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Arbeitnehmer konnen aufatmen: Lohnfortzahlung bei Drachenflugunfall ist gesichert!

Bundesarbeitsgericht Kassel:
Drachenfliegen ist keine besonders gefihrliche Sportart

Nach vierjihriger Prozefldauer und
Zwischensiegen beim Arbeitsgericht
und beim Landesarbeitsgericht,
folgte am 07. 10. 1981 die ent-
scheidende Auseinandersetzung
beim  Bundesarbeitsgericht  in
Kassel. DHV-Vorsitzender und
Rechtsanwalt Peter Janssen ver-
trat einen Arbeitnehmer, der sich
beim Drachenfliegen das Bein ge-
brochen hatte und fiir die Kran-
kenzeit Lohnfortzahlung verlangte.

Diesem ~ Lohnfortzahlungsanspruch
widersetzte sich die Arbeitgeberfir-
ma, vor allem mit der Begriindung,
dafl der Drachflieger einen gefihr-
lichen Sport betrieben habe und
aus diesem Grunde wegen Selbst-
verschuldung des Unfalls keine
Lohnfortzahlung beanspruchen
konne. In den ersten beiden Ge-
richtsinstanzen fanden ausfithrliche

Beweisaufnahmen statt, wobei das
Sachverstindigengutachten des
DHV-Referenten Paul Kofler fiir
alle Gerichte die wichtigste Ent-
scheidungsgrundlage bildete.

Nach anstrengender miindlicher
Verhandlung beim finften Senat
des Bundesarbeitsgerichts war es
dann am fithen Nachmittag soweit
und die Richter in den roten Ro-
ben verkiindeten das Urteil:

Drachenfliegen ist keine besonders
gefdhrliche Sportart und Arbeitneh-
mer, die sich beim Drachenflie-
gen verletzen, haben Anspruch auf

Lohnfortzahlung  wihrend  der
Krankenzeit.
Dieser Lohnfortzahlungsanspruch

steht jedoch unter den Bedingun-
gen, dafy der Arbeitnehmer seine
personlichen Krifte und Fihigkei-
ten nicht iberfordert und vor
allem daf er die bestehenden Si-
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Auf dem Pilotensitz Ministerialrat
Huck vom Bundesverkehrsministe-

rium nach seinem erfolgreichen
Erstflug auf dem Ultraleichtflug-
zeug Hummer, Daneben (von links
nach rechts) der Geritebesitzer

Charly Boos, Alfred Grass, Peter
Miihl, der schweizer Vertreter des
dortigen Erprobungsprogramms
Marco Broggi und (mit Vollbart)
der DHV-Erprobungsleiter Reinhard
Nolle. Foto: Kurt Weber
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cherheitsvorschriften  genau  be-
achtet. Im Klartext: Nur der dis-
ziplinierte Pilot bekommt Geld.

Das Urteil des Bundesarbeitsge-
richts wurde noch am selben Tag
in den Fernsehnachrichten und in
anderen Fernsehsendungen ausge-
strahlt. Nahezu jede Zeitung berich-
tete iiber den Urteilsspruch. Als
besonders sensationell wurde er
vor allem deshalb empfunden, weil
derselbe Senat am selben Tag auch
ein weiteres Grundsatzurteil verkiin-
dete: Wer ohne Anschnallgurt Auto
fihrt, hat keinen Anspruch auf
Lohnfortzahlung.

Das Urteil des Bundesarbeitsge-
richts ist ein greifbarer Erfolg der
Bemiihungen der Hingegleiterkom-
mission um die Sicherheit beim
Drachenfliegen.  Dieser  Erfolg
kommt -.wie so viele andere Lei-
stungen des DHV - allen Drachen-
fliegern, also nicht nur den Mit-
gliedern zugute.
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Tegelberg-Genehmigung

erweitert

Insgesamt 18 Gerite diirfen
gleichzeitig in der Luft sein

Auf Grund eines Antrages des Ge-
lindehalters, der Tegelbergbahn
GmbH & Co KG, und auf Grund
des DHV-Gelindegutachtens hat
die Regierung" von Oberbayern
- Luftamt Siudbayern - die Ge-
nehmigung erweitert:
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Tegelberg - Genehmigung erweitert...

1. Im Hauptfluggebiet (zwischen
Start- und Landeplatz bei Berg-
und Talstation der Tegelberg-
bahn, nach Osten begrenzt
durch die Linie vom Brander-
schofen zur nordlich vorgela-
gerten Hornburg und nach We-
sten durch die Bergbahntrasse)
diirfen sich maximal sechs Hén-
gegleiter gleichzeitig befinden.

2. Im Streckenfluggebiet (nach
Westen bis zum S#uling und
nach Oaten bis zum Buchen-
berg) diirfen sich bis zu 12
weitere Hingegleiter befinden,
sofern die Aufwindverhéltnisse
Fliige ohne Hohenverlust erlau-

ben.
Weitere Einzelheiten iiber die
Flug- und Betriebsregeln am

Tegelberg bitte an der Tegelberg-
talstation in Schwangau erfragen.

DHV-Gelandehaftpflichtver-
sicherung schiitzt auch den
eingeteilten Startleiter

Mehreren Vereine, die in ihrem Ge-
linde einen regelmifiigen Start-
bzw. Flugleiterdienst einrichten
wollten, hat sich die Haftungsfrage
gestellt: Konnen Verein und Start-
leiter fiir Schiden haftbar gemacht
werden, die ein Pilot durch einen
Fehler des Starleiters erleidet? Z.B.
wenn die Startstrecke nicht hinder-
nisfrei war und der Stratleiter trotz-
dem den Strart freigab.

Ein derartiges Haftungsrisiko ist
insofern schon gering, als der
Startleiter lediglich den Start frei-
geben kann; die eigentliche Start-
entscheidung nach der Sartfreigabe
hat der Pilot personlich zu treffen.
Fiir den Fall, dafl dennoch der
Verein oder der “jeweils dienst-
tuende Startleiter, der vom Geldn-
dehalter bestellt ist” (Wortlaut des
Versicherungsvertrages) in eine Haf-
tung hineingeraten, ist dieses Haf-
tungsrisiko durch die DHV- Ge-
lindehaftpflichtversichérung ™ abge-
deckt.

Diese Versicherung im Rahmen des
Gruppenversicherungsvertrages mit
dem Gerling Konzern steht jedem
DHV-Mitgliedsverein zur Verfiigung
und kostet je Gelinde und Jahr
120,— DM. Selbstverstindlich be-
schrinkt sich der Versicherungs-
schutz nicht auf den Startleiter,
sondern umfaft genauso auch
Mingel bei der Absperrung, bei
der Bodenbeschaffenheit von Start-
und Landeplatz etc. Sie gilt hinge-
gen nicht fiir Veranstaltungen (da-
fiir gibt es ein spezielle Veranstal-
terversicherung) und nicht fiir grobe
Fahrlissigkeit oder Vorsatz (bei
aller; Versicherungen ausgeschlos-
sen.

Streckenflugerlaubnis steht vor der Tiir

Nach zahlreichen Verhandlungen
und Vorbesprechungen hat das
Bundesverkehrsministerium  sich
jetzt erstmals schriftlich dazu ge-
dufBert. Der Wortlaut:

“Ihrem Wunsch Streckenfliige von
Hingegleitern in bestimmten Ge-
bieten auch in Hohen von mehr
als 150 m iiber Grund durchfiih-
ren zu konnen, stehe ich grund-
sdtzlich nicht ablehend gegeniiber.
Da aber auch in dem von Ihnen
vorgeschlagenen Luftraum
zwischen der siidlichen Militér-
Tieffluggrenze und der siidlichen
Staatsgrenze der Bundesrepublik
mit starkem Sichtflugverkehr der
Allgemeinen Luftfahrt zu rechnen
ist, miissen an die Hingegleiter-
fithrer besondere fachliche Anfor-

derungen gestellt werden. Neben
einer lingeren praktischen Flug-
erfahrung  sind  theoretische
Kenntnisse nachzuweisen, die
weitgehend denen eines Segelflie-
gers entsprechen miissen. Thr Vor-
schlag, von der Alpensegelflug-
schule Unterwossen ein entspre-
chendes Unterrichtsprogramm  fiir
Hingegleiter ausarbeiten zu lassen,
wird von mir daher sehr begriift.
Sobald ein solches Programm vor-
liegt, bitte ich um Ubersendung”.

Anmerkung: Wir stehen bereits
mit  der Alpensegelflugschule
Unterwossen in Verbindung und
das Unterrichtsprogramm fiir den
erginzenden Theorie-Unterricht
wird demnichst beim Bundesver-
kehrsministerium eingereicht.

Vereinsvorstand Edbauer beim Startleiterdiénst.

Abwurftests fiir sichtgepriifte
Geriite beginnen demnichst

Die Vorbereitungen zur Abwurf-
priifung haben sich durch .das
duflerst schwache Echo seitens der
Piloten verzogert. Bis zum 13,
10. 1981 sind erst 6 ausgefiillte
Gerdtekennblitter bei der Ge-
schiiftsstelle  eingetroffen.  Dies
hatte zur Folge, dafy die geplante
Anschaffung einer Seilwinde fiir
mehrere Tausend DM aus finanziel-
len Griinden zuriickgestellt werden
mufste. Stattdessen sind wir auf

- eine billigere und leider kompli-

ziertere Konstruktion, iibergewech-
selt. Ebenso war es kaum moglich,
die Kosten zu kalkulieren.
Vorliufig gelten folgende Gebiih-
en: -

Bearbeitung: DHV- Mitglieder DM
10—, Nichtmitglieder DM 15,~
Abwurf: DHV-Mitglieder DM 60,
Nichtmitglieder DM 90 -
Vermessung: DHV-Mitglieder DM
10,—, Nichtmitglieder DM 15 -
Sichtpriifung: DHV-Mitglieder DM
20,—, Nichtmitglieder DM 30,-

2

Der entsprechende Artikel im DHV-
Info Nr.-10 ist leider etwas “ver-
ungliickt™.

Daher nochmals:

1. Es ist folgender Ablauf vorgese-
hen:

a) Geriitekennblatt bei der DHV-
Geschiiftsstelle anfordern, Klo-
sterwachtstr. 17, 8180 Tegern-
see, Tel. (08022) 4923.

b) Geritekennblatt vollstindig
ausfiillen und an die Geschiifts-
stelle zuriickschicken.

c)Erste Rate der Priifgebiihr (nur
fiir Bearbeitung und Abwurf!)
an den DHV bezahlen. Kreis-
sparkasse Tegernsee, BLZ 711
52570, Kontonr. 80 655.

d) Bei Erfiillung der obigen Vor-
aussetungen Mitteilung des Priif-
termins durch die Geschifts-
stelle.

e) Durchfithrung der Abwurf-
priifung.
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f) Bei erfolgreichem Abwurf

Vermessung und Vergleich mit

den Angaben im Geriitekenn-
blatt.

g) Falls einwandfrei, Durchfiih-
rung der Sichtpriifung.

h) Bezahlung der restlichen Ge-
biihr (filr Vermessung und Sicht-
priifung).

j) Erteilung des Abwurfzertifi-
kats auf dem Geritekennblatt
und dem Geriit,

2. Die Abwurfpriffung ist fiir je-
des Geriit individuell durchzu-
fithren.

3. Die Giiltigkeitsdauer des Ab-
wurfzertifikats ist zundchst nicht
beschrinkt; eine spitere Be-
schriinkung bleibt vorbehalten.

Weitere Finzelheiten ergeben sich
aus dem  Text des Gerdtekenn-
blatts.

Alle Piloten mit Sichtpriifgeriten
werden gebeten, umgehend das
Geriitekennblatt anzufordern und
es ausgefiillt zuriick zuschicken, da-
mit wir die notwendige Zahl an
Priifterminen einplanen kdonnen.

Gerate-Interessengemeinschaften griinden

Zahlreiche Piloten besitzen Flugge-
rite mit SHV-Typenpriifung, jedoch
ohne den ab 01, 01. 1982 vorge-
schriebenen zusitzlichen Flugme-
chaniktest. Falls der schweizerische
Geriitehersteller aus irgendwelchen
Griinden nicht bereit oder nicht in
der Lage ist, die ergiinzende Flug-
mechaniktestfahrt  durchzufiihren
bzw. das Geriit so zu modifizieren,
dafs es die Testfahrt besteht, kén-
nen auch die Besitzer solcher Ge-
rite in eigener Regie die Giitesie-
gelstelle des DHV mit der Durch-
fithrung der Geriitepriifung beauf-
tragen.

Dasselbe gilt fiir die Besitzer von
Rettungsgeriten und Gurtzeugen,
fir die der Hersteller kein Giite-
siegelverfahren durchfiithren will.

Die betroffenen Piloten sollten sich
- je nach ihrem Geritetyp - zu In-
teressengruppen  zusammenfinden
und dann die Priifkosten unterein-
ander aufteilen. Der DHV wird fiir
diese Interessengruppen die Priif-
kosten halbieren, und damit weit
unterhalb der Selbstkostengrenze
arbeiten,

Und so kénnte es laufen:

Presseveroffentlichungen

uber Drachenfliegen

Zahlreiche Mitglieder sind unserer
Bitte nachgekommen und senden
Artikel iiber den Drachenflugsport
und iiber den DHV rasch und re-
gelmifiig an die Geschiiftsstelle.

Wir koénnen natirlich nicht auf
jeden Artikel, der uns nicht in den
Kram pafit, mit Gegendarstellung
und Leserbrief reagieren. Wenn ein
Artikel jedoch allzu negativ und
entstellend ist, so schreiten wir ein.
Dies erfolgt auch durch Kontakt-
aufnahme mit dem betrefffenden
Redakteur, der meist blofs ein
Opfer seiner Unwissenheit gewor-
den ist und nach einem einge-
henden Informationsgespriich bzw.
Ubersendung unseres Informations-
materilas “‘die Sache anders sieht”.
Die Sammlung der Presseartikel hat
jedoch noch einen weiteren Sinn:
Wir konnen daraus ungefihr erse-
hen, was die Offentlichkeit so iiber
unseren Sport denkt. Wenn wir
beispielsweise den Eindruck haben,
dafd die Leser mit allzu vielen Un-
fallberichten - teilweise wiederholt
oder fiibertrieben aufgebauscht -
iitberschwemmt werden, so bemiihen
wir uns, in Radio- oder Fernseh-
sendungen em falschen Eindruck
entgegenzuwirken. So konnten al-
leine in den letzten zwei Monaten
DHV-Vertreter in vier Radio- oder
Fersehsendungen zur Unfallsitua-
tion Stellung nehmen. Uberhaupt
hat bei Rundfunk, Fernsehen und

einzelnen  groflen Zeitungen ein
deutlicher Wandel zugunsten des
Ansehens unseres Sportes stattge-
funden.

Insbesondere wird im Zusammen-
hang mit irgendwelchen Unfall-
serien immer wieder drauf hinge-
wiesen, dafl nahezu alle Unfille
auf Eigenverschulden des Piloten
berunhen, also nicht der Sportart
als solcher anzulasten sind. Her-
vorgehoben werden unsere Sicher-
heitsbestimmung, Glitesiegel, Befi-
higungsnachweis, Fallschirmpflicht,
Startleiterordnung etc. Im grofien
und ganzen weifs in der Zwischen-
zeit jeder einigermalfden interessierte
Deutsche, daft die Drachenflieger
keine wilde Horde potentieller
Selbstmérder sind.,

In diesem Sinne bitten wir noch-
mals alle Mitglieder, bei der Samm-
lung von Presseberichten - nega-
tiven und positiven - mitzuhelfen
und uns der Einfachheit halber
gleich die ganze Zeitungsseite zu
iibersenden. Denn mit bloflen Aus-
schnitten ohne Zeitungsnamen und
Datum konnen wir nichts anfan-
gen. Bei Radio- oder Fernsehsen-
dungen iibermittelt uns bitte
Sender, Programm und Uhrzeit,
moglichst auch Redakteur, inter-
viewte Personen und Kurzangabe
des Inhalts. Vielen Dank im
Voraus!.

1. Die Piloten melden an die DHV-
Geschiftsstelle

- Namen

- Anschrift

- Telefonnummer

- Herstellerfirma

- Geriitetyp

- Baujahr

2. Die Geschiftsstelle fafst die Mel-
dungen je Geriit in Listen zu-
sammen und versendet diese
Listen an die einzelnen Piloten.

3. Ein Pilot aus jeder Gruppe mufy
die Aufgabe des Koordinators
und des Musterbetreuers fiir das
Priifverfahren iibernehmen. Er
ist dann der Ansprechpartner des
DHV mit allen Rechten und
Pflichen, die sonst der Her-
steller hat,

4. Fiir die vertraglichen Regelungen
der Gruppenmitglieder unterein-
ander erarbeitet der DHV einen
Vertragsvorschlag, in dem ins-
besondere die Umlage der Priif-
kosten geregelt ist.

Die DHV-Techniker werden selbst-
verstindlich die Interessengruppen
mit kostenloser technischer Bera-
tung unterstiitzen,

Die Anmeldung bei der Geschifts-
stelle ist vollig unverbindlich und
verpflichtet zu nichts, Verbindlich-
keiten entstehen erst mit Abschlufs
der Gruppenvertrige.

Packerkurse im Februar ‘82

Die niichsten Lehrginge fiir das
Packen von Rettungsgeriten finden
am 06. und 07. 02. 1982 in Calw
(Graf-Zeppelin-Kaserne) und am
27. und 28, 02. 1982 in Altenstadt
bei Schongau statt, Preis fiir Nicht-
mitglieder DM 30, Vorkasse, fiir
Mitglieder kostenlos. Teilnehmer-
zahl pro Lehrgang maximal 30.
Anmeldung bei der DHV-Geschiifts-
stelle, Klosterwachtstrafie 17, 8180
Tegernsee, Telefon (08022) 4923.
Die Angemeldeten erhalten detail-
lierte Einladungen zugesandt,

D rachenflieger-Stammtisch
in Karlsruhe hat Lokal und
Termin gewechselt

Der Drachenflieger-Stammtisch
findet ab sofort im Nebenzimmer
des Gasthauses Tivoli in Karlsruhe,
Riippurrer Strafde 94 Ecke Nebeni-
usstrafsfe (Nihe Bahnhof-Arbeits-
amt) statt, und zwar jetzt am 1.
Donnerstag im Monat. Willkommen
sind alle Flugkameraden/kamera-
dinnen und -freunde aus Stadt und
Land. Da der Stammtisch ganz
unverbindlich und ungezwungen ist
werden  selbstverstindlich keine
Einladungen verschickt. Wer Bilder,
Dias, Filme etc. hat, kann sie gerne
mitbringen.



Josef Guggenn,us hat die dritte

Klage gegen den DHYV eingereich{

Am 07. 10. 1981 hat Josef Guggen-
mos nunmehr beim Verwaltungs-
gericht Antrag auf Erlaf einer einst-
weiligen Anordnung gestellt. Er
verlangt im wesentlichen Riickgin-
gigmachung des Giitesiegelentzugs.
Fiir den Fall, dal der DHV dies
nicht tut, soll gegen den Vorsitzen-
den Janssen ein Ordnungsgeld bis
zu 500.000,- DM oder ersatzweise
Ordnungshaft bis zu 6 Monaten
angeordnet werden, so jedenfalls
die Vorstellungen von Guggenmos.

Im wesentlichen beanstandet Gug-
genmos, dafl das Bundesverkehrs-
ministerium gar nicht berechtigt ge-
wesen sei, einen Betriebstiichtig-
keitsnachweis zu verlangen, und in
Konsequenz dazu, dafd das Bundes-
verkehrsministerium den DHV gar
nicht zur Erteilung und zum Ent-
zug hiitte ermichtigen diirfen. Es
geht hier also in erster Linie um
Rechtsfragen und eine Prognose
]zum Prozefiergebnis ist nicht mog-
ich.

Sollte Josef Guggenmos jedoch mit
seiner Klage Erfolg haben, so
steht zu befiirchten, dafd unsere
jahrelangen Bemiithungen um
Sicherheit in der Hingegleitertech-
nik auf den Stand des Jahres 1977
zriickgeworfen wiirden, ja schlim-
mer noch, es bestiinde dann noch
nicht einmal die Méglichkeit, selbst
offensichtlich gefiihrliche Geriite
vom Flugbetrieb fernzuhalten.

Mit einem steilen Anstieg der Un-
fallzahlen auf Grund technischen
Vetsagens ist zu rechnen, aber auch
auf Grund fehlender Ausbildung:
Denn der Befidhigungsnachweis ist -
rechtlich gesehen - der ,Bruder”
des Betriebstiichtigkeitsnachweises,
Wenn also die Verpflichtung fiir
einen  Betriebstiichtikeitsnachweis
entfillt, so entfillt damit zugleich
auch die Verpflichtung fiir einen
Befihigungsnachweis, Wiederum
dhnlich die Rechtssituation fiir
Helm- und Schirmzwang.

Mit der technischen Sicherheit
wiirde folglich auch die ausbil-
dungsmifBige und die betriebliche
Sicherheit auf den Stand der Pio-
nierzeiten zuriickfallen und dement-
sprechend steigen werden die Un-
fallzahlen," Drachenfliegen  wird
dann wirklich eine ,besonders ge-
fihrliche Sportart” sein. Und die
Behdrden miilsten reagieren, sei es
durch drastische Reduzierung und
Uberwachung der Fluggelinde, sei
es durch staatliche Piloten- und Ge-
ritepriifverfahren. Das wiire der An-
fang vom Ende fiir unsere fliege-
rische Freiheit und aller Uberle-
gungen in Richtung Streckenflug.
Hat der ehemalige Weltmeister auch
diesen Preis einkalkuliert?

Neue Wings-Giitesiegel erteilt

Fiir die nachstehenden Versionen
wurde die Giitesiegelpriifung erfolg-
reich abgeschlossen:

Wings 17,0 qm
Giitesiegelnr, 01/046-79

Wings Competition 17,0 gm
Anderung zu Giitesiegelnr. 01/046-
79

Wings 15,6 gm
Giitesiegelnr, 01/047-79

Wings Competition 15,6 qm
Anderung zu Giitesiegelnr. 01/047-
79

Achtung

- Die genannten Versionen erfiillen
die Lufttiichtigkeitsforderungen
nur insoweit und nach denjeni-
gen Mafistiben, wie dies bei der
urspriinglichen Giitesiegelerteilung
im Jahr 1979 verlangt worden
ist. Die zwischenzeitlich erhéhten
heutigen Pitch-up-Grenzwerte
werden von diesen Geriiten nicht
erreicht. Daher keine extremen
Flugmanover und keine Fliige in
turbulenten Windverhiltnissen
durchfiihren!

Die gepriiften Versionen wurden
gegeniiber den urspriinglich aus-
gelieferten Versionen und gegen-
tiber den spiiteren Umriistungen
nochmals modifiziert., Alle Geriite
miissen ins Werk zuriick.

Stetiger Mitgliederzuwachs

Am letzten Stichtag 08. 08, 1981
- 2.609 Mitglieder
Am neuen Stichtag 16. 10. 1981
- 2.811 Mitglieder

Ergibt einen Zuwachs von 3 Mit-
gliedern pro Tag, -

Weiterer Ablauf

- Im Werk werden die Gerite auf
den nunmehrigen Giitesiegelzu-
stand umgeriistet,

- Nach Durchfithrung der Arbeiten
iiberpriift ein DHV-Techniker die
Abmessungen der einzelnen Ge-
rite und stellt die Identitit mit
den Giitesiegelversionen fest,

- Einwandfreie Geriite erhalten
einen zusitzlichen Stempel der
DHV-Giitesiegelstelle mit neuer
Giitesiegelnummer, hier abgebil-
det.

Fiir eine iltere Wings-Version mit
17,2 gm wurde von der Firma
Guggenmos ebenfalls Giitesiegelan-
trag gestellt. Die mittlerweile durch-
gefithrte Festigkeitsiiberpriifung
brachte ein negatives Ergebnis. Es
mufS nunmehr in weiteren Versu-
chen festgestellt werden, ob es sich
um einen Vorschaden beim ge-
priiften Altgeriit gehandelt hat oder
ob die Gesamtkonstruktion keine
geniigende Festigkeit aufweist.

Hinsichtlich der gepriiften Gerite-
typen hoffen wir, dafl die Ange-
legenheit damit bereinigt ist - vor
allem in sicherheitsmiifdiger Hinsicht
- und wir danken den betroffenen
Piloten fiir ihr groftenteils gezei-
ptes Verstindnis. Die Hingegleiter-
vereine, die Drachenflugschulen
und die Beteiligten an der Interes-
sengemeinschaft haben vorab am
01. 10, 1981 Nachricht erhalten,

DHV-Hiingegleiterkommission

Nur LADAS 16 hat das Giite-
siegel

Die Firma Baumgartner hatte fiir
das Gerdt LADAS 16 (frither Atlas
D) das Giitesiegel beantragt und der
DHV hat nur fiir dieses Geriit das
Giitesiegel erteilt. Fiir vergrofierte
oder verkleinerte Versionen wurde
das Giitesiegel weder beantragt
noch erteilt und es besteht fiir diese
Versionen kein Betriebstiichtigkeits-
nachweis.



BHGA

Zertifikat fir Gerat

Typ DEMON anerkannt

Die Geriite Typ DEMON der eng-
lischen Herstellerfirma HIWAY
haben den zusitzlichen Abwurf-
test laut Auskunft der British Hang
Gliding Association erfilllt und
diirfen damit in allen drei Grofien
in Deutschland geflogen werden.

Voraussetzung, daf sich diese Geriite

im Zustand der gepriiften Geriite-
muster befinden und dies durch die

Fiir Geriite des Typs DEMON ohne
Plakette und Airworthiness Certi-
fication besteht kein Betriebstiich-
tigkeitsnachweis und diese Geriite
diirfen gemiifs Richtlinien des
Bundesministers fiir Verkehr in
Deutschland nicht geflogen werden.
Den Besitzern solcher Geriite wird
empfohlen, sich mit den deutschen
Vertretern der Herstellerfirma in

hier abgebildete

am Geriit befesti-

gte Plakette nebst schriftlichem

,,Airworthiness

nachgewiesen ist.

Certification™

Verbindung zu sezten.

CFRﬂFmATEOETYPECOMPHANCENU e

MANUFACTURERS NAME
MODEL NAME - =
MFR No . CATEGORY
PAYLOAD MAX
SPEEDS MAX

TEST FLOWN PILOT

Organisation des Giitesiegelverfahrens

Antrag mit
Antragsformular

Unterlagen
gem. Antr.form.

| —,
P S —
Priifstelle
Terminfestleg. TESTS
Auswertung e x,
¥ Stiickpriifung e

4 Fluygmechanik

1 Gutachten

1

| Betriebs-
]
» verhalten

———————————— Festigkeit

1 a
i Testfliige

l

I Abwurf SECRERSSRSAE.. <

v

Giitesiegel-

erteilung

9/81

Organisation des Giitesiegel-
verfahrens

Auszug aus dem Technischen
Anhang zu den LFHG

Giitesiegelantriige (und alle anderen
Antrige) sind an die DHV-Ge-
schiiftsstelle zu schicken und
werden dort auf Vollstindigkeit
iiberpriift.

Wenn die Unterlagen vollstindig
sind, erhalten die Hersteller Nach-
richt, daff sie ihr Mustergerit zu
Herrn Rudolf bringen bzw. schik-
ken kénnen. Das Mustergerit wird
dann bis zum Abschluff sdmt-
licher Priifungen bei Herrn Rudolf
gelagert.

!Die einzelnen Tests werden intern

abgewickelt, sodafl eine aktive
Mitwirkung der Hersteller - bisher
mit erheblichem Aufwand an Zeit
und Reisekosten verbunden - regel-
miflig entfillt; falls eine Mitwir-
kung dennoch erforderlich ist,
erhalten die Hersteller von Herrn
Rudolf Nachricht. Die interene Ab-
wicklung soll vor allem erméglichen,
dafd Testtermine kurzfristig und je
nach Bedarf angesetzt und in Ruhe
abgewickelt werden kdnnen.,

Fiir die Giitesiegeltests ist folgende

Reihenfolge vorgesehen:

a) Stiickpriifung

b) Flugmechanik-Test nebst Gut-
achten

c) Abwurf

d) Testflige

¢) Festigkeitspriifung

Die Stiickpriifung an erster Stelle
gibt die Moglichkeit, bei einer spi-
teren Geratebebchadlgung ein Er-
satzgeriit nachzuschieben und nach-
zuvermessen, ohne dafy die ldenti-
tit der Geriite in Frage stiinde und
die vorangegangenen Tests wieder-
holt werden miissen,

Bei Anderungsantriigen entscheidet

jeweils die Giitesiegelstelle, ob und

gegebenenfalls  welche  Priifung

durchzufiihren sind,

a) bei groflen und kleinen An-
derungen regelmiflig Stiickprii-

fung

b) bei grofien Anderungen je nach
Umfang gegebenenfalls zusitz-
lichFlugmechanik, Festigkeit etc.

Uber Prototypenantrige entschei-
det die Giitesiegelstelle gemifd der
neuformulierten  Prototypenrege-
lung im Technischen Anhang.

Dazu sind bei uns Uberlegungen
im Gange, solchen Herstellern, die
iiber langihriges technisches Know-
how im Hingegleiterbau mit mehre-
ren Giitesiegelgerdten verfiigen und
dies durch ingenieurmifig einwand-
freie Unterlagen und Konstruktionen
beanstandungsfrei bewiesen haben,
je eine Blanko-Prototypenzulassung
zur Verfiigung zu stellen. Einzel-
heiten dazu sind noch nicht aus-
gereift, wir hoffen aber im Laufe
des Jahres 1982 mit dieser Praxls
beginnen zu kdnnen.



Technik

Interview mit Technikreferent

Ali Schmid
von Klaus Tanzler

Klaus: Ali, es ist mal Zeit Licht
in das Dunkel im Doppelsegel
zu bringen. Vormneweg, warum Dop-
pelsegel? Bringt es soviel mehr
Leistung, wenn das Querrohr vom
Doppelsegel umschlossen ist?

Ali:  Der Widerstand des Querroh-
res macht etwa 10 % des Gesamt-
wit lerstandes aus. Fillt das Quer-
roirr als Widerstanderzeuger weg,
bringt das cinen Vorteil. Dei ei-
peittliche Grund abei, warum heute
das Doppelsegel bevorzugt wird,
liegt woanders. Man will heute,
dhnlich wie beim Segelflug dahin
kommen, dafd der Flugdrachen eine
gute Leistung iiber einen grofien
Geschwindigkeitsbereich ~ hinweg
zeigt. Dafiir benotigt man ein Pro-
fil mit Oberseite und Unterseite.

Klaus: Nun konnte man aber auch
schon bei Drachen ohne Doppel-
segel ein Profil feststellen.

Ali:  Die Unterseite dieser Profile
waren mangelhaft. Diese Profile ha-
ben bei einer bestimmten Ge-
schwindigkeit eine sehr gute Lei-
stung gezeigt. Vergrofierte man die
Geschwindigkeit, verringerte also
den Anstellwinkel, fiihrte dies rasch
zum Stromungsabrif an der Flii-
gelunterseite, die Leistung lief dra-
stisch nach. Diese Gerite hatten
in einem ganz begrenzten Ge-
schwindigkeitsbereich  optimierte
Sinkwerte. Was wir heute wollen,
ist: die guten Leistungswerte iiber
einen groflen Geschwindigkeitsbe-
reich erhalten. Dazu braucht man
ein echtes Profil mit Ober- und
Unterseite.

Klaus:  Bevor ich Dich fragen
mochte: wie funktioniert das
Schwimmende Querrohr, zuniichst
die Frage vorher: Was ist die Funk-
tion der Kieltasche? (Vgl. Abb.1)

Ali: Nehmen wir an, der Pilot
leitet die Kurve nach links ein,
so verlagert er sein Gewicht also
nach links, damit wird die Flichen-
belastung, die bisher im Gleich-
gewicht war, gestort. Unter der
linken Fldache hidngt nun mehr Ge-
wicht, der Tunnel links wird da-
her grofier. Die Kieltasche wird
dadurch nach links gezogen und
vergrofert den Effekt.

Klaus: Ist also iichtig, da} in einer
Linkskurve die linke Fliigelseite we-
niger Auftrieb produziert, als die
Fliigelaussenseite rechts, weil ein
hoherer Tunnel links den Auftrieb
mindert, bzw, ein flacher Tunnel
rechts eine gute Auftriebserzeugung
bewirkt?

Ali: Mal ganz grob und einfach ge-
sagt, ja. Man kann das so sagen um
die Sache nicht zu verkomplizieren.
Tatsichlich ist es aber so, daf} eine
Erh6éhung des Auftriebes auch eine
Erhohung des Widerstandes mit
sich zieht.

Demnach hat die rechte Fliigel-
seite einen hoheren Widerstand
als die linke. Das bewirkt ein, beim
Einleiten der Kurve wirksames Ge-
genmoment. Zu erldutern, warum
dieses Gegenoment iiberwunden
wird, wiirde jetzt zu weit fiihren.
Es hat jedenfalls mit der Pfeilung
der Fliche zu tun. Daf} es dieses
Gegenmoment gibt, hat man sehr
schon beim Cyclone gesehen. Die
Piloten wendeten um das Triig-
heitsmoment zu iiberwinden einen
Trick an: Biigel kurz entgegenge-
setzt stoflen und dann die Kurve
normal einleiten. Sie haben also das
Gegenmoment erzeugt und fiir die
beabsichtigte Kurve geniitzt,

Klaus:
Grundsiitzlich verbessert die Kiel-
tasche also den Effekt, daf die

Zuriick zur Kieltasche.

Fliigelinnenseite  einen  héheren
Tunnel ausbilden kann und erleich-
tert so das Kurven. Wie wirkt in
diesem Zusammenhang das beweg-
liche Querrohr? Vgl. Abb, 2

Ali:  Zunichst einmal sollte man
davon abkommen, zu sagen das
Querrohr bewegt sich, Man muf’
eigentlich vom beweglichen Kiel-
rohr sprechen. Denn tatsichlich be-
wegt sich das Kielrohr im Verhilt-
nis zu den Fligelrohren. Das
Querrohr bewegt sich gegeniiber
den Fliigelrohren nicht.

Klaus: Was geschieht also, wenn
man bei einem Geriit, dessen Quer-
rohr mit dem Kielrohr nicht starr.
sondern flexibel verbunden ist, die
Linkskurve einleitet?

Ali:  Zunichst einmal finden wir
den oben beschriebenen Effekt vor:
die Kieltasche schwenkt nach links,
Das Kielrohr schwenkt ebenfalls
nach links, damit wandert der
Pilotenaufhingepunkt etwa 2 cm
nach links




Klaus: Was wirkt sich nunstirker
aus, der Effekt, da das nach links
geschwenkte Kielrohr dem linken
Fligel mehr Tunnel gibt, oder die
Tatsache, dal der Pilotenaufhinge-
punkt nach links gewandert ist?

Ali: Bei einem Gerit mit hoher
Kieltasche entsteht der hohere Tun-
nel auf der Kurveninnenseite auf-
grund der Kieltasche und nicht auf-
grund der nach innen geschwenk-
ten Kielstange. Die hat darauf
kaum FEinfluB. Die Tatsache, dafl
der Pilotenaufhingepunkt nach
links gewandert ist, bringt dage: .gen
schon etwas. Die Auslenkung des
Pilotenaufhingepunktes um 2 cm
erspart einen Lenkausschlag des Pi-
loten um mal grob gesagt 20 -
30 cm, gerade in boigem Wetter ist
dies von Vorteil.

Klaus:  Angenommen eine Bo
greift rechts unter die Fliche,
was lauft ab?

Ali:  Wenn es sich hierbei zum
Beispiel um einen Bart handelt,
der rechts unter die Fliche greift,
erzeugt der rechts den hohen Tun-
nel, die Kieltasche schwenkt nach
rechts. Der Pilot geht ebenfalls nach
rechts um die B auszugleichen.
Die nun entstandene aerodynami-
sche Wirkung hilt sich die Waage
mit der immer.noch anhaltenden
Bo, die ja das Gerdt nach links
driickt. Der Pilot hat das hilflose
Gefiihl, trotz Kraftanstrengung
nichts bewirken zu konnen, alles
ist bretthart. Hier bringt nun das
bewegliche Kielrohr etwas, denn zu-
sitzlich zu dem gesagten schiebt
sich jetzt auch noch der Piloten-
schwerpunkt nach rechts.

Klaus: Demnach hat die Beweg-
liche Kielstange nur Vorteile?

Ali:  Sie hat auch Nachteile, die
gerade Unerfahrene in Schwierig-
keiten bringen konnen. So kann
zum Beispiel das Bewegliche Kiel-
rohr in unsauber geflogenen Kur-
ven das Hineinziehen in die Kurve
verstarken.

Klaus: Wenn ich Dich vorhin rich-
tig verstanden habe, konnte man
bei der kiinftigen Geritegeneration
auf die Kieltasche verzichten. Jetzt
schwingt die Kieltasche und erzeugt
so den Effekt der Tunnelvergros-
serung. Wiirde das Segel direkt, also
ohne Kieltasche am Kielrohr be-
festigt, miilte doch ein schwin-
gendes Kielrohr diese Funktion
iibernehnien konnen.

Ali: Das ist ganz richtig, es gibt
ja bereits ein englisches Gerit, den
Lightning, das ohne Kieltasche
fliegt. Die stabilisierende Wirkung
der Kieltasche wird durch eine
Flosse auf dem Fliigel ibernommen.
Ubrigens hat die Kieltasche im ge-
ringen Maf} auch einen Seitenruder
Effekt. Schwenkt das Kielrohr hin-
ten zur Seite, macht die Kieltasche
diese Bewegung mit und gibt so
etwas Seitenruder.

Klaus: Warum sind bei bestimmten
Geriiten mit Beweglichem Kielrohr
die Seitenseile der Unterverspan-
nung extrem locker, bei Deinem
Falke z.B. dagegen nicht in dem
Mafle?

Ali: Diese Seile sind natiirlich nur
locker solange dasGeridt am Boden
ist. Man darf sich nicht vorstellen,
daB mehr Seil in der Unterver-
spannung gegeben wurde. Die Ober-
verspannung hat mehr Seil. Wenn
man die Abb. 2 anschaut, sieht
man, daf in der Linkskurve das
linke Seil der Oberverspannung
locker durchhiingt. Das trifft fiir
Gerite zu, deren Turm starr auf
dem Kielrohr montiert ist. Man
mufy bei diesen Gerdten in der
Oberverspannung  geniigend  Spiel
geben, damit beim Flug die Kiel-
stange mit dem Turm entsprechen-
de Schwenkbewegungen ausfiihren
kann. Gibt man nun in der Ober-
verspannung viel Spiel, hat man
zwei handicaps. Einmal konnten in
Turbulenzen lockere Seile aprupt
belastet und so iiberlastet werden.
Zum anderen ist dar Fligel beim
Start nicht immer gut kontrol-
lierbar.

Die Fa. Hiway hat daher bei ihrem
Demon mittlerweile den Turm
durch ein Gelenk seitlich schwenk-

bar gemacht und konnte so die
Oberverspannung  relativ  straff

halten, da der Turm in Kurven mit
schwenkt. (bei Abb. 2 wiirde er
nach rechts schwenken). Beim
Falke 5 habe ich den Turm mit
Hilfe eines besonders gestaltetem
Turmschuhes eine gewisse Beweg-
lichkeit gegeben wund konnte
deshalb die Verspannung relativ
straff halten.

Abschlieffend mocht ich betonen,
dafy all diese angesprochenen Be-
wegungen, die Teile des Flugdra-
chens ausfithren, durch den Pilot
nur indirekt beeinflult werden kon-
nen, man darf sich das nicht so vor-
stellen: Pilot schwenkt Korper nach
rechts, automatisch schwenkt Turm

Anzeige
Den Winter fiir die Theorie niitzen

Die Miinchner Drachenflugschule
beabsichtigt im Winter fiir Konner
und Fortgeschrittene ein Wochen-
endseminar zu veranstalten mit den
Ausbildungsschwerpunkten: ~ Wet-
terkunde, Thermikfliegen, Strek-
kenflug und Hinggleitertechnik. Als
Referenten sind die fiihrenden
Experten auf diesen Gebieten vor-
gesehen. Filmvortrige sollen ge-
zeigt werden, die bereits beim Flug-
lehrerfortbildungsseminar  grofien
Beifall fanden.

Ort und Zeitpunkt, sowie Teil-
nahmekosten sind noch nicht fest-
gelegt. Interessenten mogen sich
bitte per Postkarte voranmelden
und ihre Terminwiinsche nennen.

Thermikfliegen - leicht gemacht
In Zusammenarbeit mit brillianten
Thermikfliegern wie Kurt Weber
(mehrere deutsche Streckenflugre-
korde) fiihrt die Miinchner Dra-
chenflugschule ab Beginn der Ther-
miksaison ’82 Thermikkurse durch.
Zur Teilnahme eingeladen sind er-
fahrene B-Piloten.

Auf Anfrage wird das Kurspro-
gramm zugesandt.

Streckenflugkurse

Guten Thermikfliegern, die ihr
Hochleistungsgerit perfekt beherr-
schen, hat die Miinchner Drachen-
flugschule 1982 etwas Besonderes
zu bieten: Streckenfliegen mit
Kurt Weber und Klaus Tinzler.
Das Ausbildungsprogramm sieht be-
gleitenden Theorieunterricht vor,
Trainingsflige und dem Leistungs-
niveau der Teilnehmer entsprech-
ende Streckenfliige im Alpenraum,
die, gut organisiert und betreut
werden.

Da die Teilnehmerzahl begrenzt ist,
mogen sich alle Interessenten bitte
frithzeitig voranmelden, sie erhalten
das Kursprogramm mit ndhren In-
formationen zugesandt.

mit, usw.
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Bericht von DHV-Erprobungs-

leiter Reinhard Nolle:

Erprobungsprogramm  fiir  Ultra-
leichtflugzenge erfolgreich abge-
schlossen

Mit 22.000 km und 1.500 Flug-
stunden endet am 31, 10, 1981 das
Erprobungsprogramm fiir motori-
sierte Hingegleiter und Gleitflug-
zeuge (Ultraleichtflugzeuge =VUL)
Zwei Jahre lang haben 34 Piloten
(davon 11 von Anfang an) zuletzt
in sechs Erprobungszentren mit
3.700 Starts 24 verschiedener Ge-
ritetypen erprobt. Insgesamt waren
42 Geriite eingesetzt,

Zwei Unfille mit erheblicher Ver-
letzung der Piloten, soweit bekannt
ohne bleibende Folgen, zeigen die
Gefahiren in der UL-Fliegerei auf.
Im Vergleich zur Gesamisumme
aller Starts und Flugzeiten ist je-
doch das Unfallrisiko sehr gering,
zumal auf den Versuchscharakter
dieser Erprobung hingewiesen wer-
den muf, Sicherlich ist es ein Ver-
dienst der hohen Qualifikation der
Piloten, die dieses Ergebnis erflogen
haben. Der Sicherheitsaspekt ist
aber sehr deutlich zu erkennen,
wenn Erfahrung und vor allem
Disziplin in diesen Sport einge-
bracht werden, An eine zukiinf-
tige UL-Schulung sind daher beson-
dere Mafistiibe anzulegen.

Die Erprobung in Gruppen und
das Voneinanderlernen, wie auch
die Moglichkeit des Erfahrungsaus-
tausches wiihrend der zentralen
Treffen in Kassel/Calden, war ein
wichtiger Bestandteil. Diese orga-
nisatorischen Voraussetzungen zei-
gen in dem Ergebnis und der Fiille
konkreter Erfahrungen und Erkenn-
nisse, die Richtigkeit der vom BMV
vorgeschlagenen Struktur, mit der
die Erprobung angelegt war,

Die Flugplatzbedingungen der ver-
schiedenen Erprobungszentren,
Landshut, Blaubeuren, Griinstadt,
Borkenberg, Rinteln und Kassel/
Calden, waren so gegensitzlich,
wie die verschiedenen Geriite mit
denen geflogen wurde. Die manch-
mal etwas schwierige, aber letzt-
lich immer erfolgreiche Anpassung
an die Platzbedingungen und teil-
weise Eingliederung in vorhandenen
Flugbetrieb, war eine wichtige Er-
fahrung fiir uns. Man kann sagen,
dafl der ohne Flugfunk ausgeriis-
tete UL-Flugbetrieb, geleitet durch
die in der allgemeinen Luftfahrt
iiblichen Sichtzeichen, den jeweili-
gen Platzverhiltnissen angepafit
werden kann und paralleler Flug-
betrieb mit anderen Luftfahrzeugen
mdoglich ist,

Der kiinftige UL-Flugbetrieb wird
mit Sicherheit auf Flugplitzen
stattfinden, die Errichtung speziel-
ler UL-Plitze, soweit dies von den
ortlichen Luftfahrtbehérden geneh-
migt wird, ist darin eingeschlossen.
Das sogennate ,.freie Fliegen” auf
der eigenen Wiese hinter dem Haus
wird, so jedenfalls das BMV, nicht
genehmigt werden.

Den Erdball zur Hilfte umrundet

Die Erprobung im Uberblick

14. September 1979 Genehmigung
des BMV zur Durchfithrung eines
Erprobungsprogramms filr UL-Flug-
zeuge in Kassel/Calden,

06./ 07. Oktober 1979 UL-Sym-
posium an der Gesamthochschule
in Kassel mit Vorbesprechung des
Programms und erste Flugvorfiih-
rungen.

28.-30. Mirz 1980 Kassel/Calden,
Sichtpriifung der Fluggerite durch
den vom LBA beaufiragten Priifer
Ingenieur Michael Platzer:

3 ACHS Entc AN 21 B, K. Richter
/Ncik Dorn, Ranger M, Schmidt-
ler/Adelsberger, Aquilla, R. Dorfner
/R. Kolm; Windspiel II, F. W,
Korff. Lancer IV mit Soarmaster,
H. Storzum. Alpin mit dynami-
schem Motorsystem, W, Bleidiesel.
Easy-Rider, J. Fallbender. Easy-
Rider, N, Eicher, Catto 15, H.
Kerkhoff. Pyrodactyl-Fledgling, R.
Nolle. Schlechtes Wetter verhin-
derte das Fliegen. Diese obenge-
nannten Piloten bilden zuniichst die
Kernmannschaft des Programms.

16./17. Mai 1980 Herrn Witte vom
BMV Flugdemonstrationen vorge-
fiithrt und Zwischenbericht zum
Programm abgegeben. Witte findet
die Triebwerke sehr laut,

Fachgesprich unter dem UL-Pro-
totypen von Hans Gygax. Knieend
(mit Schreibstift in der Hand)
Erprobungsleiter Reinhart Nolle,
daneben (mit Sonnenbrillen) der
Konstrukteur des Henschel-Propel-

18. Mai 1980 Herrn Ringshausen
vom Ministerium fiir Wirtschaft und
Technik/Wiesbaden auf P-Fledge
eingewiesen.

23.-26, Mai 1980 (Pfingsten) Kas-
sel/Calden, 11 Piloten nehmen an
diesem Treffen teil. Als auslindi-
scher Gast Hans Gygax/Schweiz,
auf Quicksilver. Erste Streckenflii-
ge in kleinen Gruppen, zwischen
50-70 km,

12, Juni 1980 Herrn Westphal vom
Regierungspriisidenten in Kassel auf
P-Fledge eingewiesen.

19. Juli 1980 Herr Huck vom
BMV besucht das Erprobungspro-
gramm in Kassel, Mithsame Flug-
demonstrationen bei sehr boigem
regnerischen Wetter. Huck ist beein-
druckt. Das Windspiel war sehr
leise. Filmvorfithrung und erste Ge-

spriche  wegen Programmverlin-
gerung.
26. Juli 1980 Erster Nonstop-

Streckenflug iiber 120 km von
Kassel nach Hameln und zuriick.

09./10. August 1980 UL-Treffen
auf der Wasserkuppe/Rhon anlifs-
lich der Lilienthal-Gedichtnisfeier.
Nonstopflug  Kassel-Wasserkuppe

(135 km) auf P-Fledge mit Konig-
Motor in 2.09 Stunden. Am nich-
sten Tag zuriick in 2.38 Stunden.
Vertreter verschiedener Ministerien

lers Michael Platzer und der zweite
Vertreter des schweizerischen Er-
probungsprogramms und Geriite-
konstrukteur Hans Gygax. Davor
(im Overall) Dieter Lécke. Foto:
Bernd Winkler



sind anwesend. BMV und LBA
sowie das Schweizer Luftamt/Bern.
Technik und Flug .ubilitdt der ver-
schiedenen  Gerdte hinterlassen
einen guten Eindruch bei den Be-
hérdenvertretern. Bemingelt wird
jedoch der Lirmpegel. Weitester
Gast: Marco Broggi/Schweiz auf
Didalus.

03, September 1980 Umfangrei-
cher Zwischenbericht an das BMV,

14. September 1980 Ende des
Programms 1. Teil; mit 370 Starts
und 260 Flugstunden, unfallfrei.

07. Oktober 1980 Das BMV ver-
lingert die Erprobung um ein Jahr
und genehmigt Dezentralisierung in
filnf weitere Unterzentren. Wichtig-
ster Auftrag: Erprobung und Vor-
schlag einer neuen Lirmmefimetho-
de. Entwicklung einer periiuschar-
mem Luftschraube.

November 1980 - Miirz 1981 Fiinf
weiter Unterzentren' werden ein-
gerichtet: Griinstadt/Pfalz, Leitung:
Horst Storzum. Borkenberge/Miin-
ster, Leitung: Joachim Fafibender.
Blaubeuren/Ulm, Leitung: Klaus
Richter. Rinteln/Hannover,
Leitung: Bernd Schmidtler, Die Ge-
burt dieses Zentrums war sehr
schwierig, aber Bernd Schmidtler
schafft es zum Schlufs dennoch!

03.-05. April 1981  Sichtpriifung
der neuen Geriite und Theorieprii-
fung der Piloten in Kassel/Calden.
14 neue Gerdte kommen ist Pro-
gramm, 21 Fluggerite waren insge-
samt in Calden, 32 Piloten nehmen
an der Theoriepriffung teil, 2 Pi-
loten fallen durch. Wieder ist sehr
schlechtes Wetter, so dafl nur we-
nig geflogen werden konnte.

05.-08. Juni 1981 (Pfingsten) Zen-
trales Treffen der Teilnehmer zu
Test- und Vergleichsfliigen in Esch-
wege bei Kassel, Die Herren Witte
vom BMV und Schmaljohann vom
LBA begutachten die Schallpe-
gelmessungen an 14 Geriten, durch-
gefiihrt von Lothar Gier von der
Akaflieg der Gesamthochschule
Kassel. Fazit: die Motocrossfahrer
in 400 m Entfernung sind lauter
als die UL’s in 100 m Hdohe.
Zwischenbericht an das BMV und
das LBA und Diskussionen zukiinf-
tiger Eckwerte. Mathias Dietl fiihrt
das  Raketenfallschirmrettungssy-
stem am Boden vor und findet
grofse Beachtung. Streckenflijge in
Gruppen mit Zwischenlandungen
auf anderen Flugplitzen.

27./28, Juni 1980 Zentrales
Treffen der Teilnehmer im Unter-
zentrum Blaubeuren/Ulm, Erster
schwerer Unfall im Programm mit
Klaus Richter bei einem Einwei-
sungsflug.

August 1981 Akaflieg Kassel
baut Testwagen fiir statische und
dynamische Schubmessungen am
Triebwerk der UL’s.

14, August 1981  Erste Mefver-
suche mit dem neuen 3-Blatt-
Propeller von Michael Platzer/Hen-
schelflugzeugwerke-Kassel,
Erwartungen werden iibertroffen.
Der Propeller ist 5 - 6 db (A)
leiser und bei 40 km/h um ca. 5 %
stirker als ein herkémmlicher 2-
Blatt-Propeller. Forderung des BMV
nach leiseren Propellern scheint er-
reichbar zu sein.

24. August 1981 L. Gier, Aka-
flieg Kassel, entwickelt ein neues
Boden-Mefsverfahren fiir UL’s, Erste
positive Mefiversuche.

31. August bis 06. September 1981
Letztes zentrales Treffen der Pro-
grammteilnehmer in Kassel/Calden

Umfangreiches Mef- und Testpro-
gramm der UL’s, Richtliniendiskus-
sionen zu Betrieb, Schulung und
Technik an vier Abenden mit allen
Teilnehmern und mit Vertretern
des BMV und LBA, 31 Programm-
teilnehmer mit 27 UL’s nehmen
teil, 5 auslindische Giiste, besond-
ders hervorzuheben die beiden Ver-
treter des schweizer Erprobungs-
programms fiir UL’s Marco Broggi
und Hans Gygax, 6 Vertreter ver-
schiedener Ministerien begutachten
an verschiedenen Tagen die Test-
fliige und Mefversuche,

Herr Huck vom BMV wird in das
3-Achs-UL-Hummer  eingewiesen,
macht zwei Zehnminutenfliige und
landet mit strahlendem Gesicht,
Herr Schmalljochen vom LBA wird
in das 3-Achs-UL-Rally 2 B ein-
gewiesen und kommt auch nach
10 Minuten begeistert wieder he-
runter, Herr Fietz, Luftfahrtsrefe-
rent im Ministerium fiir Wirtschaft
und Verkehr in Niedrsachsen fliegt
in knapp 20 Minuten 2 verschieden
3-Achs-UL’s: 1. Hummer, 2. Proto-
typ/Gygax, 3. Rally 2B, mehr
3-Achs-UL’s konnten wir ihm leider
nicht bieten. Fiir den vierten Flug
nahm er dann wieder den Hummer,

Herr Hirl vom Referat Technik
im BMYV, Experte fiir Schallpegel-
messungen, begutachtet das neue
Schallpegel-Bodenmefiverfahren
von L. Gier von der Akaflieg Kas-
sel., Hirl ist beeindruckt von den
relativ niedrigen Werten, die jetzt
am Ende des Programms von den
UL’s erreicht werden. Vor allem
aber von der neuen sehr leisen
3-Blatt-GFK-Luftschraube von Mi-
chael Platzer. Die zweite Forderung
des BMV nach einem neuen Schall-
pegelmefiverfahren ist damit auch
erfiillt,

An sieben Tagen wurden mit 419
Starts 109 Stunden geflogen, 95
Streckenfliige wurden durchgefiihrt,
davon 35 mit mehr als 70 km. Die
schonsten waren wohl die Rund-
fliige um Kassel, ca. 75 km, mit
Besuch der Bundesgartenschau von
oben. Insgesamt wurde eine Strek-
ke von 4.140 km erflogen. Es gab
10 abgebrochene Starts, sowie 11
Aufienlandungen, alle unfallfrei.
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Eine d#ufierst harte Not-Crashlan-
dung mit erheblicher Pilotenverlet-
zung, jedoch ohne bleibende Fol-
gen, N. Eicher.

Der DHV verlieh fiir iiberragende
technisch-funktionale Konstruktio-
nen auf dem Gebiet der UL-Ent-
wicklung folgende Auszeichnungen:

- Dieter Konig, fiir seinen 3 Zylin-
der Stern-Zweitakt-Einspritzmo-
tor, auf Grund der, iiberzeugen-
den Laufruhe und vor allem der
Betriebssicherheit. Die Hilfte aller
Gerdte sind mit diesem Motor
ausgeriistet,

- Hans Gygax, fiir die neuartige
Tragflichenkonzeption auf seinem
3-Achs-UL Micro Flight.

- Michael Platzer (Henschel Flug-
zeugwerke, Kassel), fir den 3-
Blatt-GFK-Propeller mit iiber-
raschend mnledrigem Schallpegel
und hohem dynamischem Schub,

- Bernd Schmidtler, fiir seine Fahr-
werksgondel auf Grund der tech-
nischen Ausfithrung und vor allem
des Sicherheitsstandards,

- Mathias Dietl, fiir ein neuartiges
Raketen-Fallschirmrettungssy-
stem.

- C. Booth/A. Grass, fiir die sehr
sichere und ansprechende Gesamt-
konzeption des 3-Achs-Ul's
Hummer.

Der Magistrat der Stadt Kassel,
vertreten durch Stadtrat Brehmeier,
der diese Veranstaltung auch er-
offnet hat, fibergibt die Sonder-
preise der Stadt Kassel an die Ge-
winner des ersten internen Motor-
wettbewerbs:

1. Horst Storzum
2. Frank Tragelehn
3. Reinhard Nolle.

Alle Teilnehmer an dieser letzten
Kasseler UL-Woche waren sich da-
rin einig, dieses Treffen im niichsten
Jahr zu wiederholen und vielleicht
zu einem festen Bestandteil der UL-
Fliegerei werden zu lassen.

Ergebnisse

Als Ergebnis der zweijihrigen Er-
probung und der abschlieBbenden
intensiven Richtliniendiskussionen
an vier Abenden mit allen Piloten,
wird der DHV dem Bundesmini-
ster fiir Verkehr in seinem Ab-
schlufibericht unter anderem fol-
gende Vorschlige fiir eine Richt-
linie fiir UL’s unterbreiten:

Betrieb:

- Betriebstiichtigkeitsnachweise
(Giitesiegel) und Befdhigungsnach-
weise (Pilotenlizenzen) werden
von einer vom BMV anerkann-
ten Stelle erteilt, Der DHV
wird einen Antrag auf Anerken-
nung stellen.

- Flugplatzzwang, schlieft auch die
Neuzulassung von Flugpliitzen fiir
UL’s ein.

Fortsetzung nichste Seite



- Flughohe maximal 150 m iiber
Grund,

- Schirmzwang,

- Verldngerung der Fluglizenzen alle
zwei Jahre.

Schulung-

- Spezielie UL-Lizenz.,

- Anerkannte Stelle (z.B. DHV)

richtet nach Bedarf Ausbildungs-

zentren ein, damit bessere Kon-
trolle iiber Umfang und Leistung
der Ausbildung erreicht werden

kann,

Grundlage der Theorieausbildung

ist die angeglichene Theorie des

PPL (B) Motorsegler mit ent-

sprechenden Unterrichtspflicht-

stunden in einem Ausbildungsve-

rein oder Ausbildungszentrum.

Bis 45 Jahre hausirztliches Attest,

iiber 45 Jahre fliegerirztliches
Attest.

Jedes Ul -Muster erfordert eine

neue Einweisung, die in die Pi-

lotenlizenz eingetragen wird.

'

Technik:

- Max. Riistgewicht (trocken, inc.
Rettungssystem und Instrumente)
100 kg.

- Max. Flichenbelastung, G/A, bei
max. zuldssigem Gesamtgewicht
18 kg/qm.

- Schallpegelabgabe in 150 m Héhe,
bei max. 65 db (A).

- Landehilfe an jedem Geriitetyp.

- Minimales Steigen 1 m/sec.

- Pflichtinstrumentierung.

- Giitesiegel fiir Seriengeriite, beson-
dere Zulassungsbedingungen fiir
Eigenbauten und Prototypen,

Nach Aussage des BMV soll zu
Beginn der Flugsaison 1982 eine
Richtlinie fiir UL’s vorliegen,

Zum Schlufs mochte ich mich an
dieser Stelle noch einmal recht
herzlich bei allen Piloten, Hel-
fern, Herstellern, Behdrden und
Institutionen bedanken, die am Zu-
standekommen der Entwicklung
und Durchfithrung dieses Erpro-
bungsprogramms mitgewirkt haben.
Das UL-Kiiken wird fliigge!

#

s s s s ok st shob ool ool ok s o oo o ook ok o ok ke o e sl ook ool o o o R ok R ok ook ok ok ok kg

DHYV bietet an

neu - neu!

Delta Fluggebiete Deutschland

Herausgegeben von Jorg Ramme; 28 Deutsche Flug-
gebiete beschrieben auf 80 Seiten, spiralgebunden.
Preis DM 19,--

Priifungsfragen fiir Hingegleiterpiloten
Luftfahrtverlag Axel Zueri, 104 Seiten.

Preis  fur  Mitgliedes DM 20,--, fir Nicht-
mitgheder DM 28,--

Hingegleiter - Flughbuch

Rubriken: Flug Nr., Drachen Modell, Datum, Ort,
Hohendifferenz, Flugdauer, Wetter Wind, Landung,
Bemerkungen und Vorkommnisse, Fluglehrerbe-
statigung,

Preis  fir Mitglieder DM 5., fir Nicht-
mitglieder DM 8,--

Delta - Flugfiihrer Schweiz

Verlag Schweize: scher Hangegleiter Verband, 58
Fluggebiete,  Ringbuch,  Erganzungslieferungen.
Preis DM 39,--

Lufttiichtigkeitsforderungen

Pilotenaufhangesysteme DM 11,30, Pilotenrettungs-
systeme DM 11,30, Gleitflugzeuge DM 45,20, Han-
gegleiten DM 28,25, Technischer Anhang DM 62,15.

DHV - Aufnaher

Aufschrift ,,DHV-Pilot” mit Verbandsemblem, dun-
kelblau auf weillem Grund. Preis DM 5,--

Samtliche Preise incl. Mehrwertsteuer und Versand-
kosten

Zahlbar mit der Bestellung durch. Verrechnungs-
scheck oder durch Uberweisung auf das DHV-
Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee (BLZ 711
525 70), Kontonummer 79657. Die Versendung
erfolgt sofort nach Geldeingang.

#*#*#ﬁ:***s***#***::4****#fs>‘|=******#-’w:k*:?-:'ﬁ**##*#!‘F***&**‘-i:*='s=k##:Ecic#é::-:cak*********fs****ﬁ**#*#***********g**ak*
###********:ﬁc****gﬁs*ﬁc*#**lk#*#*s***’;:**ﬁ:**:ee*2?-*#***n’c*fs&:*:icz&:***#*##******#’k*#-**:s*****é:*#**##********:‘c***
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Windborne

R\
A ”Ebt? mltkompl Hangegleiterprogramm: R

QE’ Kaspeitzer ® SCHLAFSACKGURT @ INSTRUMENTE @ SCHULE
Ravensburger Ring 9 @ KNIEHANGERGURT = @ MOTORE @ DRACHEN
B B/eacaes @ FALLSCHIRM @ kompl.USA Markt  auas

Ausf'uhrlicher Bidkatalog DM 2.- in Briefmarken

GENERALVERTRIEB e Drachen A5

12 Monale Entwicklung, unzahlige Testfluge,
geutsches Gutesiegel, | '/ he /0t fg)

@® Vario g 536

- Mit kostenlosem Ladekabel, Akku, Schnellbefestigung — Optisch -
Akustisch 5 m/s - Garantie — Deutscher Hersteller .,

LDM 350.- incl. MwSt.

DM 2.700.- incl. MwSL.
VERTRETUNGEN gesucht' D.—CH.- A_)
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L ‘l\ﬁ;‘):'.l]i wed)g 5
g~ \[:ih o3 Die sanfte Geburt - Drachen-
e ' flieger werden in England

-

Turbulenzfreier mifig starker Wind
und ein sanfter Hiigel machen es
moglich:  Ein Lenrer der Welsh
Hang-Gliding School iiberwacht am
Seil der Nasenplatte den Anstell-
winkel wihrend Helfer rechts und
links den Erstflieger an Seilen
den Berg hinabgeleiten. Selbst beim
ersten Alleinflug des Schiilers kann
der Lehrer im Mitlaufen korri-
gierend eingreifen.

Gleich neben dem Landeplatz be-
findet sich - wie praktisch - das
grofte Drachenbau-Werk der Fa.
HIWAY.

Firma Parasail ist umgezogen

Die neue Anschrift der Firma
Parasail-Huber lautet: Bausewein-
allee 14, 8 Miinchen 60, Telefon
(089) 811 63 44

Walter Zuerl hat noch Rest-
bestinde

Zu haben sind noch DRAMA-
Jahrginge 1977 - 1980 nebst
Sammelordnern, Geschwindig-
keitsmesser ,,Hall"', DRAMA-Ano-
raks in vier Grofien, Biicher ,,Dra-
chenfliegen als Risikosport™, Hin-
gegleiter-Unfallberichtsblocks.

Wer Interesse daran hat, setzt sich
bitte mit Walter Zuerl, Tel. (08153)
8012 oder 8013 in Verbindung.

o I
- / Urlaubserinnerung

prasentiert: :

Sady Maurin (61) aus Nizza war
bei den Anfingen des Drachen-
flugs in Frankreich mit dabei.
Er sagt: ,, Drachenfliegen ist heute
in Frankreich kein demokratischer
Sport mehr, weil es wenigen vorbe-
halten bleibt, da der Drachen und
VERTRE TUNG  UND Ausrﬂstung mittlerweile weit iiber
SEAVICE 1K DIUTSEHLAND DM 6.000,~ kosten.” Drachenflie-
gen sei zwar frei von striktem Re-

glement geblieben, aber die meisten

HEINRICH FISCHER wufiten mit .dieser Freiheit nichts
Hapuias 4. ABE0 Rayr N recht umzugehen. So hatte es
TEH (B WS zwischen Nizza und La Chens 7
Fluggebiete gegeben, heute sind nur

HANSI BADER mehr zwei iibrig. Maurin hat schloh-
Am Burghhich b 1078 Schwan Gruend weifes Haar. Frither war er Dra-

P

DEMON!

Tel 10 07V11 AT 145 chenfluglehrer, Er hat aufgehort,

weil es ihm zu gefihrlich wurde.

Minchnar Nicht das Drachenfliegen, das sei
Drachenflugychule® 1e 448 68 48 nicht gefihrlich, sondern die Leute.
BALANSTRASSE 8 So habe es allein in diesem Jahr
8000 MUNCHEN 80 am La Chens drei Tote gegeben,

weil die Piloten zu viel riskierten.
11



Zum Thema Ausbildungs-

zeugnis

In diversen Verdffentlichungen,
die jedem Piloten zuginglich waren,
sowie in mehreren Schreiben an
die Drachenfluglehrer wurde auf
das Eifordernis des Ausbildungs-
zeugnisses als Voraussetzung fiir die
praktische A- und B-Ausbildung
hingewiesen,

Bei  den Pilotenpriifungen erschei-
nen jedoch immer wieder Priif-
linge, die aus irgendwelchen Griin-
den - meist heifst es: habe ich nicht
gewulst - an der Priifung teilneh-
men und das Ausbildungszeugnis
nachreichen wollen. Dies wurde ver-
schiedentlich geduldet, hauptsich-
lich dann, wenn die Priiflinge eine
weite Anreise hinter sich hatten,
Ab 01. 01, 1982 besteht die Mog-
lichkeit des Nachreichens nicht
mehi, Der Prafling darf ohrne Aus-
hildungszeugnis nicht zur prakti-
schen Prifung zugelassen werden,
und wenn er dennoch mitfliegt,
so gilt dieser Priifungsflug als nicht
absolviert.

Noch ein Hinweis:

Der Priifling muf fiir die praktische
A-Priifung und fiir die praktische
B-Priiffung je ein eingenes Ausbil-
dungszeugnis iiber den jeweiligen
Ausbildungsabschnitt abliefern.
Ausbildungszeugnisse fiir den
Abschnitt B sind nur giiltig, wenn
die Flugschule den Abschnitt ,B”
ausdriicklich in das Zeugnis einge-
tragen hat.

Fiir das Ausbildungszeugnis ist das
DHV-Formular zu verwenden oder
eine wortgetreue Abschrift., Blofle
Bestitigungen ins Flugbuch oder
die Vorlage des Lernausweises
konnen das Ausbildungszeugnis
nicht ersetzen,

Ausbildungsfliige korrekt
eintragen

Immer wieder werden bei A- und
B-Priifungen Flugbiicher vorgelegt,
die nicht akzeptiert werden kon-
nen, weil die Fluglehrerbestitigun-
gen mifsverstindlich eingetragen
sind,

Die Fluglehrerbestitigung mufd vom
Fluglehrer so angebracht sein, daf
fiir jeden Priifer eindeutig klar ist,
auf welchen bzw. auf welche Fliige
sich diese Bestitigung erstreckt,
Es reicht nicht aus, irgendwo in
einer Spalte Stempel und Unter-
schrift zu setzen und den Priifling
dann erkliren zu lassen, dafs sich
diese Unterschrift auf aller Fliige
oberhalb dieser Spalte erstreckt.
Derartige Sammelbestitigungen
sind dann eindeutig, wenn der Flug-
lehrer in seiner personlichen Hand-
schrift und mit demselben Schreib-
zeug, das der fiir die Unterschrift
beniitzt, die Flugnummer der ein-
zelnen Bestidtigungsfliige ausdriick-
lich nennt.

Ausbildungszeugnis fiir
Theorieausbildung erst ab
01. 07. 1982

Gemifd der in Heft 10 des DRA-
CHENFLIEGER  verdffentlichten
neuen Ausbildungs- und Priifungs-
ordnung fiir Hingegleiterpiloten,
die am 01. 01, 1982 in Kraft tritt,
mufd auch fiir die theoretische Prii-
fung ein Ausbildungszeugnis vorge-
legt werden. Zur Erteilung dieses
Ausbildungszeugnisses sind nur die
speziell dazu ausgestatteten und
vom DHV zugelassenen Flugschu-
len berechtigt. Das Auswahl- und
Zulassungsverfahren findet derzeit
statt und die zur Theorieausbil-
dung zugelassenen Flugschulen wer-
den spiitestens zum Jahresbeginn
verlffentlicht,

Um bei Flugschulen und Piloten
keine organisatorischen Schwierig-
keiten auftreten zu lassen, braucht
bis zum 30, 06, 1982 von den
Theorie-Priiflingen  kein  Ausbil-
dungszeugnis iiber die theoretische
Ausbildung vorgelegt zu werden.
Alle anderen Regelungen in der
neuen Ausbildungs- und Priifungs-
ordnung treten termingerecht ab
01, 01. 1982 in Kraft, also auch
die erhdhten Mindestflugzahlen.

Unfallverhiitung in der
Schulung

Zur Minderung der Verletzungs-
gefahr in der Drachenflugschulung
hat die Hingegleiterkommission be-
schlossen:

1. Die Anfingerausbildung darf
nicht in Sitzend- oder Supine-
position begonnen werden

2, die Steuerbiigelbasis der Schu-
lungsgeriite ist mit Riddern aus-
zustatten.

3. Bei Geriiten mit extrem festem
oder sprodem Steuerbiigelmate-
rial wird empfohlen, dieses in
Absprache mit dem Hersteller
durch weicheres und bei Bruch
weniger scharfkantiges Material
zu ersetzen (eventuell kleine
Anderung, vom Hersteller bei
der Giitesiegelstelle zu beantra-
gen).

Dem Wunsch einzelner Flugschulen,
am Ubungshang auch ab 01. 01.
1982 noch Sichtpriifgerite ohne
Giitesiegel und ohne Abwurfprii-
fung einsetzen zu konnen, hat die
Hingegleiterkommission nicht ent-
sprochen. Eine ausfithrliche schrift-
liche Begriindung liegt in der Ge-
schiftsstelle auf und kann dort an-
gefordert werden.

Landeeinteilung ist Priifungsaufgabe

Die DHV-Prifferanweisung wird er-
ginzt:

Wesentlicher Teil der praktischen
Prifungsaufgabe | Flugeinteilung”
ist die Landeeinteilung, bestehend
aus Position, Gegenanflug, Queran-
flug und Endanflug. Die Benotung
»mangelhaft” oder ,ungeniigend”
fiir die Landeeinteilung zieht auto-
matisch die Benotung mangelhaft
oder ungeniigend fiir die gesamte
Priifungsaufgabe Flugeinteilung nach
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sich. Dies gilt auch dann, wenn
die eigentliche Landung einwandfei
verliduft.

bei der Priffung zum Befihigungs-
nachweis A braucht die Position
nicht geflogen zu werden. Bei bei-
den Pritffungen konnen - falls die
Flughthe ohne Verschulden des Pi-
loten nicht ausreichend ist - die je-
weils zuerst zu fliegenden Bestand-
teile ohne Benotungsnachteil ent-
fallen. Ein korrekter Endanflug ist
jedoch unverzichtbar,




Hangegleitertagung 1981 in Tegernsee

Nochmals zur Erinnerung, vgl.
Info Nr, 10 Seite 18:

Rahmenprogramm

Die Tagungsteilnehmer haben die
Moglichkeit, am Tagungswochen-
ende Flige vom Wallberg (ca.
1.000 m Hoéhendifferenz) durchzu-
fithren. Treffpunkt am Landeplatz,
Cafe Kreuz, Rottach-Kalkofen.
Geriite-Transport mittels Fahrdienst
%e? Drachnfliegerclub Tegernseer
al.

Urauffithrung des DHV-Films ,,Dra-
chenfliegen - ein Traum wird le-
bendig”. Die Urauffithrung findet
im unmittelbaren Anschlufy an die
offizielle Tagung am 07. 11. 1981
im Gasthof Wienerwald - Gugge-
mos statt.

Am Samstagabend, also nach der
Tagung hat der Alt-Drachenflieger
Heini  Gottschlicht  (Deutscher
Meister 1977) in der Siidtiroler
Weinstube in Rottach-Egern gegen-

iiber dem Rathaus fiir uns eine Gast-
stube reserviert. Die Musiker unter
den Tagugsteilnehmern sind herz-
lich gebeten, ihr Musikinstrument
mitzubringen! (Heini spielt Posaune)

Am Samstag- und Sonntagvormittag
trifft sich die Hiingegleiterkommis-
sion zu ihrer nichsten Kommis-
sionssitzung. Wer ein Anliegen hat,
iiber das die Kommission entschei-
den muf, soll es moglichst friih-
zeitig an die Geschiftsstelle mit-
teilen.

OOOoOOoOooononoooocooox. hier abschneiden und an den DHV schicken sooocoOooaioaaOOia o ooaaoOoein
Adressieren an DHV, KlosterwachtstraBe 17, 8180 Tegernsee

Name

Vollmach t

Anschrift

Ich iibertrage mein Stimmrecht bei der Deutschen Hdngegleitertagung
1981 auf den in Tegernsee anwesenden

(Name des Bevollmdchtigten)

Ort, Datum

Unterschrift

[ M
SLUFT PIRAT
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DRAGHENFLUG-SHOP »GHIEMSEE «

5 Neue Fotohalterung
mit Kugelgelenk
fur alle Steuerbiigel DM 59, —
6 UVEX-Integralhelm, weif3
DM 140, -

7 Drachenflug-Stiefel

PHONIX
ab DM 78, -

1 Integrierte Matratze

fur eross-country. Superleicht
DM 360, —

Matratze mit AuBencontainer
DM 320, -

Streckergurt DM 295, —

Liegegurt-Kniehanger

DM 260,

Matratzen und Gurte in allen
GroBen auf Lager.

In den Farben: Rot, Blau,
Schwarz, Alle mit Gutesiegel

Fliegeroveral mit durchgehen-
dem RelBverschiuB DM 159, —
Daunenweste ab DM 75, —

Vario ME 123

Digital, akustisch, bruchsicher,

1 Jahr Garantie

MaBe: 35 x 64 x 98 mm

Kleinstes Vario auf dem Markt
DM 595, —
THOMEN-Hohenmesaser

DM 227, —

WINTER-Fahrtmesser DM 240, —
SET-Preis DM 1050, —

AFRO-Vario

17 mm groBe Digitalanzeige,
akustisch, 1Jahr Garantie

DM 375, —

SET-Preis DM 600, —

Séamtliches Drachenfiug-
Zubehor auf Lager.

Beratung und Service im Shop
durch Erika und Schorsch Steffl
Drachenflug-Shop ,Chiemsee*”
8212 Ubersee, Feldwieser Str, 5
Tel. 086 42/65 83
Offnungszeiten: 9~ 12'und

16— 18 Uhr auBler Mittwoch
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MBI!_IIIIiII!IBI’ nrq_chemlieger flogen
fiir Unterallgauer Behinderte

Delta-Club iiberreicht Landrat Dr. Haisch einen Scheck

INNEBERG (un). Waghalsig stiirzten sich die Drachenflieger des Delta-Clubs Memmingen verbringen.” Wie der Landrat erklirte, wolle
von der bei Inneberg errichteten Rampe fiir einen guten Zweck in die Tiefe. Der Erlés aus dem er seinen Kollegen einen hautnahen Einblick
Eintrittsgeld der rund 2000 Besucher wurde nun Landrat Dr. Hermann Haisch iiberreicht, der in das Leben der Behinderten ermoglichen.
damit Aktionen fiir die Behinderten im Landkreis und in der kreisfreien Stadt Memmingen |, Wir wollen nicht nur die Sonnenseiten sehen,
finanzieren wird. Das Landkreisoberhaupt zeigte sich erfreut und nannte diese Aktion ein sondern die Probleme eines Behinderten im
weiteres Beispiel fiir selbstlose Hilfe im Landkreis. Auch der Kreistag werde demnichst mit Alltag kennenlernen”, betonte Dr. Hermann
Behinderten ein Wochenende verbringen. Haisch. Er versicherte den Memminger Flie-

. i . : i Id sehr sorgfaltig eingesetzt

Petrus stellte sich zunéchst nicht auf die schub fiir kommenden Samstag nach Ottobeu- Be™. dafi:das Geld JEOTEidg T
Seite der Memminger Flieger, denn erst beim ren eingeladen. Wir wollen dort in der Jugend- Werie'b"f'r?f[slcmg.ﬂ:}durfte es der Memmin-
dritten Anlauf konnten die Starts durchge- herberge ein Wochenende mit Behinderten Ber Lebenshille zullielien.
fithrt werden. Aber auch hier &ffneten sich
schon nach zwei Stunden die Schleusen des
Himmels, so dafi einige Programmpunkte, dar-
unter die Starts des Mindelheimer Modellflie-
ger-Clubs, nicht mehr durchgefithrt werden
konnten,

Trotz der ungiinstigen Witterung kamen die
Besucher voll auf ihre Kosten. 20 Drachenflie-
ger stirzten sich in die Tiefe und die Fall-
schirmspringer wagten trotz des wolkenver-
hangenen Himmels den Absprung.

Vorstand Peter Heckelsmiiller, der zweite
Vorsitzende Josef Sautér und Kassier Wilfried
Rudolf iiberreichten nun dieser Tage den Erlis
aus der Veranstaltung. Genau 2027 Mark er-
hielt Landrat Dr. Hermann Haisch, der diese
stolze Summe fiir die Behinderten im Land-
kreis verwenden wird. Der Landrat zeigte sich
iiber diese weitere gute Tat erfreut und reihte
sie,in die vielen anderen Veranstaltungen fur
den Nichsten im Landkreis ein.

In einem Gesprich unterrichtete Dr. Her-
mann Haisch seine Besucher tber die derzeit
laufenden Vorhaben. ,Ich habe den Kreis-,
den Jugendwohlfahrt- und Soezialhilfeaus-

DER DELTA-CLUB MEMMINGEN ﬁbeeichte Landrat Dr. Hermann Haisch einen Scheck
Kalle stellt sich vor ber 2027 Mark fi die Behindortenarbeit im Landicreis. Das Geld stammt vom Fliegertag in

: . eberg, wo 2000 Besucher die Starts der Drachenflieger verfolgt hatten. Bild: W. Unfried
Karl Heinz Wischer alias , Kalle
Béumler”, geb. am 04. 05.:1950
(Seriennummer), Schwabe und
Wahlgelbfiiiler. Meine Frau ist ver-
heiratet, eheliches Erfolgserlebnis
(Titigkeitsnachweis = 1 Sohn, 5
Jahre).

Berufe: Masseur, Fahrlehrer.
Hobbies: D... und auflerdem noch
Surfen, Tauchen, Reiten, Angeln,
Zeichnen. Drachenfliegen seit 1977.

Wdhrend einer Experimentierphase
versuchte ich, nachdem ich ge-
lernt hatte, wie die Vigel fliegen,
auch wie diese zu landen (auf den
Asten). Es klappte ganz gut, nur
der erneute Start vom Baum be-
reitet noch etwas Schwierigkeiten,
diirfte jedoch bei geeignetem Spon-
sor auch losbar sein.

~Mein grofites  Flugerlebnis: 20
Sekunden Thermikflug iiber einer
bis dahin  fried-lich grasenden
Schafherde am Kaiserstuhl (Start-
iiberhéhung) mit anschliefender
Suchaktion der sich in alle Rich-
tungen gefliichteten Schafe. _
Mein zweitgrofites  Flugerlebnis:
Der Flug vom Teide auf Teneriffa
letztes Jahr; wenn ich meinen
Drachen dabei gehabt hdtte, ware
es bestimmt ganz toll geworden.

That’s all about me

Kalle Biaumler 15



Friedrich Wilhelm Korff
DRACHENTANZ
Ein Fliegerbuch

Leinen, 130 Seiten, erschienen im
Carl Hanser Verlag Miinclien Wien
1981, Preis ca. DM 24 -

Der Autor (41) hat schon einen
ungewdhnlichen Hauptberuf, er ist
Professor fiir Philosophie an der
Technischen Universitit Hannover.
Und er hat einen ungewohnlichen
Nebenberuf, als Leiter des Moto-
riesierungs-Unterzentrums Nord.

Voreilige Antwort: Das gibt’s 6fter,
so ein Doppelleben. Auch ein
Professor will nach Feierabend sei-
nen Kopf ausschiitteln und will
in einem harten Kontrastprogramm
sein Berufsleben hinter sich lassen.
Diese Leute leben in zwei Welten,
von denen die eine nicht von der
anderen weif. '

Anders bei Freidrich Korff: Fiir
ihn ist Fliegen und alles, was ir-
genwie damit zusammenhiingt, ein
besonders geliebter Gegenstand .phi-
losophischer Betrachtungen, herr-
lich unabhingig von irgendwelchen
Philosophietheorien. Nur das tiefe
Erleben zihlt und findet sich Seite
um Seite im Buch wieder, ein Er-

leben, das in seiner Stérke tur uns
fremd ist oder das wir zumindest
nicht in Weort und Sitze fassen
konnten.

So kennt jeder von uns ,die Luft”
als chemische Verbindung, als phy-
sikalische Luftbewegung, horizonta-
ler und vertikler Wind, Thermik
usw. usw. Aber Friedrich Korff
macht diese Luft sichtbar: Er
selbst scheint sich dabei in LLuft
aufzulésen, nur um dann sein
Erleben als Luft-Mensch niederzu-

" schreiben. Er kennt die chemischen

und physikalischen Vorginge besser
als die meisten Drachenflieger und
er ignoriert sie nicht. Er macht sie
nur sichtbar und reichert sie an mit
eigenen vollig unwissenschaftlichen
Gefiihlen und Gedanken.

Nein, nein, fiir die Wetterkundeprii-
fung gibt das Buch nichts her,
Aber mancher Leser wird die Luft
plétzlich | verstehen”, wird die
Scheu vor ihrer Unsichtbarkeit und
damit vor ihrer Fremdheit verlieren.

Handfeste Flugerlebnisse und -be-
richte, iiber motorisiertes Drachen-
fliegen, militdrische Jetfliige und an-
dere extreme Flugformen schliefien
sich an, insgesamt 11 Kurz-
geschichten.

Das interessante Buch

Kalender fiir Drachenflieger 1982

12-Blatt-Kalender im Format 63
x 45 cm, erschienen im Luft-
fahrtverlag Axel Zuerl, Steinebach-
Worthsee, 1981, Vier-Farben-
Druck auf Kunstdruckpapier, Ein-
zelpreis DM 32 -,

Axel Zuerl hat sich wirklich Mithe
gegeben und einen sehr schénen
Kalender zustandegebracht. Die
Druckqualitit der einzelnen Kalen-
derblitter (Bildgrofie 44 x 32 cm)
ist professionelle Arbeit, Ordentlich
die Farbwiedergabe der Bilder, Ein
paar Bilder von Geriiten der neue-
sten Generation hiitten die Quali-
tit des Kalenders noch nach oben
abgerundet, Insgesamt ein echt
wpreiswertes” Geschenk fiir den
weihnachtlichen Gabentisch.

PARASAIL

DELTA GEAR EQUIPMENT

hat standig auf Lager:

Rettungsfallschirme mit und ohne Innencontainer in den Farben rot,
blau, schwarz, DHV-Gltesiegel Nr. 02-07-80 DM 880,—

Kniehadnger-Liegeschirzen mit allen Befestigungselementen fir den
Fallschirm, 3 GroBen, in den Farben rot, blau, schwarz, DHV-Giitesiegel
Nr. 03-04-80 DM 270,—

Schlafsackgurte mit allen Befestigungelementen fir den Fallschirm,
3 GroBen in den Farben rot, blau, schwarz, auch mit Zierstreifen DHV-
Gitesiegel 03-05-80 DM 360,—

Leichte Nylontaschen fir den Transport der Ausriistung, verschiedene
Farben GroBel DM30,- Grofe2 DM35,— GroBe3 DM40,—

Overalls mit 2 durchgehenden ReiBlverschlissen, Farben rot und grau-
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DM 150,— nur DM 90,—
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PARASAIL DELTA GEAR EQUIPMENT

Hartmut Huber

Bauseweinallee 14
8000 Minchen 60
Telefon 0B9-81163 44

Grovestrafie 2
8000 Minchen 50
Telefon 089 - 8 11 24 63




Was Clubs so bieten konnen

Zwei Berichte von Dr. Reinhard
Wolfer

Bei den Wetterfroschen auf der
Leiter

Zum Drachenfliegen kommen die
unterschiedlichsten Leute aus
vielerlei Motiven, die hier nicht
niher untersucht werden sollen.
Jedenfalls sammeln sich in Clubs
und Vereinen Typen aus allen mog-
lichen Altersklassen und Berufen
um ihrem Hobby, dem Drachen-
fliegen, zu fronen.

Da von A wie Arzt bis Z wie Zim-
mermann so ziemlich alles vertre-
ten ist, ergeben sich interessante
Méglichkeiten, auch fir Dinge, die
daz Drachenfliegen nicht direkt be-
treffen, Fachleute unter den Club-
mitgliedern fiir lchureiche Vortrige
oder Kurse zu gewinnen. Das lok-
kert den Club-Alltag etwas auf und
hilft vor allem, dem ganz grofien
Fanatiker aufzuzeigen, daf es aufser
Drachenfliegen noch andere Dinge
auf der Welt gibt.

Der Deutsche Drachenfliegerclub
Stuttgart e. V. hat in diesem Sinne
iiber sein Mitglied Hans Braun
Verbindung zu einem Dipl. - Me-
tereologen der Flugwetterwarte
Stuttgard aufgenommen, mit dem
Ergebnis, dafd ein Dutzend Dra-
chenflieger kostenlos an einem Kurs
iiber Flugwetter-Kunde teilnehmen
konnte, den eine Flugschule als
Vorberietung  zum PPL (private
Pilot Lizenz) abhielt. Da sallen wir
dann mit grofsen Augen und kimpf-
ten uns wacker durch Isobaren
und Gradienten, horten staunend
von ICAO-Normalatmosphire (nach
der auch unsere Varios und Héhen-
messer geeicht sind) und lernten,
ab welcher Héhe der lebenswich-
tige Sauerstoff knapp wird. (Re-

actionsschwelle, bei der bereits Mii-
digkeit/Erschépfung, Reaktions-
trigheit auftreten, bereits ab 2.000
-3.000 m!),

Ausfiihrlich beschrieben und durch
Schaubilder und Fotos  gut
verstindlich dargestellt wird die Me-
tereologie in der Reihe ,Der
Privatflugzeug Fithrer Band 2,
Grundlagen der Flugwetterkunde”
von Wolgang Kiihr, erschienen im
Verlag Friedrich Schiffmann, 5060
Bergisch-Gladbach, Preis ca. 27 .

Erwihnt sei noch , dall unsere
Drachenflieger die 6 Doppelstunden
eisern durchgehalten haben und
durch besonderes Interesse und
Lerneifer angenehm aufgefallen
sind. Noch so ein Kurs und wir
kénnen uns unser Wetter selber
machen!

Drachenfliegen auf dem Tower in
Stuttgart

Am 01, Oktober 1981 war's soweit.
Auf Einladung unseres Mitglieds
Giinther Dorn, eines altgedienten
Fluglotsen, trafen sich 16 Stutt-
garter Drachenflieger piinktlich um
7.30 Uhr vor der Sicherheits-
Schleuse am Tower am Flughafen
Stuttgart. Nach einem langen prii-
fenden Blick der Sicherheitsbeam-
ten durften die teils recht verwe-
genen Gestalten die Kontrolle
passieren,

Im Unterrichtsraum hatte Giinther
einen informativen Film iiber die
Aufgaben der Flugsicherung vorbe-
reitet. Anschliefsend wurde als Vor-
bereitung fiir den Besuch im Radar-
raum und Tower Karten des Nah-
bereichs und der . Kontrollzone
Stuttgart ausgegeben und ausfiihr-
lich erldutert. Erortert wurden spe-
ziell die Probleme, die sich aus dem
Neben- und Miteinander von Mili-
tir/Linienflug und Sportfliegerei in
einem so dichtbesiedelten Raum
wie Stuttpart ergeben. Hier wurden
spezielle Segelflug- (und Hingeglei-
ter-) beschrinkungszonen im Nah
bereich des Verkehrsflughafens er-
lassen. Gleichzeitig wurden Sekto-
ren fiir Segelflieger eingeteilt, in de-
nen Flugbetrieb unter bestimmten
Auflagen maoglich ist. (Sektor Hahn-
weide /Sektor Alb). Das Zauber-
wort heifst ,,Hohenfreigabe™, d.h.
der Flugleiter des Sektors kann
in Absprache mit den Stuttgarter
Fluglotsen den ,,Deckel” iiber
seinem Luftraum tdglich neu aus-
handeln. Die ausgehandelte Hohe

des jeweiligen Tages ist fir simt<
liche Luftraumbenutzer des Sektors
Hahnweide bindend. Sind z. B.
8.000 Fufd NN frei, so darf bis in
ca. 2,500 m Haéhe geflogen werden,
dariiber werden dann Linienflugzeu-
ge im Anflug auf Stuttgart geleitet.

Ein Zwischenfall in diesem kriti-
schen Gebiet wirde den gesamten
ausgehandelten Freiraum im Sektor
auf’s duflerste gefihrden. So man-
chein Drachenflieger ist da erst
richtig  klargeworden, warum an
manchen Tagen kein Segelflieger zu
ihm hochkam; die hatten sich
strikt und aus gutem Grund an ihre
vorgegebene Héhe gehalten.
Bestimmt bestehen in vielen Gebie-
ten dhnliche Beschrinkungen an die
sich Drachenflieger oft aus schlich-
ter Unkenntnis nicht halten. Das
schafft vermeidbaren Arger. Des-
halb sollie sich jeder Verein in sei-
nem Bereich um gute nachbarli-
che Kontakte zu anderen Luft-
sportarten bemithen. Auch und spe-
ziell Ansprechpartner bei Behorden,
Luftimtern, Flughiifen etc. freuen
sich iiber Interesse unsererseits und
sind gerne bereit, ihr Wissen und
Fachkenntnisse weiterzugeben und
durch Referate etc. Einblick in ihre
Arbeit zu geben. Solche Kontakte
sind im Falle eines Falles Gold
wert!

Nur der persénliche Kontakt kann
anderen die Erkenntnis vermitteln,
dafs Drachenflieger eigentlich auch
ganz normale Menschen sind (min-
destens den, dafl normale darun-
ter sind!).

Format 63x45¢hm

Endlich wieder ein
KALENDER FUR DRACHENFLIEGER

Kalender Fur Drachenflieger 1982
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Fildgrol3e aax32em

Viar,‘arbdmck auf hestem Kunstdruckpapier

Preis T5M32~ ab 10 tick 20% R abatt
?@@—

LUFTFAHRTVERLAG AXEL ZUERL
D-8031 Steinebach-Wérthsee, Amselweg 6
Telefon (0B8153) BOG6




Anonymer Brief - warum?
Lieber Peter Janssen!

Ich habe soeben den Brief von
Peter Lauck gelesen und war ein
bifichen iiberrascht, dafl es in un-
serem Verein noch Leute gibt,
die so denken wie er. Ich selbst
zdhle mich auch zu diesen Leuten
wie Peter Lauck und bin mit sei-
nem Brief voll einverstanden. Ich
bin ein sehr junger Pilot und mir
kamen die Gedanken von Peter
Lauck schon in der Schulung. Mir
fiel auf, dafi das Konnen der Pilo-
ten an dem gemessen wird, wer die
heifesten und mutigsten Flugmano-
ver, ohne Riicksicht auf Verluste,
vollfiihrt. Ich finde das ziemlich
beschissen. Als ich dann einige
Piloten daraufansprach, stieff ich
nur auf Ablehnung und wurde von
einem Piloten regelrecht zur Sau
gemacht. Ich habe es danach ge-
lassen, iiber diese Dinge mit Pilo-
ten zu sprechen. Ich denke mir
jetzt nur noch, rennt Euch doch die
Kdpfe ein. Mir ist auch aufgefal-
len, dafi viele Piloteh das DHV-In-
fo lesen, aber aus Euren Ratschld-
gen nichts lernen und weiter mun-
ter drauflos diisen. Ich will damit
sagen, dafl es einzig und allein an
den Piloten selbst liegt, ob man
ins Gras beifit oder nicht. Ich habe
Dir keine Adresse von mir iiber-
lassen, weil ich es jetzt leid bin,
mit jemandem dariiber zu disku-
tieren.

Happy Landings.

Anmerkung der Redaktion

Mit der Veroffentlichung des Brie-
fes haben wir ein journalistisches
Tabu verletzt, das grundsitzlich
jede Verdffentlichung anonymer
Beitrige verbietet, Wir halten diesen
Brief jedoch fiir so tragisch, dafb
er einfach verdffentlicht werden
mufite; tragisch deshalb, weil sich
hier anscheinend ein junger Pilot
von sogenannten ,Kdnnern’ unter
Druck gesetzt fiihlt. Und so etwas
darf in unserem Sport nicht ein-
reifden!

Sonderpilotenschein beanstandef

Sehr geehrte Damen und Herren,
als Neuling im Hingegleitersport be-
griifie ich IThre neue Ausbildungs-
und Priifungsordnung zur Erhéhung
der Sicherheit fiir  Hingegleiter-
piloten. Doch was niitzen Ihre Be-
miihungen um bessere Ausbildung
und damit mehr Sicherheit im Dra-
chenflugsport, wenn A- und B-
Schein hdufig auf anscheinend lega-
le Weise von deutschen Piloten
mit dem Erwerb des, meiner Mei-
nung nach leichter und schneller
zu erwerbenden dsterreichischen,
international anerkannten, Sonder-
pilotenschein umgangen werden,
was sogar noch von manchen
VDDL-Schulen geférdert wird, in
dem dort Sonderpilotenscheinkurse
angeboten werden.

Mit freundlichen Griifien
Hans Pohle
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EEY stahl Hohlprofil Karabiner [NEY
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Gewicht 80 g, 110x12 mm, D-
Form, Bruchfestigkelt 3500/4000
kp. Sicherheitsmodell aus be-
schichtetem Chromnickelstahl,

Das neue Gurlprogramm von Delta Sport

wCross-Countrye-Schlalsackschurze nSuperi-Kniehangerschurze

Jedes Stiick individuell elektro-
nisch-mechanisch geprift.

Mit Schraubsicherung.

wStreckerw-S52hurze

jetzt mit integriertem Fallschirmcontainer
Sie fliegen (liegen) komtorlabler.mit Gurtzeug von
Delta Sport Helmut Prieler Ing. grad . Tel.: 08621/3226
Felix-Schefller-Str. 22. D-8226 Allenmark! a.d.Alz

¥,
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Containersack kann auch in
Ordnung sein

Aufmerksamer Leser schreibt:

Liebe Sporisfreunde, .

auf Seite 9 , unter der Uberschrift
., Vorsicht bei Rettungsgeriten mit
Containersack’ wird behauptet,
Rettungsgerite mit sackformigem
Innencontainer hdtten bei Giitesie-
geltest die Anforderungen nicht
erfiillt.

Von einem Hdindler kaufte ich am
09. 06. 1981 ein Rettungsgerdt
der Firma Volker/Rademacher
(LBA-Priifer). Das Gerdt mit der
Bezeichnung PSR RFH I Werk Nr.
0.1.41 hat einen sackformigen In-
nencontainer. Beim Kauf ist mir
und zwei anderen Clubkameraden
versichert worden, das Gerdt hat
Giitesiegel, auf Schirm und Hiille
ist ein Giitesiegelstempel.

Auf Grund Ihres Artikels befiirch-
ten wir nun, betrogen worden
zu sein. Da im Ernstfall bei der
Benutzung dieser Gerdte die lebens-
rettende Hilfe versagen kann,
werden wir mit Nachdruck und den
Hinweis der Lebensgefahr bei der
zustindigen Polizeibehdrde Betrugs-
anzeige erstatten. Wir vermuten
eine mifibriuchliche Benutzung des
Giitesiegelstempels in betriigerischer
Absicht,

Ich werde auf Eure Stellungnahme
bis zum 03. 10. warten und dann
auf jeden Fall zur Anzeige schrei-
ten, bitte sorgt dafiir, daf$ die Kiu-
fer dieser Gerdte informiert werden,
es kdnnte einem das Leben retten!!

Mit freundlichen Griifien
Klaus Drost

DHV-Antwortschreiben
Lieber Klaus Drost!

Unsere Warnung richtet sich nicht
gegen den Containersack schlecht-
hin, sondern gegen solche Sack-
konstruktionen, bei denen Verzo-
gerungen bei der Offnungszeit ent-
stehen. Dies kann insbesondere
dann der Fall sein, wenn der Pack-
druck zu grof$ oder zu klein ist.
Wenn dagegen der Containersack
richtig dimensioniert ist, d.h. wenn
das Volumen des Schirms und der
Sack aufeinander abgestimmt sind,
so ist gegen die Verwendung eines
Containersacks nichts einzuwenden.
Dies ist beim Rerrungsgerit der Fir-
ma Rademacher der Fall und es
wurde daher das Gitesiegel er-
teilt.

Trotzdem herzlichen Dank fiir Dei-
ne rasche und entschlossene Reak-
tion. Ein Groffteil unserer Flug-
sicherheitsarbeit wird iiberhaupt
nur durch Mittelungen, wie Du sie
uns hast zukommen lassen, er-
moglicht.



Das Fluggelinde ,Kandel” ent-
stammt dem Delta - Flugfiithrer
Deutschland des DHV. Das Flug-
gebiet , Monte Lema” ist im Delta-
Flugfiihrer Schweiz des SHV abge-
druckt.

" —— -
KANDEL
in Schwarzuald
Hauptstartrichtung SW - NW Startplatz 1150 m
Landeplatz 250 m Héhendifferenz 300 m
Schuierigkeitsgrad mittel
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1. HAUPTINFORMATIONEN

Verantwortlicher Club: Drachenflieger-Club  Slidschwarzwald, Erika
' Kammerer, Alemannenstr. 11, 7809 Denzlingen
Luftliniendistanz 4,5 km, durchschn. Flugdauer 12 Min. Das Gebiet
eignet sich w#hrend des ganzen Jahres. Hangsegeln kann nan bei
Wind aus SW, W, NW. In das Flugbuch muss man sich am Startplat:
eintragen, dort entrichtet man auch die GebUhr flr Benutzung des
Fluggel¥ndes. Hinweistafel am Startplatz beachten.
Kontaktadresse: Helmut Zimmermann, 7808 Waldkirch, Tel. 07681/6172
Von ihm erhdlt man auch Auskunft tiber Wind oder Wetter, dies zudem
von Tel.Nrn,: 07681/7309 oder 6001. Fiir Zuschauer ist es am Start-
und auch am Landeplatz interessant.

2. LANDEPLATZ

Der Platz heisst "Heimeck" wund liegt bei der Kreislauf Klinik.
Man fihrt von Waldkirch Richtung Kandel, Kreislauf Klinik, zum
Schild Heimeck, parkt und 13Zuft noch 250 m zum Landeplatz, einer
grossen, flachen Wiese ohne Hindernisse. Zwei Windrichtungsanzeiger
sind fest installiert. Ausweichlandeplatz: "Im Altersbach" (Hang-
wiese) auf der Bergfahrt. Nichstes Telephon bei Landwirt Xaver
Bayer, Heimeck &, 07681/7181, oberhalb des Landeplatzes.

3. MEG ZUM STARTPLATZ

An Samstagen, Sonn- und Feiertagen trifft man sich anm Landeplatz
und fahrt gemeinsam mit dem Vereinsbus oder PKW auf den Kandel.
Gebiihr fiir die Bergfahrt: DM 2.50. Transportdauer 15 Min. Bis zu
8 Deltas kdnnen verladen werden. Parkplatz vorhanden.

L. STARTPLATZ

Neben dem Kandel-Hotel liegt die grosse Start-Rampe. Windsack und
Windmesser sind vorhanden. Den Landeplatz sieht man erst nach ca.
200 m Flugstrecke. Das nichste Telephon ist im Hotel Kandel: Tel.
07681/6001

5. FLUGINFORMATION

Das Geldnde eignet sich nicht fir Schulungsflige. Nicht starten kann
man bei Wind aus N, NO, 0, SO und S. Der Flug selbst ist hindernis-
frei, Militdrische Tieffllige sind unter der Woche bis 17.00 Uhr,
wihrend der Sommerzeitperiode bis 19.00 Uhr méglich. Notlandeplatz
in Altersbach. Hangsegeln bei Wind aus SW, W und NW mdglich. Platz
hat's fUr viele Deltaflieger (bis zu 30). Beste Tageszeit: 10 bis
18.00 Uhr. Gleitzahl 7 erforderlich.

6. RETTUNGSINFORMATION

Unfille mlssen dem Startleiter oder Helmut Zimmermann schriftlich
gemeldet werden. l.Hilfe-Material bein Startleiter. Am Landeplatz

beim Bauernhof von X. Bayer.

Wichtige Tel.Nrn.: Arzt, Dr.Lummel 7160
. Krankenhaus Waldkirch 5051
Polizei Waldkirch 7055

7. DIVERSES

Treffpunkt der Deltaflieger, jeden Freitag im Gasthaus '"Waldhaus",
in Kollpau, 1 km von Waldkirch entfernt. Tel. 07681/7309. Fir Ueber-
nachtungen oder Ferien fragen Sie am besten das Fremdenverkehrsblro
Tel. 07681/7061 an. Andere Sportarten hier: Schuimmen, Skifahren,

Tennis oder Wandern.
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Hinweg: von Lugano iiber Agno - Magliaso - Pura - Novaggio nach

Miglieglia

1. HAUPTINFORMATIONEN

Verantwortlicher Club: GRUPPO VOLO DELTA LUGANOD, 6982 Agno.

Achtung: Seilbahn
Ostern fahrt sie nur an Wochenenden!

ist im November in Revision. Von Dezember bis ca.

Gebiet ganzjihrig geeignet. Distanz Start-Landeplatz: 5000 m. Flug-
daver bei Windstille 10 bis 12 Min. Hangsegeln kann man bei Wind aus
N. Aber Achtung! Nordwind ist Nordféhn! Turbulenzgefahr.Thermikfliige
sind im Frithjahr und Sommer méglich.

Kontaktpersonen: P. Lehner 091/ 689055
P. Birtsch 091/771683

Auskunft iiber Wind und

Wetter: Flugplatz Agno
091/592555

Der Flugplatz Agno liegt in 5 km Entfernung. Distanz nicht unter-

schreiten! Fiir Zuschauer ist es am Startplatz am schénsten.

2. LANDEPLATZ-INFORMATION

Der Landplatz ist eine ansteigende Wiese vor dem Dorf Novaagio. Da
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man nur hangaufwirts landen kann, kénnen leichte Turbulenzen bei be-
stimnten Winden vorkommen. Achtung auf die Stromleitung. Ein Windsack
ist nicht vorhanden. Deltas nicht im hohen Gras demontieren. Notlan-
deplatz beim Dorf Banco. Die Landewiese gehtrt dem Armeespital.
Landeerlaubnis muss nicht eingeholt werden. Im Winter ist am Lande-
platz ein Kinderskilift installiert. Aufpassen!

3. MEG ZUM STARTPLATZ

Die Sesselbahn beginnt in Meglieglia. Transportpreis fiir Deltaflie-
ger: Einzelfahrt Fr. 6.--, Tageskarte Fr. 14.--. Transportdauer
20 Min. Fussmarsch Bahn-Startplatz 15 Min.

4. STARTPLATZINFORHATION

Die Startbedingungen auf dem Monte Lema sind ideal. Der Aufbauplatz
ist ein grosses flaches Plateau, von dort weg kann man in jede Rich-
tung auf einer steil abfallenden Alpweide starten. Zu beachten sind .
die Seile der Sesselbahn. Kein Windsack vorhanden. Den Landeplatz
kann man sehen. Nichste Wirtschaft und Telephon: Bergrestaurant
Tel. 771240

5. FLUGINFORHATION

Fiir Schulungsfliige nicht geeignet. Néchster Flugplatz in 5 km Ent-
fernung ist Agno. Keine Meldepflicht. Beil starkem Nordfthn nicht
fliegen! Stromleitung beim Landeplatz beachten. Militdrische Tief-
fliige wdahrend der Woche mbglich. Beste Tageszeit: Mittag. Gleitzahl
6 erforderlich.

6. RETTUNGSINFORMATION

Unfdlle sind dem SHVY zu melden. 1.-Hilfe-Material am Startplatz
im Bergrestaurant. Am Landeplatz nichts.

Wichtigste Telephonnummern: Ambulanz 593333/34
Krankenhaus/Arzt Novaggio 711301
Polizei: ' 117
Rettungs-Helikopter: 01/474747

7. DIVERSES

Treffpunkt der Deltaflieger: Freitagabend im Cafe Aeroporto, Agno.
Tel. 091/592555. Im Tessin kann man reben Deltafliegen noch ausge-
zeichpet segeln, surfen, baden, wandern, Golf spielen und im Minter
auch Ski fahren. Tel.Nr. des Fremdenverkehrsbiiros Lugano: 214664

Die Bevélkerung ist freundlich zu Deltafliegern, es wird jedoch
dringend empfohlen, vor dem Fliegen mit einheimischen Piloten Kon-

takt aufzunehmen.
28.11.1880
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Ergebnis der Umfrage in Info Nr.

10

Vorjahresergebnis % in Klammer ( )

Das Info sollte haben ...

weniger in Ordnung mehr
(43) 74% (57) 26% Seiten pro Heft
(80) 96% (20) 4% Ausfiihrlichkeit pro Artikel
(03) (36) 61% (61) 39% Bilder und Zeichnungen
(07) 1% (86) 92% (07) 7% Papier— und Druckqualit&dt
(36) 36% (64) 64% tber Flugsicherheit
(47) 32% (59) 68% ber Technik
(61) 61% (39) 39% tiber Ausbildung
(40) 20% (53) 76% (07) 4% liber Wettbewerbssport
(15) 6% (75) 65% (10) 29% tber Versicherungen
(03) 2% (77) 80% (20) 18% Uiber DHV-allgemein.
12% 88% tber Geldnde
30% 48% 22% iber Motorisierung
11% 48% 41% tber Schlepp
1% 53% 45% iber Luftrecht
Aufnahmeantrag Aufnahmeantrag

Fur Einzelmnglieder. die nicht emnem Mitghedsverein des DHV
angehaoren

leh beantrage die Mitghedschalt im Deutschen Hangegleiter-
verbande V

Vor- und Zuname

Geburtsdatum

Anschrift

Der DHV-Vierteljahresbeitrag betragt DM 20.— (ist erst mit
der Rechnunasstellung zu bezahlenl)

Ort. Datum

Unterschnft

DHV. Klosterwachtstr 17, 8180 Tegernsee

geworben von

Fur Einzelmitglhieder. die nicht einem Mitgliedsverein des DHY
angehoren. i

Ich beantrage die Mitgliedschaft im Deutschen Hangegleuer-
verband e V

Vor- und Zuname

Geburtsdatum

Anschrift

Der DHV-Vierteljahresbeitrag ‘betragt DM 20.— (ist erst mit
der Rechnungsstellung zu bezahlen!)

Ort, Datum

Unterschnft
DHV, Klosterwachtstr. 17. 8180 Tegernsee

geworben von
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Vordringliches Ziel unseres DHV-Infos ist die Verhinderung von Unféllen, Das Info wendet sich nicht an
die Offentlichkeit, sondern an die Drachenflieger personlich und soll als Forum dienen, Unfélle einander
mitzuteilen, zu analysieren und neue Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu entwickeln. Der AuBen-
stehende mag beim Durchlesen dieses Sicherheitsjournals den Eindruck gewinnen, daB Drachenfliegen
elne auBerordentlich gefédhrliche Sportart ist. Er soll jedoch bedenken, daB Woche fir Woche zehn-
tausende von Fligen in Deutschland durchgefihrt werden, die problemlos verlaufen und hier nicht
erwdhnt sind.

Die richtige Landeeinteilung

unfallverhiitend, aber nur selten beherrscht

Die Landeunfiille -Berithrung von
Biumen, Leitungen und anderen
Hindernissen im Landegebiet, Riik-
kenwindlandungen - liegen in der
Gesamtunfallstatistik weit an der
Spitze:

- mehrer Todesfille (z.B. Josef
Schmid, Willem Horck)

- Uberwiegender Anteil bei den
leichten und mittelschweren Ver-
letzungen

- Nahezu sidmtliche Unfille mit
Drittschiden.

Regelmiifdig ist ein Landeunfall auf
fehlerhafte Landeeinteilung zuriick-
zufithren, sofern eine bewufSte Ein-
teilung iiberhaupt stattgefunden
hat. Denn immer wieder sind Lan-
dungen zu beobachten, die schlicht
weg jede Planung und verstandes-
mifdige Vorausbeurteilung missen
lassen. Derartige Landemandver
waren zu Rogallo-Zeiten vielleicht
noch vertretbar. Die alten Geriite

- verfiigten iiber einen schlechten
Gleitwinkelm der ein direktes
Ansteuern des Landepunktes er-
moglicht hatte, ohne nennens-
werten Bodeneffekt;

- waren einfacher zu mandvrieren,
sodah man auch noch kurz vor
dem Aufsetzen Geschwindigkeits-
und Kurskorrekturen anbringen
konnte;

- besaflen bessere Stall-Eigenschaf-
ten, die auch sogenannte Fall-
schirmlandungen zuliefien;

- reagierten auf einen Strémungs-
abrifs weniger giftig;

- haben auf eine zu langsam geflo-
gene Kurve nicht gleich mit
Abschmieren geantwortet;

- nahmen {iberraschende Windver-
hiltnisse - z.B. einen thermis-
schen ,Heber” - gutmiitig hin.

Anders die modernen Hochleistungs-
geriite, Die Steigerung der Leistungs-
fihigkeit machte die Gerite flug-
technisch  anspruchsvoller.  Sie
lassen sich nicht mehr durch
kurzfristige und ruckartige Flugma-
nover auf den richtigen Kurs zau-
bern und zeigen auch keinerlei
Bereitschaft dazu, sich iiber dem zu
hoch angeflogenen Landepunkt
zuniichst ausbremsen und dann he-
runterschiitteln zu lassen. Diese Ge-
rite verlangen vom Piloten, dafd er
sie in sauber eingeleiteten und
exakt geflogenen Kurven zum
Landepunkt ,steuert”, nicht ,rei-
tet”.

Ein weiteres Problem liegt darin,
dafy die Hingegleiter-Landeplitze
weder grofder noch zahlreicher ge-
worden sind. Dies bedeutet: Gleit-
winkel und Bodeneffeki neuerer
Gerite erfordern eine optimale Aus-

" nutzung des zumeist von Hinder-

nissen umgebenen Landeplatzes.
‘Die stiindig wachsende Zahl der Pi-
loten erhoht dementsprechend auch
die Zahl der Landungen pro Flugge-
biet und damit die Kollisionsge-
fahr.

Angesichts dessen mufs einc Lande-
einteilung, die der Gesamtentwick-
lung angepafdt ist, folgende Kri-
terien erfiillen:

- Der Abbau der Flughohe und
das Anfliegen des Landepunktes
mufs ohne Gefahr von Boden-
und Hindernisberiihrung stattfind-
den kénnen.

Die Landeeinteilung mufd fiir den
Piloten trainierbar und stets wie-
derholbar sein, moglichst an allen
Fluggeliinden.

Zur Verhinderung von Kollisionen
im Landebereich mufs jeder Pilot
wissen, welcher Flugkurs und
welche Flugmandver von anderen
Piloten 1im Landebereich zu
erwarten sind, daher Einheitlich-
keit. !
Der Pilot sollte vor dem eigent-
lichen Landemandéver die Mog-
lichkeit haben, den spiteren Lan-
depunkt und die dortigen Hin-
dernis- und Windverhiltnisse im
Voraus genau zu beurteilen, um
sich dann frei von Uberraschungen
auf den eigentlichen Landevor-
gang konzentrieren zu konnen.

Diese Forderungen sind am besten
gewiihrleistet bei einer Landeeintei-
lung, wie sie seit Jahrzenten sich im
Motor- und. Segelflug eingespielt
hat, nimlich die Aufteilung in die
Phasen ,,Gegenflug, Queranflug,
Endanflug”, beginnend aus der
Position”,

Position

Dort wird die Gesamthéhe in
Vollkreisen abgebaut, und zwar so-
weit, dafl noch geniigend Héhe fiir
den nachfolgenden Gegen-, Quer-
und Endanflug verbleibt,

Die Position liegt im Landeplatz-
bereich, und zwar - in Windrichtung
gesehen - seitlich vom Lande-
punkt. Die Lage der Positionen -
jeweils abhiingig von der Windrich-
tung im Landegebiet - sollte vom
Gelindehalter fest bestimmt sein,
jedenfalls an starkbeflogenen Flug-
gelinden.
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Der Pilot hat von der Position aus
len Landepunkt, den Windsack und
alle ihn moglicherweise
gefihrdenden Luft- und Geldnde-
hindernisse im Auge und konzen-
triert sich auf den nunmehr fol-
senden Gegen-, Quer- und End-
anflug,

Die Drehrichtung in der Position
ist dieselbe wie bei den spiteren
Kurven zum Quer- und Endanflug.
An den letzten Positions-Vollkreis
schliefst sich der Gegenanflug un-
mittelbar an, also ohne Zwischen-
schalfung irgenwelcher weiteren
Flugmanover.

Gegenanflug

Beim Gegenanflug erhoht der Pilot
seine Geschwindigkeit geringfiigig
und behiilt diese erhdhte Geschwin-
digkeit bei, bis zum Ausschweben
kurz vor dem Aufsetzen. Die Ge-
schwindigkeitserh6hung stabilisiert
das Fluggerit und den Flugkurs
gegen liberraschende Windverhilt-
nisse, vor allem gegen Bodentur-
bulenzen.

Der Pilot hat den Wind im Riicken.
Der Kurs ist geradlinig, wie auch
beim folgenden Quer- und End-
anflug,

Der Gegenanflug ersteckt sich
soweit - Hindernisfreiheil vorausge-
setzt -, dafs die verblei

Der Gegenanflug erstr

Der Gegenanflug erstreckt sich
soweit - Hindernisfreiheit vorausge-
setzt -, daf} die verbleibende Flug-
hohe noch fiir Quer- und Endanflug
ausreicht,

Queranflug

Der Queranflug ist das Verbin-
dungsstiick zwischen Gegen- und
Endanflug, Zwischen den ge-
nannten Flugphasen liegen im Ideal-
fall jeweils 90-Grad-Kurven. Der
Wind kommt von der Seite.

Der Queranflug dient der Feinre-
gulierung der Resthéhe fiir die letz-
te Phase, den Endanflug. Diese
Feinregulierung erfolgt durch Ver-
kiirzen oder durch stirkeres Aus-
fliegen der beiden Kurven oder
ﬂﬁ{Ch Verdnderung der Kurvenwin-
el

Die Kurven diirfen keinesfalls steil
geflogen werden und es.ist sorg-
filtig auf sicheren Boden- und Hin-
dernisabstand zu achten.



Endanflug

Diese letzte Flugphase gegen den
Wind ist wegen Bodenndhe und
Bodenturbulenzen besonders Kkri-
tisch. Daher bis zum Ausschweben
die Geschwindigkeit beibehalten
und Kurs- und Geschwindigkeits-
inderungen auf solche Korrekturen

beschriinken, die sicherheitsmifsig un-

vermeidbar sind. Kein , Wellenflug”
oder ,Heranschlingeln” = zwecks
Abbau der Resthohe, Macht Euch
frei vom sinnlosen Punktlande-Ehr-
geiz,

Und jetzt: Happy Landing!

Der weltbeste Streckenflugpilot
Helmut Denz schrieb fiir DHV-Info
Nr, 10 (Seite 19 unten):

... und schliefflich kann ich mich
nur dariiber entsetzen, daf viele
Drachenflieger in Wolken ein-
fliegen und sich womdglich noch
damit rithmen; man hort dann
solche Gescchichten, dafl zwei
Drachen in einer Wolke in 5 m
Entfernung aneinander vorbeige-
rauscht sind etc. So etwas stellt
mir die Haare zu Berge! Das
zerschellte Segelflugzeug, das wir
in den Seealpen in der Berg-
kette gesehen haben, diirfte ein
abschrekendes Beispiel sein, wie
so was enden kann!”

Der Artikel von Helmut Denz war
bereits in der Info-Setzerei, als
der tédliche Unfall Junginger/Wan-
nemacher die Warnung auf grausi-
ge Weise bestiitigte: Beim Unfall
im Neunerkopflgebiet fehlten die
5 m Entfernung und beide Pilo-
ten fanden den Tod.,

Aber schon wird manch ein ,,Kon-
ner” das Argument bei der Hand
haben: ,Ich fliege in den Wolken
nur, wenn ich sicher weifs, daf ich
ganz alleine bin, und aufierdem
habe ich Fahrtmesser, Hohenmes-
ser, Variometer und vor allem den
Kompaft dabei. Mir kann in der
Wolke nichts passieren.”

- Leider doch!

Orientierung fehlt

Keine der gingigen Higegleiter-
Instrumentierungen ist ,,blindflug-
tauglich”. Wer einen einfachen und
billigen Kompafs beniitzt, wird
keine brauchbaren Richtungswerte
erhalten, wegen der Storanfillig-
keit der Kompafinadel durch die
zahlreichen Metallteile am Flugge-
rit. Aber auch ein hochwertiger
Kompaft mit nur geringfiigigen
Abweichungen wird immer nur die
jeweilige Himmelsrichtung anzei-
gen, nicht jedoch jene Winkel und
Strecken, die das Fluggerit vom
Wind versetzt wird. Ohne direkte
Sichtverbindung zum Boden ist der
Pilot orientierungsmifig hilflos und
auch der Fahrtmesser niitzt ihm
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nichts, weil dieser ja nur die Eigen-
geschwindigkeit des Gerites, also
die Geschwindigkeit im Vergleich
zu den umgebenden (und bei
Wind in Bewegung befindlichen)
Luftmassen anzeigt.

Kollisionsgefahr

Wer die Orientierung verloren hat,
ist ., reif” fir Kollisionsunfille.
Und diese Kollision braucht gar
nicht mit einem anderen beweg-
lichen Lufthindernis - wie beim
Zusammenstofs zweier Hiingegleiter
- stattzufinden; genauso [folgen-
schwer kann auch der Aufprall
an ein Bergbahnkabel, an eine Lei-
tung oder einfach nur eine Baum-
berithrung sein.

Das gemeine an derartigen Kolli-
sionen ist vor allem, dald der Pilot
vom Unfall vollig tiberrascht wird
und keinerlei Mdoglichkeit hat,
irgendwelche  Abwehrmafsnahmen
zu ergreifen; er mufl den Unfall
,nehmen, wie er kommt”. Er kann
beispielsweise nicht die Baumbe-
rithrung in eine (weniger gefihr-
liche) Baumlandung umfunktionie-
ren. Uberhaupt sind alle Ausweich-
manover kaum erfolgreich, ganz
einfach, weil die zwischen Sichtbar-
werden des Hindernisses und dem
Aufprall verbleibende knappe Zeit
normalerweise nicht ausreicht, um
nach Uberwindung von Schreckse-
kunde und Reaktionszeit auch noch
den Hiingegleiter auf einen ande-
ren Kurs zu bringen.

Ein Zahlenbeispiel: Bei einer Flug-
geschwindigkeit von 40 km/h ver-
bleiben dem Piloten zwischen
Erkennen und Aufprall auf ein
Hindernis bei einer Sichtweite von
immerhin 50 m ganze 4,5 Sekun-
den. Und innerhalb dieser Zeit mufs
er Schreck- und Reaktionszeit
hinter sich bringen, muf} die richti-
ge Entscheidung treffen, mufs diese
Entscheidung durch die entspre-
chende Armbewegung auf das Flug-
gerit iibertragen und dieses mufs
nach Uberwindung einer Trigheits-
phase den stabilen Flugzustand ver-
lassen und das Steuermandver aus-
fiihren.

Und das alles in 4,5 Sekunden...?
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Unverzeihlich: Drachenfliegen in den Wolken

Unkontrolierbarer Hohengewinn
Wihrend Orientierungsschwierig-
keiten und Kollisionsgefahr bei je-
der Sichtbehinderung bestehen, also
auch im bloflfen Nebel ohne Auf-
wind, riskiert der Pilot, der sich
einer Wolkenbasis nihert, in die
Wolke regelrecht hineingesogen zu
werden. Grund dafiir ist - vor alle,
bei hochgeschichteten Gewitter-
wolken - der extreme Temperatur-
unterschied innerhalb der Wolke,
der die Luft mit Orkangeschwin-
digkeit nach oben steigen ldfdt
und auch die unterhalb der Wolke
liegenden Luftmassen (nebst Dra-
chen) hinaufschliirft.

Piloten, die in diesen Sog hinein-
geraten waren, berichten von einem
michtigen Steigen, das noch nicht
einmal durch extreme Steilkurven
und Steilspiralen mit dementspre-
chendem Hohenverlust ausgeglichen
werden kann. Einer der betroffe-
nen Piloten habe laut seinem Be-
richt nur unmittelbar am baumbe-
standenen Berghang knapp iiber den
Wipfeln in miithsamster Kleinarbeit
den Talboden erreichen kénnen,

Hélle in der Wolke

Andere Piloten, denen das Ab-
kurven in letzter Sekunde nicht
gelang und die in die Wolke hi-
neingezogen wurden, mufiten dort
die Holle erleben. Geriit nach we-
nigen Sekunden zerbrochen, Ver--
letzungen durch geschofdartige Ha-
gelkomer, schwere Erfrierungen an
den Hiinden,

Dafy diese Piloten wieder lebend
den Boden erreicht haben - wenn-
gleich auch viele Kilometer abge-
triecben - verdanken sie in erster
Linie ihren Rettungsschirmen. Die
haben dem Sturm.und dem Hagel
standgehalten, was wiederum die
Piloten einem speziellen Schutzen-
gel zu verdanken haben.

Rechtslage und Konsequenzen
Gemift § 4 Abs. 1 LuftVO unter-
liegt der Hingegleiterflugbetrieb
den Sichtflugregeln. Einschligig ist
§ 29 Abs, 1:
Flige nach Sichtflugregeln aus-
serhalb des kontrollierten Luft-
raums in Hohen von weniger
als 900 m iiber Grund oder
Wasser sind ... so durchzufiih-
ren, dafs

1. der Luftfahrzeugfiithrer Erd-
sicht und eine Flugsicht von
mindestens 1,5 km hat und

2. das Luftfahrzeug Wolken

nicht beriihrt.”
Wer gegen die Sichtflugregeln (amt-
liche Bezeichnung VFR) verstofst,
kann gemif § 43 Ziffer 7 Luft VO
mit einem Bufigeld belegt werden.

Davon unabhiingig kann der Ge-
lindehalter unter Berufung auf die
Startleiterordnung értliches Flug-
verbot erteilen und der DHV
wird sgine bisherige Zuriickhaltung
aufgeben und Wolkenpiloten - eben-
so wie andere ,wilde Burschen” -
zu einem lidngeren Bodenaufenthalt
einladen, durch Entzug des Befi-
higungsnachweises und Vertffentli-
chung des Entzugs. Wir meinen,
daﬁ‘ die gegenwirtige fliegerische
Freiheit zu wertvoll ist, als dafl man
sie der Besessenheit einzelner ,,Kon-
ner” opfern diirfte.
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~ Von 3000 Metern Hihe
in den Tod gefiogen

KEMPTEN (sl). Zu einer Reise ohne Wie-
derkehr wurde fr den 22jahrigen Rainer Ml-
ler aus-Kempten ein Urlaub in Stdtirol, Der
junge Mann hatte sich nach arbeilsreichen
Wochen noch ein wenig Erholung gegénnt,
bevor er ndchste Woche sein Studium in
Konstanz aufnehmen wollte. Am Mittwoch
der vergangenen Woche gegen 19 Uhr star-
tete Rainer Muller mit seinem Flugdrachen
von dem rund 3000 Meter hohen Sass Pordoi
in den Dolomiten und hatte schon kurz daraut
Schwierigkeiten mit den Winden. Der Dra-
chen wurde gegen die mehrere hundert Me-
ter sleil abfallende Felswand gedriickl. Ein
Augenzeuge beobachtete, wie der junge
Kemptener mit einem Fliigel den Fels berlihr-
te und dann in die Tiefe stirzte. Der Augen-
zeuge alarmierie die Polizei. Noch am glei-
chen Abend riickte die Bergwacht aus. Jede
Hilfe kam jedoch zu spat. Wegen der Dunkel-
heit wurde die Bergung auf den nachsten Tag
verschoben. Die Angehdérigen in Kempten er-
fuhren erst am Wochenende von dem tragi-
schen Ungliick. - AuBer Lebensgefahr ist ein
anderer Drachenflieger, der - wie berichtet
- mit seinem Hangegleiter bei Fiissen in den
Wipfeln eines Fichtenwaldes notgelandet
war, sich in der Héhe verschaltzte und nach
Auskflinlken des Gurtes 17 Meter tief zu Bo-
den fiel. -

Zusammenstof} an der Hochries

Samerberg - Am 26, 08, 1981
stieflen die routinierten Piloten
Thomas Pellicci (Tkarus 800/2)

und Rudolf Biirger (DEMON) im
Aufwind iiber dem Hochries-Gipfel
zusammen, Beide Piloten betitigten
ihr Rettungsgeriit, Parasail und
Windhaven. Bei der Landung mit
Schirm zog sich der eine Pilot einen
Armbruch und der andere Bein-
bruch zu.

Ursache: Miffachtung der Vorflug-
regeln.

Die Kontrahenten, friedlich vereint
im Rettungshubschrauber

Todlicher Unfall beim Motor-
Kunstflug

Simbach/ Inn - Am 14, 08. 1981
fiihrte Rainer Kolm auflerhalb des
Motorisierungs-Erprobungspro-
gramms vor Zuschauern einen
moforisierten Agqilla III vor. Er
flog dabei auch extreme Kunst-
flugfiguren. Nach den bisherigen Er-
mittlungen {iberschlug sich im An-
schlufd an ein Midnnchen das Geriit
und zerbrach in ca. 130 m Hdohe.
Der Pilot schlug ungebremst am
Boden auf, Ein Rettungsgeriit hatte
er nicht mitgefiihrt,

Rainer Kolm verfiigte iiber eine
umfangreiche Flugerfahrung, auch
mit motorisierten Hiingegleitern. Er
war allgemein bekannt und sein
Tod hat - dhnlich wie bei den tod-
lich verungliickten Wettbewerbspi-
loten Herbert Hoeness, Calle Bark-
hausen und Heiner Seitz - grofie
Betroffenheit ausgelost.

Todlicher Fehler bei der

Landeeinteilung
Schwangau - Am 20, 08. 1981
wollte der gebiirtige Hollinder

Willem (,,Wim™) Horck mit seinem
Gerit Cloud Il nach zweistiindigem
Flug den Landeplatz am Fulse des
Tegelbergs anfliegen. Es herrschte
Nordwind, am Boden schwach und
bereits in geringer Héhe mit Boen
bis zu 30 km/h Geschwindigkeit,
nach Zeugenangaben,

Zunichst Gegenanflug in nordlicher
Richtung parallel zur Stafe, dann
grofte Rechtskurve mit sehr hoher
Fluggeschwindigkeit (Zeugen: Voll
durchgezogener Steuerbiigel), Aus

dieser Rechiskurve eine weitere
steile Rechtskurve in ca. 20 m
Hohe, mit ebenfalls sehr hoher

Geschwindigkeit. In dieser Kurve
Boe von seitlich hinten, vermut-
lich durch Baumbestand verwirbelt.
Abschlieffender Sturzflug mit wei-
terer Drehbewegung bis zum Auf-
schlag.

Vorldufiges Ergebnis der Unfallun-
tersuchung: Aneinanderreihung
mehrerer Flugfehler des Piloten.
Kein technisches Versagen. Kein
Drittverschulden.

Bei Notlandung verletzt

Kassel/Calden - Am 03, 09. 1981
hatte der Erprobungsprogrammteil-
nehmer Norbert Eicher bei einem
offiziellen Streckenflug mit seinem
Geridt Easy Rider einen Motoraus-
fall. Er steuerte mit stehender
Luftschraube im Gleitflug einen
Notlandeplatz an, geriet aus ca.
50 m Hohe (schwankende Zeugen-
aussagen) ins Steiltrudeln und erlitt
beim Aufprall schwere Beckenver-
letzungen.

Der Motorausfall ist vermutlich auf
einen Schwingungsbruch des Ziind-
kerzensteckers zuriickzufiihren. Die
Ursache fiir die Trudelbewegung ist
bisher nicht geklirt und wegen der
schweren Geriiteschiiden voraus-
sichtlich auch nicht mehr klirbar.

Nach Baumlandung abgestiirzt

~Schwangau - Am 19, 09. 1981 lan-
dete der Pilot Dieter Biillesbach
in der Nihe des Tegelberg-Lande-
platzes mit seinem Rithner-Atlas
auf einem Baum. Er klinkte sich aus
und versuchte, ohne Hilfe einer
Bergungsmannschaft  herabzustei-
gen. Dabei stiirzte er ab und wurde
schwer verletzt ins Krankenhaus
eingeliefert,

Vorbeugende Unfallverhiitung

hier am Beispiel Baumlandung
In Info Nr. 9 hatten wir auf Seite
6 ausfithrliche Verhaltenshinweise
bei unvermeidbaren Baumlandun-
gen gegeben (Druckfehler im Text:
Das vorletzte Wort des ersten Ab-
satzes mufs heifsen ,,Baumlandung”,
nicht ,,Baumberiihrung’’). Und
schon hat sich kurz danach genau
jener schwere Unfall ereignet, den
wir eigentlich durch den vorbeu-
genden Artikel hatten vermeiden
wollen: Am Tegelberg klinkte sich
der wohlbehalten auf .dem Baum
gelandete Pilot Dieter Biillesbach
aus, fiel dann vom Baum und
mufite schwerverletzt ins Kranken-
haus gebracht werden. Und er hatte
noch Glick im Vergleich zum
schweizerischen Piloten Renne H.,
der am 29. 08.81 in einem Baum an
einer Felskante des Muotterschwan-
genberges landete und dann beim
Abstiegversuch ca, 150 m die Wand
hinabstiirzte.

Lest Euch bitte den Artikel in
Info 9 nochmals aufmerksam durch
und riistet Euch entsprechend aus.
Die ,Rettungsschnur” mag zwar
manchem Pilot zunidchst fremd
sein, sie hat jedoch sicherlich in
jeder Fliegerkombi Platz. Vereine,
die iiber ein Fluggelinde verfiigen,
sollten bei ihren Beschaffungspli-
nen eine vereinseigene und jeder-
zeit verfiigbare Bergungsausstattung
ins Auge fassen. Denn waghalsige
Klettermandver konnen auch eine
Folge von allzu zeitraubenden und
umstidndlichen Bergungsbemiihun-
gen sein.



Kopfverletzung nicht erkannt - Pilot tot

Oberammergau - Am 07, 09, 1981
startete der Pilot Hermann Striu-
ssl mit einem Falke 3 bei leichtem
Gegenwind zu einem Flug vom La-
ber. Nach dem bisherigen Ermitt-
lungsergebnis geriet sein Drachen
nach einer kurzen Flugstrecke in
den  iiberzogenen  Flugzustand,
schmierte seitlich ab, drehte zum Ha
Hang zuriick und schlug unterhalb
des Startplatzes im Steilgelinde auf.

Am Gerdit war nur der Steuerbii-
gel beschiddigt. Der Pilot hatte
sich - wie er zunichst meinte -
nur eine Hand- und Schulterver-
letzung zugezogen. Er stieg ohne
fremde Hilfe Wieder zum Gipfel
auf und liefs sich mit der Bergbahn
zu Tal transportieren, wo er von
einem . Bergwachtsfahrzeug . in
Empfang genommen und ins Unfall-
krankenhaus Murnau eingeliefert
wurde.

Dort diagnostizierte man einen
Handgelenks- und einen Schulter-
bruch und entliefs den Piloten nach
entsprechende idrztlicher Versor-
gung am nichsten Tag nach Hause.
Ca. eine Woche spiiter begab sich
Hermann Stridussl wegen starker
Kopfschmerzen erneut ins Kranken-
haus und pendelte von diesem Zeit-
punkt an bis zum Todestag am
22, 09. 1981 zwischen der Unfall-
klinik Murnau und dem Miinchner
Klinikum Groffhadern, ohne daf
man die Ursache fiir seine Kopf-
schmerzen finden konnte.

Erst die Obduktion ergab dann
einen Bruch des Schidelknochens
im Eintrittsbereich der Wirbelsiiule
mit anschliefifender Gehirnerwei-
chung. Fraglich ist, ob diese Ver-
letzung bei Ausnutzung aller dia-
gnostischer Mittel hitte festge-
stellt werden koénnen und ob -
selbst wenn man sie festgestellt
hitte - man durch eine friithzeitige
Behandlung den Tod des Piloten
hiitte vermeiden kénnen,

Schwachpunkt Unterverspanhung

Verschiedene Piloten haben an der Un-
terverspannung ihres Gerates Schaden
festgestellt, die glicklicherweise bisher
nicht zu Unfallen gefuhrt haben,

Zur Beseitigung dieses Gefahrenpunk-
tes hat die Kommission die Anderung
der Giitesiegelbestimmungen insoweit
beschlossen, als in Zukunft konstruk-
tiv bedingte Seilknicke in der Unter-
verspannung nicht mehr zulassig sind.

Info Nr. 5 ,,Schwachpunkt...”.

Aus aktuellem Anlafl - vergleiche
Sicherheitsmitteilung der Firma La
Mouette - erinnern wir Piloten und
Hersteller nochmals an die obige
Verdffentlichung aus dem Info
Nr. 5. Der dortige Begriff ,kon-
struktiv bedingte Seilknicke” bein-
haltet insbesondere auch, daf}
Unterspannseile nicht vom Trapez
zur Nasenplatte (bzw. zum hin-
teren Kielrohr) und wieder zuriick
zur anderen Trapezseite durchlau-
fend sein diirfen, vielmehr missen
diese Abspannungen aus Einzelsei-
len bestehen.

Den Piloten, deren Gerate solche Seil-
knicke aufweisen, wird empfohlen,
sich mit ihrem Hersteller in Verbin-
dung zu setzen und die Unterverspan-
nung auszuwechseln,

Unabhéngig davon sollte jede Unter-
verspannung — gleichgiltig welcher

Konstruktion — alle zwei Jahre ausge-

tauscht werden.

Allen Haltern neuer oder alter Ge-
rite, bei denen derartige Seilknik-
ke vorhanden sind, wird aus Sicher-
heitsgriinden empfohlen, sich mit
den Herstellern wegen der Aus-
wechslung der Unterverspannung in
Verbindung zu setzen, und zwar
unabhiingig vom ebenfalls empfoh-
lenen Auswechseln alle zwei Jahre.
Die in der Veroffentlichung genan-
nte Anderung der Giitesiegelbestim-
mungen wurde den Herstellern von
Giitesiegel-Hingegleitern mitgeteilt.
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Sicherheitsmitteilung der
Firma HIWAY

Heinrich Fischer teilt fiir die Fir-
ma HIWAY mit:

Aus der bisherigen Praxis sind mir

noch keine Verarbeitungsschiden

und Schiden aus fliegerischer Be-
lastung bekannt geworden,

Schiden - aufler durch Crash oder

Unfall - sind nur auf

- unsachgemifie Behandlung - z.B.
Anheben des Superscorpion I am
Querrohr auflen vor dem Zu-
sammenbau; dadurch grofie
Hebelwirkung und Verbiegen der
Bolzen am Zentralgelenk, sowie
auf

- Liderlichkeit - leider gibt es dies
auch!

zuriickzufiihren.,

Spezielle Schwachstellen beim Su-

perscorpion haben sich in den zwei-

einhalb Jahren seit Verkauf dieser

Geriite nicht ergeben.

Besondere Verschleifderscheinungen

gehen - bei simtlichen Fabrikaten -

vor allem darauf zuriick, daf’

-beim Transport kein geeigneter
Stinder bzw.  keine Polster-
unterlage verwendet wird;

- Die Lagerung der Geriite in
feuchten Kellern, irgendwo im
Garten oder stindig aul dem
Autodach erfolgt;

- Auf- und Abbau auf steinigem
Untergrund in grofler Hektik
geschieht, im Urlaub an der
See das Geriit nicht gereinigt
wird (Salzwasser) und #hnli-
ches.

Hinweise und Empfehlungen zur
Vermeidung dieser Schiden sowie
zur Schadenbehebung sind aus der
Betriebsanleitung ersichtlich.

Sicherheitsmitteilung der
Firma La Mouette

An alle La Mouette - ATLAS Pilo-
ten!

Wir moéchten nochmals nachdriick-
lich auf die DHV-Empfehlung hin-
weisen, alle zwei Jahre die Unter-
verspannung der Flugdrachen aus-
zuwechseln! Bitte kontrolliert spe-
ziell die untere Lingsverspannung
des ATLAS im Bereich des Steuer-
biigelbeschlages; bei gerissenen Fa-
sern sollte die Verspannung er-
neuert werden! Nach einer hefti-
gen Crash-Landung miissen beim
do-it-Yourself-Austausch  der St
Steuerbiigel auch die oberen und
unteren Beschlige des Trapezes
auf Schiden untersucht werden.
Unterverspannungen werden bis 31,
12. 1981 zum halben Preis umge-
tauscht.

La  Mouette Generalvertretung
Deutschland

Gerhard Holzenbein



Sicherheitsmitteilung der
Firma Flight Systems zum
Gerat Fledge

An alle Piloten der Fluggerite
Fledge 2 B und diverser Nachbau-
ten:

Aus gegebenem Anlafy (3 Gerite-

briiche im Looping bzw. Looping-

ansatz) weisen wir nochmals darauf

hin:

- Der Manta Fledge 2 B ist kein
Kunstflugtauglicher Hingegleiter.

- Seine maximale zuldssige Hochst-

geschwindigkeit laut Betriebsanlei-

tung betrigt 75 km/h.

Nachdem anscheinend die iiblichen

Warnungen vor den Gefahren des

Kunstfluges nicht geniigen, seien

hier die Unfille geschildert:

1. In der Negativlage des Loopings
(,,am hochsten Punkt”) wurde
der Fledge zu langsam. Der Pi-
lot fiel ins Segel, wobei er den
Steuerbiigel aus den Hénden ver-
lor. Daruafthin ging der Glei-
ter in einen negativen Sturz-
flug iiber und beide hinteren
Seitenstangen brachen zugleich
ab. Der Pilot 16ste sein Rettungs-
system aus, welches sich jedoch
verfing und erst 150 m iiber
Grund den Absturz abbremste.

2. Pilot beschleunigte seinen Fledge
auf iiber 100 km/h und driickte
anschlieBend den Steuerbiigel
voll durch (Loopingansatz). Bei-
de Steuerbiigel knickten ab.
Nach der Auslosung des Ret-
tungssystems Landung in den
Béaumen.

3. Der Pilot motorisierte Aquilla III
ein. Nach Zeugenaussagen folg-
te auf radikale Minnchen ein
Vorwirtsiiberschlag mit an-
schlieffendem Geritebruch. Pilot
fithrte kein Rettungssystem mit
sich - todlicher Absturz.

Zwar ist es richtig, daf einige Pi-
loten im Ausland regelmifig mit
dem Fledge Loopings fliegen (Eric
Raymond, Pierre Demont), JE-
DOCH NIE MIT SERIENGE-
RATEN!

Diese Fluggerite sind wesentlich
verstiarkt und wiegen iiber 45 kg!

Deshalb nochmals: Der Fledge ist
fiir Flugmano6ver wie Trudeln, radi-
kale Midnnchen, Sturzflug, Looping,
nicht getestet. Seine maximale zu-
lissige Geschwindigkeit betrigt laut
Betriebsanleitung 75 km/h! Sie
haben eine gute Chance durch eines
dieser Flugmanover mit einem spek-
takuldren Abgang Ihr Leben zu be-
enden.

Es ist von offizieller Seite bereits
ins Auge gefait worden, Flugge-
rite mit einer erreichbaren Hochst-
geschwindigkeit iiber 80 km/h nicht
mehr zuzulassen. Hoffentlich kann
die verniinftige Selbstbeschrinkung
der Piloten dies verhindern.

Flight Systems, Hans Olschewsky

Ergédnzung des DHV zur
Sicherheitsmitteilung der
Firma Flight Systems

Es sei nochmals ausdriicklich da-
raufhingewiesen, dafl die in- und
ausldndischen Giitesiegelpriifungen
keine Kunstflugtauglichkeit umfas-
sen und dafl bei jedem Kunstflug
ein unkalkulierbares Risiko besteht.
Kunstflug mit Hingegleitern be-
ginnt mit einer Neigung der Quer-
achse um mehr als 60 O und der
Lingsachse um mehr als 45 0.

Zum Thema Hochstgeschwindigkeit
von Hingegleitern hat die DHV-
Kommission beschlossen:

1. Die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit wird auf 80 km/h be-
grenzt (unabhingig von der tat-
sichlich erreichbaren Hochstge-
schwindigkeit).

2. Die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit ist in der Betriebsanlei-
tung und am Gerit jeweils an
bevorzugter Stelle und in her-
vorgehobener Schrift anzu-
bringen.

3. Alle Gerdte sind mit einem
Fahrtmesser auszuriisten und
diirfen - was ebenfalls in der
Betriebsanleitung zu vermerken
ist - nur mit Fahrtmesser be-
trieben werden.

Sicherheitsmitteilung der
Firma PARASAIL

Parasail-Container iiberpriifen!

Bei héufigen Bauchlandungen kann
die Verndhung, welche die Siche-
rungssplintschlaufe in der Deckel-
klappe fixiert, durchgescheuert wer-
den. Besitzer von PARASAIL-Fall-
schirmen  ohne Innencontainer
sollten diese Naht iiberpriifen und
gegebenenfalls nachnihen.

Hartmut Huber

Firebird Il nachgepriift und in
Ordnung befunden

Die Nachpriifung zweier Gerite
vom Typ Firebird II hat keine An-
haltspunkte fiir nichtgiitesiegelge-
rechte Bauweise ergeben. Durchge-
fiilhrt wurden vom DHV Stiick-
und Flugmechanikpriifungen. Die
Nachpriifungen wurden jeweils an
einem von der Firma Firebird
Products und von einem Piloten zur
Verfiigung gestellten Geriit durchge-
filhrt. Die von der Firma Firebird
Products beantragten Anderungen
sind iiberpriift und genehmigt.

DHYV-Hingegleiterkommission
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Sicherheitsmitteilung der
Firma Hanggliding Products zum
Gerat Falke V

Kieltaschenstabilisator

Der Falke 5 darf ab sofort nicht
mehr mit dem Kieltaschenstabili-
sator geflogen werden. Stattdessen
wird das Turmseil durch die Gurt-
schlaufe am Segelende gefiihrt. Die
Lasche mit Schrumpfschlauch pafit
knapp durch die Gurtschlaufe. Die
Kieltasche hingt somit an der
Turmverseilung,

Begriindung: Es besteht der Ver-
dacht, dafs sich der Kieltaschensta-
bilisator in extremen Fluglagen ne-
gativ auf die Lingsstabilitit aus-
wirkt. Auflerdem besteht die Ge-
fahr, dafl der Kieltachenstabilisa-
tor beim Aufbau vergessen wird,
wodurch sich die Flugeigenschaften
und die Eigenstabilitit gravierend
dndern konnen.

Schrinkung

Die Schrinkung des Falke S ist de-
finiert als Abstand der Verbin-
dungslinie zwischen beiden End-
kanten der Fliigelenden und der
Kielrohroberkante. Zur Bestim-
mung der Schrinkung wird eine
diinne Schnur moglichst ohne
Durchhang von einer Endkante des
Fligelendes zur anderen gespannt.
Im rechten Winkel wird jetzt von
der Kielrohroberkante zur gespann-
ten Schnur gemessen.

Wichtig: Alle Segellatten miiflen bei
der Messung eingeschoben sein. Die
S-Schlagseile miissen eingehéingt
sein. Das Schrinkungsmafl betrug
bei den Giitesiegelmessungen unter
10 cm und ergab noch ausreichende
Lingsstabilitdt. Auf Grund von ge-
koppelten Flugzustinden die bei
den Testfahrten oder beim Abwurf
nicht simuliert werden kénnen wie
z.B. Steilspiralen ist es unbedingt
erforderlich, eine Mindestschrin-
kung von 18 cm einzustellen.

Verfiigung des DHV zum Geriit
Falke §

Die Gerite Falke 5 mit Kieltaschen-
stabilisator und die Gerite mit
einer Schrinkungshohe von weniger
als 18 cm sind im Einverstindnis
mit der Herstellerfirma fiir den
Flugbetrieb gesperrt. Die Vereine
und die Flugschulen haben vorab
am 28. 08. 1981 dariiber Nach-
richt erhalten.

DHV-Hingegleiterkommission



Sicherheitsmitteilung

Schiafsack-Liegeschiirze der Firma
Steffl

Nach Angaben des Piloten Alois

Miiller sind bei der Schlafsack-

Liegeschiirze ,,Cross-Country™,

Giitesiegelnr, 03-009-80, an der

Verbindungsstelle Tragegurt/Spreiz-

stiickScheuerstellen aufgetreten, die

zu einer Schwichung des Tragegur-
tes fithren kdnnen.

Bei der sofortigen Uberpriifung

von ca, 35 in Gebrauch befindli-

chen Schlafsack-Liegeschiirzen des-
selben Fabrikats haben sich keine
weiteren derartigen Schiiden heraus-
gestellt. Es ist daher anzunehmen,
dafd die Beanstandung auf einen ein-
maligen oder zumindest seltenen

Produktionsfehler zuriickzufithren

ist; evtl. war eine Metallkante am

Spreizstiick nicht abgerundet wor-

den,

Alle Benutzer dieses Aufhiinge-

systems werden dringend ersucht,

den Tragegurt und das Spreizstiick
zu iiberpriifen,

Die Firma Steffl fiithrt folgende

Mafinahmen durch:

- Bei der kiinftigen Produktion
erhilt der Tragegurt eine Ver-
stirkung und das Aluminium-
Spreizstiick wird durch Plastik-
material ersetzt.

- Bereits ausgelieferte Gurte wer-
den - unabhiéingig davon, ob sich
ein Schaden zeigt - auf Wunsch
kostenlos umgeriistet.

Wir danken dem Piloten, der uns
die Beanstandung gemeldet hat, fiir
seine  Aufmerksamkeit, und wir
danken der Firma Steffl fir ihre
bereitwillige Zusammenarbeit bei
der Bereinigung der Angelegenheit,

DHV-Hingegleiterkommission

Gebrauchtmarkt

Ikarus 700 S/2, eines der sichers-
sten Hochleistungsgeriite, 1 a Zu-
sit'_;l;;l, DM 2.300,~- Tel. 08036/

Verk. Euro 111, 2 Mon. Tel. 02262/
92587,

Deutschlands schénster Superfex
[I/81. Asym. Sondersegel. langer
und kurzer Packsack, Ende Sept.
wegen Umstellung auf Windfex zu
verk., 2.500,-. Tel. 05221/4232

Superwing, einmal geflogen elek-
tronischer Vario, gegen Angebot
zu verk. Tel, 08361/1699 od. 0831/
13521 ab 18.00 Uhr.

Verk. Jet Fex liegend, Giitesiegel,
2 Jahre alt, Farbe weifs und krifti-
ges gelb, Zustand ist gut (mit lan-
gem Packsack), 1.800,—; Tel. 0821/
418476 -

Maxi II, BJ 7/79, Packmaf 1.60 m,
Schnellgelenk, sehr guter Zustand,
schéne Farben Preis VB. Tel,
0721/753236 abends.

t
Geby auchtma'k

Absolut neuwertiger HIWAY Super
Scorpion C mit Giitesiegel, Schnell-
gelenk, gelbes Segel mit blauen
Streifen; Liegeschiirze Delta Sport
Super von Prieler, Giitesiegel,
schwarz, Uvex-Integral-Drachenflie-
gerhelm, gelb-blau; Winter-Fahrt-
messer, unbeniitzt. Tel, 089/694007

Verk. Parasail-Gurt und -Rettungs-
perit, 1 1/2 Jahre alt, Schirm nie
gebraucht, alles einwandfrei, 650,
Tel. 08122/2113

Verk. Wasp-Falcon V, Liegeschiirze
mit Kniehidnger, Parasail-Fallschirm,
Winter-Fahrtmesser fiir 2.500,--.
Tel. 06592/541, App. 231 (dl).

Atlas, 14 gm, 1/2 Jahr alt, it
Zubehor zu verk. Tel. 02273/
8386

Ranger A, 79, guter Zustand; Pack-
mafh 1,5 m fiir 1.400- zu verk.
Tel. 0511/850970

Wasp Falcon V, gutes Anfinger-
gerit, 1 Jahr alt, rot/schwarz,
2,100, Tel. 02833/2746

Parasail-Fallschirm, letztes Modell,
fabrikneu mit Giitesiegel auf Knie-
hingerschiirze sowie Romer Dra-
chenfliegerhelm, komplett  mit
Packtasche fiir zus. 700~ zu verk.
Tel. 08032/8719 nur Sa. u. So.

Ranger A, Packmafl 1,5 m, langer
und kurzer Packsack, Topzustand,
wegen Aufgabe des Sports zum ein-
maligen Preis von 1.700,—-zu verk.
Tel, 08343/331

Superfex I1/81, 20 Hohenfliige, 90
g/qm, weifses Segel. fiir 2.800,--
sowie Prielerschiirze incl. B&B-
Schirm fiir 800~ zu verk. Tel
02761/62239 und tagsiiber von
8.00 bis 16.00 Uhr 02761/81281

Atlas 18 gm, sehr gepflegter Zu-
stand, Tel. 0861/6750

Euro III, 7/81, blau/weifs, 3.200,-
D&st Cyclone, blau/rot, 1.200,-;
Ikarus 800 Aerol, 3/81, gold/
orange, 3.500,~ Tel, 07841/3165

Briiggeman + Brand Rettungsgerit
BJ 79, letzte Zweijahrespriifung
10/80, keine Offnung, zu verk.
Preis VB Tel. 07121/54128

Kosteletzky Fallschirm und Gurt-
zeug, 3/4 Jahr alt, wenig benutzt
fiir 900,-- zu verk. Beides besitzt
das Giitesiegel, Tel. 07531/77852
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Ranger HS, Giitesiegel, Packmafs
1,5 m, mit langem Packsack, sehr
guter Zustand, bunt, 1 Jahr alt,
Preis 2.200,— Tel. 08081/1547

Ranger HS, 6 Mon. , VB 3.000,-;
Liegeschiirze (Prieler) neu 200,-:
Fallschirm (Rademacher) neu, 750 -
750,-; Fahrtenmesser (Winter) 0-60
km/h, 200, alles hat Giitesiegel,
wenn moglich Komplettverkauf.
Manfred Griiner, Schlierseestr. 34,
8 Miinchen 90 Tel. 089/6916736

Hiway Super Scorpion, 50 Flige,
zu verk. VB 1.900,-- Tel. 089/
471850

Hiway Super Scorpion C+, crash-
frei, herrliche Farben, mit Ersatz-
teilen fiir 1.600,-- abzugeben. 0711/
726275 abends.

Ikarus 700 §/2, 16 gm, mit Winter-
Geschwindigkeitsmesser, 10 x geflo-
gen, Preis 2.500-- Tel. 08453/
7312

Bicla Maxi II, 1,58 m Packmaf,
Farben weild-gelb-rot-schwarz,
wenig geflogen, gepflegt, Verhand-
lungsbasis 2.400,-- Tel.- 08062/28
51

Superfex II zu verk. weiffes 90-
g-Segel, BJ 10/79, Preis 2.000,--
S uche Atlas 16 qm fir ca.
2.000,-- Tel. 05247/2247

Zetka AAR, 18,5 qm, gutmiitig
bei Start und Landung, schone
Farben, Topzustand, VB 1.500,-
Tel. 08031/83882

Bicla Maxi II, BJ 9/80, Zweitge-
rit daher wenig geflogen; Schnell-
aufbaugelenk, Geriit schwarz, Pack-
mal 4.0 m, Tel. 0931/43761 ab
19.00 Uhr.

Firebird C 12, Topzustand, 2.700,—
Tel. 0881/7657 ab 17.00 Uhy.

Liegegurt mit Parasail-Fallschirm,
beides nagelneu, fiir 800, zu verk.
Tel. 0711/794229

Cloud I, neuwertig, Preis 2.800,—-
Tel, 07673/7547

Gryphon 180, BJ 1980, Farben
weifS-rot, wenig geflogen, Preis
2.400,-- Klaus Wisch, Berlingerstr. 3,
6715 » Lambsheim, Tel. 06233/
54559
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Streckenfliige von Kurt Weber
und Helmut Denz anerkannt

Der Flug von Kurt Weber mit
Ranger HS am 10. 04, 1981 wurde
vom Deutschen Aero Club als
Deutscher und als Internationaler
Rekord anerkannt. Der Flug fiihrte
vom Schmittenhdhe (Zell amSee)
tiber eine Flugstrecke von 82,5
km nach Terfens und dauerte drei
Stunden 35 Minuten.

Am 20. 05. 1981 wurde dieser
Deutsche Rekord von Helmut Denz
iiberboten. Denz war mit einem Co-
met 165 von Hippach nach Rotten-
mann in acht Stunden iiber eine
Strecke von 191 km geflogen. Auch
dieser Flug wurde vom DAeC als
Deutscher Rekord anerkannt. Die
Anerkennung als internationaler
Rekord steht noch aus.

Den Rekordfliegern unseren ganz
herzlichen Gliickwunsch!

Gemeinsamer Wetthbewerbs-
sport auch im kommenden
Jahr?

Der DHV verhandelt derzeit mit
dem DAeC iber die Verlinge-
rung des bestehenden Koopera-
tionsvertrages, der den gemeinsa-
men  Wettbewerbssport regelt.
Sollte der DAeC zur Verlingerung
nicht bereit sein, wird der DHV
einen eigenen nationalen und in-
ternationalen ~ Wettbewerbssport
durchfiihren.

- Mitgliedsvereine des DHV ha-
ben bereits angeboten, zusa-
men mit dem DHV Landes-
meisterschaften und Deutsche
Meisterschaft auszurichten.

- Die DHV-Kommission sieht
sich imstande, gestiitzt auf die
Mitgliedsvereine “im _eigenen
Lande” einen vollstindigen
Wettbewerbsbetrieb abzuwik-
keln, einschlieflich Landesmei-
sterschaften und Deutscher
Meisterschaft.

- Mit der Schweiz und mit
Grofibritannien besteht bereits
Kontakt zwecks Durchfiihrung
eines internationalen Europa-
cup-Wettbewerbs, in Ergénzung
zur FAl-Europameisterschaft.

Es wird dann also auch interna-
tional weitergehen, vielleicht flie-
gerisch interessanter und sport-
lich kameradschaftlicher als bis-
her. Entscheidungen hat die Hin-
gegleitertagung zu treffen.

Deutscher Mannschaftssieg bei
der WM in Japan

Die Deutsche Nationalmannschaft-

siegte in der Mannschaftswertung
der FAI-Klasse 11 vor Schweiz und
Neuseeland. Herzlichen Gliick-
wunsch an die Piloten!

Nicht ganz so gut klappte es in der
Einzelwertung, Aber auch dort
mischten unsere Piloten kriftig mit:
Josef Guggenmos mit dem 4, Platz
in der FAI-Klasse I und Bruno Hart-
mann und Has Olschewsky mit den
Plitzen 4 und 5 in der Klasse II.

Ein ausfiihrlicher Bericht iiber die
Weltmeisterschaft und die ausfiihr-
liche Ergebnisliste erscheinen in
der November-Ausgabe des DRA-
CHENFLIEGER?

FAl-Entscheidung am Rande der
WM: Nichste Weltmeisterschaft soll
1983 am Tegelberg stattfinden,

q

30

Hier die wichtigsten Ergebnisse:
FAI-Klasse I

. Pepe Lopez (Brasilien)

. Rich Pfeiffer (USA)

. Graham Slater (Grosbritannien)
. Josef Guggenmos (Deutschland)

FAI-Klasse II

T S

. Graeme Bird (Neuseeland)

. Walter Lussi (Schweiz)

. Hans Poscher (Osterreich)

. Bruno Hartmann (Deutschland)
. Hans Olschewsky (Deutschland)

P L D —
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Moselpokal 1981 im dritten

Anlauf gegliickt

Nach mehreren Verlegungen konnte
der Drachenfliegerclub Trier den
diesjiihrigen Moselpokal doch noch
abwickeln. Das Teilnehmerfeld
hatte sich durch das stindige Hin
und Her mit dem Wetter jedoch
stark gelichtet, Und als dann noch
am einnahmetrichtigen Sonntag
wegen Riickenwind der Wettbewerb
abgebrochen werden mufite, blieb
der Ausrichter mit einem Defi-
zit von mehreren Tausend Mark
hingen, trotz des Tausend-Mark-
Scheins, den der DHV als Ausfall-
biirgschaft leistete.

Das ausgediinnte Teilnehmerfeld
war jedoch hochkaritig besetzt
und die Favoriten - voran Josef
Guggenmos - stellten auch am
.niedrigen “Romerberg bei Riol
thre Uberlegenheit unter Beweis.
Von den Lokalmatadoren, den Zim-
mer-Briidern, fiel Horst wegen einer
fritheren Knieverletzung aus, Harald
wahrte die Familienehre und sicher-
te sich mit einem fiinften Platz
wertvolle Ranglistenpunkte.

Ergebnisse Moselpokal (die Erst-
plazierten)

1. Josef Guggenmos; 2. Peter Klein;
3. Paul Raggl; 4. Rosi Brams; 5.
Harald Zimmer

ER LA DRACHEN-
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Allgduer Zeitung vom 05.10.1981

Drachenflieger weichen dem Nebel

Deutschlandpokal am Tegelberg — Startrampen bleiben ungenutzt

SCHONGAU (pfl). Er flog zwar wie der
Teufel und hatte auch zwei krumme Hor-
ner aus dem Sturzhelm stehen. Doch
wenn er landen mulite, war die Hélle los.
Egal ob der Siidtiroler Thomas Chiochetti
aus Kaltern betend oder fluchend vom
Himmel plumpste, dem italienischen Mei-
ster wollte keine exakte Landung im Ziel-
kreis unterm Tegelberg gelingen. Thm
blieb nichts anderes iibrig, als sich mit
dem Champion aus Osterreich, dem Tiro-
ler Hans Holzmann, zu triésten, der nach
etlichen Patzern auch nur im Mittelfeld
landete,

Drachenflieger aus sechs Nationen wa-
ren am Wochenende beim Deutschlandpo-
kal am Tegelberg vertreten. Doch weder
der Japaner Sato noch der Silidamerika-
ner Wassermann aus Paraguay oder der
Amerikaner Chiavanni stachen besonders
hervor. Keinem behagte es, daf§ diesmal
die tollkithnen Vogelmenschen dicht un-
terhalb einer geschlossenen Nebelbank
auf der grasigen Skipiste der Rohrkopf-
Abfahrt starten mulfiten. Denn zwischen
dem sonnigen Tegelberg-Gipfel mit sei-
nen nagelneuen Startrampen und der
Landewiese im Tal, knapp neben der Te-
gelbergbahn, lag eine 300 Meter dicke
Wolkendecke. Da fiir die Drachenflieger
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nur Sichtfliige erlaubt sind, mufite unter
der Nebelgrenze gestartet werden.

Die Allgéuer Asse hatten dabei sicht-
lich ,Heimvorteil". Die beiden Kaufbeurer
Franz Brams und Willi Guggenmos, der
Pfrontener Vorjahrssieger Karlheinz Bai-
er und Ruppert Riedmiller aus Wertach
waren in Abwesenheit von Weltmeister
Josef Guggenmos schon nach den ersten
Fliigen im Spitzenfeld zu finden. Mit ih-
nen hielt nur der Schweizer Exmeister
Olin Sotola wacker mit, der schon vor den
letzten Fliigen am Sonntag klar an der
Spitze lag. Wacker flogen mit 75 Ménnern
zwei Frauen um die Wette: Die Allgduerin
Rosi Brams und die Chiemgauerin Sybille
Fischer waren dabei immer im vorderen
Drittel der Wertung zu finden.

Beendet wurde der Pokal mit einem
Favoritensieg. Die Sieger: Olin Schotola
aus der Schweiz errang den ersten Platz.
Es folgten Willi Guggenmos (Kaufbeuren)
auf dem zweiten Platz, Wolfgang Geng-
hammer (Ubersee/Oberbayern), Franz
Brams (Kaufbeuren), Rupert Riedmiller
(Wertach), Karl-Heinz Bayer (Pfronten),
Harald Zimmer (Trier), Johann Holzmann
(Osterreich), Rose Brams (Kaufbeuren)
und auf dem zehnten Platz Matthias Nit-
sche (Schwifting).



Geringe Beteiligung beim Rhénpokal

Bericht von Rudi Absolon, Sport-
referent des Hessischen Luftsport-
bundes Sparte Hingegleiten

Fiir die Berichterstattung und Er-
gebnisse vom Rhonpokal 1981
auf der Wasserkuppe mdochte ich
Ihnen folgende Fakten mitteilen:

Wir konnten mit fiinf gewerteten
Durchgingen ein Ranglistenergebnis
erzielen. Die genaue Plazierung und
die bei diesem Wettkampf erreich-
ten Ranglistenpunkte sind aus der
beiliegenden Liste zu ersehen.

Leider sind nur 36 Piloten zum
Start erschienen, obwohl sich 47
schriftlich angemeldet hatten und
11 telefonische Anmeldungen vorla-
gen. Vor allem haben uns unsere
hessischen Kollegen schwer ent-
tiuscht. Von 130 aktiven Mitglie-
dern sind nur 13 zum Wettkampf
angetreten. Trotzdem sind wir mit
dem Abschneiden der hessischen Pi-
loten sehr zufrieden. Wir haben den
4. 5. und 8. Platz bei der FAI-Klas-
se | belegt, Unsere von weit ange-
reisten Giiste wurden in zweier-
lei Hinsicht belohnt. Erstens konn-
ten sie bei Beginn des Trainings am
Freitag mittag schon beim ersten
Flug 100 m Startiiberh6hung errei-
chen und einen Stundenflug absol-
vieren. Ein Erlebnis, das wir auf
dem Fluggelinde der Wasserkuppe
nur an wenigen Wochenenden ha-
ben. Zweitens sind auf den ersten
zehn  Plitzen 7 Plazierungen
erreicht worden, Hierbei ist die er-
folgreiche Verteidigung des Rhon-
pokals von Josef Guggenmos und
der 7. Platz von Rosi Brams beson-
ders zu vermerken.

Rosi wird auch in Zukunft viele
minnliche Piloten bei der Plazie-
rung hinter sich lassen. Ich hitte
sie gerne im Vergleich mit Sybille
Fischer gesehen. Leider war Sy-
bille auch bei den angemeldeten
Piloten, die dann nicht zum Wett-
kampf gekommen sind.

Mit der Organisation und Durch-
fithrung des Wettkampfes waren alle
Teilnehmer zufrieden. Ich persén-
lich habe mich gefreut, daf’ bis auf
eine ungefiihrliche Baumlandung
beim Training am Freitag und ein
paar verbogene Steuerbiigelrohre,
kein Unfall zu verzeichnen war,
Auch das von mrir eingefiihrie
Kontrollsystem an der Landewiese
hat sich bestens bewiihrt, Dadurch,
dafd jeder Pilot sofort nach der Lan-
dung die Eintragung der Lande-
ergebnisse in einer zusitzlichen
Kontrolliste priifen konnte, hatten
wir nicht einen Einspruch bei der
Wertung der Landeergebisse. Und
gerade diese Eintragungen sind
schon immer der Alptraum eines
jeden  Chef-Schiedsrichters. In
diesem Zusammenhang miifite noch
einiges an der sportlichen und
organisatorischen Durchfithrung der
Ranglistenwettkimpfe gedndert
werden.....

(Anmerkung der Redaktion: Es fol-
gen verschiedene Beanstandungen
und Vorschlige. Interessenten kon-
nen den vollen Text bei der Ge-
schiftsstelle fordern.)
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Deutsche Rangliste
Stand: 23. 09. 1981

FAl-Wettbewerbsklasse 1

1. Josef Guggenmos (47,0 Punkte);
2. Ali Schmid (43,8); 3. Rosi Brams
(39,4); 4. Paul Raggl (35.2); 5.
Otfried Heinelt (344); 6. Peter
Klein (34,2%); 7. Peter Sebralla
(33,0); 8. Harald Zimmer (30,8%);
9. Franz Brams (29,2); 10. Her-
bert Iser (28,4); 11. Thomas Scher-
linsky (25,0); 12. Willi Guggen-
mos (24,8); 13. Matthias Nitsche
(24,6); 14. Rolf Abele (24,0),
15. Klaus Trautmann (23,2); 16.
Jacky Seibold (22,4); 17. Chris-
toph Theune (22,2); 18. Emst

Kohler (21,6); 19. Jiirgen Sey-
ferle (214); 20. Sigi Spielmann
(21,2); 21. Bernd Klein (19,6%);
22. Walter Feschtschenko (18,6);
23. Helmut Prieler (184); 24.
Horst Zimmer (14,2%); 24. Chris-
tian Scheffs (14,2).

* zuziiglich Ergebnis Blockmeister-
schaft

FAI-Wettbewerbsklasse Il

1. Bobby Baier (182); 2. Wolf-
gang Genghammer (17,8); 3. Bruno
Hartmann (11,4); 4. Hans Olschews-
ky (8.4); 5. Josef Stellbauer (8,0);
5. Lorenz Fritz (8,0); 7. Charlie
Jost (4,8); 8. Gerhard Ludwig
(3,6); 9. Johann Haupert (1,6);
10. Heinz Schlepple (0,0;
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