertag
an der Schmittenh6éhe im Pinz-
gau. Der Startplatz ist gegen elf
Uhr schon von Dutzenden Piloten
belagert. Der Startwind steht
schwach aber konstant an. Allerdings
schwingen sich nur vereinzelt Piloten jetzt
schon in die Luft. Die wenigen, die es
wagen, konnen vor dem Hang langsam
aber stetig aufdrehen, kurbeln bald 500
Meter iiber dem Berg und gehen auf Stre-
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cke. Die anderen schauen und warten.
,BloR nicht absaufen“, denken sie sich.
,Lieber abwarten, bis die Thermik richtig
an ist.”

Rund eine Stunde spéter gehen sie dann
auch an den Start. Die frithen Vogel sind
derweil schon halb bis zum Pass Thurn ge-
flogen. Die zbgerliche Mehrheit will ihnen
nun folgen, doch viele erleben einmal
mehr ihren Untergang. Die Thermik vor
dem Hang ist gar nicht stirker geworden.

Sie scheint sogar zu schwiécheln. Viele, die
jetzt starten, saufen ab. Andere, die es
schaffen, in zerrissenen Bldschen am Hang
ihre Hohe zu halten, werden erst nach
einer halben Stunde Kampf doch noch be-
lohnt. Mit einem Mal ziehen die Bérte wie-
der durch. Bald héingt eine ganze Traube an
Schirmen unter der Basis. Die Abgesoffe-
nen am Landeplatz hingegen schieben
Frust. Gerade bei ihnen, so schimpfen sie,
habe die Thermik wieder einmal Mittags-

www.dhv.de
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Startplatz

Am Vormittag lasst eine Sperrschicht
nur kleinere thermische Zirkulationsmus-
ter zu. Stérkere Blasen konnen die Sperr-

schicht aber schon durchstoBen. Wer
aufsteigt, findet oben wieder Anschluss.

pause gemacht. Wiren sie doch spdter ge-
startet...

Am Abend treffen sich die Piloten zum
Landebier. Die Friihstarter schwdrmen von
groflen Streckenfliigen. Als sie von der
thermischen Mittagspause horen, schiit-
teln sie nur ungldubig den Kopf. So ein
Schmarrn! Bei ihnen war die Thermik von
Anfang an nutzbar und blieb es in der
Hohe auch. Einen Hinger in der Mittags-
zeit hétten sie doch bemerkt!

Die weniger erfolgreichen aber beharren
darauf: Vor dem Startplatz war die Ther-
mik zwischenzeitlich weg. Sonst wiren sie
doch nicht abgesoffen. Die Thermik muss
mittags eine Pause eingelegt haben.

Tatsdchlich war es auch so. Das Phéno-
men der thermischen Mittagspause ist real,
nur tritt es nicht immer und tiberall gleich
spiirbar ein. Seine Entstehung erscheint
ratselhaft, ldsst sich aber doch ganz logisch
erkldren. Allerdings bleibt die Geschichte
komplex, denn es gibt mehrere Mechanis-
men, die hier - mal mehr, mal weniger
stark - ineinander greifen. Im Folgenden
sollen die Einflussfaktoren und Entste-
hungsweisen ein wenig auseinander ge-
nommen werden.

Vorab noch etwas Thermik-Theorie-Wie-
derholung, um das Verstdndnis zu erleich-
tern: Ein Luftpaket steigt auf, wenn es
leichter ist, d.h. eine geringere Dichte hat

www.dhv.de

Am spéten Vormittag wird die
Sperrschicht von den Thermiken ero-
diert. Das Aufbrechen der Inversion stort
die zuvor etablierten Zirkulationsmuster.
Absaufrisiko!

als die Luft in seiner Umgebung. Die gerin-
gere Dichte kann dabei zwei Ursachen
haben, die in der Praxis auch stets im Dop-
pelpack auftreten:

a) Das Luftpaket ist wiarmer als die Luft
in seiner Umgebung und steigt deshalb.

b) Das Luftpaket enthdlt mehr Feuchtig-
keit als die Luft in seiner Umgebung. Auch
dadurch ist es, selbst bei identischer Tem-
peratur, leichter und tendiert dazu aufzu-
steigen.

Sind die Sperrschichten wegge-
heizt, kann sich die thermische Zirkula-
tion voll entwickeln. Jetzt ziehen die
Barte kréftig durch bis zur Basis.

pische Abstand, mit dem sich die Thermi-
ken im Raum anordnen. Denn dort wo Ab-
winde vorherrschen, hat die Thermik
kaum eine Chance, sich zu entwickeln.
Mit diesem Vorwissen koénnen wir uns
nun den verschiedenen Entstehungsme-
chanismen der sogenannten thermischen
Mittagspause zuwenden. Fiir alle Fille gilt
es eins klarzustellen: Die Thermik macht
de facto keine Pause, aber sie organisiert
sich neu, was lokal einen pausenartigen Ef-

Die Thermiken machen de facto keine Pause,
sie andern nur ihre Zirkulationsmuster.

Wenn nun Luft als Thermik nach oben
drangt, entwickelt sich in der Atmosphére
stets eine Gegenbewegung: Luftmassen aus
der Hohe sinken nebenan ab. Jede statio-
nire Thermik muss man sich deshalb als
eine Art Kreislauf der Auf- und Abwinde
vorstellen. Und fiir diesen gilt: Je hoher die
Thermik reicht, umso mehr Luftmasse ist
in Bewegung, aber desto groRer ist auch
die rdumliche Ausdehnung dieser thermi-
schen Umwaélzpumpe. Damit steigt der ty-

fekt haben kann. AuRRerdem treten diese
Mechanismen nicht allein, sondern hiufig
in Kombination miteinander auf. Dennoch
seien sie hier getrennt voneinander darge-
stellt, um die Grundprinzipien besser zu
verstehen.

1. Aufbrechende Inversion

Bei Wetterlagen mit guten, thermischen
Bedingungen herrscht typischerweise
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Ohne Talwind kann sich an ther-
miktrachtigen Tagen schon friih eine in-
takte thermische Zirkulation vom
Talgrund bis zu den Berggraten hin ent-
wickeln.

Der einsetzende Talwind hemmt
die Thermikentwicklung in den unteren
Schichten. Die Zirkulation ist gestort. Ab-

saufrisiko! Nur in hdheren Regionen
bleibt die Bérte intakt.

In der Ubergangsphase sind die Bérte héufig
zerrissen, die Blasen schwaécheln.

leichter Hochdruck. Infolge des Absinkens
von Luftmassen bildet sich eine Inversion
aus. Durch nédchtliche Ausstrahlung kon-
nen zudem in Bodennédhe weitere Sperr-
schichten entstehen.

Am sonnigen Vormittag, wenn die Ther-
mik einsetzt, wird die H6he der thermi-
schen Umwidlzung erst einmal von diesen
Sperrschichten bestimmt. Unter, aber auch
iiber diesem Deckel bilden sich nur klein-
raumige Luftkreisldufe. Die Thermik steht
dicht, es brodelt tiberall. Einzelne, kriftige
Bdrte konnen es aber schon schaffen, die
Inversion zu durchstofRen. Wer eine solche
Thermik erwischt, kann damit relativ friith
am Tag - wie die Frithstarter im Eingangs-
beispiel dieses Textes — grofRere Hohen er-
reichen. Liegt dann noch weiteres Geldnde
bzw. ein ganzer Berggrat oberhalb der tie-
fen Inversion, kann auch dieser Teil der At-
mosphére seinen eigenen Thermikzyklus
unterhalten. Einem friihen Einstieg in den
Streckenflug steht nichts mehr im Weg .

Zur thermischen Mittagspause kommt
es, wenn am Ende des Vormittags die tie-
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feren Sperrschichten vielfach durchbro-
chen, durchmischt und schlief3lich weg-
geheizt werden. Die thermische Umwal-
zung bekommt so mit einem Mal mehr
Raum. Aus kleinen Kreisldufen werden gro-
Rere. Die zuvor schon gut organisierte Ver-
teilung der Thermik ordnet sich neu.
(s. Grafik 1b).

In dieser Ubergangsphase sind die Birte
héufig zerrissen. Mangels Masse und Volu-
men der Blasen schwicheln sie. Zugleich
konnen sich Abwindbereiche so verschie-
ben, dass Thermiken lokal sogar ganz un-
terdriickt werden.

Diese verschobenen Abwindbereiche
konnen vor allem im Flachland oder den
Mittelgebirgen sogar ein echtes Problem
darstellen. Je nach Lage kann es passieren,
dass bis zum Mittag die Bérte direkt vor
dem Startplatz aufsteigen. Nach dem Auf-
brechen einer tiefen Inversion verteilen
sich aber hochreichende Hauptthermiken
in der Landschaft so, dass Abwindbereiche
fiir den Rest des Tages genau tiiber der Start-
stelle zu liegen kommen. Unten rum bro-

Im Tal ist die thermische Entwick-
lung durch den Talwind fast véllig ge-
stort. Oberhalb der turbulenten Schicht

hat sich eine intakte Zirkulation ausge-
bildet, die Thermiken ziehen gut durch.

delt es dann zwar noch kriftig, aber kein
Bart zieht mehr richtig durch. Lokal gese-
hen wird aus der thermischen Mittags-
pause dann sogar eine ausgedehnte Siesta.
Manchmal kommt man dort ums Verre-
cken nicht mehr hoch, wahrend nur we-
nige Kilometer weiter die Flieger
problemlos bis zur Wolkenbasis aufsteigen.

2. Einsetzender Talwind

Im Gebirge kann ein weiterer Faktor
eine starke Verdnderung und Verlagerung
der Thermikmuster hervorrufen: der Tal-
wind. Am Vormittag, wenn diese groRrau-
mige Ausgleichsstromung in die Tailer
hinein noch nicht eingesetzt hat, kénnen
sich an thermiktrichtigen Tagen frith
Hangaufwinde entwickeln, die im Idealfall
nahezu vom Talboden bis zu den Berggra-
ten reichen. Auch hier bilden sich statio-
nire Thermik-Umwélzpumpen aus. Die
Luft steigt die Bergflanken empor und
sinkt iiber der Talmitte wieder ab.

Setzt der Talwind ein, wird dieser Kreis-
lauf mit einem Mal gestort. In den unteren
Luftschichten werden die Thermikschlote
der Hangaufwinde geradezu verweht
und zerrissen. Damit wird der kontinuier-
liche Luftnachschub fiir die schon etablier-
ten Birte voriibergehend unterbunden.
Der Thermikmotor stottert (s. Grafik 2b).
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Am friihen Vormittag steigt mit den
ersten Thermiken die Morgenfeuchte
empor. Feuchte Luft hat eine geringere

Dichte, weshalb sie gut steigt. Am Hang
zeigen sich friih erste Thermikwolken.

In den passenden Héhenschichten wird
diese Zeit des Ubergangs zu neuen Stré-
mungsmustern ebenso empfunden, als
wiirde die Thermik eine Mittagspause ein-
legen. Denn der Nachschub der Thermik
von unten her ist unterbrochen.

Wer schon hoch genug fliegt, wird aus
den Hangbereichen, die deutlich tiber den
Talwindbereichen liegen, freilich auch in
dieser Phase ausreichend mit Thermik ver-
sorgt. Die thermische Pause ist kaum spiir-
bar.

3. Ausheizen der Morgenfeuchte

Die thermische Mittagspause kann noch
eine dritte, wenig beachtete Triebfeder
haben. Durch Ausstrahlung und Abkiih-
lung des nachts und in den frithen Mor-
genstunden sammelt sich in Bodennéhe
vergleichsweise viel feuchte Luft, wihrend
bei Hochdrucklagen in den héheren Luft-
schichten typischerweise trockene Luft-
massen  vorherrschen. Bei  guter
Sonneneinstrahlung wird die feuchtere
Luft am Hang zwar etwas verzogert aber
dennoch bald erwdrmt. Die enthaltene
Feuchtigkeit sorgt dabei dafiir, dass diese
Luftmasse eine relativ geringere Dichte be-
sitzt. Sie wird in der H6he (im Umfeld der
trockenen, dichteren Umgebungsluft) nur
umso leichter steigen (s. Grafik 3a).
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Ist das morgendliche Feuchtere-
servoir im Tal aufgebraucht, schwéchelt
die Thermik. Die schon erschienenen
Wolken trocknen wieder ab und lésen
sich auf. Absaufrisiko!

An solchen Tagen kann es schon friih er-
staunlich gute und hochreichende Ther-
mik geben, die hauptsichlich durch den
feuchtebedingten Dichteunterschied ge-
trieben wird. Fiir Friihstarter ist das eine
wahre Freude.

Das Reservoir an feuchter Luft im Tal ist
aber nur begrenzt. Die Feuchtigkeitsunter-
schiede werden im Laufe des Vormittags
durch die thermische Umwélzung bald ega-
lisiert. Der Feuchte-Antrieb der Thermik
von unten heraus féllt dann aus. Nachflie-
Rende, von héheren Luftschichten ins Tal
gemischte trockene Luft tut sich beim
erneuten Aufstieg im Thermikkreislauf
deutlich schwerer. So reif3t auch hier der
Thermiknachschub voriibergehend ab
(s. Grafik 3b).

In der Realitdt lassen sich alle drei be-
schriebenen Entstehungsmuster nicht von-
einander trennen. Thermische (Mittags-)
Pausen werden in der Regel zumindest
durch eine Kombination von zwei dieser An-
triebe gesteuert. So geht ein Aufbrechen von
Sperrschichten in den Bergen hdufig mit
dem Einsetzen des Talwindes einher. Oder
die dank Morgenfeuchte besonders leichten
ersten Blasen kénnen schwéchere Inversio-
nen besonders einfach durchstoffen und
erodieren, was wiederum die abrupte Um-
stellung von Strémungsmustern fordert.

Gegen Mittag hat sich die thermi-
sche Zirkulation am Hang wieder voll
entwickelt. Jetzt ziehen die Béarte wieder
durch, man kann bis zur Basis aufdre-
hen.

Bleibt die Frage, welche taktischen Leh-
ren man daraus ziehen sollte? Grundsitz-
lich gilt, dass man an thermisch aktiven
Tagen (keine extrem stabile Hochdruck-
lage) an passend ausgerichteten Startplét-
zen (bevorzugt Siidost) hiufig schon
deutlich friiher thermisch aufdrehen kann
als es der gemeine Flieger glaubt. Die ers-
ten Thermiken, die noch den zusitzlichen
Antrieb der Morgenfeuchte mit sich brin-
gen, ziehen oft sehr gut durch und erlau-
ben es sogar, Anschluss an hoheres
Geldnde zu finden.

Die Umstellungsphase der Thermikzir-
kulation bzw. die thermische Pause ldsst
sich héufig an wechselnden, umlaufenden
Winden am Startplatz erkennen. Steht der
Startwind am Hang erst eine geraume Zeit
an, flaut dann aber am spiten Vormittag
ab, ist dies oft der schlechteste Zeitpunkt
fiir einen Start. Denn genau jetzt stellen
sich die Stromungsmuster des Tages um
und die Thermik schwichelt voriiberge-
hend.

Wer jetzt keinen Abgleiter riskieren will,
sollte lieber noch eine Weile warten, bis
der Windsack am Startplatz wieder ein kla-
reres Bild der Lage liefert. Oder beim nichs-
ten Mal einfach beherzt auch mal friither
starten. <J
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Hoch hinaus

Jeder Gleitschirmflieger misst seine Hohe — spéatestens in der N&he eines Luftraums.
Aber wie zuverlassig sind die Anzeigen auf unseren Instrumenten Uberhaupt?

Text und Grafiken: Stefan Ungemach

Die H6henmessung erfiillt in der Luftfahrt mehrere Aufgaben, sie
ist KLUG:

K ollisionsgefahr verringern (Flugflachen, Halbkreisprinzip)
L uftrdume erkennen

) (e)bersicht bewahren (Reichweite anhand Gleitwinkel)
G renzen personlicher Leistungsféahigkeit vermeiden

Waihrend die letzten beiden Aufgaben mit ungefihren Werten aus-
kommen, erfordern die ersten zwei schon ziemlich genaue Mes-
sungen. Hierfiir gibt es zwei technische Verfahren.

Die Technik: Luftdruckmessung und GPS

Die barometrische Hohenmessung ist eigentlich eine Luftdruck-
messung; aus ihr ldsst sich die Héhe unter Berticksichtigung von
Temperatur- und Luftfeuchtigkeit so genau und schnell errechnen,
dass auch Steigen und Sinken prizise angezeigt werden konnen.
Da im gleichen Gebiet in derselben Hohe fiir alle auch der gleiche
Luftdruck herrscht, eignet sie sich hervorragend zur Kollisions-
vermeidung. Freilich hingen Luftdruck und Temperatur-/Feuch-
tigkeitsgradient vom Wetter ab; die an einer bestimmten Stelle
angezeigte Hohe wird also nicht immer dieselbe sein. Deshalb
muss ein Druckh6henmesser driftkompensiert sein (damit die Um-
rechnung anhand einer Normalatmosphére klappt) und immer ka-
libriert werden.

Die GPS-Hohenmessung, die einer Ortsbestimmung im dreidi-
mensionalen Raum entspricht, erfolgt hingegen wetterunabhingig

mit Hilfe von wenigstens 4 Satelliten, zu deren bekannten Posi-
tionen die Signallaufzeiten gemessen werden. Dabei muss sehr viel
gerechnet werden - beispielsweise miissen alle Uhrzeiten absolut
synchron sein (sogar unter Einbeziehung relativistischer Effekte).
Das dauert, hingt von der Zahl sichtbarer Satelliten ab und ist feh-
leranfillig, weshalb es besonders in Reliefndhe zu Hohenspriin-
gen von bis zu 150 Metern kommen kann. Zwar kann man das
mittels mathematischer Verfahren nach einer Weile herausglit-
ten, aber in der Luft, unter einer Luftraumgrenze, reicht das als al-
leinige Informationsquelle nicht aus.

Hinzu kommt, dass die vom eingebauten GPS an die (Instrumen-
ten-)Software gelieferte Position aus Performancegriinden ein
Stiick weit aufgrund der letzten Positionsdaten vorberechnet wird.
Dariiber entscheidet der Gerdtehersteller: Da ein typischer
Smartphone-Anwender die meiste Zeit zu Ful$ auf der Erdoberfla-
che herumléuft, wird sein GPS eher schnelle und groRe Rich-
tungsdnderungen einkalkulieren als mit einer akkuraten und
schnellen Hohenmessung aufzuwarten. Ein Auto fahrt viel schnel-
ler und schligt keine Haken, dndert seine Hohe dafiir aber in noch
flacheren Winkeln. Sowohl der Chip als auch die umgebende Hard-
ware sollten also zum Anwendungszweck passen. Fiir die Hohen-
bestimmung in der Luftfahrt geeignete GPS-Chips gibt es jedoch
im Massenmarkt gar nicht (immerhin aber neue Ideen wie beim
SyRide Evolution, wo ein sogenanntes Multi-GPS alle méglichen
GPS-Quellen gleichzeitig auswertet und durch Differenzmethoden
Fehler kompensiert).

-~ GPS Vergleiche
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- GPS-Héhen (blau) und
barometrische Hohen (rot)
im Vergleich

Die folgende Grafik zeigt exemplarisch die Schwankungen in der
Hohenmessung von verschiedenen Gerdten/Chips, die unter
freiem Himmel tiber ein paar Stunden auf einer bekannten Hohe
liegen gelassen wurden.

GPS-Hohenmessfehler
Angesichts solcher Schwankungen wundert es nicht, dass zwi-
schen den GPS- und den Druckhdhen desselben Fluges verdnder-
liche Differenzen zutage treten, die nicht nur auf fehlende
Kalibrierung zuriick zu fithren sind. In der Grafik sieht man das an
den wechselnden Abstinden zwischen den beiden Kurven - und
auch wie die Differenz, die an anderen Stellen des Tracks fast ver-
schwindet, plétzlich zu einer Luftraumverletzung fithrt!

Zwei barometrische Tracks desselben Flugs unter-
scheiden sich dagegen hochstens um einen kon-
stanten Betrag.

All das erkldrt, weshalb die barometrische Hohen-
messung in der Luftfahrt Standard ist. Nur sie ist
genau genug, um den Luftverkehr in der Vertikalen
sicher zu organisieren und Kollisionen zu vermei-
den. Und auch wenn derzeit noch GPS-Tracks weit-
gehend anerkannt werden, wird im Ernstfall einer
Luftraumverletzung oder Beinahe-Kollision eine ka-
librierte Druckhdhe mehr Beweiskraft haben.

Wer misst, misst - was?

Ein Gutteil der Verwirrung um Flughéhen und deren Messung
riithrt daher, dass es in der Fliegerei zwei Hohenbereiche mit ver-
schiedenen Regeln gibt.

Im bodennahen Luftraum (,unteres System®), in dem wir uns
meistens aufhalten, wird nach tatsdchlicher Hohe geflogen, die ja
auch fiir Landeplétze oder Berggipfel genannt wird. Luftraum-
grenzen werden hier in AMSL/AGL angegeben. Ein barometrischer
Hohenmesser muss hier auf den lokalen Bezugsdruck (QNH) ein-
gestellt werden. Das ist der unter Annahme einer Normalatmo-
sphire auf Meeresspiegelhohe herunter gerechnete aktuelle
Luftdruck vor Ort. Flugzeugfithrer und Bodenkontrollstellen ken-
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Oberes System:

Standarddruck, FL,
Kollisionsvermeidung

Unteres System:

Bezugsdruck, AMSL,
Luftraumvermeidung

nen gar keine andere Art, die tatsdchliche Hohe zu bestimmen.
,QNH 1010“ bedeutet also: ,,An Deinem Standort wiirdest Du auf
Meeresspiegelhohe einen Luftdruck von 1010 HPa messen. Alle auf
QNH 1010 eingestellten Hohenmesser werden in dieser Gegend die
gleiche, tatsdchliche H6he anzeigen“. Derart eingestellt werden
konnen alle Hohenmesser, auch die mechanischen, doch muss
man dieses QNH erst mal herausfinden.

Im ,oberen System*“ wird nach Standarddruck (1013.25 hPa bzw.
QNH 1013) geflogen, weshalb hier ebenfalls alle Hohenmesser -
aber auf einen Standardwert - eingestellt werden miissen (fiir die
Flugflachenanzeige in Varios geschieht das automatisch). Nur hier
sortieren sich Motorflugzeuge und Ballone - alle anderen haben ja
nur eine beschrankte Kontrolle iiber die Flugh6he - auf festgeleg-
ten Stockwerken ein. Diese , Flugflichen“ sind Fla-
chen gleichen Drucks, die sich je nach Wetterlage
senken (Tiefdruck) oder heben (Hochdruck), aber
dafiir in allen Luftfahrzeugen gleich angezeigt wer-
den. Sie werden in ganzen Hundert Fuf® angegeben;
wenn man ,,FL100* auf einer ICAO-Karte liest oder
im Flugfunk hort, sind 10.000 ft — aber nicht wirk-
lich als tatsdchliche Hohe — gemeint.

IFR/VER finden in unterschiedlichen Flugflichen
statt, und die Halbkreisflugregel stellt weitgehend
sicher, dass sich nicht innerhalb einer Flugflache
zwei Verkehrsteilnehmer entgegenkommen. In Er-
mangelung einer Steighilfe betrifft das Gleitschirmflieger inner-
halb der fiir sie erlaubten Luftrdume - die eher selten im oberen
Bereich liegen - jedoch nicht.

Der Grenzbereich zwischen den beiden Systemen dient als Si-
cherheitsabstand und wird als Ubergangsbereich (TL) bezeichnet.
Je nach Anndherungsrichtung wird der jeweilige Zeitpunkt fiir das
Umstellen des Hohenmessers (bzw. die Beachtung einer anderen
Anzeige auf dem Vario) als Ubergangshohe (TA, von unten) oder
Ubergangsfliche (TRL, von oben) bezeichnet. Ubergangsflichen
werden wie Flugflichen dargestellt. Da auch sie sich mit dem Wet-
ter dndern, hingen sie vom aktuellen Bezugsdruck (QNH) ab und
werden, wenn dieser sinkt, immer hoher angesetzt.
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Ubergangshereich

(transition layer, TL)

 Luftfahrthéhen und Luft-
raumsysteme in D (nicht

== ,‘ maBstabsgetreu)

Ubergangshéhe (5.000 ft)

Unteres System

Hochdruckgebiet

Tiefdruckgebiet

Luftraumgrenzen im oberen System werden in FL, die im unteren
bzw. an dessen Grenze in AMSL/AGL angegeben. Es gibt freilich
auch Ausnahmen: Luftraumgrenzen im oberen System, die trotz-
dem als Hohe angegeben sind: Hier ist dann die auf QNH 1013.25
bezogene, wetterabhdngige Druckhéhe gemeint, die im Gegensatz
zur Flugfliche bei Hochdruck - aber fiir alle gleich - tiefer liegt.

Und es gibt Luftrdume, deren Grenzen in unterschiedlichen Sys-
temen liegen und damit unterschiedliche Messverfahren erfordern
(diese Luftriume werden bei Tiefdruck tatsichlich flacher). Wenn

eine Luftraumgrenze in FL angegeben ist, darf man sie zwar in Fuf§
oder Meter umrechnen, das Ergebnis jedoch nicht als tatsdchliche
Hohe interpretieren und beispielsweise mit einer Bezugshéhen-
messung (oder gar GPS) vergleichen.

Die wetterabhdngige Verschiebung der Luftraumgrenzen im obe-
ren System bleibt freilich ohne Auswirkungen, weil ja Flugflichen
tatsdchlich nur eine andere Darstellung des Luftdrucks sind und
die Druckhéhe fiir alle auf den Standarddruck bezogen wird. Es
hilft zum Verstdndnis, wenn man sich Luftrdume nur im unteren

Unteres System
(bodennaher Luftraum)

Oberes System

die ArbeitsgroBe ist eine tatsachliche Hohe, die in
AMSL ausgedrtickt wird

die ArbeitsgroBe ist ein Luftdruck, der in
Flugflachen ausgedriickt wird

Hohenmesser werden auf den lokalen Bezugsdruck
eingestellt

Hohenmesser werden auf den Standarddruck
QNH1013 eingestellt

der Ubergangsbereich wird im Steigflug erreicht

die Ubergangshdhe ist wetterunabhéngig und liegt
in Deutschland bei 5.000ft/1.524m AMSL,
wenigstens aber 2.000f/610m AGL; sie steigt also im
Alpenraum an.

In ganz Osterreich sind es 10.000ft/3.018m AMSL

der Ubergangsbereich wird im Sinkflug erreicht

die Ubergangsflche und die Ausdehnung des
Ubergangsbereichs hingen vom aktuellen
Bezugsluftdruck ab (TRL 50/60/70/80 in
Deutschland, TRL 100/110/120/130 in Osterreich)

TRL und QNH werden (iblicherweise im Landeanflug
vom Tower erfragt, sind also in der GS-Praxis
weniger von Bedeutung

beim Erreichen dieser tatsachlichen Hohe wird auf
Standarddruckmessung umgestellt

beim Erreichen dieser Flachen wird auf
Bezugsdruckmessung zuriickgestellt

die typische Gefahr durch ein falsches QNH ist eine
Luftraumverletzung

die typische Gefahr durch ein falsches QNH ist eine
Bodenkollision
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- Druckhdhen im
bodennahen Luft-
raum (nicht maB-

stabsgetreu)

System als fest im Raum verankerte geometrische Gebilde, im obe-
ren hingegen als Flugregeln vorstellt.

Barometrisch — aber richtig!

Die gemeinsame druckbasierte Hohenmessung ist im oberen Sys-
tem unproblematisch, denn alle stellen ihre Hohenmesser auf den
gleichen Standarddruck ein und lesen die gleiche relative Hohe.
Sie wollen Kollisionen vermeiden, ohne dazu den exakten Abstand
zum Boden kennen zu miissen.

Im bodennahen Luftraum (unteres System) gibt es keine vertikale
Staffelung, wohl aber Regeln zur Flugh6he und Luftraumgrenzen.
Dazu miissen die Hohenmesser aller Beteiligten zur gleichen Zeit
auch auf den gleichen Bezugsdruck eingestellt sein, denn hier wird
ja eine tatsdchliche Hohe aus dem Luftdruck ermittelt und ver-
wendet.

Im Bild, in dem ein gesperrter Luftraum im unteren System - wie
er in den Alpen oder in Osterreich vorkommen kann - angenom-
men wurde, sieht man, wie je nach Wetterlage in gleicher Hohe
unterschiedliche Luftdriicke gemessen werden - und was ein auf
das Standard-QNH (Mitte) bzw. fiir das obere System eingestellter
Hohenmesser jeweils anzeigen wiirde:

Da wir haufiger bei Hochdruck fliegen, merken wir uns:

e bei Hochdruck wird der gleiche Luftdruck weiter unten
gemessen

e bei Hochdruck sehen wir ohne Anpassung der Bezugshéhe
zu niedrige Hohen

e bei Hochdruck kommen die Luftrdume ohne Anpassung
der Bezugshdhe nédher

Kalibrierung: gangig...

Die notige Kalibrierung fiir den bodennahen Luftraum kann man
auf zwei Weisen vornehmen. Unter Gleitschirmfliegern verbreitet
ist das direkte Einstellen des Hohenmessers auf eine bekannte
Startplatzh6éhe. Dazu muss man diese kennen, und das Gerdt muss
eine entsprechende Einstellung erlauben. Gerite mit Hohendaten-
banken (Oudie, SkyTraxx, XCSoar...) bieten hier besonderen Kom-
fort, indem sie versuchen, die Starthéhe und dariiber auch ein QNH
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automatisch anhand der GPS-Position, die viel genauer als die Hohe
ist, zu ermitteln. In der Ndhe von Klippen ist das freilich etwas un-
sicher, weil H6hendaten iiblicherweise in einem 90 m-Raster vor-
liegen (30 m sind theoretisch mdglich, werden aber nicht genutzt),
doch selbst die Interpolation zwischen bekannten Messpunkten ist
fiir die typischen Gelindeformen auf 10-20 hm genau.

Mit fehlenden oder schlechten Hohendaten gehen die Hersteller
dieser Art von Instrumenten unterschiedlich um. Ein Oudie nutzt
(nur) in diesem Fall eine fortgeschrittene, aber langsame GPS-Mes-
sung. Ein SkyTraxx tut dies nur dann, wenn alle anderen Tricks
versagen oder der Abstand zwischen gemessener und kartenba-
sierter GPS-Hohe zu groR erscheint. Ein XCSoar verldsst sich auf
recht grobe kartenbasierte Hohen und verwendet bei deren Fehlen
auch eine ungenaue GPS-Position - und liegt dabei auch schon mal
kriftig daneben (weil es aus dem Segelflugsport stammt, sind
grobe Hohenunterschiede am Flughafen kein Thema, dafiir ist
man dort manuelle Korrekturen vor dem Start gewohnt). Von an-
deren weil man es schlicht nicht...

...und ,richtig“

Offiziell vorgesehen ist die Einstellung des HShenmessers auf den lo-
kalen Bezugsdruck (QNH). Klassisch erfragt man diesen telefonisch
oder per Luftfunk (,erbitte QNH“) vom néchstgelegenen Flughafen
- oder man verwendet ganz modern eine App, die sich automatisch
die in Textform bereit gestellten METAR-Wetterberichte vom néchst-
gelegenen Flughafen holt, dekodiert und das enthaltene QNH aus-
gibt. Fiir Android wire das kostenlose METAR|TAF (Avia Weather),
unter iOS das ebenfalls freie AeroWeather Lite eine gute Wahl.
XCSoar und TopHat kdnnen bei bestehender Internetverbindung
(direkt auf einem Smartphone oder per WLAN/Hotspot) prinzipiell
ebenfalls aktuelle METAR|TAF abfragen und sich sogar selbst da-
riiber kalibrieren, doch steht der zugrundeliegende Onlineservice
derzeit nicht (mehr) zur Verfiigung.

Einige Instrumente hinterlegen das eingegebene oder errechnete
QNH manipulationssicher im Tracklog (nur so kann man den auf-
gezeichneten Druckhéhen trauen bzw. spiter anhand eines be-
kannten Vergleichs-QNH die tatsdchlichen H6hen zuriickrechnen).
Wegen der prinzipiellen GPS-Ungenauigkeiten und zunehmenden
Luftraumverletzungen koénnte das kiinftig sogar Pflicht werden.
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Bei einem Wettkampf wird der Ver-
anstalter ein Task-aktuelles QNH und
die Startplatzhohe (fiir Gerdte, auf
denen man kein QNH einstellen
kann) an alle Teilnehmer weiter
geben. Diese starten also tatsdchlich
alle mit den gleichen Werten, bleiben
weitrdumig im gleichen Wettergebiet
und bekommen Wetterdnderungen
daher auch in gleichem MafRe mit. Hier
ist ein (meist automatisches) Nachka-
librieren wihrend des Fluges nicht er-
wiinscht!

Nachkalibrieren

Warum {iiberhaupt nachkalibrieren?
In Flugzeugen stellt man sein QNH
zweimal ein: beim Start und bei der Landung. Dazwischen bewegt
man sich i.d.R. im oberen System und braucht es nicht. Aber Dra-
chen und GS-Flieger bewegen sich meistens viel bodenndher und
offensichtlich wird sich mit der Zeit abhdngig vom Wetter ein Un-
terschied zwischen der Anzeige und der tatsdchlichen Héhe erge-
ben. Man miisste also die Kalibrierung widhrend des Fluges
regelmdRig nachfithren und dazu z.B. im Flug das QNH per Flug-
funk neu erfragen. Doch in der Praxis braucht es fiir nennenswerte
Abweichungen wihrend eines Fluges schon einen Frontdurchflug
-und sowas machen wir nicht.

Ein anderer Faktor ist jedoch die Sensorik. Denn wihrend die
Druckmesser in Flugzeugen Luftfeuchtigkeit und Temperatur in
gleichbleibend hoher Qualitit kompensieren, nutzen Gleit-
schirmflieger oft deutlich schwichere Technik. Die meisten inte-
ressieren sich primdr fiir die Thermik und verlangen deshalb vor
allem nach direkter und sensibler Information {iber Hohendnde-
rungen, weshalb derzeit die Einbindung zusdtzlicher Sensoren

Anzeige

Konjunktur hat - akkurat piepsen soll es, doch eine hochprizise,
luftverkehrstaugliche Druckhdhenbestimmung wird als verzicht-
bar angesehen.

Hier punkten zwar Instrumentenhersteller mit Luftfahrttradition
- doch das jiingste Beispiel FlyTec/Brauniger zeigt, wie schwer sich
diese Kompetenz in einem zunehmend featureorientierten und
preisgetriebenen Markt durchsetzen ldsst. Hochsensible und den-
noch billige Drucksonden férdern die Illusion, eine flugtaugliche
Druckhéhenmessung sei fiir wenig Geld gar in Smartphones zu fin-
den (was nicht stimmt: deren Barometer sind fiir Wanderer und Wet-
tervorhersagen gedacht) oder in eReadern nachzuriisten. Doch selbst
mit einem empfindlichen Luftdrucksensor ist es nicht getan, viel-
mehr fingt erst mit der Kompensation die Luftfahrttauglichkeit an.
Wenn aber die eingebauten Sensoren schwicheln, reicht die Ein-
stellung von Startplatzhdhe oder QNH nicht lange aus - die Druck-
messung selber ist das Problem. Fiir solche , Fluginstrumente* (wie
Smartphones und Tablets) wird deshalb eine Nachkalibrierung in-
teressant. Denn wenn am Start die Einstellung einer bekannten
Startplatzh6he akzeptabel ist, kann man ja auch unterwegs die ba-
rometrische mit einer absoluten GPS-Hohe abgleichen. Gute Algo-
rithmen mitteln/filtern letztere permanent, so dass der prinzipielle
Fehler recht gut kompensiert wird. Daher kann eine geglittete
GPS-Hohenmessung, auch wenn sie nicht fiir eine schnelle, lau-
fende Ermittlung der Hohe taugt, fiir eine regelméRige Kalibrie-
rung einer schwachen Druckmessung gut genug sein. Viele
aktuelle Apps konnen so etwas; paradoxerweise ist es jedoch ein
wichtiges Kriterium fiir Wettkdmpfe, dieses Feature auch ab-
schalten zu konnen.

Fazit
Fiir das Fliegen im bodennahen Luftraum gilt also:
e die beste Hohenkalibrierung liefert die exakte Einstellung auf
die Startplatzhdhe in Verbindung mit einem hochwertigen
Instrument
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e wenn diese vergessen wird oder nur schwache Drucksensoren
zur Verfiigung stehen (Smartphone), ist eine automatische
GPS-Nachkalibrierung die zweitbeste Wahl

¢GPS alleine braucht keine Kalibrierung, ist aber dermaBen unzuverlassig, dass
man zu Luftrdumen wenigstens 100 Meter auf den vertikalen Warnabstand
aufschlagen muss — und fiir Hohendnderungen (Varioanzeige, Hohengewinn etc.)
taugt es iiberhaupt nicht.

Ideal wire also eine moglichst akkurate automatische Erkennung der Startplatz-
hohe ohne jede weitere Nachkalibrierung. Einen pfiffigen Weg, der in Zukunft
auch in Apps Einzug halten konnte, geht hier SkyTraxx: Dort kann man fiir den
Startplatz einen Wegpunkt mit bekannter Hohe setzen. Wird dieser erkannt, so
sucht das Gerdt nicht weiter in den H6hendaten herum, und man kann sich zu-
mindest auf diesen Plitzen kiinftig das Kalibrieren schenken.

Das Gegenteil davon ist indes blindes Vertrauen auf den beim Auspacken des Gerdts
gemessenen Luftdruck und die daraus errechnete Abflughdhe. Nicht mal die Stan-
dardatmosphdre ist, wie im Bild gezeigt, bei schonem Wetter sonderlich nahe an
der Realitéit und die gemerkte Einstellung vom letzten Flugwochenende diirfte das
erst recht nicht sein. Auch wenn man sich mit Handy-GPS und personlichen Si-
cherheitsabstinden behelfen mag: Wer speziell in Luftraumnéhe einfach losfliegt,
ohne sein Vario zu kalibrieren (bzw. mitzunehmen), macht selbst am Hausberg etwas
Wichtiges falsch — und so haben wir das auch nicht gelernt!

Was also zeigen wir an unserem Instrument oder in unserer App sinnvollerweise an?

e die barometrische Hohe fiir den bodennahen Luftraum (bis ca. 1.500/3.000
AMSL), die vor dem Start auf die Startplatzhéhe oder das aktuelle QNH eingestellt
werden muss

e eine Flugflachen-Anzeige fiir das obere System, die auch nicht eingestellt werden
muss, weil Flugflichen immer der Standarddruck zugrunde liegt. Luftraumgrenzen
in diesem Bereich werden ja auch in FL angegeben.

e falls vorhanden: Luftraumwarnungen, deren Qualitt davon abhéngt, wie das Vario
die Luftraumdaten interpretiert. Wenn es zwischen FL und AMSL unterscheiden
kann (die seltenen AGL-Angaben funktionieren nur mit gleichzeitiger Kenntnis der
Grundhohe, aber allgemein wird ein Mittelwert akzeptiert), passt im oberen System
alles automatisch, und im unteren bei ordentlich kalibrierter Druckhohe auch. Bis-
weilen werden die Grenzen eines Luftraums jedoch einfach in Hohen umgerechnet,
und dann stimmt nur eine der beiden Hohen — einfach weil fiir die eine der Be-
zugsdruck und fiir die andere der Standarddruck zugrunde gelegt wird. Mit GPS
alleine stimmt eigentlich gar nichts mehr.

e mit Bedacht: Luftraum-Kombianzeigen, die die moglichen Messungen auf die flir
den Piloten wichtigste Information — wie weit bin ich von den Grenzen welches
Luftraums weg? - eindampfen. Die Umsetzung und damit der Wert dieser grund-
satzlich gut gemeinten Komfortanzeigen ist freilich nur genauso gut oder schlecht
wie die der og. Luftraumwarnung.

ewenn man den Platz dafiir opfern will, Vergleichshéhen (AGL, Giber Start/Weg-
punkt) Das sind reine Rechenergebnisse, welche die Differenz zwischen ,der”
tatsachlichen Hohe und Referenzpunkten anzeigen. Sie konnen selbst bei perfek-
tem Datenmaterial auf dem Gerat nicht besser als die Druckhéhe sein.

Leider beschreiben nicht alle Hersteller, wie genau ihre Luftraumanzeigen arbeiten
und Luftraumdateien interpretiert werden. In der Annahme, dass eine Zielgruppe,
die solche stark vereinfachenden Anzeigen braucht, die Details der Dokumentation
eh nicht verstehen wiirde, wird sie gleich eingespart; das macht die Anzeigen fiir
etwas vorsichtigere Experten nutzlos. Ebenfalls ein wenig Vorsicht ist bei Apps ge-
boten: Nicht jeder Programmierer hat in seiner Begeisterung auch Luftraumsysteme
und -grenzen vollstindig verstanden, weshalb sich Normalanwender nicht zu blind
auf ergonomische Anzeigen verlassen sollten. Im néchsten Teil gehen wir detailliert
auf die Einstell- und Anzeigeméglichkeiten typischer Gerite und Apps ein.
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einer der leistungsstarksten und
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LTF/EN 115kg
115kg 5,41m/sec
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roundhandling war lange nur ein Selbstzweck. Ein
spielerischer Zeitvertreib fiir den Einsteiger, bei un-
fliegbarem Wetter, oder eine neue spektakulédre He-
rausforderung fiir Profis. Dabei haben sich
Techniken entwickelt, die mit dem eigentlichen
Gleitschirmfliegen nichts mehr zu tun haben. Eine eigene
Sparte ist entstanden, die durchaus ihre Berechtigung hat, das
Gleitschirmfliegen an sich aber nur bedingt bereichert.
Diesen Frithjahr ging das DHV-Lehrteam mit Andreas
Schopke, Peter Croniger und Simon Winkler auf Forschungs-
reise nach Siidafrika. Ziel war es, das start- und flugorientierte
Groundhandling weiter auszubauen, neue Erkenntnisse zu
gewinnen und Techniken zu vereinfachen. Dabei wurde auch
in andere Sportarten geblickt, so z.B. ein paar Ansitze aus
dem Kitesurfen iibernommen. Das Endprodukt sollte eine
Lehrfilmstaffel zum Thema Groundhandling sein.
Die Reise war nicht ganz leicht. Das Wetter machte dem
Team, wie immer im Flugsport, grof3e Sorgen und so muss-
ten sie auf Bereitschaftsbasis jede Minute nutzen. Das hieR
dann schon mal 3-4 Fluggebiete an einem Tag anfahren. Mor-

Andi Schopke (re)

und Simon Winkler als
Regisseur, Kameramann
oder Pilot im steten
Wechsel.

gens auf dem Wiesenstartplatz, in der Mittagsregenpause die
Aufnahmen tiberpriifen, am Nachmittag im 6rtlichen Park
ein paar Basics und Leinentipps abfilmen und am Abend dann
doch noch an die Diine. Zum Einschlafen gab es die Sortier-
und Sicherungsarbeit der Aufnahmen. Die neuen Erkennt-
nisse trugen schnell Friichte und aus dem anféinglich kurzen
Drehbuch sprossen neue Ideen und lie3en das Projekt zu-
sdtzlich wachsen.

Die Jobs waren klar verteilt: Jeder macht alles. An einem Tag
noch Regisseur, am anderen Tag der Kameramann oder der
Pilot. Doch so chaotisch wie es klingt, durch die detaillierte
und theoretische Vorarbeit waren die Rollen klar verteilt und
jeder konnte seine Stirken zur Geltung bringen. Im gut har-
monisch aufeinander abgestimmtem Team ging am Ende
doch einiges durch die Linse.

Die ersten 7 Kurzfilme sind bereits fertig, sie werden Zug um Zug
veroffentlicht. Dabei lag in dieser Staffel der Fokus auf deutlichen
Handlungsanweisungen an den Piloten, eingefangen mit moder-
ner Kameratechnik. Fin Tutorial zum Nachmachen, selber Uben,
oder als Unterstiitzung fiir den Fluglehrer in der Theorie. ¥
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Streckenflug
Sicherheitstraining
Thermikflug- und Flugtechnik k

Rettungsgerate-Training

Groundhandling
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Schirm drehen

NN A VY Y ANNY 7”NNY YA ™MV Y

Leicht gemaceht?

Ein Ausschnitt aus der neuen Groundhandling Serie im DHVinfo Kanal auf Youtube

Text: Simon Winkler | Fotos: Andreas Schopke

Am Startplatz, Landeplatz oder einfach nur beim Groundhandling. Wer kennt es nicht. Kurz unaufmerksam und schon liegt
der Schirm mit der Eintrittskante voran am Boden. Besonders drgerlich ist das Ganze in einem Diinensoaringgebiet, denn
jetzt schaufelt die Eintrittskante munter Sand in die Zellen.

Hier ein Trick, wie man den Schirm dreht, ohne dabei erst einmal zum Gleitschirm hingehen zu miissen.

Hinweis: Dieser Trick funktioniert mit etwa 95% aller Gleitschirme — Manche machen es einem auf Grund ihrer Bremslei-
nengeometrie oder Streckung sehr schwer. Es gibt natiirlich mehrere Moglichkeiten, seinen Gleitschirm zu drehen. Diese
Technik hat sich bewéhrt und ist einfach. Zum Erlernen eignet sich am besten eine leicht ansteigende Wiese/Diine und lami-
narer (Hangauf-)Wind.

60 DHV-info 205 www.dhv.de


https://www.youtube.com/user/DHVinfo

Dein Schirm liegt mit der Eintrittskante voraus am Boden.
Die Steuerleinen sind ganz oben an der Fiihrungsrolle.

Hier wird die Entscheidung gefllt, auf welche Seite der Gleit-
schirm gedreht werden soll. In diesem Beispiel wollen wir
den rechten Fliigel wieder zuriick auf die aus der Blickrich-
tung linken Seite drehen.

Stell dich so, dass der Wind genau senkrecht von hinten auf
dich und deinen Gleitschirm kommt

Tipp: Geh einen kleinen Schritt nach links, damit sich

der Schirm bei der Drehung genau in der Powerzone des
Windfensters befindet.

www.dhv.de
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Geh einen Schritt riickwérts gegen den Wind und gib einen
Impuls aus der Hiifte an den Schirm. Ziehe gleichzeitig sym-
metrisch mit den Steuerleinen entlang der Tragegurte bis
der Gleitschirm {iber die Hinterkante zu steigen beginnt.
Auch bei den Steuerleinen hilft oft ein Anfangsimpuls.

DHV-info 205
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Sobald sich der Fliigel vom Boden Ist, drehst du deine Hiifte
mit Halbdrehen nach links und ziehst ziigig die linke Steuer-
leine komplett durch. Die rechte Steuerleine bleibt auf der Po-
sition, an der der Schirm zu steigen begonnen hat.

Die linke Seite entleert sich und kollabiert. Sie bleibt wie eine
wehende Fahne in der Luft.

Rechts ist Gefiihl gefragt. Zieh genau soviel, dass der Fliigel
in der Luft aber dennoch komplett offen bleibt.

DHV-info 205

Fiihre nun gefiihlvoll durch etwas mehr Zug an der rechten
Steuerleine den Schirm auf die gewiinschte Seite. Dabei
musst du mitgehen, so dass der Schirm stets in der Power-
zone des Windfensters bleibt. Die linke Hand bleibt passiv und
starr im Vollausschlag. Der Widerstand der kollabierten Seite
sowie der fliegende Teil der rechten Seite lassen den Schirm
drehen.

Der gesamte Schirm bleibt die meiste Zeit komplett in der

Luft. Die Eintritts6ffnungen beriihren den Boden nicht. Es
kann kein weiterer Sand hinein geschaufelt werden.

www.dhv.de



Bleibe in einer Gehbewegung nach links, bis die rechte Flii-
gelseite wieder am Boden liegt. Dabei ist es wéhrend der
ganzen Drehung wichtig, dass der fliegende Teil des Schir-
mes mit etwa 90° (also in der Powerzone des Windfenster)
und somit senkrecht angestromt wird.

Fazit

Sobald der Schirm am Boden ist, drehe deine Hiifte wieder
durch Frontaldrehen in Richtung des Gleitschirmes und nimm
die Steuerleinen parallel sowie etwas héher zur Fiihrungs-
rolle. Bei viel Wind hilft es auch, einen Schritt auf den Schirm
zu zugehen. Der Schirm liegt nun gesichert und richtig herum
vor dir.

Jedes Mandéver braucht Zeit, um es zu lernen. Achte besonders auf die Bedingungen und trainiere
zu Beginn nur bei moderaten Windgeschwindigkeiten. Auch dein Trainingsgelédnde ist wichtig.
Achte darauf, dass der Untergrund deinen Schirm beim Uben nicht beschédigt.

www.dhv.de
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CREX

Martin Ackermann nach dem Probeflug

Ein Doppelsegelgerat in Kategorie 1

In den letzten Jahren hat sich einiges am Drachenmarkt getan. Wie bei den Gleitschirmen in der
A-Klasse zahlt endlich nicht nur Leistung, sondern geringes Gewicht, einfacher Aufbau, Transport-
groBe, Sicherheit und nicht zuletzt der FlugspalB. Diese Erkenntnis veranlasste Thomas Kehren
von der Schweizer Deltaflugschule - wie auch andere Hersteller - ein Gerat zu entwickeln, das
moglichst viele wiinschenswerte Attribute eines Drachens in sich vereint.

Text: Regina Glas, Martin Ackermann

ntstanden ist der CREX, ein All-
roundgerdt mit Doppelsegel in
der DHV Klasse 1, nur 23 kg
schwer, mit einem PackmaR von
5,50 m, das sich dank einfachem
Teleskopsystem schnell auf 3,30 m kiirzen
lasst.
@ Infos unter www.deltaflugschule.ch

Probeflug von Fluglehrer
Martin Ackermann

Bei erster Betrachtung ist mir die relativ
sparsame Bauweise der Konstruktion und
der Beschlagteile aufgefallen. Die Fliige-
lendrohre sind aus Carbon gefertigt und
konnen teleskopartig in das innere Fliigel-
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rohr eingeschoben werden. Die groRten
Nachteile des Drachenfliegens - das hohe
Gewicht und das sperrige PackmaR - wer-
den damit etwas gemildert. Der CREX ladt
ein, schnell mal eben zum Fliegen zu
gehen, dhnlich wie mit einem Gleitschirm.
Beim ersten Aufnehmen lag der CREX an-
genehm leicht und neutral auf den Ober-
armen. Keine VG und daher keine lose
Unterverspannung, das gibt ein sicheres
Gefiihl, den Fliigel beim Groundhandling
gut unter Kontrolle zu haben. Beim Fulk-
start hinter dem Dragonfly hob sich der
CREX schnell in die Luft und stabilisierte
seinen Anstellwinkel im Luftstrom, ohne
merkliche Tendenzen zur Hecklastigkeit.

Ohne Schlepphilfe musste ich in der ersten
Flugphase kurz nach dem Abheben die
Speedbar praktisch mit gestreckten Armen
nach hinten durchziehen, um die Hohe
hinter dem Schleppflugzeug einhalten zu
konnen. Ein Anziehen der Knie, als letztes
Ass zum Gas geben, war jedoch nicht er-
forderlich. Ab ca. 50 m Hohe hat der Dra-
gonfly die Schleppgeschwindigkeit dann
soweit verringert, dass das Hinterherflie-
gen geschwindigkeitsmiRig kein Problem
mehr dargestellt hat. Sehr positiv ist mir
dabei die Spurtreue des CREX aufgefallen.
Vor allem in der ersten Phase, in der ich
mit durchgestreckten, eng anliegenden
Armen fliegen musste und somit keinen

www.dhv.de
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groRRen Hebelarm zu Steuern gehabt hétte.
Hauptsache den Korper ruhig halten und
keine hektischen, groRen seitlichen Steu-
erausschlige und der CREX lag wie eine
StraRenbahn in der Schiene hinter dem
Dragonfly. Hohe und T-Stellung lie3en sich
gut einhalten. Der Biigeldruck war bei der
iiberh6hten Schleppgeschwindigkeit je-
derzeit deutlich spiirbar, es war keinerlei
Tendenz zu einem Pitcheinbruch merkbar.
Zwischendrin habe ich den Fliigel durch
absichtliches Ubersteuern in eine schlin-
gerartige Gier-Rollbewegung im Schlepp
gebracht, um zu testen, wie sich der Fliigel
wieder stabilisieren ldsst. Am besten ist es,
wenn man nichts tut, den Kérper ruhig in
der Mitte in langsachsenparalleler Stellung
hilt. Der Fliigel schwingt dann noch ein
paarmal nach und beruhigt sich von selbst.

Nach dem Ausklinken hat der CREX
durch Lockerlassen der Basis eine sichere
Trimmgeschwindigkeit eingenommen.
Kurven haben sich direkt und trotzdem
weich und harmonisch einleiten lassen,
der Fliigel hat die eingenommene Schrag-
lage gehalten ohne Tendenzen, in die
Kurve hineinzufallen oder die Kurve enger
zu machen. Ebenso lieR er sich aus der
Kurve auch wieder direkt, aber weich aus-
leiten. Ahnlich beim anschlieRenden Stall-
mandver. Ich habe den Steuerbiigel aus
etwas iliber Trimmgeschwindigkeit ziem-
lich ziigig nach vorne geschoben, bis die
Arme gestreckt waren. Das Abkippen nach

dem Stromungsabriss war nicht exzessiv,
sondern leicht geddmpft und gutmiitig.
Schnell hat sich bei mir ein vertrautes und
sicheres Gefiihl eingestellt.

Wegen der fehlenden Swivel Tips wollte
ich wissen, wie sich der Biigeldruck bei zu-
nehmender Fahrt bis hin zur Hochstge-
schwindigkeit entwickelt. Beim CREX
wadchst der Biigeldruck kontinuierlich und
lasst den Piloten nicht im Stich. Das Segel
steht bei Vollgas erstaunlich gut, nur an
den Fliigelenden vibriert die Segelhinter-
kante etwas. Mit der erreichten Flugge-
schwindigkeit lassen sich dann auch ganz
ordentliche Wing Over fliegen.

Ein in meinen Augen also in jeder Flug-
lage wirklich gutmiitiger Fliigel, der das Po-
tential zum Anfingerdrachen mit
Doppelsegel hat.

Und so lie sich der CREX auch landen -
rausdriicken und stehen. Der Punkt zum
Ausdriicken war gut zu erkennen und das
Abrissverhalten unproblematisch. Ich
glaube, dass der CREX ein konsequenter
Schritt dahin ist, die Drachenszene mit
stressfreiem Spafd am Fliegen wieder zu be-
leben.

Viele Neuentwicklungen
Auch andere Drachenhersteller haben

neue, einfache und schicke Gerite entwi-
ckelt.

CREX | TECHNIK

Die Firma AEROS aus der Ukraine hat im
vergangenen Jahr die Zulassung fiir den
FOX 13 ebenfalls mit Klassifizierung 1 ab-
geschlossen. Der Minifox, wie ihn manche
nennen, ist speziell fiir sehr kleine und
leichte Pilot/innen geeignet. Den Fox gibt
es in zwei GroRen (13 und 16) und ist in
Kurzpackformat auf 2 Meter zu haben.
Mehr Infos unter www.aeros.com.ua

Neu vom DHV zugelassen ist ein weite-
rer Einsteiger- und Fundrachen, der MA-
LIBU 2 von MOYES Delta Gliders aus
Australien. Dieser Drachen ist nicht nur
zum Diinensoaren an der australischen
Kiiste geeignet, sondern macht auch in der
Thermik SpaR. Mehr Infos unter www.sky-
line-flightgear.com

Zusammengefasst darf erwartet werden,
dass sich in Zukunft einige Himmelsstiir-
mer, die sich ein SpafRgerét wiinschen, sehr
gut bedient werden. Auch fiir Schulungs-
zwecke sind diese Fliigel sehr gut geeignet.
Nicht zuletzt haben auch ICARO mit ihrer
RX-Reihe (14, 16, 18) und SEEDWINGS mit
dem Funky (15 und 17) in den vergangenen
Jahren sehenswerte Drachen fiir Anfanger
und Funflieger entwickelt. Wer weil, viel-
leicht zeigen ja mal ein paar engagierte Pi-
loten, dass auch mit diesen Fluggeréiten
weite XC-Fliige moglich sind. Im Gleit-
schirmsport wurde bereits bewiesen, dass
auch einfache Gerite Rekordmarken kna-
cken kénnen. ¥J
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Beeindruckende
Gletscherwelt an
der Nordflanke der
Bliiemlisalp

Von Traumpfaden
und Fliegergluck

Hochalpine Hike + Fly Tour auf die Blimlisalp

Text und Fotos: Jutta Reiser und Thomas Latzel
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is jetzt war mein Hobby Flie-

gen, und nicht meinen

Schirm den Berg hochtra-

gen!“ Thomas morgendliche

Worte zu Beginn unserer ers-
ten alpinen Hike + Fly Tour im letzten
Jahr. Das hat sich seitdem griindlich ge-
dndert - oder zumindest ergidnzt es sich
immer mehr.

Heute stehen uns nach den ersten 400
Hohenmetern mit der Oeschinen-Bahn
noch weitere 1.350 per pedes bevor. Mit
einer Reihe anderer Wanderer geht's iiber
den See. Die rauschenden Wasserfille, das
magische Seegriin, die Kontraste zwischen
sattem Almgriin, kaltem Eis der Gletscher
und hartem grauen Fels lassen mich Be-

wunderung empfinden und Freude. >

www.dhv.de

Die Luft wird
spiirbar diinner
beim letzten
Steilaufschwung
zur Hiitte

Sanfte Morgen-
thermik hoch
tiber dem Oeschi-
nensee mit Blick
nach Kandersteg

| HIKE + FLY

Der herausfordernde
Anstieg belohnt mit
grandiosen Aus- und
Tiefblicken.
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Infos

Charakter: Landschaftlich herausragend schone hochalpine Hike + Fly Tour.
Voraussetzungen sind gute Kondition, Trittsicherheit, eine sehr souverane Start-
technik und solide Flugerfahrung in hochalpinem Gelénde.

Hohenunterschied: insges. ca. 1.380 m ab Bergstation

Oeschienenbahn, ca. 1.750 m ab Parkplatz Talstation.

Talort: Kandersteg im Berner Oberland (1.200 m).

Ausgangspunkt: Parkplatz (geblihrenpflichtig) an der Talstation zur Gondelbahn
Oeschienensee. Wanderweg ab Bergstation (1.650 m) oder alternativ direkt ab
Parkplatz (jeweils beschilderter Weg zur Bliimlisalphiitte).

Bahn: www.oeschinensee.ch

Ziel und Ubernachtungsméglichkeit: Bliimlisalphiitte SAC, 2.840 m, bewirtschaf-
tet von Juni bis Oktober. Nahere Infos und Preise: & www.bluemlisalphuette.ch
Aufstieg: auf gekennzeichnetem alpinem Weg, teilweise ausgesetzt.

Gute Kondition und Trittsicherheit erforderlich. Ab Bergstation ca.

4 1/2 — 5 Std. Gehzeit, ab Talstation 1 Std. zusétzlich.

Rastmaglichkeit: Oberbérglialm (ca. 1.800 m), bewirtschaftet.

Achtung: unterwegs gibt es kein Trinkwasser, auch nicht an der Alm!

Startplatz: flaches bis mittelsteiles, groBes Gerdllfeld direkt oberhalb der Hiitte
(ca. 2.850 m). Start nach W (Oeschinensee-Kandertal) oder nach N (Kiental).

0ft bis im Sommer schneebedeckt, sonst scharfkantige Steine.

Achtung: wechselnder Wind. Wegen der Hohe deutlich hohere Abhebegeschwin-
digkeit.

Flugroute ins Kandertal: ab Start entlang der S-Flanke des Tals bis zum See.
Dann iiber den See und am besten in Talmitte Richtung Talstation der Bahn. so
kann man die Scherturbulenzen (Talwind) und die starke Lee-Thermik an der
Einmiindung des Haupttales (N der Bergstation) sicher umfliegen.

Oberhalb des Sees auf keinen Fall in die N-Flanke der Bliimlisalpgruppe fliegen!
Tiickische Gletscher-Abwinde und starke Turbulenzen mdglich.

Landeplatz: schone Wiese direkt N des Parkplatzes der Oeschinenbahn zwischen
dem einzelnen Baum und einer kleinen Hausergruppe. Windsack am W-Rand.
Landung im Kiental: groBziigige Wiesen entlang des gesamten Talverlaufs. Bus-
verbindung nach Reichenbach, von dort mit dem Zug zuriick nach Kandersteg.
Weitere Flugmaéglichkeiten: sehr empfehlenswert ist ein Start bis zum friihen
Nachmittag an der Allmenalp (Infos unter www.allmenalp.ch). Hier gibt es noch
ein Schmanker! fiir schwindelfreie: einen der schonsten und anspruchsvollsten
Klettersteige der Schweiz. Man kann an der Bahn ein Klettersteigset mieten, den
Schirm nach oben schicken, den Klettersteig gehen, oben das Set wieder abge-
ben und dann einen schonen Flug genieBen.

Start und Flug an der Bergstation der Oeschienenbahn sind im Sommer ab dem
spaten Vormittag meist sehr anspruchsvoll (starke Lee-Thermik!).

Bitte beachten!

Hike&Fly, auch Para-Alpinismus, stellt eine der schonsten Spielarten des Gleitschirmfliegens dar. Zu Fuf3 auf den Berg, schwerelos gleitend
wieder ins Tal. Klingt sehr einfach, doch leider ist es das nicht. Start- und Landepldtze miissen selbstandig ausgewahlt und auf ihre Eignung be-
urteilt werden sowie Wind- und Wetterverhaltnisse im unbekannten Terrain zuverlassig eingeschatzt werden kénnen. Gute kdrperliche Konsti-
tution ist Grundvoraussetzung, um nach einem anstrengenden Anstieg geniigend Reserven fiir einen sicheren Start und Flug oder Abstieg zu
haben. Viele Flugschulen bieten auf www.dhv.de unter Travel&Training Hike&Fly-Reisen an. Der DHV empfiehlt Einsteigern in dieses faszinie-
rende Abenteuer, die ersten Touren unter fachkundiger Anleitung zu unternehmen.

GroBes Alpenkino mit berauschendem Sound am
ersten Rastplatz

Sonnenaufgang am Oeschinengletscher

Der suure Moscht auf der letzten Hiitte vom hérteren Teil der
Tour kénnte nirgendwo besser schmecken. Dann hort allmih-
lich das Kuhglockengebimmel auf, Wanderer hat‘s kaum mehr,
das Geldnde wird felsig, die Luft diinner, ein paar wilde Schafe
finden - wie auch immer- dort noch Griines. Die Bliimlisalp-
hiitte gerdt in unser Blickfeld. Wihrend der letzten Pause auf
ca. 2.400 m Hohe schrecke ich aus einem Nickerchen hoch. Lau-
tes Donnergrollen. Gewitter? So schnell? Unméglich! Nein, der
Berg grollt - die Gletscher schmelzen, nicht leise, wie ich mir
das immer vorgestellt habe, sondern mit ohrenbetdubendem
Grollen wirft der Berg Eis und Fels in die Tiefe. Diese vergdng-
liche, sich stdndig verdndernde Naturschonheit bewundernd
steigen wir langsam weiter auf.

Endlich oben, juhu! Aber vorher lenken wir stolz unseren
Blick von kalten Gletscherhohen ins tiefgriine Kien- und Kan-
dertal: Das alles, fast 1.400 Hohenmeter sind wir gelaufen.
Heute bleiben wir eine Nacht. Die ungewohnte Hohe ldsst mich
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Erste Thermik iiber senkrechten Wan-
den am Oeschinensee, der tiirkis-
blauen Perle des Berner Oberlands.

Flachldnderin natiirlich nicht gut schlafen,
aber ,frau“ kann ja derweil einen noch nie
gesehenen Sternenhimmel bestaunen. Der
Sonnenaufgang am Morgen verspricht
einen schénen Tag.

Wir haben Zeit, gemiitlich zu friihstii-
cken, die Bergsteiger sind lingst weg, die
Wanderer ziehen weiter. Und als wir uns
auf dem Gero¢llfeld oberhalb der Hiitte
zum Start fertigmachen, sind wir fast al-
lein. Herzklopfen hab ich! Von der Hohe,

vor der Kulisse und der nachtréglich noch
berechneten spiirbar hoéheren Startge-
schwindigkeit auf knapp 3.000 m Hohe.
Aber dann ist da nichts mehr als staunen,
fliegen, schauen, fotografieren.

Gemsen seh ich, ein Adler, der zusam-
men mit Thomas kreist, die Gletscherku-
lisse, das Vario piepst sanft vor den
sonnenbeschienenen Felswdnden, wieder
der magische Oeschinensee und gegen
Ende des Flugs das weite griine Kandertal.

So tief und ruhig habe ich lange nicht
mehr durchgeatmet.

Langsam schweben wir zuriick ins Tal,
eine Runde noch tiber dem Dorf und den
ersten Gisten im Freibad. Dann packen
wir gliicklich unsere Fliigel wieder in den
Rucksack, freuen uns iiber dieses groRar-
tige gemeinsame Erlebnis und schicken
bei einem guten Cappuccino ein herzli-
ches ,Merci vielmals“ in den Schweizer
Himmel. <J

Anzeige

DIE BEWAHRTESTE

SCHEIN-
AUSBILDUNG & FORTBILDUNG

rvesciue SKY CLUB AUSTRIA

FLUGTECHNIKKURS - THERMIKFLUGKURS - STRECKENFLUGKURS

www.dhv.de
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ritish Columbia an der Westkiiste Kanadas ist be-

kannt fiir endlose Wilder, leuchtend tiirkise Seen,

schneebedeckte Gipfel und typisch kanadische

Freundlichkeit - sollte man im diinn besiedelten Out-

back tatsdchlich einmal auf ein lebendes Wesen tref-
fen, das nicht vier Beine und ein dickes Fell hat. Auch mit dem
Gleitschirm ldsst sich diese 944.735 km2 grof3e Provinz herr-
lich erkunden, wenn einem der Risiko-Faktor Wildnis bewusst
ist.

Die Entscheidung, allein fiir ein Jahr nach Kanada zu gehen,
fiel kurz nachdem ich mit dem Gleitschirmfliegen angefangen
hatte. Wohnhaft mitten in Miinchen und eingebunden in einen
Biirojob mit vielen Uberstunden blieb einfach zu wenig Zeit, um
die dringend noétige, praktische Erfahrung beim Fliegen zu sam-
meln. Doch nicht umsonst heiRt es: “Love it, change it or leave
it.” Meine Losung war die Kiindigung und ein Work&Holiday-Visa
fiir Kanada - eine Entscheidung, die ich nie bereut habe.

Die erste Herausforderung war es, den Rucksack fiir ein ganzes
Jahr zu packen und trotzdem unter 23 kg Maximalgewicht zu
bleiben. Ein nicht ganz einfaches Unterfangen. Der Ankunft in
Vancouver folgte ein kurzer Abstecher nach Vancouver Island,
der jedoch weniger mit Paragliding als mit Motorradfahren, Ka-
jaktouren und BBQ zu tun hatte. Doch schon nach zwei Wochen
zog ich weiter, zuriick aufs Festland. Eine 14-stiindige Fahrt mit
dem Greyhound (mit dem Auto sind es ca. 5 Stunden von Van-
couver aus Richtung Nord-Osten) brachte mich ins Okanagan Val-
ley, einer Gegend in den Ausldufern der Rocky Mountains, die
dafiir bekannt ist, dass es hier im Sommer ungew6hnlich warm
wird - tatsdchlich sollte ich dort im Juli bis zu 42 Grad Celsius er-
leben.

Im kleinen Stddtchen Vernon hatte ich mir via Internet einen
Job in der ortlichen Flugschule besorgt. Genauer gesagt: Lande-
wiesen méhen und Shuttle-Bunny spielen gegen Kost
und Logis. Doch das schien der ideale Ausgangspunkt
zu sein, um neue Kontakte zu kniipfen und gemein-
sam mit erfahrenen Piloten die Fluggebiete der Um-
gebung zu erkunden. Ich fand rasch
Anschluss. Keine zwei Wochen nach meiner
Ankunft tauschte ich das Zimmer auf dem
Dachboden der Flugschule gegen die Un-
terkunft in einer Paraglider-WG und tat von
da an tdglich, wofiir ich die
weite Reise eigentlich gemacht
hatte: Hike & Fly, Hike & Hike und
Fly & Hike in allen nur denkbaren
Kombinationen. Dank viel Airtime
und Tipps meiner Freunde wurde aus
dem anfdnglichen ,flying like a turd“ schnell
der erste erfolgreiche Thermikflug. Spitestens da war
ich stichtig.

Schon vom Kiichenfenster aus konnten wir morgens mit dem

Fernglas den Windsack des ndchstgelegenen Startplatzes beob-
achten. Sah es gut aus und die ersten Wolkchen begannen sich »
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gegen Mittag zu bilden,

fuhren wir mit dem

Pick-Up auf der ungeteerten Straf3e in

nur 15 Minuten bis zum Gipfel (1.052

m) des Hiigels Baldy, gleich hinter

dem Ort. Die oft giinstigen Flugbe-
dingungen machen hier die geringe Start-
hohe wett. Wer sich halbwegs geschickt
anstellt, kann rasch mehrere hundert
Meter iiber dem Berg sein und den Blick
auf die umliegenden Téler und den Kala-
malka Lake genieRen. Zudem begiinstigt
frischer, gegen Abend abflauender Nord-
wind im Hochsommer Glass-Offs (Art Um-
kehrthermik) — vorausgesetzt es stimmen
Luftdruck und Timing. Doch was kénnte
schoner sein, als ein langer Flug im Abend-
licht mit der Aussicht auf

< Auch eine vier-
stiindige Fahrt
hélt kanadische
Freunde nicht
davon ab, einen
»schnell mal“ wo
einzusammeln.

DHV-info 205

T Was konnte schoner sein, als ein langer Flug im Abend-
licht mit der Aussicht auf ein gemeinsames Lagerfeuer
und Landebier nach Sonnenuntergang.

ein gemeinsames Lager-
feuer und Landebier nach Son-
nenuntergang?

Im Laufe des Sommers erkundete ich
alle Fluggebiete im Umkreis und war auch
Teil von Arbeitsgruppen zur Instandhal-
tung bestehender sowie zum Ausbau neuer
Startpldtze. Da es hier insgesamt nicht
viele Gleitschirm- und Drachenflieger gibt,
halten diese umso mehr zusammen. So or-
ganisierten wir z. B. in Absprache mit dem
kanadischen Dachverband HPAC (Hang Gli-
ging and Paragliding Association of Ca-
nada) die Genehmigung des neuen
Startplatzes Fly Hills nahe Salmon Arm.
Was zuerst eine Klippe war, bei der der
Wald bis fast zur Kante reichte, wurde im
Laufe der Saison zu einem mit Gras be-
wachsenen, wenn auch immer noch sehr
anspruchsvollen Startplatz. Fiir getibte Pi-
loten ist es durchaus machbar, von dort
dem Tal Richtung Siiden folgend entlang
der Enderby Cliffs zuriick nach Vernon
oder weiter zu fliegen. Dritter Punkt eines
beliebten Dreiecks ist Coopers, nahe dem
Ort Lumby 6stlich von Vernon - oder Mara
Lake weiter im Norden.

Die Konigsdisziplin ist der Sprung tiber
mehrere Tdler und die Arrow Lakes Rich-
tung Nord-Osten - iiber ein scherzhaft
auch Grizzly Country genanntes, unbesie-
deltes Gebiet. Ziel ist dann meistens Re-
velstoke oder im néchsten Schritt Golden.
Wie so oft in Kanada, gehen weite Stre-
ckenfliige wie diese jedoch mit einem
nicht zu unterschitzenden Risiko einher.
Sich verengende Taler sorgen fiir zuneh-
mende Windgeschwindigkeiten, die oft
starke Thermik erfordert konstante Auf-
merksamkeit und geeignete Landeplitze
sind im dicht bewaldeten Terrain nicht
immer einfach zu finden. Gerodete Fli-
chen, sogenannte Clearcuts, wirken von
weiter oben gerne wie ein brauchbarer Lan-
deplatz, stellen sich aber bei genauerer Be-
trachtung als Hindernisparcours mit
meterhohen Biischen und riesigen, he-
rumliegenden Wurzelstocken heraus.

Bereits mehrmals gingen ambitionierten
Flugvorhaben schief und einzelne Gleit-
schirmflieger mussten in einem abgelege-
nen Tal oder weit oben in den Bergen

notlanden. Trotz GPS mit Notruf, ausrei- »

www.dhv.de



Informationen zu British Columbia
Beste Reisezeit: April-August

Nahere Informationen zu den Fluggebieten: Wer in Kanada

mit Gleitschirm oder Drachen fliegen mochte, muss die tempo-
rére Mitgliedschaft bei HPAC (Hang Gliging and Paragliding Asso-
ciation of Canada) haben. Diese kann fiir zwei Monate zu $40 CAD
abgeschlossen und ansonsten zur Jahresmitgliedschaft verlangert
werden. Einige Fluggebiete verlangen zusétzlich, dass man einen
Waiver ausfiillt — dieses Formular bezieht sich in der Regel darauf,
dass verursachte Schaden bei Landungen auBerhalb des Lande-
felds vom Piloten beglichen werden miissen, bzw. die Farmer
davor geschiitzt sind, verklagt zu werden. Letzteres klingt ein
wenig weit hergeholt, ist jedoch eine hier (ibliche VorsichtsmaB-
nahme.

Startplatze Kontakte

Baldy W, SW, NW (50°12'6.07"N
119°9'7.68"W): grashewachsen, einfach,
wenig Arbeitshohe, Flughdhe einge-
schrankt durch den Flughafen Kelowna
Coopers 0 (50°17'8.49"N
118°59'5.07"W): steinig/staubig, mittel-
schwer, gute XC-Mdglichkeiten

I out geeignet fiir Drachenflieger

sociation zu empfehlen.
@ www.flyok.ca

Vernon Mountain S, W (50°15'2.97"N Ansprechpartner.

119°10'15.70"W): grasbewachsen/stei-
nig, mittelschwer, gleiches Landefeld
wie Baldy

Mara W (50°42'42.85"N

118°59'45.02"W): grasbewachsen, kurz, Lumby.

Fiir allgemeine Informationen zu Flugge-
bieten rund um das Okanagan Valley ist
die Webseite der Okanagan Soaring As-

Die Flugschule Paraglide Canada in Cold-
stream ist in Sachen Tipps und Mitfahr-
gelegenheiten ein zuverlassiger

@ www.paraglidecanada.com

Drachenflieger wenden sich am besten
an das Team des Freedom Flight Parks in

KANADA | REISE

Die meisten Startplatze in den Bergen sind nur via ge-
léndetauglichem Fahrzeug oder zu FuB erreichbar.

Mit Begleitung samt zweitem Auto im Tal loszuziehen, ist oft un-
umganglich. Bei Streckenfliigen ist es dringend empfohlen, einen
GPS-Notsender bei sich zu tragen, da das Handynetz nicht alle
Téler abdeckt. Im Nationalpark ist das Fliegen auch bei Hike & Fly
verboten! Der Ort Jasper erteilt hier jedoch zeitweise Sonderge-
nehmigungen.
Tipp: Wer nach der Landung ein Bier genieBen mochte, kann das
in einer Bar oder auf Privatgrund tun — Alkohol in der Offentlich-
keit zu konsumieren ist dagegen in Kanada weder erlaubt noch
gern gesehen.

Einschatzung der fliegerischen
Sicherheit in British Columbia

BC ist so groB wie die Flache von
Deutschland, Osterreich, Frankreich, den
Niederlanden und Belgien zusammen —
daher ist es schwer, allgemeine Aussa-
gen zu Wind und Wetter zu treffen. Flie-
gen kann man hier sowohl an der Kiiste
als auch im Hochgebirge. In Notfallen
hilft Search & Rescue bei der Bergung —
ein GPS mit Notruffunktion ist dringend
empfohlen und sollte stets griffbereit ver-
staut sein. Die medizinische Versorgung
ist gut und mit deutschen Standards ver-
gleichbar, jedoch ist es wichtig darauf zu
achten, dass die Reisekrankenversiche-

mittelschwer, gute XC-Méglichkeiten
I out geeignet fiir Drachenflieger

Fly Hills SO (50°41'11.68"N
119°24'37.42"W): grasbewachsen/stei-
nig, kurz, schwer, Landefeld ist Privat-
grund - bitte vorher anmelden!
(kensteiner1@REMOVE_THISgmail.com),
gute XC-Mdglichkeiten

[ nicht geeignet fiir Drachenflieger

Revelstoke 0 (50°57'36.44"N
118°5'48.80"W): grasbewachsen/steinig,
mittelschwer, gute XC-Moglichkeiten
Golden NW, W, SW, S (51°16'30.5"N
116°53'11.3"W) grasbewachsen/steinig,
anspruchsvoll, gute XC-Maglichkeiten
I out geeignet fiir Drachenflieger

www.dhv.de

@ www.freedomflightpark.com

Wer sich an der starken Thermik in Gol-
den versuchen mochte, findet hier erste
Informationen.

@ www.flygolden.ca

rung Paragliding/Drachenfliegen abdeckt
und 24/7 erreichbar ist. Ansonsten ver-
langen die niedergelassenen Arzte und
Krankenhduser, dass das Geld fiir die Be-
handlung in bar vorgestreckt wird. Teil-
weise werden nur kanadische
Kreditkarten akzeptiert. Wie auch in
Deutschland gilt, dass sich jeder Pilot vor
dem Start iber die Eigenheiten des je-
weiligen Fluggebiets informieren muss.
Tipp: Lieber zwei Meinungen einholen,
statt spater ,sorry“ zu sagen.
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Event-Tipp: Lumby Air Races, 4. — 10. Juni 2017

Bei diesem Streckenflug-Wettbewerb dreht sich im kleinen Ort Lumby (BC) einmal im
Jahr fiir mehrere Tage alles ums Fliegen. Gastgeber ist der Lumby Airforce Flying Club
des ortlichen Freedom Flight Parks. Gemessen wird sich auf verschiedenen Routen zwi-
schen zehn und 100 Kilometern — ausgehend vom Startplatz Coopers. Teilnehmen kann
jeder mit gliltigem B-Schein gegen eine Spende an den Club, auf dessen Gelénde bei vor-
heriger Anmeldung auch gerne gecampt werden kann. SpaB und Sicherheit stehen im
Vordergrund, Lagerfeuer und eine Siegerehrung runden das Event ab. Ubrigens: In Lumby
gibt es eine eingeschworene Drachenflieger-Gemeinschaft, die besonders bei diesem
Event zahlreich vertreten ist. Gaste sind herzlich willkommen!

Mehr Informationen zur Veranstaltung unter: @ www.lumbyairforce.com

chend Wasser und Proviant sowie Bug
Dope gegen die Unmengen in Kanada be-
heimateten Miicken ist so eine Situation
kein SpaR, denn es kann dauern, bis sich

Der DHV empfiehlt Fortbildung
und Reisen mit DHV-anerkann-
ten Performance-Flugschulen.

Siehe www.dhv.de
unter Travel&Training

Freunde auf Quads oder ein Search & Res-
cue Team entlang alter Logging-Roads zu
einem durchschlagen. Zudem ist die Be-
gegnung mit einem Grizzly das Letzte, was
man braucht, wenn man zerkratzt und von
Miicken, bzw. ebenfalls blutsaugenden No-
See-Ums geplagt im Unterholz herumstol-
pert. Bear Spray oder Bear Bangers gehoéren
demnach unbedingt in jedes Notfall-Kit.

Eine vorausschauende Flugplanung, die
realistische Einschitzung der eigenen Fa-
higkeiten und die Einsicht, lieber umzu-
kehren, als die Nacht eventuell im Wald zu

verbringen, ersparen einem selbst und
allen Beteiligten unnétigen Nervenkitzel.
Stattdessen lohnt es, das zu schitzen zu
wissen, was Kanada neben Wildnis noch
zu bieten hat: Eine unvergleichbare Gast-
freundschaft. Es ist quasi unmdglich, mit
dem Packsack entlang einer StraRe zu
laufen, ohne eine Mitfahrgelegenheit an-
geboten zu bekommen und auch eine vier-
stiindige Fahrt héilt kanadische Freunde
nicht davon ab, einen ,,schnell mal“ wo ein-
zusammeln. Ganz im Gegensatz zu dem
wohl eher aus den USA stammenden Kli-
schee, von Farmern grundsitzlich mit
einer Schrotflinte begriiRt zu werden, sind
hier bei Notlandungen auf Privatgrund
eher Einladungen zu Kaffee und Kuchen
wahrscheinlich.

Doch wie iiberall und nicht nur beim
Fliegen gilt: Eine Extraportion Respekt und
Hoflichkeit ist Pflicht — was einem in Ka-
nada stets mit der herzlichen Verabschie-
dung ,Safe flights & happy landings!*
gedankt wird. <J


http://www.dhv.de/db3/travel
http://lumbyairforce.weebly.com/store/c1/Featured_Products.html
https://www.nova.eu/de/home/
http://www.independence.aero/de/

PHANTOM

Ein Jahr ab Kauf und nach erfolgter Registrierung (my.nova.eu) reparieren wir einmalig Unfallschdden und unterziehen deinen
Schirm einem kostenlosen Trim Tuning (giiltig in Deutschland, Osterreich und der Schweiz jeweils im Land des Kaufs).

Details und Bedingungen unter www.nova.eu/garantie

PHANTOM - Eine neue Ara im Gleitschirmsport

Der PHANTOM ist ein Gleitschirm einer neuen, vollig revolutionaren Art: Mit &hnlich niedriger
Streckung wie der ION und 99 Zellen vereint er die Sicherheit der ION-Klasse mit Hochleister-
Performance. Das Handling Uberzeugt mit ausgepragter Spurtreue sowie einzigartiger
Prazision und Einfachheit.

Hochleister-Performance mit Low-B-Anspruch (EN/LTF B)

NOVA

www.nova.eu/phantom
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DCB Ruhpolding

Anger Open 2017 -
Drachen-Gleitwinkel-Wetthewerb

Im Februar 2017 trafen sich iiber 50 Drachenpilotinnen und Piloten
(Starrfliigel, Flexi und Gleitschirme) an der Fiihrmann Alm zum tra-
ditionellen Gleitwinkelfliegen. Eine Strecke von 3,2 km musste so
schnell wie maéglich durchflogen werden. Gleitzahl 10 war notwen-
dig, um sicher ins Ziel zu kommen. Bei sehr schwachem Wind am
Start stellte sich schnell heraus, dass ein Hochleistungsgerdt alleine
keine Garantie fiir eine Platzierung in den vorderen Rdngen ist.
Start mit gespannter VG bei den Flexiblen war angesagt und ein ru-
higes und schnelles Einsteigen in den Gurt ohne Gezappel und Auf-
schaukeln.

Gerd Donhuber, Manfred Ruhmer und Giinther Tschurnig bei den
Turmlosen, Felix Riihle, Richard Herzog und Toni Raumauf bei den
Starren zeigten, wie es geht. Dabei waren die Zeitabstdnde teilweise
so minimal, dass die manuelle Zeitnahme an ihre Grenzen stiefs.
GrofSe Augen gab es im Ziel bei den Turmgerdten und der Sonder-
klasse. Auch 1-2er Gerdte/Einfachsegler konnten das Ziel erreichen
oder scheiterten teilweise nur knapp.

Herbert Tamegger iiberflog zum ersten Mal in der Geschichte der
Angerer Open das Ziel mit einem Gleitschirm. Auch wenn der Rii-
ckenwind zu einigen hérbaren Landungen fiihrte, gab es nur wenige
Blechschdden, aber viele versaute Hosen. Bei der Siegerehrung auf
der Fiihrmann Alm bedankte sich Organisator Thomas Halter noch
einmal bei den zahlreichen Teilnehmern und Helfern.

Robert Schroll
www.dcb-ruhpolding.de

Anzeige

sticker
Gleitschirm- &
Hangegleiter-
Beschriftungen
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(v.l.n.r.) Michael Breu, Daniela Kagerbauer, Wolfgang Gruber, Rupert Kelinhofer,
Klaus Budweiser, Raphael Brunner, Jonas Huber

Gleitschirmverein Bayerwald

Neuer Vorstandschaft

Bei ihrer Jahreshauptversammlung haben die Mitglieder des 1GVB
eine neue Vorstandschaft gewdhlt: Ludwig Fischer tritt als langjdhri-
ger Zweiter Vorsitzender zuriick, an seine Stelle folgt kiinftig der er-
folgreiche Newcomer im Verein Raphael Brunner. Josef Greil gibt
seinen Posten als Beisitzer an Wolfgang Gruber weiter. Der Erste
Vorsitzende bleibt weiterhin Rupert Kellnhofer, die Position Sport-
wart iibernimmt wieder Jonas Huber. Klaus Budweiser wurde erneut
zum Kassier gewdhlt und die Schriftfiihrerposition ist weiter in den
bewdhrten Hdnden von Daniela Kagerbauer. Als Beisitzer wurde er-
neut Michael Breu bestdtigt. Alle Vorstandsmitglieder wurden ohne
Gegenstimme gewdhlt, was den Zusammenhalt im Verein unter-
streicht. So wurde auch nach dem Jahresbericht des 1. Vorsitzenden
und dem Kassenbericht des Kassiers die Vorstandschaft einstimmig
entlastet.

Fiir die neue Saison haben die Mitglieder beschlossen, die alte Wind-
messanlage am Startplatz Hohen Bogen zu erneuern. Den drei um-
liegenden Bergwacht-Bereitschaften Furth im Wald, Neukirchen
b.HL1. Blut und Lam soll als Dank fiir ihre Einsdtze und ihre hervor-
ragende Zusammenarbeit mit den Gleitschirmfliegern jeweils eine
Geldspende aus der Vereinskasse zukommen.

Auferdem wird der Gleitschirmverein zusammen mit dem Flugzen-
trum Bayerwald (http://www.flugzentrum-bayerwald.de/) einen
Schnupperkurs organisieren, um unter Anleitung professioneller
Fluglehrer allen Interessierten einmal das beeindruckende Gefiihl des
Abhebens zu ermaglichen.

Zum Schluss der Jahreshauptversammlung hielt noch Bjorn Klaassen
vom Deutschen Hdngegleiterverband einen Vortrag iiber die luft-
rechtliche Situation beim Gleitschirmfliegen. Er zeigte u.a. auf, was
bei Streckenfliigen zu beachten ist, um keine Luftraumversetzungen
zu begehen.

Daniela Kagerbauer
www.1gvb.de

www.dhv.de
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(Auf dem Foto: Reiner Ehrhardt bei der offiziellen Ubergabe der Amtsgeschéfte
an die neue RML-Vorsitzende Nadine Gasda)

Drachen- und Gleitschirmfreunde Rhein-Mosel-Lahn

Jahrestagung

Im Januar 2017 wurde die Jahreshauptversammlung der Drachen-
und Gleitschirmfreunde Rhein-Mosel-Lahn in Spay abgehalten. Ne-
ben einer zeitgemdfen Uberarbeitung der Vereinssatzung und Ver-
einsordnung gab es auch umfangreiche personelle Verdnderungen.
Reiner Ehrhardt, der rund 9 Jahre das Amt des 1. Vorsitzenden be-
kleidete, hat auf eigenen Wunsch wegen persénlicher Griinde sein
Amt niedergelegt. Zur neuen 1. Vorsitzenden wurde seine bisherige
Stellvertreterin Nadine Gasda gewdhlt. Neuer 2. Vorsitzende ist Kai
Wissel. Auch der bisherige Geschdftsfiihrer André Mayer stellte sein
Amt zur Verfiigung. Zum neuen Geschdftsfiihrer wurde der bisherige
Pressewart Klaus van Bellen und zum neuen Pressewart Uwe Loch-
mann gewdhlt.

Uwe Lochmann
www.thermik4u.de

NACHRICHTEN | VEREINE

Rhéner Drachen- und Gleitschirmflieger

Entbuschungsaktion

Etwa 50 aktive Mitglieder des RDG (Rhéner Drachen- und Gleit-
schirmflieger) und Mitarbeiter des Biosphdrenreservats Rhén haben
im Februar bei einer Entbuschungsaktion an der Weiherkuppe bei
Sieblos mitgewirkt. ,Das Entbuschen der Magerrasen in der Rhén ist
ein wichtiger Beitrag zum Erhalt der Kulturlandschaft®, bestdtigt Jo-
nas Thielen, Leiter des Live EU Projektes zum Schutz der Bergwiesen
in der Rhén. Etwa ein Hektar des Hanges an der Weiherkuppe
wurde von hohen Dornenbiischen befreit, der den Gleitschirmfliegern
gleichzeitig auch als Startplatz dient. So gehen Naturschutz und
Gleitschirmfliegen Hand in Hand. Demndchst sollen hier Ziegen die
Landschaftspflege iibernehmen.

Dorothee Koch
www.rdg-ev.de

Anzeige
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Schirmkauf?

Flugschule
Chiemsee!

aN FLUGSCHULE
CH'emsee

Das kriegst Du nicht tberall.

Flugschule Chiemsee GmbH & Co KG
Am Hofbichl 3¢, 83229 Aschau
info@flugschule-chiemsee.de
www.flugschule-chiemsee.de

Tel: 08052-9494

P.S. Wir nehmen auch
Schirme in Zahlung!
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http://www.flugschule-chiemsee.de/index.html
http://bluesky.at/
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V.l. Axel Kéhler (Schatzmeister), Ralf Ochs (1. Vorsitzender), Isabel Sauvonnet
(Schriftfiihrerin), Benjamin ThoB (2. Vorsitzender)

Erster Odenwalder Drachen und Gleitschirmflieger-Club

Bamberger Gleitschirmclub

Neuer Vorstand

Bei der Mitgliederversammiung des Ersten Odenwdlder Drachen-
und Gleitschirmflieger-Club im Februar wurde der 1. Vorsitzende
Ralf Ochs mehrheitlich in seinem Amt bestdtigt. Fiir den zuriickge-
tretenen 2. Vorsitzenden Kai Ehrenfried folgt das langjdhrige Mit-
glied Benjamin ThofS. Aufgrund eines gescheiterten Antrags trat der
Schatzmeister Julian Wein zuriick, auf ihn folgt Axel Kéhler, der be-
reits Vorstandserfahrung in anderen Vereinen nachweisen kann.
Komplettiert wird das Team von Isabel Sauvonnet, die in die
FufSstapfen von Wolfgang Sehm tritt, der nicht mehr zur Wahl zur
Verfiigung stand. Ganz besonders wurde in der Versammlung das
Engagement von Jiirgen Kiesenbauer gewiirdigt, der als Webmaster
16 Jahre das Team des Vorstands unterstiitzte. Ralf Ochs iiberraschte
die Mitglieder an diesem Abend mit der Bekanntgabe, dass der Ver-
ein im Zuge der ausgeschriebenen Geldndechallenge von Doris und
Peter Lausch den zweiten Platz belegte und nun iiber einen Gut-
schein von 150,00 € verfiigt. Dem Vorstand stehen in 2017 einige He-
rausforderungen bevor. Angefangen iiber die Verpdchtersituation in
Frdnkisch-Crumbach, Erlau, Arbeitseinsdtzen in den Geldnden, bis
hin zur Organisation von Vereinsausfliigen, Starttrainings und Vor-
tragen.

Isabel Sauvonnet
www.ersterodc.de

Erste Hilfe Kurs fiir Gleitschirmpiloten

Vor der Flugsaison hat der Bamberger Gleitschirmclub einen Erste-
Hilfe-Kurs fiir seine Mitglieder mit dem Berufsfeuerwehrmann und
Rettungsassistenten Alexander Noack organisiert. Nach einem Theo-
rieteil, von Alexander kurz und knackig aufbereitet und oft mit Hu-
mor gewiirzt, wird es ,richtig praktisch“: Wir iiben das Anlegen
eines Druckverbandes und erfahren, wie man sich z. B. am Berg
ohne Verbandskasten mit vorhandenen Gegenstdnden behelfen kann.
Dann kommen wir selbst in voller Montur mit Helm und Gurtzeug
als ,,Opfer” und ,Helfer” an die Reihe. Wir nehmen einem verletzten
Piloten unter Stabilisierung der Korperachse den Helm ab und brin-
gen ihn in eine stabile Seitenlage. Geduldig geht Alexander auf jede
Frage ein. Wir lernen, dass schon das Beruhigen der Person ein
wichtiger Bestandteil des Helfens ist und wie wir auf unseren Eigen-
schutz achten.

Alexander gibt ganz konkrete, kurze Leitlinien vor, die man im
Stress der Unfallsituation wirklich noch im Kopf haben und anwen-
den kann. Auf diese Weise gibt er Sicherheit und macht Mut. Ich bin
mir sicher: Die 20 Teilnehmer dieses Tages werden kiinftig - iibrigens
nicht nur bei verungliickten Piloten - schneller, gezielter und sicherer
helfen.

Ulrike Kreuzig
www.bamberger-gleitschirmclub.de
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Von links: Ulrich Kittelsberger, Elly Sauer, Robert Gaar, Matthis Breede,
Erhard Diedrich, Peter Weichselbaum, Xaxer Briickner, Marco Biirger,
Ines Adamik. Nicht abgebildet: Heiko Blaha, Matthias Schroer

GSC Hochries-Samerberg

Neuer Vorstand

Die Mitglieder des GSC Hochries-Samerberg haben unter reger
Beteiligung bei der diesjdhrigen Jahreshauptversammlung ihren
Vorstand und ihre Referenten gewdhlt bzw. bestdtigt. Der Vor-
stand setzt sich wie folgt zusammen: 1. Vorstand: Erhard Die-
drich, 2. Vorstand Marco Biirger, 3. Vorstand/Kassenwart Heiko
Blaha und 4. Vorstand/Schriftfiihrerin Ines Adamik. Zudem wird
der Vorstand unterstiitzt von Sportreferent Robert Gaar, Sicher-
heitsreferent und Luftaufsichtsbeauftragter Xaver Briickner,
Geldndereferent Peter Weichselbaum, Webcam/Wetterstation-
Beauftragter Ulrich Kittelberger, Referentin Presse- und Offent-
lichkeitsarbeit Elly Sauer, Groundhandlekoordinator Matthis
Breede und Webmaster Matthias Schroer.

Elly Sauer
www.gsc-hochries.de

Deutsche Vereinswertung 2016 gewonnen

Dank der Spitzenflieger Werner Schiitz (Deutsche Vizemeister in der
Standardklasse), Sebastian Barthmes (Dritter in der Performance-
klasse) und Marcel Diirr (Dritter in der Sportklasse) hat 2016 zum
ersten Mal seit Bestehen des Vereins der GSC Samerberg-Hochries
die Deutsche Vereinswertung vor den Hochfelln-Fliegern und dem
Turnverein Bissingen gewonnen. Auf der Weihnachtsfeier ehrte der
Verein seine Spitzenflieger. Ein Zeichen, dass beim Verein mittler-
weile Walk&Fly, Gelegenheitsfliegen oder sportlich ambitioniertes
Fliegen - also eine schone bunte Mischung des Gleitschirmfliegens
reprdsentiert ist.

Ulrich Kittelberger
www.gsc-hochries.de
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Asslarer Gleitschirmflieger

5. Gleitschirm-Testival in Asslar

Vom 7.07. bis zum 9.07.2017 findet das 5. Gleitschirm-Testival bei den
Asslarer Gleitschirmfliegern im Lahn-Dill-Kreis/Hessen statt. Das
grofSe Testival im Flachland hat sich dank der vielen teilnehmenden
Piloten und Hersteller, mittlerweile durchgesetzt.

Nicht nur bei Fliigen an der Winde, sondern auch auf einer grofSen
Fldche beim Groundhandling kann getestet werden. Wer im letzten
Jahr beim Rekordversuch dabei war, wird es bestdtigen. Zusammen
mit der Flugschule werden auch wieder Kurse im Groundhandling
angeboten.

- Viele Hersteller haben schon zugesagt.

- Es kénnen wieder die neuesten Gleitschirme und Gurtzeuge
probegeflogen werden.

Wo: Asslarer Hiitte, 35614 Asslar, StrafSe: Geisenhdll durchfahren bis
ins Feld. Dann seht ihr den Flugplatz

Wann: Freitag 772017 ab 15.00 Uhr bis Sonntag 9.7.2017 (Sonnen-
untergang)

Was: Mit vier Doppeltrommelwinden ziehen wir euch an allen

3 Tagen in die Thermik, gegen einen einmaligen Kostenbeitrag

von 10 € sind alle Starts frei.

Wir konnten Area 28 erneut fiir uns gewinnen. Es wird wieder einen
tollen Film und sicherlich viele schone Fotos geben.

- Groundhandlingkurse mit erfahrenen Fluglehrern

- Abholung nach Streckenfliigen vom Bahnhof in Asslar.

- Ubernachtung im Zelt, Wohnwagen oder Wohnmobil sind auf dem

Platz ebenso maglich, wie die Ubernachtung in einer Halle mit Feld-

betten und eigenem Schlafsack, natiirlich ebenfalls kostenlos. Es gibt

eine Dusche und jeden Morgen ein tolles Friihstiick zum Selbstkosten-
preis. Die Asslarer Flieger organisieren gerne fiir Euch weitere Uber-
nachtungen. Fiir Essen und Trinken ist gesorgt.

Bernd Millat

Kontakt: www.asslarergleitschirmflieger.de,

Tel. 0170-8036612, E-Mail: bernd.millat@gmail.com
www.asslarergleitschirmflieger.de
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Vollbesetzte Liederhalle

Flugschule Luftikus & Freiraum

Chrigel Maurer begeistert das Publikum

Die Gipfelstiirmer im Dezember in der Liederhalle Stuttgart

Zwei hochrangige Extremsportler berichten in multimedialen Vor-
trdgen iiber ihren Sport, ihre Leidenschaft, ihre Reise ans Ziel ihrer
Trdume. Thomas Huber von den ,,Huberbuam®, der schon mehr Gip-
fel auf der Welt erklommen hat, als andere iiberhaupt Landernamen
kennen, begegnete dem mehrfachen Redbull X-Alps Gewinner und
Gesamt-Weltcup Sieger im Gleitschirmfliegen Chrigel Maurer. ,[...]
wir sind gespannt und wiinschen euch uns allen einen wahnsinnig
spannenden Abend mit eindrucksvollen Geschichten und Bildern un-
serer beiden Jungs!“, eriffnete Michael Koninger, seinerseits Ge-
schdftsfiihrer bei der Flugschule Luftikus und federfiihrender
Organisator dieses Events, die Veranstaltung.

Chrigel Maurer, der die ersten 70 Minuten des Abends bestritt, er-
zdhlte mit charmant humorvollem und erfrischendem schweizer Ak-
zent die Geschichte, wie er iiberhaupt erst zum Gleitschirmfliegen
gekommen ist und legte anschliefSend seinen Hauptteil auf einen der
grofSten Wettbewerbe fiir Gleitschirmflieger — die Redbull X-Alps. In
diesem Wettkampf treten maximal 30 Teams gegeneinander an, de-
ren aller Ziel es ist, von Salzburg aus quer iiber den Alpenbogen bis
nach Monaco zu gelangen — und zwar lediglich mit zwei Mitteln: mit
ihrem Gleitschirm in der Luft oder auf dem Boden zu Fuf$ Strecke
gut zu machen. Wer sich allein die Luftlinie zwischen beiden Stddten
anschaut, der bemerkt, dass ca. 630 km zwischen den Zielen liegen,
zumindest bei perfekt gerader Linie. Wiiren da nicht die Stddte,
Wiilder, Seen, Berge, die Alpen selber und vor allem aber die Natur
mit verschiedensten Wettereinfliissen wie Winde, Fronten und
Druckgebilde, die immer zu gewissen Teilen unberechenbar bleiben.
So kann sich die perfekte Planung am Abend fiir den kommenden

Anzeigen

Tag im Handumdrehen dndern. Auch die zehn vorgegebenen Weg-
punkte, verteilt auf sechs Lander, miissen passiert werden, was die
Route auf ca. 1.040 km anwachsen ldsst. Da man es nicht immer
schafft, nach einem Flug auf Gipfelhohe zu landen, um den ndchsten
Abschnitt von dort fortzusetzen, miissen die Athleten oft genug ihre
Strecke zu FufS zuriicklegen, allein schon um den ndchsten Gipfel
zum Starten zu erreichen. So kommen fiir die Athleten iiber den
Wettkampf verteilt teils 2.000 km und mehr an Gesamtstrecke zu-
sammen. Und alle live in Echtzeit verfolgbar aufgrund von GPS-Sen-
dern, die jeder Teilnehmer stdndig mitzufiihren hat. Gespannt hirte
das Publikum Chrigel Maurer zu und es war fiir jeden klar, dass es fiir
das Bestehen dieses Wettkampfes sehr viel mehr braucht, als nur ein
gutes Handchen unter dem Schirm: Ausdauer, Leidenschaft, viel Tak-
tik und verschiedenste Strategien, eine gute physische und mentale
Verfassung, ein sehr gutes Verstdndnis von Meteorologie und deren
Besonderheiten — und auch ein kleines bisschen gesunder Wahnsinn.
Der Vortrag war zu keiner Sekunde langweilig, er war sehr abwechs-
lungsreich aufgebaut und Wort, Ton und Videobeitrdge gingen naht-
los ineinander iiber. Entsprechender Applaus bestdtigte dies.

Die zweite Hdlfte des Abends fiihrte Thomas Huber, Abenteurer und
Extrembergsteiger, durch atemberaubende Geschichten rund um die
Berge dieser Welt. Seit iiber drei Jahrzehnten bereist er mit seinem
Bruder Alexander die schwierigsten Gipfel auf immer neuen Routen.
Er schilderte die schonen sowie gefdhrlichen Aspekte seines Sports
und erzdhlte wie auch das Fliegen fiir ihn zur perfekten Ergdnzung
seiner Lebenseinstellung geworden ist. Berge besteigen und von ih-
nen herunterfliegen — was kann es Schoneres geben. In einer Kombi-

—
Reparaturservice fiir:

o Gleitschirme und Drachensegel
o Gurtzeuge fiir Gleitschirme
und Drachen

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

- o~ O +497025 8708037
© 2-Jahrescheck fiir SOL Gleitschirme (™) geltafiy@t-online.de
o Packservice fiir Rettungsgerate @ www.deltafly.de
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nation aus Wort, Text, Bild und Video erfuhren die Zuschauer, dass
man auch beim Bergsteigen stets mit sehr wachem Verstand bei der
Sache sein muss. Anfang Juli 2017, als er fiir Filmaufnahmen am
Brandlberg zwischen Oberau und Scheffau an einem Felsen Haken
gesetzt und Kameras positioniert hat, passierte es: Weil das Seil
nicht lang genug war, wollte Thomas auf einem Band beim Einstieg
ein weiteres Seil zur Hilfe nehmen und musste hierfiir aus seiner Si-
cherung heraus — worauf er auf dem etwa eineinhalb Meter breiten
Absatz das Gleichgewicht verlor und fast 20 Meter im freien Fall in
die Tiefe stiirzte. Nach der Erstdiagnose eines leichten Schocks und
einer Verrenkung des linken Mittelfingers stiegen die beiden noch ca.
20 Gehminuten ab, bis Thomas in die Obhut eines Krankenwagens
iibergeben wurde. Nicht zu glauben, was ein Mensch unter Schock
noch fahig ist zu leisten — die Diagnose im Krankenhaus lautete:
Schddelbruch, der sofort operiert werden musste. Seinen 1.000
Schutzengeln hat er zu verdanken, dass er nach diesem Vorfall vollig V. I.: Achim Joos (Flugschule Freiraum), Chrigel Maurer, Thomas Huber,
genesen schnell wieder zu seiner Leidenschaft, den Bergen, zuriick- Michael Koninger (Flugschule Luftikus)
kehren konnte. Dann fesselte er das Publikum mit seiner Erzdhlung
iiber die Winterbesteigung des legenddren Cerro Torre in Patago-
nien. Es wdre nicht Thomas Huber, wenn er sich die direkteste Route
auf den Berg aussuchen wiirde. So plante er den Aufstieg auf den
Gipfel des Cerro Torre erst an dritter Stelle, nachdem sie nérdlich
iiber Kette des Aguja Standhart, Punta Herron weiter auf den Torre
Egger kletterten, um dann von dort letztendlich den Cerro Torre zu
erklimmen. Dieses Vorhaben war geprdgt von Gefahren und Witte-
rungsverhdltnissen, die oft ein Weiterkommen nicht mehr maoglich
machten, denn bei Windgeschwindigkeiten von bis zu 200 km/h gibt
es weitaus geschiitztere Orte, als an den Steilhdngen der Bergflan-
ken an einem Seil zu hdngen.

Das Publikum war begeistert und dankte mit lang anhaltenden
Beifall.

Henning Kiihn
http:/[luftikus-flugschule.de
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Leserbrief Info 203, Seite 12

Drachenfliegerclubs Hohenneuffen

Flieg doch, wo der Pfeffer wachst

Gerade wird uns im aktuellen Oxfam-Bericht mitgeteilt, dass die
acht reichsten Multimilliarddre so viel besitzen wie die drmere
Hdilfte der Menschheit. Was hat das mit meinen Flugabenteuern zu
tun?

Bei meiner Flugwoche in Siidafrika hatte ich damals keine guten
Flugbedingungen. Aber viele interessante und auch sympathische Be-
gegnungen. Mir geht es seither darum, fremde Linder nicht nur mit
dem Schirm von oben, sondern gut vorbereitet ihre Menschen selbst
zu erleben. Reisen in arme Gegenden und Ldnder will ich deshalb
zum Anlass nehmen, mich mit den Lebensbedingungen aufSerhalb
der Touristenlodges zu beschdftigen und wie ich konkret zur Verbes-
serung der armen Menschen beitragen kann.

Wenn ich das Pro-Kopf-Jahreseinkommen in den armen und drmsten
Ldnder ins Verhdltnis setze zu den Kosten meiner Gleitschirmausriis-
tung und denen meiner Siidafrikareise, dann wird mir ganz schon
mulmig. Auch wenn ich mir vor Augen halte, wie gut und teuer aus-
geriistet ich mich als Gleitschirmflieger-Tourist der einheimischen Be-
volkerung zeige. Und ich stelle fiir mich mit 67 und nach 8 Jahren
Gleitschirmfliegen immer mehr fest, dass mich noch der Ehrgeiz
packt, immer hoher, immer weiter, immer schneller, immer woanders
zu fliegen. Aber ich spiire, dass es da fiir mich einen anderen Kick
gibt, den des Gleitschirmfliegens an sich, das heifst mit allen Sinnen
und am besten ohne Instrumente. Wenn mir diese Fliige am Fichtel-
berg oder wo auch immer gelingen, fiihle ich eine grofSe Freude in
mir, die ich auch nicht mit authentischen oder besonders dsthetischen
Fotos belegen muss. Sie ldsst mich die Lust auf Fliige vor spektakuld-
ren Kulissen fast vergessen, zumindest wenn die Rahmenbedingungen
- aus meiner Sicht - so gar nicht zu unserem Sport passen.

Und schliefSlich geht es mir als frisch gebackener Opa auch darum,
unseren Okologischen Vorschusslorbeeren gerecht zu werden, also um
unseren Beitrag zur Nachhaltigkeit. Wer sonst fliegt so leise und mit
so wenig Aufwand durch die Luft? Sollten wir nicht auch den Ener-
gieverbrauch zwischen den Fliigen maéglichst gering halten?

»Man sieht nur mit dem Herzen gut, das Wesentliche ist fiir die Au-
gen unsichtbar*.

Werner Steffens
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Dreikonigsfliegen

Nix wars. Statt an Dreikonig zu fliegen, versammelten sich gut fiinf-
zig Drachen-und Gleitschirmflieger am FufSe der Alb an der Skihiitte
in Beuren ums Feuer. Eisiger Ostwind lief$ jeden Versuch, das Flugge-
rdt am Startplatz iiber dem Thermalbad in die Luft zu bringen, schei-
tern. Der Schirm war schneller wieder am Boden - und zwar vor dem
Piloten — als die FiifSe laufen konnten. Aber vielleicht war es besser so.
Bei minus 10° wdre es in der Luft, auch mit Handschuhwdrmern und
FufSheizung, nicht sehr angenehm gewesen. Ums Schwedenfeuer
stand sichs dafiir umso gemiitlicher. Der Vorstand um Martin Heber
und Josef Stellbauer hatte sich vorsorglich, immer das Wohl der Mit-
glieder des DCH im Auge, um Gliihwein und Wiirstle bemiiht - erfolg-
reich. Stunden spdter, die ndchsten Ausfliige waren verabredet, die
Ziele fiir 2017 gesteckt, der Bottich leer und die Wiirste verdriickt,
gingen die tapferen Albtraufflieger nach Hause. Zu Fuf.

Dieter Rebstock
www.dc-hohenneuffen.de

Anzeige

www.dhv.de


http://www.dc-hohenneuffen.de/
http://www.paragliding-olymp.de/

Thermikfreunde Ellerbach

Windenverein sucht Flieger

Nicht nur die Haare unserer wenigen Mitglieder sind etwas ange-
graut — leider ist auch die Motivation und die Flugfdhigkeit des ei-
nen oder anderen Mitglieds in den vergangenen 20 Jahren etwas auf
der Strecke geblieben. Wir wiirden uns freuen, wenn du Interesse an
einer Wiederbelebung durch eine Mitgliedschaft hast — natiirlich
verbunden mit vielen schonen Windenfliigen in der Aschberg-Region
zwischen Dillingen/Wertingen/Augsburg/Giinzburg. Wir haben ein
sehr schones, etabliertes und von der Bevélkerung akzeptiertes Ge-
ldnde am Waldrand mit oftmals guter thermischer Aktivitdt, die no-
tige Ausriistung und alles, was sonst dazugehort. Melde Dich einfach
mal unter Thermikfreunde@email.de

Jiirgen Giinther

Windsécke

Das zweite Leben eines Gleitschirms

Doris und Peter engagieren sich im Andenken an ihren Sohn, den
ehemaligen Nationalmannschaftspiloten Norman Lausch, fiir den
Fluggeldndeerhalt in Deutschland und unterstiitzen aufSerdem die
DHV-Jugend. Normans Eltern fertigen Windsdcke aus abgelegten
Gleitschirmen und bieten diese zu einem Unkostenbeitrag an. Der
Standardschriftzug ,,Normans Botschaft flieg sicher” bzw. ,Norman’s
message fly safe“ steht immer auf den Windsdcken. Mit dem Erlos
aus dem Windsackvertrieb unterstiitzen sie in diesem Jahr die DHV-
Jugend. Doris und Peter haben fiir die jungen Piloten eine Geldnde-
Safari in Thiiringen organisiert:
www.dhv-jugend.de/ems_event/gelaende-safari-2017-thueringen/
Kontakt: peter.lausch@freenet.de oder 0174 6504660.

Doris und Peter
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1. Parafly-Club Schwaben

PCS startet mit verandertem
Vorstands-Team in die Saison 2017

Auf der Jahreshauptversammlung im Februar 2017 standen fiir drei
der sechs Vorstandspositionen — 1. und 2. Vorstand sowie Schriftfiih-
rer — Wahlen an. Andreas Baisch, der im Vorfeld der JHV seinen
Riickzug aus dem PCS-Vorstand angekiindigt hatte, wurde nach
rund zehn Jahren sehr engagierten Einsatzes fiir den Verein, zuletzt
als 1. Vorstand von den Mitgliedern mit grofSem Dank aus dem Vor-
standsteam verabschiedet. Als neuer 1. Vorstand wurde einstimmig
Lothar Fritz gewdhlt, der in seine Position langjdhrige Erfahrungen
als 2. Vorstand unseres Vereins einbringen kann. Thomas Lang, der
als neuer 2. Vorstand ebenfalls die volle Unterstiitzung der anwesen-
den Mitglieder erhielt, ergdnzt dagegen als neuer Kopf das Vor-
standsteam. Auf der Position des Schriftfiihrers war kein Wechsel
angesagt: Frank Haubach wurde einstimmig fiir weitere zwei Jahre
im Amt bestdtigt. Die weiteren Vorstdnde, fiir die 2017 keine Wahlen
anstanden, sind: Martin Siegel, Referent fiir Tourenorganisation, Re-
gine Strohecker, Kassenfiihrerin sowie Hans-Dieter Tanzer, Referent
fiir Clubabende.

Fiir die PCS-Mitglieder begann das Jahr abwechslungsreich: Neben
Gleitschirm-Ausfahrten in siidliche Gefilde — u. a. Siidafrika, Ma-
rokko — gab es in der kalten Jahreszeit die Mdglichkeit, sich einge-
hend mit der Rettung zu befassen, sei es beim Rettungswurf-Seminar
und/oder beim Retter-Pack-Kurs. Ein fest im Kalender verankertes
»Must“ ist fiir viele PCS-ler stets auch die THERMIK-Messe, die in
diesem Jahr letztmalig in Sindelfingen stattfand. AufSerdem konnten
alle interessierten PCS-ler bei den ersten beiden der monatlichen
Clubabende nicht nur ihren fliegerischen Horizont erweitern: Daniel
Naschberger gab im Januar spannende Meteorologie-Einblicke und
im Februar fiihrte uns Michael Nesler ins ,ganzheitliche Gleitschirm-
fliegen“ ein. Auch die kommenden Clubabende, zu denen wir Gdste
herzlich willkommen heifSen, versprechen vielfdltige Anregungen. Die
Termine und weitere Infos findet ihr unter www.Ipcs.de.

Ingrid Hoffmann
www.1pcs.de

Redaktionsschluss

Info 206 | 2. Mai 2017

Info 207 | 2. Juli 2017
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FAIR in the AIR! £n

Zahlreiche Piloten unterstitzen unsere Kampagne ,,Fair in the Air“ als Botschafter. Das Ziel: Impulse
setzen, sensibilisieren und fair bleiben. Burkard Martens ist mehrfacher Deutscher Streckenflugmeister,
Inhaber mehrerer Weltrekorde und erfolgreicher Buchautor & www.thermikwolke.de.

Text und Fotos: Burkhard Martens
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FAIR IN THE AIR | GELANDE

Weltrekordler Burkhard Martens
unterstiitzt die Kampagne Fair in the Air

ch finde die DHV-Initiative ausge-
zeichnet. Fair bleiben in allen Berei-
chen, ist meine Grundeinstellung. Als
harmonieliebender Mensch freue ich
mich, wenn es keinen Arger gibt. Viele
Probleme gibt es an meinem Hausberg,
dem Brauneck in Lenggries, nicht. Wir
haben Parkplidtze ohne Ende, das Seil-
bahnpersonal steht hinter den Fliegern, die
Startplétze sind meist groR genug.

An bestimmten Tagen gibt es am Brauneck
einen riesigen Andrang. Das sind vor allem
leichte Hochdruck-Siidlagen an Wochen-
enden und Feiertagen, weil es im grofem
Umkreis wenige Alternativen zum Starten
gibt. An diesen speziellen Tagen, die gab es
librigens vor 10 Jahren genauso, gibt es
wirklich Stau am Startplatz und manche
Piloten werden da ganz schon nervos. Das
lasst sich kaum verhindern. Wir alle kén-
nen aber die Startprozedur so beschleuni-
gen, dass alle in wesentlich kiirzerer Zeit
in die Luft kommen:

1. Alle Piloten machen sich auRerhalb des
Startbereichs komplett startfertig und
gehen mit eingehéingter Rosette an den
Startplatz. Die wartenden Piloten helfen
beim Schirm auseinanderziehen und
beim Leinensortieren.

2. Wenn alles passt wird ziigig (!) gestartet.

Bei dem Punkt 2 gibt es leider immer wie-
der Probleme. Ich nenne diese Piloten
,Startplatzblockierer. Da wird bei besten
Bedingungen gewartet, gewartet und ge-
wartet. Ich finde das unfair gegeniiber den

anderen Piloten. Manchmal wollen Piloten
bei besten Vorwdrtsstartbedingungen bei
null bis wenig Wind riickwirts aufziehen.
Das zieht sich dann ewig in die Linge, ob-
wohl man am Brauneck Stidstart auch bei
wenig Wind perfekt vorwirts starten kann.
Ergebnis: Die Startreihe wird immer l4n-
ger, anstatt zu starten oder den Startplatz
frei zu machen.

Fair in the Air bedeutet selbstverstind-
lich auch Riicksicht nehmen auf Novizen
oder weniger routinierte Piloten. Nervige
Spriiche wie: ,Besser wird’s nicht®, ,Jetzt
start’ endlich“ ,Worauf wartet denn der*
solltet Ihr euch einfach verkneifen.

Wenn man mal bei der Bayerischen Meis-
terschaft beobachtet, in welch kurzer Zeit
150 Piloten in der Luft sind, dann kann
man schon staunen. Da wird nimlich auch
an nicht absolut perfekten Startplitzen ge-
startet und so das Starterfeld enorm ausei-
nandergezogen. Meist gibt es fiir die
routinierteren Piloten immer irgendwel-
che Plitze, weiter seitlich oder weiter un-
terhalb, wo man nicht warten muss. Auf
dem Bild am Garlandstartplatz sieht man
5 Wettkampfpiloten nebeneinander. Bei
Freifliegern sind das meist nur 2-3. Das
heiRt, da starten schon mal doppelt so
viele in der gleichen Zeit.

Zusammengefasst: Komplett fertigmachen,
dann auslegen, ziigig starten und die guten
Piloten diirfen auch an den nicht absolut
perfekten Plitzen starten.

Und Startplatzblockierer gehen gar nicht.
Fair in the Air! ©J
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Grenzenlos Fliegen

Luftraume in Europa

Harmonisierte LuftrAume in ganz Europa? Weit gefehlt. Die Luftraum-Bausteine
der Klassen A - G werden zwar durch SERA (Standardised European Rules

of the Air) beschrieben. Dennoch kann jedes Land in der eigenen Gesetzge-
bungs-Kompetenz weitere Regeln erlassen. Wir stellen in den kommenden
DHV-Infos die Luftrdume unserer Nachbarlander vor. Die benachbarten Luftrdume
sind auch fUr die neue XC Saison interessant, da Fllige in das benachbarte Ausland
im Rahmen des Deutschlandpokals mit gewertet werden.

Text: Bjorn Klaassen

FOTO: GRZEGORZ OLEJNIK
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Flugvorbereitung

Gleitschirm- und Drachenflieger kon-
nen generell nur die Luftrdume Echo (E)
und Golf (G) nutzen. Fiir Einfliige in den
Luftraum Delta (D) braucht es natiirlich
immer eine Freigabe durch die Flugsi-
cherung des jeweiligen Landes.

Piloten miissen SERA und die jeweils
nationalen Regeln (in Deutschland die
Luftverkehrsordnung) beachten. Jedes
Land in Europa ist hinsichtlich der Luft-
raumstruktur zwar dhnlich aufgebaut
(SERA 6001), dennoch sind deutliche Un-
terschiede zu beachten. Zum Beispiel
reicht der Luftraum Golf (G) in man-
chen Regionen Osterreichs wie z.B. Tei-
len Vorarlbergs von der Erdoberfliche
bis 15.500 ft (ca. 4.720 m), in Deutsch-
land reicht der Luftraum G im Regelfall
nur bis 2.500 ft (760m) AGL und in der
Schweiz bis 2.000 ft (600m) AGL. In
jedem Fall muss vor einem Flug im In-
und Ausland die Luftraumstruktur ge-
checkt werden. Fir die Flugplanung
ist eine ICAO Karte unerlésslich. Zu be-
ziehen sind die Luftfahrerkarten bei-
spielsweise iiber die Fa. Eisenschmidt:
www.eisenschmidt.aero.

Luftraum Polen

Von Altes Lager bei Berlin oder von den
grenznahen Geldnden in Cottbus oder
Gorlitz aus geht es bei Westwind und
Thermikwetter ziigig in Richtung Polen.
Noch vor wenigen Jahren waren Ein-
fliige nach Polen nur mit Flugplan mog-
lich. Das ist zum Gliick Vergangenheit.
Fir Einflige mit Hangegleitern und
Gleitschirmen in den polnischen Luft-
raum reichen fiir Piloten aus dem
Schengenraum der Personalausweis
und die Fluglizenz inklusive IPPI Card.
Besonders zu beachten ist:

In Polen reicht der Luftraum G (unkon-
trollierter Luftraum) im Regelfall bis

www.dhv.de

Startplatz Schneekoppe

POLEN | GELANDE

Im Riesengebirge an der Schneekoppe fliegt Grzegorz
Olejnik (s www.paragliding.pl, spricht deutsch) — Flug-
pionier in Polen. Wir stellten ihm ein paar Fragen iiber

das Fliegen in Polen:

Wie groR ist die Gleitschirmszene in Polen?
Das Gleitschirmfliegen ist in Polen sehr beliebt. Insge-

samt gibt es ca. 10.000 Piloten.

Wo ldsst es sich am besten fliegen?
Fiir Bergflieger ist natiirlich das Riesengebirge interes-

QR-Code fiir
Start- und
Landeplatze
in Polen

sant. Allerdings sind XC Fliige rund um die Schneekoppe teilweise tricky,
da es nicht immer gentigend Landeplitze gibt. Bei Nordwind fliegen wir
an der Mala Kopa mit einer Ausgangshohe von tiber 1.300 m. Die weiten
Strecken werden im Flachland von der Winde aus geflogen. Der Flugplatz
Borsk, 60 km stidwestlich von Gdansk (Danzig), ist mit seiner 2,5 km lan-
gen Schleppstrecke sehr zu empfehlen. Dort gibt es auch viele Freizeit-
moglichkeiten mit Seen und Wildern.

Wo bekomme ich Informationen iiber Luftraume?
Die Polnische Flugsicherung hat eine gute Internetseite.
Unter # www.amc.pansa.pl gibt es alle Informationen. Dort ist auch das AIP
(Luftfahrerhandbuch) abrufbar in polnischer und englischer Sprache. Ge-
nerell sind die militirischen Sperrgebiete zu beachten. Die Aktivitdtszei-
ten miissen unbedingt gecheckt werden.

Flugfldche 95 (ca. 2.895 m). Segelflieger,
Gleitschirme und Héngegleiter diirfen
den Luftraum G nutzen. Zu beachten
sind einige militdrische Sperrgebiete,
welche in der ICAO Karte als TSA (Tem-
porary Segreated Area) bezeichnet sind.
In aktive Gebiete darf nicht eingeflogen
werden, zudem gibt es in Polen Flug-
verbotszonen (EP-P). Einen guten Uber-
blick tber aktive Luftraume und
Sperrgebiete bietet die Polska Agencja
Zeglugi Powietrznej (Polish Air Naviga-
tion Services). Unter www.amc.pansa.pl
gibt es eine ausgezeichnete Seite, auch
in englischer Sprache. Aufrufbar ist
unter www.amc.pata.pl in der Rubrik

Charts eine Hohen- und Zeitskala, die
auf einer Karte die verschiedenen Luft-
raume in dem gewdhlten Hohenbereich
anzeigt. Die einzelnen Luftrdume kon-
nen mit Hikchensetzen angewéhlt wer-
den. Ein ausgezeichnetes Tool, das auch
fiir andere Linder wiinschenswert wére.
Nationalparke sind als Flugbeschrin-
kungsgebiete ausgewiesen (z.B. EP-R 27
Magurski Nationalpark). Diese Gebiete
diirfen von motorlosen Luftfahrzeugen
ohne Einschrinkungen tiberflogen wer-
den. Piloten mit Flugfunk kénnen sich
bei der zusténdigen FIS iiber gesperrte
Luftrdume informieren (z.B. FIS Gdansk
oder FIS Posznan). Zu beachten ist der

>

DHV-info205 87



GELANDE | POLEN

Anzeige

AUP (Airspace Use Plan). Dieser ist
schon am Vortag ersichtlich.

Gleitschirm- und
Drachenfliegen in Polen

Vom Riesengebirge bis zur Kurischen
Nehrung bei Danzig - Polen bietet eine
ganze Menge. Soaring an der Ostsee-
kiiste ist genauso moglich wie an-
spruchsvolle Thermik im Riesen-
gebirge. Flachlandflieger kommen z.B.
auf dem Windenschleppgeldnde Borsk
aufihre Kosten. Borsk liegt siidwestlich
von Danzig und bietet immer wieder
hervorragende Thermik. Von hier

wurde bereits 2008 iiber 300 km weit
bis nach Brandenburg geflogen. Borsk
wird mit 2 stationdren Winden profes-
sionell betrieben.

Kontakt Borsk: +48 696024884

oder @ www.borsklotnisko.pl

Das XC Potential ist auch in Borowa
nordwestlich von Wroclaw hoch. Ende
Juli 2015 flog hier der Pilot fukasz Pro-
kop bei Westwind quer durch Polen.
325 km standen nach der Landung auf
dem Tacho. Das Riesengebirge mit der
Schneekoppe (Sniezka) ist mit etwas
iiber 1.600 m interessant fiir Hangstarts
mit einem Héhenunterschied von bis
zu 700 m an der Mala Kopa.

Flug nach Polen vom Startplatz
Cottbus Nord aus.

Infos beim ortlichen Karkonoski Klub
Paralotniowy: @ http://kkp-paragliding.pl
oder bei Grzegorz Olejnik:

+48 601 703 701, info@paragliding.pl.

Grenznahes Fliegen

Die grenznahen Piloten des Vereins
Leichtflieger Oberlausitz fliegen bei
Westwind immer wieder nach Polen.
Hier gibt es einen regen Austausch zwi-
schen polnischen und deutschen Gleit-
schirmfliegern. Die Oberlausitzer haben
ihr Basecamp auf dem Flugplatz Gor-
litz, unweit der polnischen Grenze.

Infos: @ http://leichtflieger-oberlausitz.de/.
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s ist wieder mal soweit. Den geplanten Kauf
der neuen wassergekiihlten 1000 MHz-Gra-
fikkarte sollte man vorziehen und den Chef
iiberzeugen, warum ein UHD-Monitor mit 30
Zoll unbedingt notwendig ist, um ein paar
Office-Fenster anzuzeigen. Wir schreiben das Jahr
2017 und die X-Alps starten zum 8. Mal am 02. Juli 2017
in Salzburg. In dem Teilnehmerfeld von 32 Athleten
finden sich neben dem Seriengewinner Chrigel Mau-
rer oder dem Urgestein Toma Coconea wieder zwei
Deutsche, Sebastian Huber und Manuel Niibel.

Wir haben Martin Walleitner, dem Supporter von
Sebastian Huber ein paar Fragen gestellt.

I Martin, Du bist ja heuer zum dritten Mal als
Supporter bei den X-Alps mit dabei. 2007 mit
Peter Rummel, 2015 mit Sebastian Huber und
heuer wieder mit dem Basti. Es ist nicht mit 2-3
Wettkampfwochen getan, es sind viele Monate
Vorbereitungszeit und auch nach dem Wettbe-
werb ist man als Team noch eingespannt. Warum
tut man sich das als Supporter noch einmal an?
Naja, erstmal ist man motiviert, was fiir seine Fitness
zu tun, ein bissl abnehmen schadet auch nicht. Der
wirkliche Grund ist aber sicher meine Freundschaft
mit dem Basti. Und mittlerweile folgt er auch schon
recht gut. »-



FOTO: BEN LIEBERMEISTER
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Sebastian Huber (links) und sein Supporter Martin Walleitner (rechts).

I Werdet Ihr fiir eure zweite gemein-
same Teilnahme was dndern und hel-
fen die Erfahrungen, die Ihr mit euren
ersten X-Alps gemacht habt?
Es hat sich 2015 sehr schnell heraus ge-
stellt, dass man allein mit dem Support
und den damit verbundenen Aufgaben ir-
gendwann an seine Grenzen kommt. Ge-
rade die Anforderungen, die Red Bull
vermehrt an die mediale Prisenz stellt,
heuer soll das mit den Filmen ja besser
funktionieren, nehmen schon mal einen
groflen Teil des Tages in Anspruch. Beson-
ders die Miidigkeit wird dann beim Auto-
fahren zu einem Problem. Deshalb haben
wir unser Team erweitert, Tobi Bauer wird
sich ums Autofahren und die Versorgung
kiimmern und Helmut Lorenz wird uns als
Physiotherapeut die ganze Zeit begleiten.
Damit kann ich mich mehr auf die iibrigen
Aufgaben konzentrieren. Weiter werden
wir nicht viel anders machen, Basti wird
auch heuer wieder mit einem Schirm von
Advance fliegen.
I Worin unterscheidet sich eigentlich
Basti Deiner Meinung nach von den an-
deren Athleten?
Fiir den Basti sind das ganze Jahr X-Alps,
dafiir muss er nicht extra trainieren. Letz-
tes Jahr wollte er zu den Bordairline nach
Tolmin. Warum mit dem Auto fahren,

DHV-info 205

wenn Fliegen viel schoner ist. Also vom
Wallberg losgeflogen und am dritten Tag in
Slowenien umgedreht, weil das Wetter
schlecht ausgeschaut hat. Auf dem Riick-
flug einmal zwischengelandet und am
nichsten Tag wieder am Wallberg ange-
kommen.

Bastis Idealvorstellung von den X-Alps ist
ein Wettbewerb ohne Supporter, einfach
ein Pilot mit kompletter Ausriistung und
Schlafsack von Salzburg nach Monaco.

I Auf der Thermik haben wir Paul
Guschlbauer zum Basti gefragt. Er
meinte: ,Der Basti ist ein Topsportler,
bisser] mutig teilweise.“
Ja, der Basti ist mutig, aber mutig mit Hirn.
Er hat eine auRergewdhnliche Schirmbe-
herrschung und koérperliche Fitness. Der
Chrigel kann sich noch mehr Mut erlau-
ben, der fliegt noch ein Stiick besser. Basti
hatte seinen Dampfer kurz vorm letzten

Rennen. Deshalb hatte er auch mehr Hang-
abstand, als es ihn am Malojapass kriftig
zerlegt hat.
I Hattest Du 2015 irgendwann den
Eindruck, dass das Rennen gefiahrlich
wird? Der Paul Guschlbauer meinte,
wirklich beurteilen kann das nur der,
der auch vor Ort mit dabei war.
8 hp Fohngradient in St. Moritz waren
schon heftig. Dem Basti hab ich das nicht
gesagt, das hitte ihn nur verunsichert. Er
kann die Verhéltnisse in der Luft selbst am
besten einschétzen. Und im Nachhinein
war das auch richtig so, Einheimische
haben uns erklirt, dass gerade die Verhilt-
nisse an dem Tag auflergew6hnlich und
damit tatsdchlich fliegbar waren. Als bru-
tal kann man auch die Verhiltnisse am
Startplatz Grubigstein | Lermoos (40iger
Boen hangparallel) bezeichnen. Es ist wie
in vielen anderen Extremsportarten auch,
Situationen, die fiir den einen Lebensge-
fahr bedeuten, sind fiir einen anderen mit
vertretbarem Risiko noch beherrschbar.

I Wie wichtig ist eigentlich die Plat-
zierung fiir den Basti, habt Ihr vor zwei
Jahren daran gedacht, Chrigel schlagen
zu kénnen?
2015 hab ich ihm wéhrend dem Wettbe-
werb nie gesagt, auf welchem Platz er liegt
und wer vor oder hinter ihm ist, das hat
ihn auch nicht interessiert. Natiirlich be-
kommt man trotzdem frither oder spiter
immer mit, wie die Platzierungen der Pilo-
ten sind. Es klingt vielleicht etwas abge-
schmackt, aber fiir den Basti steht der Spaf}
an der fliegerischen Herausforderung, also
so schnell als méglich nach Monaco zu
kommen, und die Freude am Fliegen im
Vordergrund. Wenn er das bei den X-Alps
nicht hitte, dann wiirde er auch nicht teil-
nehmen.

Martin, wir danken Dir fiir das Gespriach
und wiinschen Euch viel Erfolg fiir die X-
Alps 2017 und natiirlich gesund anzu-
kommen. <
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Saisonstart der

Mit einem schnee- und flugreichen Ski & Fly im Februar startete die diesjahrige Event Reihe,
in Bassano trotzten die Teilnehmer allen schlechten Wetterprognosen.

Text: Jonas Bottcher und Annette Koch | Bilder: Kathrin Keppler, Michael Dreher und Sarah Grosser

Gemeinsam starten wir die
Flugsaison 2017

Das Event hinterldsst
nicht nur Spuren im
Schnee. Gemeinsame
Erinnerungen ent-

9
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itte Februar trafen sich die Teilnehmer der Ski

& Fly Tour im stromenden Regen am Lande-

platz des Nebelhorns. Eine tolle Ankunft in

Oberstdorf. Doch ein Blick in die Webcam lief3

uns aufatmen. Bereits wenige Meter hoher
schneite es kriftig. So entschieden wir uns, am ersten Tag in
das benachbarte Skigebiet am Fellhorn zu fahren. Dort er-
kundeten wir die Pisten im Schneetreiben. Gegen spiterem
Nachmittag fuhren wir wieder zurtick an das Nebelhorn, um
die letzte Bahn zu unserer Unterkunft auf dem Berg zu er-
reichen. Im Edmund-Probst-Haus angekommen, bezogen wir
unser Bettenlager und lieRen den ersten Tag bei einem ge-
selligen Abend ausklingen.

Der Blick aus dem Fenster am zweiten Tag lieR bei dem
einen oder anderen Teilnehmer Skepsis aufkommen, ob es
fliegbar sein wiirde. Dichter Nebel triibte die Erwartungen.
Doch bereits wihrend des Friihstiicks zeigte sich schon die
Sonne durch die noch tief hingenden Wolken, welche sich

stehen.

aber nach dem Friihstiick komplett verzogen hatten. Strah-
lend blauer Himmel und frischer Schnee. Diese traumhafte
Kombination stellte uns vor die Wahl - erst Fliegen gehen
oder Ski fahren auf perfekt préiparierten Pisten? Am Nach-
mittag konnten wir bereits die ersten Thermiken nutzen. So
kam jeder Teilnehmer auf seine Kosten.

Der Blick aus dem Fenster am Sonntagmorgen lie3 wieder
Vorfreude auf den bevorstehenden Tag aufkommen. Aller-
dings war bereits beim Frithstiick ein stirkerer Wind wahr-
zunehmen, der im Tagesverlauf noch stirker werden sollte.
Einige entschieden sich deshalb, bereits am Morgen fliegen
zu gehen. Mittags fanden wir dann gute Soaring- Bedingun-
gen vor, mit einem stets kritischen Auge auf den Wind.
Gegen 14 Uhr waren alle Teilnehmer am Boden, was sich als
sehr gute Entscheidung herausstellte, da wenig spiter be-
reits die Speedrider den auffrischenden Wind zum Soaren
nutzten. Insgesamt war es ein gelungenes erstes Event der
DHV-Jugend in der neuen Saison.

www.dhv.de
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Fiir die XC Tage in Bassano lagen zu Beginn keine guten
Karten auf dem Tisch. Die Wetterprognose lief3 viele zwei-
feln, ob sie teilnehmen sollten oder nicht. Aber die Hoffnung
stirbt, vor allem bei der DHV Jugend, zuletzt.

Als wir am Morgen des ersten Event Tages aus unseren Zel-
ten und Bussen stiegen, waren wir uns schnell einig, dass
wir heute fliegen gehen wiirden. Diese Entscheidung wurde
durch das ausfiihrliche Wetterbriefing von Andi Breuer be-
stitigt. Ein schnelles Frithstiick und reibungslose Organisa-
tion der Shuttles, schon ging es fiir die 43 Teilnehmer auf
den Berg.

Es waren nicht die besten Bedingungen, um auf Strecke
zu gehen, aber es hat gereicht, um sich nach der Winter-
pause warm zu fliegen, die erste Hohenluft zu schnuppern
und das Fluggebiet zu erkunden. Am Abend stand fiir alle
hungrig geflogenen der Grill bereit und natiirlich durfte
auch ein Lagerfeuer nicht fehlen.

Am zweiten Tag konnte man bereits am Morgen das Blit-

www.dhv.de
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Traumhafte Bedingungen
beim Ski & Fly

zen in den Augen der Teilnehmer sehen, denn wir bekamen
die erhoffte Thermik, um auf Strecke zu gehen. An diesem
Tag war alles drin. Es wurde geflogen, bis die Sonne unter-
ging. Um einen weiteren Startplatz zu erkunden, machten
wir uns am nichsten Tag auf dem Weg zum Col Campeggia,
der Starkwind am Start- und Landeplatz zwang uns aber zu-
nichst zum Parawaiting. In Schnee und Eis keine leichte Auf-
gabe, doch das lange Warten hatte sich schlieRlich gelohnt
und wir kamen alle in die Luft. Nach diesen drei Flugtagen
kam die lange angekiindigte Front und das Event wurde
einen Tag friiher als geplant beendet.

Trotz der Verkiirzung war es ein insgesamt super Event
mit vielen tollen Teilnehmern und neuen Erfahrungen. Wir
mochten die Gelegenheit nutzen und uns herzlich bei Andi
Breuer bedanken, der uns jeden Morgen mit einem aus-
fithrlichen Wetterbriefing versorgte und fiir uns die Shuttles
organisierte. Zudem bedanken wir uns beim Hotel Garden
Relais, das uns erlaubte, bei ihnen mit unseren Zelten und
Bussen zu campen. Wir kommen auf jeden Fall wieder! <J
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Nova Bordairraces 2017

Neue Spezialwertungen

Text: Thomas Hofbauer

format in der Szene etabliert und ist ein Adventure Rennen

fiir alle, die X-Alps Luft schnuppern wollen. Nicht unbe-
griindet war die Serie auch schon 6fters ein Sprungbrett fiir einen
heiR begehrten X-Alps Start, den schon Athleten wie Paul
Guschlbauer, Thomas Hofbauer, Gerald Gold und Sebastian Huber
fiir sich nutzen konnten.

Die Regeln sind denkbar einfach: Der Start erfolgt am Renntag
um 8 Uhr am jeweiligen Austragungsort (2017 sind Rennen in
Osterreich und Deutschland geplant). Von dort aus gilt es, sich zu
Ful und fliegend mit der kompletten Flugausriistung moglichst
weit vom Startpunkt zu entfernen, um spdtestens nach 33 Stun-
den am ndchsten Tag um 17 Uhr wieder am Ausgangspunkt anzu-
langen - die direkte Linie zdhlt, die Nutzung von Bergbahnen und
Autotransporten ist verboten, mindestens 20 % der Strecke miis-
sen geflogen werden. Wer es bis 17 Uhr nicht retour ins Ziel
schafft, erhilt Strafpunkte. Eine der Schwierigkeiten liegt also in
der Wahl des Wendepunktes, bzw. darin, am ersten Bewerbstag
festzulegen, welche Strecke man sich fiir den zweiten Renntag zu-
mutet.

Fiir die Gesamtwertung 2017 hat sich das Organisationsteam

D ie Bordairline Serie hat sich mittlerweile als Wettbewerbs-

Infos, Termine und die Anmeldung:
www.bordairrace.com und
www.facebook.com/Bordairrace

aufler dem neuen Namen Bordairrace noch einige andere High-
lights einfallen lassen. Es wird neben der Wertungsklasse Solo All-
gemein, Damen und den Spezialwertungen fiir den Bordairracer
off the Year 2017 und den Supporter off the Year 2017 erstmals eine
Rookie-Wertung geben.

Dies soll sowohl mehr Renneinsteiger zur Teilnahme motivie-
ren, als auch die Teilnehmer allgemein dazu anspornen, ihre per-
sonlichen Grenzen kennenzulernen. Den Siegern der
Gesamtwertung und aller Spezialwertungen winken auch 2017
wieder tolle Sachpreise (Gleitschirme, Gurtzeuge, Instrumente,
Rettungsschirme usw.).

Fiir Begleitpersonen, Supporter oder Flieger ohne Wettkampf-
ambitionen, die einfach ein tolles Wochenende mit anderen Flie-
gern erleben wollen, wird es die Moglichkeit geben, an gefiihrten
Walk & Fly (Schnupper) Touren teilzunehmen und dabei gleich
kostenlos Nova (Leicht)-Schirme zu testen.

Renntermine 2017

6.-7. Mai Chiemsee/Kampenwand DEU
23.-24. Juni Ramsau/Dachstein AUT
2.-3. September  Kdssen AUT

926
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Staffelwettkdmpfe in den Disziplinen Berglauf,
Paragleiten, Wildwasser-Kajak und Mountainbike

Outdoortrophy 2017

ie outdoortrophy, seit 2002 einer der hirtesten Staffelwettkdmpfe der Welt mit den Dis-
ziplinen Berglauf, Paragleiten, Wildwasser-Kajak und Mountainbike, findet am 12. Au-
gust 2017 im Bregenzerwald in Vorarlberg statt. Das Spektakel wird sowohl Welt- und
Europameistern als auch ambitionierten Amateuren alles abverlangen. Vergiinstigte Team-
Anmeldungen sind noch bis zum 30. April 2017 auf www.outdoortrophy.com méglich.
NEU - auch Einzelsportler sind willkommen: In der ,outdoortrophy single“ kénnen sich
Hobbysportler in der Sportart ihrer Wahl mit der Weltelite messen. Hartgesottene Extrem-
sport-Allrounder bestreiten in der ,,outdoortrophy solo* alle vier Disziplinen im Alleingang.

Infos: www.outdoortrophy.com
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... schon geschaut wann der nachste 2 Jahres-Check fallig ist?

www.parashop.at | pier@parashop.at
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Technik: 08022/9675-40,
E-Mail: technik@dhv.de

(ffentlichkeitsarbeit: 08022/9675-62,
E-Mail: pr@dhv.de

Sicherheit: 08022/9675-32
E-Mail: sicherheit@dhv.de

Redaktion:
Benedikt Liebermeister (verantwortlich)

Gestaltung und Anzeigen:
Renate Miller
renate@miller-grafik.de
08022-857730

Anzeigen:
Gerhard Peter
anzeigen@dhv.de, Mobil: 0173-2866494

Redaktionsschluss fiir die néchsten Ausgaben:
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Ausgabe 207 | September | Termin 2. Juli 2017

Autoren dieser Ausgabe: Martin Ackermann, Richard
Brandl, Jonas Bottcher, Bernd Gassner, Regina Glas,
Till Gottbrath, Lucian Haas, Bjorn Klaassen, Anette
Koch, Thomas Latzel, Christian Lobensommer, Burk-
hard Martens, Linda Ellis-Mayer, Sepp Schwitzer,
Stefan Ungemach, Simon Winkler

Erscheinungsweise: 6 Ausgaben pro Jahr,
Preis: Im Mitgliedsbeitrag des DHV enthalten.

Anzeigen: Bedingungen und Anzeigenpreise bei der
DHV-Geschéftsstelle erhaltlich oder unter
www.dhv.de/Mediadaten.
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Wenn es mal wieder in die Liifte geht, ist Ihre Sicherheit das oberste Gebot.
Diesen MaBstab sollten Sie auch bei der finanziellen Absicherung fiir den Fall einer
Berufsunfahigkeit anlegen. Entscheiden Sie sich deshalb fiir eine leistungsstarke H D I

Absicherung, die fiir den DHV entwickelt wurde und alle Besonderheiten fiir

Drachen- und Gleitschirmpiloten beriicksichtigt. Gerne unterbreiten wir lhnen ein
individuelles Angebot. Das ist Versicherung.

Nutzen Sie unser exklusives Angebot. Sprechen Sie uns an.

HDI Vertriebs AG, Thomas Ingerl| Telefon 069 7567-395
Gebietsdirektion Frankfurt Gartnerweg 4-8 Telefax 0511 6451150886
am Main 60322 Frankfurt am Main thomas.ingerl@hdi.de
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https://www.hdi.de/

Das DHV-Versicherungsprogramm

fiir Hangegleiter und Gleitsegel
Weitere Versicherungen z.B. fiir Passagierflug, UL bei der DHV-Geschéftstelle oder www.dhv.de

Halter-Haftpflicht PLUS

Gesetzliche Halter-Haftpflicht fiir Gleitsegel

Bergekosten bis zu max. 10.000 €

(In ursachlichem Zusammenhang

mit dem Betrieb eines Luftsportgerétes.)
Keine Ubernahme von Zusatzkosten

fiir die Bergung des Fluggerates.

Ohne Selbstheteiligung 49,40 €

Mit 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall 43,70 €
(Selbstheteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

Halterhaftpflicht

o fiir nichtgewerblich genutzte Hangegleiter

und Gleitsegel
fiir Mitgliedsvereine

Gesetzliche Halter-Haftpflicht

fiir Hangegleiter und Gleitsegel
Bergekosten bis zu max. 10.000 €

(in urséchlichem Zusammenhang mit dem
Betrieb eines Luftsportgerates.)

Keine Ubernahme von Zusatzkosten
fiir die Bergung des Fluggerates.

Ohne Selbstbeteiligung 55,20 €
Mit 250 € Selbstheteiligung je Schadensfall 46,60 €

(Selbstheteiligung gilt nicht fiir Bergekosten)

fiir Flugschulen/Fluglehrer

fiir Hersteller/Handler

o fiir Gerdtevermietung

Deckungssumme: 1.500.000,- € pauschal fiir Personen-

und Sachschaden.

Umfang: Halterschaft fiir alle Hangegleiter und Gleitsegel
des Mitglieds inkl. deren Benutzung durch berechtigte
Dritte und inkl. zugelassenem Schleppbetrieb. Keine
Geratekennzeichnung. Keine Gerateanmeldung.

Fiir Versicherungsfalle in Danemark vorgeschriebene

Deckung ohne Mehrpréamie.

Schleppwinden-
Haftpflicht

Zusatzdeckung inkl. Personenschaden
im geschleppten Luftfahrzeug.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer

Deckungssumme:  500.000,- €
3-€

Deckungssumme:  1.000.000,- €
42-€

Fiir alle Mitglieder
kostenlos

@ Schirmpacker-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und Sach-
schéaden.

Umfang: Packer von Rettungsgeraten
fiir Dritte. Fachkunde ist Voraus-
setzung.

Startleiter-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und Sach-
schéaden.

Umfang: Startleiter mit Luftfahrer-
schein sowie Beauftragte fiir Luft-
aufsicht.

Jahrespramie inkl. Versicherungssteuer

Hangegleiter + Gleitsegel:

36,60,- € bei 250 € Selbstbeteiligung je Schadensfall
45,20 € ohne Selbstbeteiligung

Nur Gleitsegel: 33,70 € bei 250,- € Selbstheteiligung
je Schadensfall, 39,40 € ohne Selbstbeteiligung

Bergekosten bis zu max. 2.500,- €

Flug-Unfall Tod und
Invaliditat 500% Progression

Mitversichert: 24-Stunden-Risiko
gemah AUB inkl. anderer Sportarten,
StraBenverkehr, Arbeitsplatz.
Deckungssumme: 7.500,- € bei Tod,
25.000,- € bei Invaliditat,

125.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer
167,20 €

Deckungssumme: 7.500,- € bei Tod,
50.000,- € bei Invaliditét,
250.000,- € bei Vollinvaliditat.

Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer
307,00€

Deckung: @ weltweit
m Europa

E Deutschland

Bei VersicherungsabschluB wahrend des

Jahres betragt die Pramie bis zum Jahres-

ende pro Monat 1/12 der Jahrespramie.
Versicherungsantrage bei der DHV-Ge-
schaftsstelle anfordern. Weitere Versiche-
rungen auf Antrag: Fluglehrerhaftpflicht,
Boden-Unfall fiir Mitgliedervereine und
Boden-Unfall fiir Veranstalter.

Umfang: Suche, Rettung, Krankenhaustransport,

notwendiger Riicktransport. (In ursachlichem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Luftsportgerétes).

Keine Ubernahme von Zusatzkosten filr

die Bergung des Fluggerétes.

Fiir alle Mitgliedsvereine
kostenlos

@ Vereins-Haftpflicht

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

Umfang: Téatigkeit des Mitgliedsvereins,
des Vorsitzenden, der Gruppenleiter,
etc.

@ Veranstalter-Haftpflicht

Deckungssumme: 1.000.000,- €

fiir Personen- und 300.000,- €
Sachschéden.

Umfang: Alle Hangegleiter- und Gleit-
segelveranstaltungen des Mitglied-
vereins im Versicherungsjahr.

@ Boden-Unfall fiir Startleiter

Deckungssumme:

2.500,- € bei Tod

5.000,- € bei Invaliditét.
Umfang: Tatigkeit als vom
Mitgliedsverein beauftragter
Startleiter.

Fiir alle Mitglieder und
Mitgliedsvereine kostenlos

Gelande-Haftpflicht

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

Schleppwinden-Haftpflicht
Deckungssumme: 1.000.000,- €
pauschal fiir Personen- und Sachschaden.
Umfang: Halter und Bediener der Startwinden
inkl. der Seilriickholfahrzeuge beim Schlepp-
betrieb und inkl. der Schleppautos ohne
Verkehrszulassung.
Ohne Personenschéden im geschleppten
Luftfahrzeug.

Flug-Unfall

Tod und Invaliditat
Deckungssumme: 2.500,- € bei Tod,
5.000,- € bei Invaliditét.
Umfang: VerdreiBigfachung moglich.

Mitversichert: 24-Stunden-Risiko gem&R AUB inkl.

anderer Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
52,20 €

Zusatzlich mit 3,00 € Krankenhaus-

Tagegeld und 3,00 € Genesungsgeld je Kranken-
haustag. Vervielfachung zusammen mit Unfall-
deckungssumme.

Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer
75,00 €

@ Flug-Unfall nur Invaliditit

Deckungssumme : 5.000,- €

Umfang: VerdreiBigfachung mdglich. Mitversi-
chert: 24-Stunden-Risiko gemaB AUB inkl. ande-
ren Sportarten, StraBenverkehr, Arbeitsplatz.

Jahrespramie inkl. Vers.-Steuer
1480 €

Zusatzlich mit 3,00 € Krankenhaus-Tagegeld
und 3,00 € Genesungsgeld je Krankenhaustag.
Vervielfachung zusammen mit Unfalldeckungs-
summe.

Jahrespréamie inkl. Vers.-Steuer
37,20 €

ANZEIGE
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