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Schleppentwicklung 
geht stürmisch voran 

Das erste Schleppsymposium des DHV in Trier 

Am 29. und 30.12.1982 fand auf dem Segeifiugplatz Neuma- 
gen-Drohn bei Trier das erste Windenschlepp-Symposium statt, das 
Robert Treumann im Auftrag des DHV organisiert hatte. Dreizehn 
Experten, vorwiegend Teilnehmer des ersten Fluglehrer-Schlepp- 
kurses im Juli 1982 in Winterberg, waren der Einladung gefolgt, 
um die rasante Weiterentwicklung der Schlepptechnik während der 
letzten Monate zu diskutieren, die Erfahrungen auszutauschen und 
die Weichen für die Zukunft zu stellen. 

Obwohl der meist dichte Ne- 
bel nur wenige Vorführungs- 
und Vergleichsflüge zuließ, 
konnten die Teilnehmer doch 
in sehr intensiven Diskussio- 
nen den gegenwärtigen Stand 
der Entwicklung erarbeiten 
und Perspektiven für die Zu- 
kunft aufzeigen, die als Emp- 
fehlung und Entscheidungshil- 
fen für den DHV gedacht sind, 
damit sie allen schleppinter- 
essierten Drachenfliegern zu- 
gute kommen. 

Neue 
Gurtzeugschleppgeschirre 
Die bisherige Drei-Punkt- 
Schleppmethode (Großklaus) 
hat sich in Verbindung mit 
entsprechenden Geräten (ge- 
prüft: Cloud 11, Atlas, Super- 
fex, Bergfalke) als sichere Win- 
denschleppart bewährt. Da 
diese Methode jedoch nicht 
bei allen modernen Doppelse- 
gel-Geräten anwendbar ist 
(Lockout), wurden - z.T. in 
Anlehnung an ausländische 
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Neue Vereinbarung 
mit dem DAeC 

In der jüngsten Vergangenheit hat- 
ten sich die Auseinandersetzungen 
zwischen DAeC und DHV ver- 
schärft. Es drohte die Gefahr, daß 
die Ministerien und die anderen Be- 
hörden durch die Unstimmigkeiten 
allzu irritiert und verärgert würden. 
Besonders auch die Aufspaltung des 
Wettbewerbssports mit ihren Fol- 
gen (zwei Deutsche Meister, ausge- 
dünnte Nationalmannschaft) hat 
dem Bild des Drachenfliegens ge- 
schadet. 

Am 09.12.1982 trafen sich die Ver- 
treter beider Verbände auf Einla- 
dung des Bundesverkehrsministe- 
rium im Rahmen des Bund-Länder- 
Fachausschusses Luftfahrt. Auf der 
Tagesordnung standen verschiedene 
UL- und Drachenflugprobleme. 
Tags darauf fand zwischen DAeC 
und DHV eine ganztägige Verhand- 
lung statt. 

Das ausgehandelte Ergebnis ist ein 
Kompromiß. Der DHV hat auf eine 
Ausrichtung eigener Meisterschaf- 
ten verzichtet und für die Deutsche 
Meisterschaft die DAeC-Mitglied- 
Schaft und die Sportlizenz hinge- 
nommen. Der DAeC hat für die 
Landesmeisterschaften in eine Zu- 
sammenarbeit mit dem DHV einge- 
willigt. Nur so war die weitere Auf- 
Spaltung des Wettbewerbssports zu 
verhindern. 

Man mag sich darüber beklagen, da5 
der DHV sich nicht so durchsetzen 
konnte, wie man es von ihm mit sei- 
ner vielfachen Mitgliederzahl viel- 
leicht erwartet hatte. Aber es be- 
steht die Hoffnung, daß diese Ver- 
einbarung einen echten Schritt zu 
einer dauerhaften Gemeinsamkeit 
darstellt. 

Die ursprüngliche Fassung des Ver- 
trages, die bereits in der Februar- 
Ausgabe des DRACHENFLIEGER 
veröffentlicht ist, hat auf Betreiben 
des DAeC noch einige Änderungen 
erfahren, sodaß die hier abgedruck- 
te Fassung in einzelnen Punkten 
eine andere Formulierung aufweist. 
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Doppelsitzer kommen 

Das Bundesverkehrsministerium 
wird doppelsitzige ULs mit einer 
auf 150 kg erhöhten Gewichtsgren- 
ze zulassen. Die Prüfung dieser Ge- 
räte wird ebenfalls den anerkann- 
ten Stellen (DHV und DAeC) unter 
Aufsicht des Luftfahrtbundesamtes 
übertragen. Diese Neuregelung soll 
in der neuen Luftverkehrsordnung 
verankert werden. 
Wegen der besonderen Bedeutung 
für die UL-Ausbildung wurde die 
Frage der Doppelsitzigkeit bisher 
nur für UL entschieden. Der DHV 
bemüht sich um eine entsprechende 
Regelung auch für den Drachenflug 
und das Ministerium wird voraus- 
sichtlich den doppelsitzigen Dra- 
chenflug zulassen. 
Warnung: Bis ziim Erlaß der ent- 
sprechenden Regelungen durch das 
Ministerium und bis zur Schaffung 
der technischen und betrieblichen 
Voraussetzungen durch die aner- 
kannten Stellen ist doppelsitziges 
Fliegen weiterhin verboten. Abge- 
sehen von den Sicherheitsrisiken 
muß jeder, der vorzeitig doppelsit- 
zig fliegt, mit Bestrafung und mit 
Verlust des Versicherungsschutzes 
rechnen. 

DHV-Assistentenlehrgang 
im März 

Der nächste Assistentenlehrgang 
findet vom 12. bis 18. März in 
Inzell statt .  Teilnahmevorausset- 
zung ist der B-Schein mit Über- 
landberechtigiing. Die Lehr- 
garigsgebühr beträgt wiederum 
DM 450,-. 
Der Lehrgang beinhaltet zugleich 
die Fachausbildung für die Über- 
landfacher Navigation und Luft- 
recht. Fluglehrer - auch des 
DAeC - können an den speziell 
dafür vorgesehenen Tagen ( 12.1 
13. März) ebenfalls teilnehmen 
und die Unterrichtsbefugnis für 
diese beiden Überlandfacher er- 
werben. 
Ursprünglich sollte der nächste 
Assistentenlehrgang erst im 
Herbst 1983 stattfinden, auf 
Grund der großen Nachfrage 
wurde jedoch der Märztermin 
anberaumt. Wegen der einziirei- 
cheiiden Unterlagen bitte bei der 
DHV-Geschäftsstelle anfragen. 

Neuer Geschäftsführer: Wolfgang Gerteisen 

In den vergangenen Jahren hat der 
Vorsitzende Peter Janssen zugleich 
auch die Aufgaben des Geschäfts- 
führers wahrgenommen, er war also 
in Doppelfunktion tätig. Die Fülle 
der Aufgaben ist seither jedoch so  
angewachsen, daß eine Trennung 
dieser beiden Funktionen unum- 
gänglich wurde, u m  in gewohnter 
Effektivität weiterarbeiten zu kön- 
nen. 
Mit Wolfgang Gerteisen haben wir 
einen qualifizierten Fachmann ge- 
wonnen: Wolfgang ist 27 Jahre alt, 
stammt aus Freiburg und fliegt seit 
1978 Drachen. 198 1 bestand e r  die 
Fluglehrerprüfung mit dem besten 

Prüfungsergebnis des damaligen 
Lehrgangs und  hat seither etwa 200 
Flugschüler in  die Luft gebracht. Im 
,,Zivilberuf" ist Wolfgang fertigaus- 
gebildeter Sport- und Deutschleh- 
rer, Examensdurchschnittsnote 1,9. 
Wer Wolfgang kennt, der weiß, da5  
er kein ,,Funktionärstyp" ist, son- 
dern ein verständnisvoller Mann der 
Praxis. Er sieht sich als Helfer für 
die Mitglieder, nicht als bloßer Ver- 
walter und  es geht ihm darum, die 
neuen drachenfliegerischen Freihei- 
ten zu stabilisieren und auszubauen. 
Daran hat  er auch ein ganz persön- 
liches Interesse, wenn er vom Wall- 
berg/Tegernsee aus über Land fliegt. 

Wolfgang Gerteisen 

r 

Packerkurse h Juli 1983 
Die nächsten beiden eintägigen 
Lehrgänge für das Packen von 
Rettungsgeräten finden am 02. 
und 03. Juli 1983 statt. Preis für 
Nichtmitglieder DM 30,- Vor- 
kasse, für Mitglieder kostenlos. 
Teilnehmerzahl pro Lehrgang 
maximal 30. Anmeldung bei der 
DHV-GeschäftssteIle. Die An- 
gemeldeten erhalten detaillierte 
Einladungen zugesandt. 

Le tz te  Meldung aus Bonn 

Laut BMV (H.Huck) so1 1 i n  
der  neuen LuftVO d i e  BFS 
ermächt igt  werden , f ü r  
Hängeglei ter den k o n t r o l -  
1  i e r t e n  Luftraum auch 
"al lgemein" zu öffnen. 
B i s  dahin i s t  f ü r  jedes 
E i n f l i e g e n  d i e  ö r t l i c h e  
FS-Stel le zu fragen! 
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Produkte - verschiedene Schlepp- 
geschirre entwickelt, bei denen die 
Seilkraft nicht mehr direkt am 
Gerät angreift, sondern in das 
Gurtzeug bzw. in die Gurtaufhän- 
gung eingeleitet wird. Insgesamt 
vier neue Systeme wurden vorge- 
stellt, für die größtenteils schon 
Gütesiegel erteilt sind: 
System Großklaus/Treumann, Sy- 
stem FlucklHeer, System Treu- 
mann, System LaukIDeininger. 
Handhabung, Vor- und Nachteile 
dieser vier Schleppsysteme, aber 
auch der Vergleich mit dem bisheri- 
gen Drei-Punkt-Schleppgeschirr 
wurden eingehend demonstriert 
und diskutiert. Allen Systemen ist 
gemeinsam, daß bei seitlicher Ge- 
wichtsverlagerung des Piloten die 
Richtung der Seilzugkraft ebenfalls 
verändert wird. Dadurch konnte die 
Steuerbarkeit um die Längs- und 
Hochachse verbessert werden. 

gelassen sein. Somit bleibt es dann 
dem jeweiligen Ausbildungsleiter 
überlassen, das günstigste System 
auszuwählen und seine Methodik 
darauf abzustellen. Während der 
ersten Ausbildungsphase sollten die 
anerkannt gutmütigen Schlepphän- 
gegleiter zum Einsatz kommen. Im 
zweiten Teil der Schleppausbildung 
sollen aber dann auch moderne 
Doppelsegel-Geräte geflogen wer- 
den. 
Erörtert wurde auch, ob erfah- 
rene Piloten, die nicht Flugleh- 
rer sind, nach einer erweiter- 
ten Ausbildung und anschliessender 
Prüfung die Berechtigung zur Win- 
denschleppausbildung erhalten soll- 
ten. Mehrheitlich war man jedoch 
der Meinung, daß pädagogisch- 
psychologische Situationen bei der 
Schleppausbildung einen voll ausge- 
bildeten Fluglehrer erfordern. Da 
wir „Einsitzerschulung" betreiben, 
ist eine Übertragung des Verfahrens 
vom Segelflug auf die Hänge- 
gleiter-Schleppschulung nicht mög- 
lich. Schlepptauglichkeit 

der Hängegleiter 

Mit den Gurtzeugschleppgeschirren 
lassen sich auch die modernen 
Doppelsegel-Geräte schleppen; 
außerdem entfällt hierbei das spe- 
zielle Herrichten des Hängegleiters, 
da diese Schleppgeschirre nunmehr 
Bestandteile des jeweiligen Gurt- 
Zeuges bzw. des Schleppseils wer- 
den. Die bisherige Überprüfung der 
Hängegleiter auf Schlepptauglich- 
keit ist auf Grund der neuen 
Schleppgeschirre zweitrangig gewor- 
den; aus den umfangreichen Erpro- 
bungen der neuen Schleppgeschirre 
ist bisher kein Gerät als nicht 
schleppbar bekannt. 
Geschleppt wurden u.a.: Superfex 
11, Atlas, lkarus 700, Bergfalke, 
Firebird C 12, Worldcup, Ikarus 
800, Falke V, Moyes Mega, Wind- 
feX, Cloud 111, Cloud 11, Firebird 
CX 17, Bullet, Piranha, Libre 
11, Typhoon mediumllarge, Atlanta, 
Ikarus 800 Aero, Vampir 1,  Azur 
15/17, Comet 1651185. 
Anmerkung der Redaktion: Auf 
Grund dieser Ergebnisse hat der 
DHV entschieden, daf3 die neuen 
Gurtzeug-Schleppgeschirre mit Gü- 
tesiegel für jeden Hängegleiter mit 
Betriebstüchtigkeitsnachweis an- 
wendbar sind, ohne da$' es vorläufig 
einer zitsätzlichen Schlepptauglich- 
keitspriifung der einzelnen Hänge- 
gleiter bedarf: 

Schleppausbildung 

Grundsätzlich sollten alle Schlepp- 
geschirre mit Gütesiegel auch für 
Schulungszwecke geeignet und zu- 

Prüfung der Piloten 

Allgemein war man der Meinung, 
daß kontinuierlich an bestimmten 
zentral gelegenen Orten Prüfungs- 
termine abgehalten werden sollten. 
Als Hauptprüfer sollte dabei ein 
unabhängiger Fluglehrer fungieren. 
Dabei wird daran gedacht, etwa alle 
drei Woch. an langfristig vorge- 
planten Terminen zu prüfen, je 
nach Wohnort der Prüflinge im 
Raum StuttgartlDonaueschingen, 
im Raum Köln/Trier oder im 
norddeutschen Raum Bielefeldl 
Hannover. 
Der Prüffragen-Katalog umfaßt der- 
zeit noch 50 Fragen, die allgesamt 
abgeprüft werden. Die bisherigen 
Erfahrungen haben gezeigt, daß sich 
die theoretische Schleppausbildung 
fast ausschließlich auf die Beant- 
wortung dieser Frggen beschränkt. 
Hier müßte der Theorie-Lehrplan, 
der in Arbeit ist, Abhilfe schaffen; 
darüberhinau war man der Mei- 
nung, daß der Fragenkatalog nicht 
mehr veröffentlicht werden sollte, 
bis dieser auf mindestens den 
doppelten Umfang erweitert wor- 
den ist. 

Windenabnahme 

Sämtliche Startwinden in der Bun- 
desrepublik werden derzeit von 
Helmut Großklaus in Westerrade 
auf die Gütesiegelforderungen hin 
überprüft und abgenommen. Wegen 
der weiten Entfernung nach Wester- 
rade wurde die Errichtung ei- 

ner weiteren Prüfstelle im süd- 
deutschen. Raum vorgeschlagen. Da 
jedoch im Jahr 1983 nur für ca. 15 
Startwinden das Prüfverfahren 
durchzuführen sein wird, wäre der 
Aufwand für eine zweite Prüfstelle 
wohl zu hoch. Helmut Großklaus 
erklärte sich aber bereit, zur Ab- 
nahme von Winden auch nach 
Süddeutschland anzureisen, wenn 
ihm die vollen Unkosten einschließ- 
lich Verdienstausfall erstattet und 
eine mechanische Werkstatt zur 
Verfügung gestellt würden. Reali- 
sierbar wäre dieses Verfahren je- 
doch erst bei gleichzeitiger Abnah- 
me von zwei bis drei Startwinden. 
Eine dringende Warnung wurde an 
die,,Schwarzbauer" von Winden 
ausgesprochen. Es werden noch 
Schleppwinden betrieben, die kein 
Gütesiegel haben. Vielfach fehlen 
an solchen Winden elementare Si- 
cherheitseinrichtungen wie Kapp- 
vorrichtung oder Seilzugkraftbe- 
grenzung. Neben dem unverant- 
lortlichen Unfallrisiko für die 
geschleppten Piloten ist auch das 
bloße Betreiben einer solchen Win- 
de äußerst riskant; es wurden 
bereits polizeiliche Kontrollen be- 
kannt, die sich auch auf das Güte- 
siege1 der Schleppwinde erstreck- 
ten. Für Schleppwinden gibt es 
auch die Möglichkeit einer Proto- 
typgenehmigung durch den DHV. 

Unfallverhütung 

Breiten Raum nahm die Ana- 
lyse von Schleppzwischenfällen in 
Anspruch, insbesondere der Unfall 
von Ernst Schönleber (vgl. Unfall- 
bericht). Zur weiteren Erhöhung 
der Sicherheit beim Windenschlepp 
wurde auch gefordert, daß grund- 
sätzlich alle zu schleppenden Hän- 
gegleiter (also auch im Anschluß an 
die Schulung!) mit Rädern ausge- 
stattet sein müssen. Aus Sicherheits- 
gründen soll die Zugkraftbegren- 
zung auf maximal 90 kp beibehal- 
ten werden. 

Teilnehmer am Symposium 

Josef Beck, Tuttlingen. Matthias 
Betsch, Stuttgart. Kurt Engesser, 
Immendingen. Herbert Fluck, 
Blumberg. Christian Frese, Donau- 
eschingen. Heiko Giersberg, Han- 
nover. Klaus Grosche, Gronau. Hel- 
mut Großklaus, Westerrade. Jürgen 
Lauk, Aalen. Willi Pantenburg, 
Regensburg. Peter Schretzenmayer, 
Tuttlingen. Jupp Schumacher, 
Schönau. Robert Treumann, Trier. 

Jupp Schumacher 



DHV-Haftpflichtversicherung 
für Startwinden 

Mit dem Windenbetrieb ist zwangs- 
läufig eine ganze Reihe spezieller 
Risiken verbunden, dazu zwei Bei- 
spiele : 
- Das Zugseil kreuzt einen Fuß- 

weg. Beim Anziehen des Seils 
wird ein ahnungsloser Spazier- 
gänger verletzt. 

- Nach dem Ausklinken des Pilo- 
ten fällt das Zugseil unkontrol- 
liert herunter und legt sich über 
eine Stromleitung. 

Diese Fälle sind mit der Winden- 
haftpflichtversicherung des DHV 
abgedeckt. Im Gruppenversiche- 
rungsvertrag ist der Versicherungs- 
umfang wie folgt definiert: 

Der Versicherungsschutz umfapt 
die gesetzliche Haftpflicht aus Be- 
sitz und Betrieb von Schleppgerät 
für Gleitflugzeuge und Hängegleiter, 
sofern das Schleppgerät den vorge- 
schriebenen Betrlebstüchtigkeits- 
nachweis besitzt oder zum Zwecke 
der Prüfung oder Erprobung mit 
Genehmigung einer vom Bundes- 
minister für Verkehr anerkannten 
Stelle betrieben wird. 
Die Haftpflicht aus Besitz und Be- 
trieb eines Schleppgerätes, das auf 
oder an einem Kraftfahrzeug mon- 
tiert ist, gilt mitversichert. Ausge- 
schlossen sind Schäden, die unmit- 
telbar durch die Bewegung des 
Schleppfahrzeugs am Boden verur- 
sacht werden. 
Eingeschlossen gilt im Rahmen der 
AHB die gesetzliche Haftpflicht 
- der Windenfahrer sowie der 

sonst mit dem Windenbetrieb 
beauftragen Personen und 

- in teilweiser Abweichung von 
5 4, Ziffer 11 2 AHB der vorste- 
hend genannten Personen unter- 
einander, auch soweit es sich um 
Vorstandsmitglieder des versi- 
cherten Vereins handelt und 

- aus Besitz oder Betrieb der zu- 
sammen mit den versicherten 
Schleppgerät betriebenen Seil- 
rückholwinde, gleichgültig, ob 
die Halter des Schleppgerätes 
und der Seilrückholwinde per- 
sonengleich sind oder nicht. 

Ausgeschlossen aus dem Versiche- 
rungsschutz sind Haftpflichtansprü- 
che wegen 
- Schäden an dem Gleitflugzeug 

und Hängegleiter 
- Personen oder Sachschäden des 

Piloten des geschleppten Gleit- 
flugzeuges oder Hängegleiters, 
die in ursächlichem Zusammen- 
hang mit dem Schleppvorgang 
stehen. 

Die Deckungssumme beträgt je 
Schadensereignis DM 300.000,- für 
~ersonenschäden und DM 30.000,- 
für Sachschaden. Die Jahresprämie 
beträgt je Winde DM 75,- ein- 
schließlich der Versicherungssteuer. 
Neu vereinbart wurde mit dem Ger- 
ling Konzern außerdem, daß jetzt 
auch Winden-Haltergemeinschaften 
Versicherungsschutz erhalten kön- 
nen, also nicht nur Vereine, ein- 
zelne Mitglieder und Ausbildungs- 
stätten. Bei einer Haltergemein- 
schaft muß jeder Beteiligte Mitglied 
des DHV sein, alle Beteiligten sind 
im Versicherungsantrag anzugeben 
und einer der Beteiligten ist als be- 
auftrager Vertreter der Halterge- 
meinschaft zu benennen. 

Noch in diesem Zusammenhang: 
Der Flug- bzw. Startleiter, der ja 
auch durch seinen Fehler einen Un- 
fall verursachen kann, ist in dieser 
Funktion ohnehin mit den oben ge- 
nannten Versicherungssummen 
haftpflichtversichert, sofern er 
einen ordnungsgemäßen Befähi- 
gungsnachweis besitzt und Mitglied 
des DHV ist. Prämie braucht er 
nicht zu bezahlen. Die zahlt der 
DHV vauschal für alle Mitglieder 
mit ~efähigun~snachweis. 

Erste allgemeine 
DHV-Schlew-Prüfung - - - 
6.11.82 ' in Pfahren (B W), sonniger 
Spätherbsttag, leichter Ostwind, 26 
Piloten aus ganz Baden-Württem- 
berg. Alle glänzend bestanden (sehr 
guter Ausbildungsstand, aber auch 
grope Flugerfahrung), keine Fehl- 
starts, keine Unfälle. 
Geräte: Atlas 16 und Cloud II, 
Gropklaus- Winde von Kurt Engesser 
zur Verfügung gestellt. Gute Vorbe- 
reitung der Veranstaltung, reibungs- 
loser Ablauf, 19 DHV-Piloten und 7 
DAeC-Piloten. Ausbildende Schu- 
len: Komminger Drachenflugschule 
und Trierer Drachenflugschule, Prü- 
fer und Organisator: Jupp Schuma- 
cher. Mitvrüfer: Herbert Fluck. 
~ c h l e ~ ~ l ä n ~ e : ~ 5 0 0  m. 
Mittags wurden von Christian Frese 
(Besitzer des Schullandheims, in 
dem die Theorie-Prüfung stattfand 
und selbst Drachenflieger) Kartof- 
felsalat mit Wienerle und Getränke 
zu einem Pr+ aus „Kaiser's Zei- 
ten" an den Start gebracht. Nach 
der Prüfung Demonstration eines 
Gurtzeugschlepps, der von den 
Blumberger Fliegern im Auftrag des 
DHV erprobt wird. 

Jupp Schumacher 

Die von Kurt Engesser und Sepp Beck gebaute Winde nach dem System Groj3- 
klaus Foto: Kurt Engesser 

Schleppgeschirre mit Gütesiegel 

Stand: 20.01.1983 
06-001-82 Dreipunktsystem HGSGS 3 P 1) Fa. Treumann (bisher Fa. Großklaus) 
06-002-83 Gurtzeugsystem ,,Fluck" 2) Fa. Fluck 
06-003-83 Gurtzeugsystem HG-SGS Gabelseil 2) Fa. Treumann 
06-004-83 Gurtzeugsystem HG-SGS 2 P 2) Fa. Treumam 
Anmerkungen 
1) Zugelassen nur für die Hängegleitertypen Superfex I1 Nylon/II Modell 81 

(01-004-79), Cloud I1 (01-005-79), Atlas 14/16/18 (01-010-79), Bergfalke 
(ni-ni7-791 , W - W - - . < , 

2) Die ,,Voraussetzungen, Hinweise und Empfehlungen für Gurtzeugschlepp" sind zu 
beachten. 



Anerkannte Flugschulen 
für Schleppunterricht 
Stand: 12.11.1982 

Die nachstehenden Ausbildungs- 
stätten sind vorläufig berechtigt, 
Schleppunterricht zu erteilen und 
den Piloten das Ausbildungszeug- 
nis als Voraussetzung für die Prü- 
fung auszustellen. 

Hamburger Drachenflieger 
Ausbildungsabteilung 
Hohe Weide 11 
2000 Hamburg 19 
Drachenflugschule Trier 
Im Rosenbugert 37 
5 5 0 1 Waldrach 
Westdeutsche Drachenflugschule 
Am Rad 20a 
5788 Winterberg 
Drachenflugschule Stuttgart 
Hermannstraße 11 
7000 Stuttgart 1 
Schwäbische Drachenflugschule 
Schumannstraße 50 
7080 Aalen 
Komminger Qelta-Schule 
für Hängegleiterschlepp 
Alpenstraße 48 
77 12 Blumberg 5 
Drachenflugschule Hölzenbein 
Erwinstr. 4 1 a 
7800 Freiburg 

1. Oberpfälzer Drachenfliegerclub 
Steinerbrückl e.V. 
Ausbildungsabteilung 
Marienstraße 5 
8400 Regensburg 

Voraussetzungen, 
Hinweise und Empfehlungen 
für Gurtzeugschlepp 
Bei Verwendung von Gurtzeug- 
Schleppgeschirren mit Betriebstüch- 
tigkeitsnachweis gelten vorläufig 
alle Hängegleiter, die ihrerseits 
einen Betriebstüchtigkeitsnachweis 
besitzen, unter den folgenden tech- 
nischen Voraussetzungen als 
schlepptauglich: 
1. Die Befestigung des Schleppge- 

schirrs muß genau nach Betriebs- 
anleitung des Schleppgeschirr- 
herstellers erfolgen. 

2. Die Verbindung GurtzeugIHän- 
gegleiter und das Zentralfaltge- 
lenk des Hängegleiters müssen 
gegen Lageveränderungen (insbe- 
sondere Verrutschen nach vorne) 
gesichert sein. 

3. Das Schleppgeschirr darf wäh- 
rend des gesamten Schleppvor- 
gangs nicht die Steuerfähigkeit 
des Hängegleiters beeinträchti- 
opn 

5. Weitere Voraussetzungen gemäß 
Betriebsanleitung des Schleppge- 
schirrherstellers und des Hange- 
gleiterherstellers sind zu beach- 
t.3.. 
LCjll. 

Für das Betriebsverhalten des Hän- 
gegleiters ergehen folgende Hin- 
weise: 
1. Das Betriebsverhalten des Hänge- 

gleiters kann sich im Schleppbe- 
trieb nachteilig verändern, insbe- 
sondere die Steuerbarkeit. 

2. Bei Hängegleitern, die im Gleit- 
flug zum Gieren neigen, kann 
sich diese Eigenschaft während 
des Schleppvorgangs verstärken. 

Für den Schleppbetrieb wird emp- 
fohlen: 
1. Vor der erstmaligen Benutzung 

sollte ein Fachlehrer für Hänge- 
gleiterschlepp einen Probestart 
durchführen. 

2. Die ersten Starts des Piloten mit 
einem neuen Schleppgeschirr 
oder mit einem anderen Hänge- 
gleiter sollten unter Anleitung 
eines Fachlehrers erfolgen. 

Falls eine der technischen Voraus- 
setzungen nicht erfüllt ist, gilt der 
betreffende Hängegleiter nicht als 
schlepptauglich und er darf nicht 

4. Die Funktionsfähigkeit des ~ ~ t -  für den Schleppbetrieb mit einem 
tungssystems muß gewahrleistet Gurtzeugschleppgeschirr benützt 
sein. werden. 

I Wir stehen zu unserem Wort .., 
. . . daß Qualität nicht teuer sein muß. Variometer luftfahrttechnisch 
geprüft (TÜV Rheinland, Prüf.-Nr. 276182. Prüfblatt wird auf Wunsch zugesandt). 

DM 465,- 
Auf Wunsch mit unbe- 
schriftetem Mc Cready- 
Ring lieferbar mit 
15,- DM Aufpreis. 
Sonstige Höhenmesser 
mit entsprechendem 

DM 298,- m. Klettarmband DM 84,- ~ahktmesser DM 75,- DM 78,- 
WV D 82 
in Vorbereitung: Vario, Sämtliche Geräte sind * Yajauo!JeA 1 
digit. Höhenmesser, untereinander kombi- pu! s!aJd uayqqn unzJ!M uwa!l (.azj!adsey) 
Mehrbereich 2000 und nierbar mit Schneii- a)~.as-~nB y pun a)janoy\l e7 alle :uo!gye~apuog 

Aufpreis 4500 m umschaltbar befestigungfür alle 
(z. B. Thommen). lieferbar ab 1983. Rohrstärken. 



Vereinbarung 
zwischen 

dem Deutschen Hängegleiterverband e.V. ( DHV) 
und 

dem Deutschen Ultraleichtflugverband e.V. (DULV) 

Die Partner vereinbaren: 

1. Der DULV tritt mit sofortiger 
Wirkung dem DHV als Mitglieds- 
verband bei. 

2. Für die Mitglieder des DULV be- 
ginnt die DHV-Beitragspflicht 
am 01 .01.1983. Früher entstan- 
dene Beitragspflichten bleiben 
davon unberührt. 

3. Ab 01.01 .I983 bezahlt der 
DULV den satzungsmäßigen 
DHV-Beitrag von DM 55,- für 
jedes gemeldete Mitglied. Ab die- 
sem Zeitpunkt wird der Beitrag 
für die bisherigen DHV-Direkt- 
mitglieder und die DHV-Vereins- 
mitglieder über den DULV einge- 
zogen und an den DHV abge- 
führt. Zur Klarstellung: Bei Be- 
endigung der DULV-Mitglied- 
Schaft lebt die ursprüngliche 
DHV-Beitragspflicht dieser Mit- 
glieder wieder auf. 

4. DULV-Mitglieder erhalten ab 

01 .01.1983 grundsätzlich kein 
DHV-Info. Die beim DHV da- 
durch entstehende Kostenerspar- 
nis wird mit pauschal DM 20,- 
je Mitglied an den DULV im We- 
ge der Verrechnung zurückbe- 
zahlt. Für DULV-Mitglieder, die 
trotzdem das DHV-Info bezie- 
hen wollen, findet keine Ver- 
rechnung bzw. Rückzahlung 
statt. 

5. Der DULV tritt mit Wirkung ab 
01.0 1.1983 in alle zwischen dem 
DHV und dem Gerling Konzern 
abgeschlossenen Gruppenver- 
sicherungsverträge und Neben- 
vereinbarungen ein, soweit sie 
sich auf UL und mitversicherte 
Nebenrisiken (z.B. zusätzliche 
Hängegleiter) erstrecken. Mit 
dem Eintritt des DULV scheidet 
der DHV insoweit aus den Versi- 
cherungsverträgen aus. 

6. Der DULV berät ab sofort alle 
privaten und gewerblichen UL- 

Interessenten und -Vereinigun- 
gen. Aile verantwortlichen Tätig- 
keiten auf Grund der Ermächti- 
gung des DHV durch den Bun- 
desminister für Verkehr bleiben 
beim DHV. Überschneidungen 
bedürfen der vorherigen Abspra- 
che. Im Zweifel entscheidet der 
DHV. 

7. Innerhalb des DHV hat der 
DULV Beratungs- und Sachver- 
ständigen-Funktion, insbesonde- 
re die Aufgabe, beschlußfähige 
Vorlagen für die DHV-Hangeglei- 
terkommission zu erarbeiten. 

8. Diese Vereinbarung kann mit 
zweimonatiger Frist von jedem 
Partner zum 3 1.1 2. eines jeden 
Jahres gekündigt werden. 

Leverkusen und Tegernsee, 
den 12.12.82 

Joachim Faßbender 

Peter Janssen 

Ultraleicht-Flugschule 
Wir, drei voll ausgebildete DHV lizensierte UL-Fluglehrer, Breitenerprobungs- 
programmteilnehmer und vor allem Flieger aus Leidenschaft, stellen die Lei- 
stungspalette unserer UL-Flugschule vor: 

- gründlichste Theorieausbildung 
- praktische Unterweisung auf Ranger M (mit König 3-Zylinder Motor) 
- Schulung täglich 

\ 

Besuchen Sie uns doch mal 
am Flugplatz Eggenfelden 
oder kontaktieren Sie uns 
über 

Bernd Schmidtler 
Wilhelmstr. 14 
8000 München 40 
Tel. 089 /39 0155 



UL-Piloten, geht in den DULV 

Wie bereits im letzten Info berich- 
tet, hat sich gleich im Anschluß an 
die DHV-Hauptversammlung 82 der 
Deutsche Ultraleichtflugverband 
(DULV) gegründet. Der DULV hat 
praktisch dieselbe Satzung wie der 
DHV und er versteht sich als Part- 
nerverband für die Ultraleichtflie- 
ger. 
Obwohl es bisher nur etwa 30 Pilo- 
ten gibt, die ihre UL-Ausbildung 
und ihre Prüfungen abgeschlossen 
haben und den UL-Befahigungs- 
nachweis besitzen, hat der DULV 
schon jetzt über 150 Mitglieder! 
Dies bedeutet, daß auch viele UL- 
Interessenten bereits dem DULV 
angehören, aus gutem Grund: Sie 
alle erhalten das eigenständige 
DULV-Info mit den neuesten UL- 
Informationen ins Haus geschickt. 

DHV-Mitglieder, die dem DULV 
beitreten, bleiben automatisch im 
DHV. Denn der DULV ist als Mit- 
gliedsverein dem DHV angeschlos- 
sen. Wer dem DULV angehört, wird 
automatisch auch an den DHV als 
Vereinsmitglied gemeldet. 
DULV-Mitglieder (Jahresbeitrag 
DM 120,-) haben im DHV alle 
Rechte wie jedes andere DHV-Mit- 
glied auch, nur bekommen sie statt 
des DHV-Info das DULV-Info. Für 
eine jährliche Aufzahlung von DM 
24,- erhalten DULV-Mitglieder 
beide Infos zugesandt. 
DULV-Mitglieder zahlen ihren Bei- 
trag nur an den DULV, der dann 
seinerseits den DHV-Beitragsanteil 
an den DHV bezahlt. Soweit diese 
Mitglieder bisher als Direktmitglie- 
der beim DHV waren oder soweit 

sie zusätzlich einem DHV-Hange- 
gleiterverein angehören, erhalten sie 
vom DHV keine Direktmitglieds- 
rechnung mehr und ihr Hängeglei- 
terverein braucht für sie keinen 
DHV-Beitrag abzuführen. 
Alle UL-Versicherungen laufen ab 
01.01.1983 nur noch über den 
DULV, wobei die Versicherungsver- 
träge weitestgehend dieselben sind 
wie beim DHV, also auch mit dem 
Gerling Konzern als Gruppenversi- 
cherer. Neu hinzugekommen ist für 
DULV-Mitglieder die Möglichkeit 
einer Gerätekaskoversicherung. 
Der einfachste Weg zum DULV: 
Ein formloser Aufnahmeantrag an 
den Deutschen Ultraleichtflugver- 
band, Hemmelrather Weg 235, 
5090 Leverkusen 1, Telefon 02 141 
7 64 25. 



Rennsport 
Motor, Flugsport 
mit Internationaler 
Flugschau 
19.-27.3.1983 
Friedrichshafen 

Internationale 
Bodensee-Messe 
Friedrichshafen 
GmbH 

In diesem Jahr liegt das Schwer- 
gewicht der Ausstellung auf dem 
flugsportlichen Teil, der motor- 
und rennsportliche ist in den 
Hintergrund getreten. Ultra- 
leichtflugzeuge und Hängegleiter 
sind wesentlicher Bestandteil der 
Ausstellung. 
Der DHV unterhalt in Halle 1 
des Ausstellungsgeländes zu- 
sammen mit dem Drachenflie- 
gerclub Friedrichshafen und dem 
Deutschen Ultraleichtflugver- 
band DULV einen eigenen 
Stand. Unsere Friedrichshafener 
Freunde sorgen für die Gestal- 
tung und Betreuung. Gezeigt 
wird auch der DHV-Film, der 
auch bei den anderen Luftraum- 
benutzern, vor allem bei den 
Segel- und Motorfliegern, Vorur- 
teile gegen den Drachenflugsport 
abbauen und für ein gutes 
Miteinander werben soll. 
Am Eröffnungstag trifft sich die 
DHV-Hangegleiterkommission 
zu ihrer Kommissionssitzung in 
Friedrichshafen. Es besteht dort 
Gelegenheit, aktuelle Fragen und 
Probleme gleich am Ort mit dem 
ebenfalls dort tagenden DAeC zu 
klaren. 

Umfrage zum DHV-Inf o 
Das Info wird mit viel Zeit- und Kostenaufwand für Euch gemacht. Ihr sollt sagen, wie ihr das Info haben wollt. 
Es wäre schade, wenn Zeit und Geld fehlinvestiert würden. Füllt bitte den folgenden Beurteilungsbogen aus Eurer 
persönlichen Sicht aus (durch Ankreuzen) und sendet ihn an die Geschäftsstelle, 
KlosterwachtstraJe 17, 8180 Tegernsee, zurück. 

. . . . . . . . .  hier abschneiden und an den DHV schicken . . . . . . . . . . . . .  

Das DHV-Info sollte haben: 

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

Im übrigen meine ich: 



Verhalten bei Not- und Außenlandungen 
Die große Überlandfliegerei hat bei 
vielen Drachenflugvereinen, die ein 
Gelände haben, große Sorgen ausge- 
löst: Sie befürchten Ärger mit den 
einheimischen Grundstückseigentü- 
mern und sie haben Angst um ihre 
Start- und Landeplätze. 
Ihre Sorgen und Ängste sind be- 
rechtigt: Die Außenlandeerlaubnis 
bei Überlandflügen reizt undiszipli- 
nierte Piloten zum Mißbrauch. 
Nach einem ganz normalen Flug, 
der nichts mit ,,Überland" zu thn 
hat, landen sie wo sie wollen, oft 
genug neben dem üblichen Lande- 
platz. Zur Rechtfertigung verweisen 
sie dann auf ihre Überlandflugbe- 
rechtigung und die aufgebrachten 
Bauern drohen den Vereinen mit 
der Schließung des ganzen Gelan- 
des. 
Es kann dahingestellt bleiben, ob 
diese Piloten aus fliegerischer Un- 
fähigkeit „die Umgebung des Flug- 
gelandes" nicht verlassen können 
oder ob sie es gar nicht wollen. Je- 
denfalls leisten sie einen kräftigen 
Beitrag dafür, daß die örtlichen 
Vereine zum Schutz ihrer Gelände 
immer mehr dicht machen. Abgese- 
hen vom verursachten Ärger, sie lie- 
gen auch rechtlich daneben: Denn 
der Überlandflug beginnt erst mit 
dem Verlassen der Umgebung des 
Fluggelandes, d.h. mit Überschrei- 
tung des Gleitwinkelbereichs. Inner- 
halb des Gleitwinkelbereichs gelten 
für sie dieselben Spielregeln wie für 
jeden Piloten ohne Überlandflugbe- 
rechtigung, d.h. gelandet wird auf 
dem Landeplatz. 
Dasselbe Problem ergibt sich auch 
in umgekehrter Richtung, d.h. daß 
Piloten von außerhalb ein fremdes 

Fluggelände anfliegen. Auch sie 
sollten den dortigen Landeplatz be- 
nützen und die dortigen Regeln be- 
achten. Sie sind auf dem fremden 
Gelände Gäste und es steht ihnen 
nicht zu, dem gastgebenden Verein 
Schwierigkeiten einzubrocken. 
Aber vergessen wir einmal, warum 
und wo die Außenlandung statt- 
fand; jeder Pilot muß bemüht sein, 
die Situation mit Anstand und mit 
geringstmöglichem Schaden zu be- 
reinigen. Dabei ist selbstverständ- 
lich, daß jeder Flurschaden, soweit 
irgend möglich, vermieden wird. 
D.h. daß der Pilot sein Gerät auf 
kürzestmöglichem Weg aus der Wie- 
se oder aus dem Feld herausträgt. 
Keinesfalls darf er sich stillschwei- 
gend ,,verdrücken6, besonders dann 
nicht, wenn es einen Schaden gege- 
ben hat. Jeder Eigentümer legt Wert 
darauf, dai3 sich ein auf seinem 
Grund gelandeter Drachenflieger 
bei ihm meldet und ihm die ge- 
wünschte Auskunft gibt. Nach dem 
Luftverkehrsgesetz ist der Pilot so- 
gar verpflichtet, dem Eigentümer 
Auskunft über Name und Anschrift 
von sich, vom Gerätehalter und von 
der Versicherung zu geben. 
Und wenn eine Kleinigkeit passiert 
ist? Wenn der Drachen eine Schnei- 
se ins hochstehende Getreide gezo- 
gen hat? Dann sollte kein Pilot 
kleinlich sein und den Bauern an 
die Versicherung verweisen. Oft ist 
solch ein kleiner Schaden mit einer 
geringfügigen Barzahlung und eini- 
gen freundlichen Worten an Ort 
und Stelle zu bereinigen. Wenn man 
dagegen dem Bauern wegen ein paar 
Mark den ganzen Schriftwechsel 
mit der Versicherung zumutet, 

dann zahlt die zwar irgendwann, die 
Drachenfliegerei hat sich aber einen 
weiteren Gegner eingehandelt. 
Die Außenlandeerlaubnis ist für uns 
ein ,,GeschenkL' und es liegt letzt- 
endlich an uns, daß man uns diesei 
Geschenk nicht wieder nimmt! 

Was ist ein Uberlandflug? 
Überlandflüge sind Flüge, die über 
die Umgebung des Flugplatzes 
(Fluggeländes) hinausführen, vgl. 
LuftVO und HBO. 
Nach der LuftVO führt ein Flug 
dann über die Umgebung hinaus, 
wenn der Luftfahrzeugführer den 
Verkehr in der Platzrunde nicht 
mehr beobachten kann. Der Wort- 
laut der LuftVO ist folglich nur bei 
Flugplätzen anwendbar, für die von 
der Luftfahrtbehörde eine Platzrun- 
de ausdrücklich festgelegt ist. So- 
weit ein solcher Flugplatz auch von 
Hängegleitern benutzt wird, ist die- 
se Regelung auch für den Hangeglei- 
terpiloten verbindlich. 
Dagegen sind für die reinen Dra- 
chenfluggelande keine Platzrunden 
festgelegt, sodaß dort die Regelung 
der LuftVO entsprechend der be- 
sonderen Betriebsform der Hange- 
gleiter auszulegen Ist: Umgebung 
des Drachenfluggeländes (ohne be- 
hördlich vorgeschriebene Platzrun- 
de) ist der Gleitwinkelbereich um 
den Startplatz. 
Die besonderen Befugnisse für 
Überlandflüge (Überfliegen von 
Wohngebieten und Menschenan- 
Sammlungen; Außenlandungen) 
können erst nach dem Verlassen der 
Umgebung des Flugplatzes (Flugge- 
ländes) in Anspruch genommen 
werden. 

Gebietsvertretungen: 
Horst Barthelmes 

Telefon: 066541353 

Robert Treurnann 
Telefon: 0 65001664 

Alfred Kuhnert 
Telefon: 0 50 35 1574 

Stefan Müht 
Telefon: 0222716653 

Jürgen Lauk 
Telefon: 07361 14 1349 

Jürgen Hansmeyer 
Telefon: 06451 12 19 11 

Tomas Pellicci 
Telefon: 0803612287 

. 
Will1 Pantenburg 

Telefon: 0941 175843 

Händleranfragen erwünscht. 



Anerkannte Drachenflugaus- 
bildungsstätten für Uberland- 
Theorieunterricht 

Stand: 14.01.1983 

Die nachstehenden Ausbildungsstät- 
ten sind vorläufig berechtigt, Theo- 
rieunterricht für den Erwerb der 
Überlandberechtigung zu erteilen 
und den Piloten das Theorie- 
Ausbildungszeugnis für die Theorie- 
prüfung auszustellen. 

Hamburger Drachenflieger 
Ausbildungsabteilung 
Hohe Weide 11 
2000 Hamburg 19 

Drachenflugschule Battenberg 
Sudetenstraße 6 
355 8 FrankenbergIEder 

Drachenflugschule Oberberg 
Richard-Wagner-Straße 10 
5276 Wiehl 1 

Eifel-Drachenflugschule 
Heerweg 198 
5303 Bornheim-Waldorf 

Drachenflugschule Trier 
Im Rosenbungert 3 7 
550 1 Waldrach 

Westdeutsche Drachenflugschule 
Am Rad 20a 
5788 Winterberg 

Drachenflieger-Club Kreis Olpe 
Ausbildungsabteilung 
Hohe Straße 28 
5960 Olpe-Dahl 

Drachenflugschule Wasserkuppe 
Obernhansen 4 
64 12 Gersfeld 

Drachenflugschule 
Rhein-Main-Neckar 
Weinheimer Straße 6e 
6943 Weinheim 

Deltaclub Mosbach e.V. 
Ausbildungsabteilung 
Pfalzgraf-Otto-Straße 109 
6950 Mosbach 

Drachenflugschule Stuttgart 
Hermannstraße 11 
7000 Stuttgart 1 

Drachenflugschule Remstal 
Kernerweg 2 
7067 Plüderhausen 

Schwäbische Drachenflugschule 
Schumannstr. 50  
7080 Aalen 
Delta Flugschule 
Ludwig-Pfau-Str. 15 
7 100 Heilbronn 

Drachenflug Unterland e.V. 
Ausbildungsabteilung 
Sülmerstraße 56 
7 100 Heilbronn 

Drachenflugschule Rottweil 
Alemannenstr. 13 
7210 Rottweil 
Drachenflugschule R. Speidel 
Dornstetter Str. 16 
7295 Dornstetten 

Drachenflieger Club Staufen e.V. 
Ausbildungsabteilung 
Gartenstraße 25 
7342 Bad Ditzenbach 

Drachenflugschule Rieger 
Reinhardtstraße 4 3  
7441 Wolfschlugen 

Drachenflugschule Eilers 
Fritz-Geiges-Straße 6 
7800, Freiburg 

Drachenflugschule Hölzenbein 
Erwinstraße 4 1 a 
7800 Freiburg 

Drachenflug Südschwarzwald 
Tannenweg 7 
7869 Schönau 

Drachenflugschule Kolenc 
MozartstraBe 14 
7950 BiberachIRiß 
Münchner Drachenflugschule 
Balanstraße 8 
8000 München 8 0  

Drachenflugschule 
Garmisch-Partenkirchen 
Milchstraße 1 0  
8000 München 8 0  

Alpine Drachenflugschule 
Fünfseenland 
Ammerseestraße 8 
8035 Gauting 

Drachenflugschule Altmühltal 
Mozartstraße 4 
8071 Lenting 

1. Ammertaler Drachenflugschule 
Auenweg 5 
8 1 1 1 Saulgrub 
Drachenflugschule Tegernseer Tal 
Südliche Hauptstraße 12 
8 1 83  Rottach-Egern 
Drachenflug-Center-Bayerwald 
835 1 Kerschbaum 

Drachenfliegerclub Dreiländereck e.V 
Bergsiedlung 17 
839 1 Breitenberg 

1.  Oberpfalzer Drachenfliegerclub 
Steinerbrückl e.V. 
Marienstraße 5 
8400 Regensburg 
Drachenflugschule Nordbayern 
Varellweg 16 
8580 Bayreuth 
Ostallgäuer Drachenflugschule 
Franz-Schmid-Straße 1 1 
895 2 Marktoberdorf 

Drachenflugschule Tegelberg 
Panoramaweg 14 
8958  ~ o ~ f e n a m  See 

Drachenflugschule Allgäu 
Hitzlerieder Str. 1 5 
895 9 Seeg/Allgäu 

Donnersw, 2. Dezember 1982 1 Nr. 277 9 Badische Zeitung, . i I Windige Argumente des Regieningsprilsidiuins I 
I Was haben Drachenflieger I 
und weidende Pferde gemein? 

W 
Von u n s e r e m  R e d a k t e u r  J o c h e n  Schmid  

Freibuig. Was haben Drachen- Diese Argumentation erklärte das 
flieger, weidende Pferde und die Ve-lbngsgericht nun aleo für *- 
Freiburger Herbstmesse gemein? dig. Was an „Farbenpracht und 
Antwort w d t e  das Freibur er Ver. Schönheit" auf Verkehrsteilnehmer 
w*ng~gericht Dessen 6.  er anziehend wirke, müsse ni ht gleich 
gab in ihrer jüngsten Entscheidung verboten werden. Die Dra&enfliege- 
einer Klage des Drachenfiiegerver- wi „i schließlich ,,ein Naturschau- 
bandes "Oberes Elztal" statt, d e m  spiel", und die Autofahrer stünden 
Mitgliedern vom RegiemgsPrhi- ohnehin in der Pflicht, „sich um den 
dium Freiburg untersagt worden Straßen- und nicht um den Luftvep 
war, an bestimmten Punkteh der Ce- kehr kümmernu - ein Appell 
markung Winden ihre „Hängeleiterl' die EigenVerantwortlichkeit &J 
zu starten und zu landen. Zu Un- ~ahrzeuglenker alsg. Doch damit 
recht, wie die Verwaltungsrichter nicht genug. 
nun meinten die Drachenflieger 
brauchen ihre Segel nicht Zu s&i- Die Vewaltungsrichter brachen 
chen. Allein, die Begründung des Ur- vielmehr eine Lanze für noch ganz 
teils verdient Beachtung. andere öffentliche Schauspiele. Dem 

Das Regiemngspräsidium Frei- Drachenfliegen komme keine ,,ver- 
burg nämlich, das als unterste Luft- kehrsgefährdendere Bedeutung zu 
verkehrsbehorde sein wachsames als einer schönen Landschaft, hüb- 
Gesetzesauge auf den Betrieb ,be- schen Ortschaften oder Wildtiereq". 
mannter nichtzulassungspfiichtiger meinten die Juristen, und beugten 
Luftfahrzeuge" wirft, ha* um die auch gleich der Ansicht vor, nun 
Verkehrssicherheit gebangt. Das m i k e  man gar gegen ,Herde auf 
Amt fürchtete allerdings weniger der Koppel, tieffliegende Flugzeuge 
den möglichen Absturz der L- im Flughafenbereich oder etwa die 
baten als Blechschaden auf der na- Freiburger Frühjahrs- und Herbst- 
hen Bundesstraße 294. D ~ M  ange- messenU einschreiten. Dies nämlich 
sichts der dahinschwebenden bunten verbindet das Drachenfliegen mit ed- 
Vögel, so das Regiemngspräsidium, len Rossen auf der grünen Wiese und 
drohe die Konzentration manches dem Freiburger Rummelplatz: Für 
Autofahrers auf das eigene Fort& ihren optischen Reiz können sie 
wegungsmittel nachlassen und die nichts, für ästhetische Anblicke wird 
Unfallhä+gkeit zu steigen. Konse- nicht gehaftet Faszinierte Autofah- 
quenz: Die Drachenflieger muten rer aber sollten den nächsten Patk- 
am Boden bleiben. platz aufsuohen 



Kennzeichen besetzt 

Mit dem Kennzeichnungsantrag 
kann jeder Gerätehalter auch Kenn- 
zeichnungsvorschlage machen. Die 
meisten nutzen diese Möglichkeit 
und die DHV-Geschäftsstelle richtet 
sich nqch diesen Vorschlägen, so- 
weit dies möglich ist. 
Unmöglich ist es jedoch dann, wenn 
ein bereits besetztes Kennzeichen 
vorgeschlagen wird. Es werden dann 
automatisch die nachfolgenden 
Vorschläge geprüft und - falls auch 
die besetzt sind - erhalt der Halter 
ein Kennzeichen mit seinen Na- 
mensbuchstaben. Besetzt sind mitt- 
lerweile alle einfach zu merkenden 
Buchstabenkombinationen, vor al- 
lem die „Schnapsbuchstaben" wie 
AAA und die Kurzwörter wie 
NEUN, NERO, NULL usw. 
Prototypen erhalten nach dem 
Buchstaben ,,N" (für nichtmotori- 
sierte Hängegleiter) bzw. nach dem 
Buchstaben „M" (für motorisierte 
Ultraleichtfl~gzeuge) stets den 
Buchstaben ,,Xc', Einzelstücke stets 
den Buchstaben „Y". Die beiden 
letzten Buchstaben nach dem ,,X" 
bzw. dem „Y" sind auch für Proto- 
typen und. Einzelstücke frei. 
Warum ist das Kennzeichen auf das 
Gerät bezogen und nicht auf die 
Person des Gerätehalters? Der 
Grund liegt in der Praktikabilität: 
Ein nur einfach geklebtes Kennzei- 
chen löst sich bereits nach kurzer 
Zeit vom Segel ab. Also muß es an- 
ders befestigt werden, und das ge- 
schieht normalerweise durch Aufbü- 
geln von Nummerntuch. Ein solches 
Kennzeichen sitzt so fest auf dem 
Segel, da6 es - beispielsweise bei 
einem Geräteverkauf - meist nur 
noch mit der Schere entfernt wer- 
den kann. 
Apropos Geräteverkauf: Name und 
Anschrift des neuen Gerätehalters 
sind innerhalb eines Monats an den 
DHV zu übermitteln. Diese UmmeI- 
dung kostet nichts. 

Neue ICAO-Karten im Februar 

Die ICAO-Karten 83 kommen im 
Februar neu heraus. Alle Karten- 
blätter können zum Preis von DM 
15 ,- bei der DHV-Geschäftsstelle 
bestellt werden. In diesem Preis 
sind Mehrwertsteuer und Versen- 
dungskosten bereits enthalten. Bitte 
bei der Bestellung das gewünschte 
Kartenblatt - z.B. „Münchena - 
angeben! Zur Zahlungsweise vgl. In- 
serat „Der DHV bietet an". 

Aktuelles Lexikon 

Heute: Genehmigungsfiktion 
Der Begriff Genehmigungsfiktion 
geistert durch das Luftrecht für 
Drachenflieger. Er bedeutet, daß 
eine Genehmigung, die normaler- 
weise ausdrücklich erteilt werden 
muß, unter besonderen Vorausset- 
zungen „als erteilt gilt" (= fingiert 
ist). 
Die Genehmigungsfiktion für 
Außenstarts und Außenlandungen 
beinhaltet die wichtigste Freiheit 
für uns Drachenflieger. Sie erspart 
uns für die meisten Fluggelände das 
behördliche Genehmigungsverfah- 
ren. 
Wir finden Genehmigungsfiktionen 
in der Allgemeinverfügung an zwei 
Steilen: Umfassendste Regelung, 
die jedem Drachenflieger - auch 
dem ohne Überlandberechtigung - 
zugutekommt, ist Abschnitt IV Zif- 
fer 3.2 mit folgendem Wortlaut: 
Die Erlaubnis nach 25 Luft VG 
F r  Starts und Landungen von Gleit- 
flugzeugen und Hängegleitern in ei- 
ner Entfernung von mehr als 3 km 
von der Begrenzung eines Flugplat- 
zes oder außerhalb von einem 
Wohngebiet gilt als erteilt, wenn die 
technischen Voraussetzungen und 
betrieblichen Forderungen der Ab- 
schnitte ZZZ und ZV Nr. 1, Nr. 3.4 
und Nr. 3.5 dieser Allgemeinverfü- 
gung uud die betrieblichen Festle- 
gungen der vom Bundesminister für 

Verkehr anerkannten Stelle erfüllt 
sind. Die Zustimmungspflicht des 
Grundstückseigentümers nach 5 25 
Abs. 1 Luft VG bleibt unberührt. 
Für Überlandpiloten ist auch noch 
die Zustimmungspflicht des Grund- 
stückseigentümers für Außenlande- 
plätze durch Genehmigungsfiktion 
geregelt. In Abschnitt IV Ziffer 
1.10 Satz 3 der Allgemeinverfügung 
heißt es: 
. . . Die Erlaubnis für AuJSenlan- 

dungen auf einem Überlandflug gilt 
als erteilt. . . 
Allerdings ist zu beachten: Beide 
Genehmigungsfiktionen in der All- 
gemeinverfiugung ersetzen nur die 
Erlaubnisse nach $ 25 LuftVG, also 
die sogenannte Außenstart- und 
-1andeerlaubnis. Demgegenüber ist 
für einen Flugplatz nach $ 6 Luft- 
VG stets eine ausdrückliche Geneh- 
migung de; örtlich zuständigen 
Luftfahrtbehörde erforderlich. Ei- 
ner solchen Genehmigung 
. . . bedarf es regelmäflig, wenn ein 
Gelknde - nicht nur vorübergehend 
-. fortgesetzt und ausschließlich 
oder hauptsächlich für den Betrieb 
der Ultraleichtflugzeuge, Gleitflug- 
zeuge oder Hängegleiter benutzt 
werden soll. (Abschnitt ZV Ziffer 
3.1 Satz 2 der Allgemeinverfügung). 
Ein typisches $-6-Gelände ist bei- 
spielsweise der Tegelberg. 

Blick ins Ausland: Schweizer Luftrecht 
150 m-Regel immer noch in Rraft 
Nachstehend wieder einmal die 
aktuelle Gesetzgebung für Hange- 
gleiter. 
Der Betrieb von Hängegleitern ist 
untersagt: 
a) in einem Abstand von weniger 

als 5 km von den Pisten eines für 
Flachenflugzeuge bestimmten zi- 
vilen Flugplatzes sowie darüber 
hinaus in der Flugplatzverkehrs- 
Zone (ATZ); 

b) an Samstagen, Sonntagen und 
allgemeinen Feiertagen in einem 
Abstand von weniger als 5 km 
von den Pisten eines militäri- 
schen Flugplatzes mit ziviler 
Mitbenützung; 

C) an Werktagen von Montag bis 
Freitag in einem Abstand von 
weniger als 8 km von den Pisten 
eines militärischen Flugplatzes 
sowie darüber hinaus in der 

Flugplatzverkehrszone (ATZ); 
d) auf einer Flughöhe über Grund 

oder bei Hangflügen in einem 
waagrechten Abstand zum Hang 
von mehr als 150 m;  

Die Flugverkehrsleitstelle oder der 
Flugplatzleiter können von den Ein- 
schränkungen nach Absatz 1 Buch- 
staben a - C Ausnahmen bewilligen, 
sofern dadurch der übrige Flug- 
platzverkehr nicht gefährdet wird. 
In den vom Eidgenössischen Luft- 
amt bezeichneten und veröffent- 
lichten Segelflugzonen sind an 
Samstagen, Sonntagen und allge- 
meinen Feiertagen Hangegleiter- 
flüge höher als 150 m über Grund 
gestattet; dabei sind die für Segel- 
flugzeuge geltenden Bestimmungen 
der Verfügung vom 3.  Dezember 
1971 über die Verkehrsregeln für 
Luftfahrzeuge sinngemäss anwend- 
bar. 
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D E U T S C H E R  HÄNGEGLEITERVERBAND e.V.  
Fachverband der Drachenflieger in der Bundesrepublik Deutschland d 
Antrag auf Eintragung eines Fluggeräts und Zuteilung eines Kennzeichens 

Geräte-Art: HängegleiterlUltraleichtflugzeuglGleitflugzeug (nichtzutreffendes streichen) 

Geräte-Typ: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Art des Betriebstüchtigkeitsnachweises: . . .  

Nr. des Betriebstüchtigkeitsnachweises: . . .  

Werk-Nr. des Gerätes: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Motor-Typ und Werk-Nr.: 

Segelfarben: oben unten 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Geräte-Halter Name: 

Anschrift: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

KennzeichnungsvorschIäge (bitte 3 Buchstaben einsetzen. Die zwei ersten Kennbuchstaben liegen fest für 
D = Deutschland, N = Nichtmotorisiert und M = Motorisiert): 

1. Vorschlag . . 

2. Vorschlag . . 

3. Vorschlag . . . . . . . . . . . . . . . . .  

4. Vorschlag . . . . .  

5. Vorschlag . . . . .  

. . . .  6. Vorschlag 

Die einmalige Zuteilungsgebühr von DM 30,- 
wird durch beiliegenden Verrechnungsscheck beglichen; 

U wurde auf das Konto bei der Kreissparkasse Tegernsee (BLZ 71 1 52570), Kontonummer 79657 oder auf 
das Konto beim Postscheckamt München, Kontonummer 96105 - 807, überwiesen. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . . . . .  
(Ort und Datum) (Unterschrift des Halters) 

Nur vom Deutschen Hängegleitewerband auszufüllen! 

Eintragung des Fluggeräts und Zuteilung des Kennzeichens 

Für das oben beschriebene Gerät und den oben ge- 
nannten Halter wird das nebenstehende Kennzei- 
chen zugeteilt und das Gerät wird unter diesem 
Kennzeichen im Geräteverzeichnis geführt. 

Das Kennzeichen darf nur für den Gerätezustand, für den der Betriebstüchtigkeitsnachweis erteilt wurde, be- 
nutzt werden. Bei nichtgenehmigten Änderungen am Gerät erlischt die Gültigkeit des Kennzeichens. 

Jeder Wechsel des Gerätehalters ist dem Deutschen Hängegleiterverband innerhalb eines Monats schriftlich 
mitzuteilen. Nach Ablauf dieses Monats erlischt die Gültigkeit des Kennzeichens. 

Die Anbringung des Kennzeichens muß gemäß Ziffer 11.3. der Bekanntmachung des Bundesministers für Ver- 
kehr vom 24.08.1982 (vgl. Rückseite) erfolgen. 

Tegernsee, den Unterschrift . . . . . . . . . .  



Der Bundesminister für Verkehr 
L 17lL 15160.89.07 (B) 

Bonn, den 24. August 1982 

Bekanntmachung 
über 

die Kennzeichnung von 
UltraleichtFlugzeugen, Gleitflugzeugen und Hängegleitern 

I. Die Regelung der Kennzeichnung von Ultraleichtflugzeugen, Gleitflugzeugen und 
Hängegleitern in Abschnitt III, Nr. 1.6 meiner Allgemeinverfügung für den Betrieb von 
bemannten, nichtzulassungspflichtigen Luftfahrzeugen in der Bundesrepublik 
Deutschland vom 15.05.1982 (NfL I - 96/82) habe ich wie folgt neugefaßt: 

,,I .6 Hängegleiter, die für Überlandflüge eingesetzt werden, sowie Ultraleichtflug- 
zeuge und Gleitflugzeuge, sind zu kennzeichnen und von einer vom Bundes- 
minister für Verkehr anerkannten Stelle in ein Verzeichnis einzutragen." 

II. 1. Mit der Eintragung in das Verzeichnis habe ich den Deutschen Hängegleiterverband 
e.V. als anerkannte Stelle beauftragt. Durch diese Eintragung wird eine Staatszuge- 
hörigkeit nach Art. 17 ff ICAO-Abkommen nicht begründet. 

2. Das Kennzeichen besteht aus dem Buchstaben D mit nachfolgendem Bindestrich 
und vier weiteren Buchstaben, und zwar 
- für Ultraleichtflugzeuge aus der Buchstabenreihe MAAA bis MZZZ und 
- für Gleitflugzeuge und Hängegleiter aus der Buchstabenreihe NAAA bis NZZZ. 

Die Bundesflagge ist nicht zu führen. 

3. Ultraleichtflugzeuge, Gleitflugzeuge und Hängegleiter führen das Kennzeichen auf 
der unteren Seite der linken Tragfläche und an beiden Seiten des Seitenleitwerks. 
Das Kennzeichen ist entweder in dunkler Blockschrift auf hellem Grund oder in heller 
Blockschrift auf dunklem Grunde unverwischbar anzubringen und in deutlich sicht- 
barem Zustand zu erhalten. Die Buchstaben sollen ein Schriftfeld in Rechteckform 
einnehmen und möglichst in der Weise angebracht werden, daß sie durch Bauteile 
nicht verdeckt werden. Das Schriftbild soll nicht mit den Außenkanten eines Bauteils 
zusammenfallen, die Oberkante der Buchstaben muß nach der Vorderkante der 
Tragfläche ausgerichtet sein. Die Höhe der Buchstaben soll unter der Tragfläche 
mindestens 30 cm und beiderseits des Seitenleitwerks mindestens 20 cm betragen, 
die Breite zwei Drittel der Schrifthöhe und der Abstand voneinander ein Viertel der 
Breite eines Schriftzeichens. Die Stärke der einzelnen Schriftlinien soll einem 
Sechstel der Schrifthöhe entsprechen. Für Luftfahrzeuge, bei denen die Anbringung 
des Kennzeichens an der vorgeschriebenen Stelle infolge ihrer Bauart oder aus 
sonstigen Gründen nicht möglich oder nicht zweckmäßig ist, kann die anerkannte 
Stelle Abweichungen zulassen. 

III. Im Sprechfunkverkehr zwischen Luftfunkstelle und Bodenfunkstelle ist das Kenn- 
zeichen als Rufzeichen zu benutzen. 

Im Auftrag 

.Huck 



Herstellergefliister 
(wie immer ohne Gewähr, die Ver- 
antwortung liegt beim Leser) 

Kaum ist die Saison 8 2  vorbei, ja- 
gen sich bereits die Gerüchte von 
Neuerscheinungen für 1983 +++ Jo- 
sef Guggenmos, recht erfolgreich 
mit seinem Bullet, entwickelte 
einen Bulletnachfolger mit 80-90% 
Doppelsegel +++ Allgemein kündet 
sich 1983 eine Erhöhung der Dop- 
pelsegelanteile an, Leader ist nach 
wie vor der Spot von Christian 
Steinbach mit 100% Doppelsegel 
+++ Der Streak von Bill Bennet 
schlägt erste Wellen, bereits wurden 
verschiedene Nationalmannschafts- 
mitglieder mit verklärten Gesich- 
tern nach ihren ersten Probeflügen 
mit dem neuesten Deltawingrenner 
beobachtet. Die HGMA-Prüfung des 
Streak erfolgte, bevor das erste Ge- 
rät verkauft wurde, einmal ist der 
Käufer nicht Testpilot - ein lobens- 
wertes Beispiel - hoffentlich wird 
der CH-Abwurf ebenso schnell be- 
standen +++ Thevenot bietet neuer- 
dings eine PIF-PAF-Kopie hoher 
Qualität an, das Original-Darlet Pif- 
paf hat übrigens den CH-Abwurf 
mit einem Azur bestanden +++ Im- 
mer noch mit Spannung erwartet 
wird das Erscheinen des Ikarus 900 
+++ Das Haus Steeger denkt an- 
scheinend doch daran, den Hornet 
185 zu homologieren, ein empfeh- 
lenswerter Vorsatz im Hinblick auf 
die Wettkampfsaison 1983 (der nor- 
male Hornet ist DHV-geprüft), neu- 
ster Hornetpilot schweren Kalibers: 
Klaus Khomstedt aus Monaco +++ 
Neues aus dem Hause Hiway: das 
Nachfolgemodell des Demon und 
des unglücklichen Alliens soll nun 
bald auf dem Markte erscheinen. 
Das von Miles Handley, Erbauer des 
Gryphon konstruierte Gerät soll 
einige bemerkenswerte Neuigkeiten 
(bereits patentiert) wie im Flug 
steuerbare Flügelenden, gesteuerte 
Querstange sowie ev. eine Schwanz- 
flosse aufweisen +++ weiterer Weg- 
gang bei Hiway: Steve Hunt eröff- 
nete seine eigene UL-Firma +++ Die 
vielzitierte Thermikbrille soll doch 
noch Wirklichkeit werden: das Haus 
Pritzel kündet einen Infrarotdetek- 
tor z w  Thermiksuche an (wann 
kommt die IFR-Ausrüstung für 
Hängegleiter sowie die entsprechen- 
den Simulatoren für Trockentrai- 
ning?) +++ J.M. Bernasconi hat sich 
von Flight Designs getrennt und sei- 
ne eigene Firma „Pacific Wind- 
craft" gegründet, erste Produkte 
sollen ein Hochleistungsgleiter na- 
mens Vision sowie ein Fallschirm- 
system sein. +++ Flight Designs ar- 
beitet trotzdem fieberhaft an einem 

Titanprojekt weiter (Hochleistungs- 
gleiter mit frei schwingendem Dop- 
pelsegel) +++ die Ultraleichtszene 
ist in Bewegung: um alle Neuer- 
scheinungen und Gerüchte aufzuzei- 
gen, würde wahrscheinlich das gan- 
ze Info nicht ausreichen, Gleitzah- 
len von rund 20 scheinen erreich- 
bar, Hauptproblem ist und bleibt 
aber die Motorisierung, nachdem 
sich die vielgepriesenen Königsmo- 
toren nach einigen Flugstunden 
selbst zerlegen. Lichtblicke am Ho- 
rizont versprechen die Neuentwick- 
lungen von JPX und Hirth, nach- 
dem die sonst zuverlässigen US-Mo- 
toren wie Cuyuna etc. für europä- 
ische Verhältnisse einfach zu laut 
sind +++ Geheimnisse um das Haus 
Thevenot: Der Produzent der er- 
folgreichen Azur bat  sich anschei- ' 
nend der Dienste des genialen J.L. 
Darlet versichert, um ein neues, re- 
volutionäres Gerät zu entwickeln, 
die ganze Entwicklung wird aber ' 
top secret gehalten (wandelt Theve- 
not etwa auch auf den Spuren des 
UP Arrows?) +++ Wills Wing meldet 
Rekordumsätze mit seinem kleinen 
Duck 160, der Duck 200 läßt noch 
auf sich warten, trotz den Erfolgen 
der Duckserie arbeitet auch Wills 
Wing an einem neuen Spitzenmo- 
dell +++ Vermehrt scheint sich das 
Dupont „Wundermaterial" Kevlar 
auch im Fallschirmbau durchzuset- 
zen, die US-Hersteller verwenden 
immer mehr Hauptleinen aus Kevlar 
+;f+ Das Haus Scheibe (Hersteller 
des altbewährten Motorfalken) be- 
schäftigt sich mit der Entwicklung 
eines motorisierten Ultraleichtflug- 
Zeuges (wann folgt Piper, Cessna 
und Co.?) +++ America Aerolights 
-(Hersteller des Eagle-UL) verkaufte 
im letzten Juni nur ein einziges UL 
weniger als Piper, Cessna und 

Beechcraft zusammen Flugzeuge 
+++ In England sollen die Gerätebe- 
lastungstests zukünftig mit einem 
Unterwassertestwagen durchgeführt 
werden, die notwendigen Belastun- 
gen können dadurch bei sehr niedri- 
gen Fahrtgeschwindigkeiten (Mo- 
torbootschlepp) erreicht werden. 
(Nach neuesten Meldungen soll un- 
sere DHV-Mannschaft bereits einen 
Tiefseetauchkurs gebucht haben.) 
+++ Moyes auf Erfolgskurs: Nach- 
dem die Beherrschung der Moyes 
Missile nicht mehr den Körperbau 
eines Steve Moyes erfordert, steigt 
das Interesse an diesem Gerät im- 
mer mehr, die Wettkampferfolge 
sprechen für sich +++ Immer mehr 

: setzt sich im modernen Drachen- 
bau ein Mittel zur Handlingver- 
besserung durch, das erstmalig in 
der Schweiz von Alberto Scherrer 
bei seinem FLASH SC angewendet 
wurde: um dem Segel die Möglich- 
keit zu geben sich freier zu bewe- 
gen, wird das Unter- oder Doppel- 
segel an seiner Austrittskante nicht 
mehr mit dem Obersegel vernäht, 
nebst der Handlingverbesserung 
wird dadurch natürlich auch die Ge- 
rätekontrolle extrem erleichtert, ge- 
sehen bei Spot, Vampir 2, Streak, 
Missile, Hornet etc. etc. +++ South- 
down Sailwings, nicht besonders er- 
folgreich mit ihren Lightnings, ar- 
beitet an der En twickJung eines 
Prototyps mit über 190 (hundert- 
neunzig!) Nasenwinkel (viel Glück!) 
+++ Die schon mehrmals erwähnte 
neue Konstruktion von Gygax/ 
Knecht wurde auf den Namen 
Super SOC getauft, Fläche 14 m 2 ,  
Gewicht 25 kg und eine Superlei- 
stung werden angekündigt +++ 

Die Gerüch teküche 

Übernommen aus dem 'SHV-Info 

6 g  Test einmal anders. Die englische Firma Hiway belastet ihren „Ex- 
plorer". Wer von den Piloten lenkt oder o b  sich die Piloten auf gemein- 
same Lenkausschläge durch Mehrheitsentschkidung einigen konnten ist 
nicht bekannt. 



Aktuelles Interview 

Dem Segelfliegen untreu? 
Der dreifache Weltmeister Reichmann lernt Drachenfliegen 

Prof Dr. Helmut Reichmann war in der Drachenflugszene noch vor kurzem 
nur einigen wenigen Streckenfliegern bekannt, die sein Buch ,,Strecken-Segel- 
flug" auf Anwendungsmöglichkeit für den Drachenflug hin durchstudiert hat- 
ten. Als Referent bei den letzten Drachenfluglehrerseminaren schloß Helmut 
Reichmann dann nähere Bekanntschaft mit dem Drachenfliegen und jetzt 
rnuß es ihn endgültig ge~ack t  haben. Er ist nämlich am Übungshang gesichtet 
worden! Nachfolgend ein erstes Interview, das Klaus Tänzler mit ihm geführt 
hat. 

Tänzler: Hast Du Deine Absicht 
wahrgemacht und mit dem Dra- 
chenfliegen begonnen? 
Reichmann: Ich wollte es schon frü- 
her mal versuchen, aber die Zeit ist 
halt knapp. Beim letzten Flugleh- 
rerseminar in Oberammergau stellte 
sich heraus, da5 kaum dreißig Kilo- 
meter von mir entfernt der Dra- 
chenfluglehrer Paul Loch einen 
Übungshang hat. Na, da bin ich 
jetzt mal dort gewesen. 

Reichmann: Zuerst haben wir Lauf- 
Übungen gemacht. Paul hat die 
Schulung systematisch aufgebaut. 
Zum Schluß sind wir so 50 m weit 
geflogen. Mit Kurve und allem 
drum und dran - inclusive Kuhfla- 
den! 
Tänzler: Wie fandest Du es denn? 
Reichmann: Es hat mächtig Spaß 
gemacht. Wir haben gestaunt und 
gelacht: Wenn da mal einer in 3 m 
Höhe so allmählich in der Luft ste- 

Helmut Reichmann 

Tänzler: Ist das ein Gelände bei Dir 
zu Hause im Saarland? 
Reichmann: Ja, eine halbe Auto- 
stunde von Saarbrücken. Paul Loch , 

hat mich geschult. Und ich muß 
wirklich sagen, er hat das in einer 
netten Art, sehr ruhig und gewissen- 
haft gemacht. Ein Segelfluglehrer 
aus meinem Verein war noch dabei 
und Paul hat sich sehr um uns beide 
gekümmert. Leider hatten wir nur 
einen Tag Zeit, aber wir wollen 
kommendes Wochenende weiterma- 
chen. 

Tänzler : Und? Bist Du schon richtig 
geflogen? 

hen blieb - das sah für uns Segel- 
flieger geradezu fürchterlich aus - 
und wenn der dann so ganz lahm 
runterkommt und es passiert über- 
haupt nichts, das ist schon eine 
ganz besondere Erfahrung. Außer 
unserer Kursgruppe waren noch 
etwas Fortgeschrittenere dabei, die 
sollten den Hang schräg runterflie- 
gen. Einer blieb dabei mit der Flü- 
gelspitze im Gras hängen. Ein 
schrecklicher Anblick für jeden Se- 
gelflieger! Aber der Drachen hat 
sich nur einmal kräftig gedreht und 
der Pilot stand lachend da. Da kann 
man glatt jeden Respekt vor der 

Fliegerei verlieren! Ich meine, wenn 
da jemand ganz unbedarft hin- 
kommt, noch nie geflogen ist und 
dann nach kurzer Zeit schon glaubt 
die Sache zu beherrschen, kann ihm 
durchaus das Ma5 für das Risiko 
fehlen und die Sache wird gefähr- 
lich. 

Tanzle'f: Ja, das ist sicher ein Pro- 
blem für jeden guten Drachenflug- 
lehrer. Erlernt sein Schüler das Flie- 
gen mühelos, muß er besonders 
Achtgeben. Wie lange fliegst Du ei- 
gentlich schon? 
Reichmann: Moment mal: Mit 16 
Jahren habe ich angefangen, jetzt 
bin ich 4 1, also 25 Jahre müssen das 
jetzt sein. 

Tänzler: Wie bist Du denn an das 
Segelfliegen geraten? 
Reichmann: Ich habe mich schon 
von klein auf für alles interessiert 
was fliegt. Ich fing mit dem Modell- 
bau an. Zunächst habe ich Modelle 
nachgebaut, später habe ich sie 
selbst konstruiert, die flogen dann 
besser. 

Tänzler: Hattest Du von Deiner 
Umwelt her Anreize, war Dein Va- 
ter vielleicht Flieger? 
Reichmann: Nein, da war kein Flie- 
ger in der Verwandschaft. Mein Va- 
ter war aber Ingenieur und es hat 
ihn immerhin interessiert, wenn ich 
da am Modellbauen war. Irgend- 
wann hat er mich dann plötzlich ge- 
fragt, ob ich an einem Segelfluglehr- 
gang teilnehmen wolle. Das schien 
mir damals sehr teuer, denn ich 
hatte schon für den Modellbau 
kaum Geld und mu5te mir die 
Materialien immer irgendwie organi- 
sieren. Auf meine ~ i a ~ e ,  wie e; das 
denn konkret meine, antyortete er, 
diesen einen Lehrgang würde er mir 
wohl zahlen. Da hab ich mich gleich 
am nächsten Tag angemeldet. Ich 
war nämlich nicht besonders gut in 
der Schule und es bestand durchaus 
die Gefahr, da5 es sich mein Vater 
wieder anders überlegen würde. 

Tänzler: Gab es bei Euch in der 
Nähe einen Flugplatz, hast Du dort 
Segelfliegen gelernt? 
Reichmann: Nein, das war ein Lehr- 
gang der Flugschule auf der Wasser- 
kuppe. Als ich dann zurück nach 
Hause kam, fühlte ich mich irgend- 
wie ausgebremst. Dem heimischen 
Verein fehlte ein geeignetes Flug- 
zeug für Alleinflüge, andere Vereine 



halfen aus, was dazu führte, daß  ich 
wieder von deren Fluglehrern über- 
prüft werden mußte. Der ständige 
Wechsel der Fluglehrer und die 
Winterpausen führten in der Folge 
dazu, da5  ich mich insgesamt bei 9 
Fluglehrern freifliegen mußte. So 
richtig los ging es dann erst wäh- 
rend meiner Studienzeit, als ich der 
AKAflieg Saarbrücken beitrat. Ich 
kam mehr zum Fliegen und merkte, 
daß ich ganz gut in der Thermik zu- 
rechtkam. 

Tänzler: Bist Du dadurch auf die 
Idee gekommen Wettbewerbe zu 
fliegen? 
Reichmann: Nein, überhaupt nicht. 
Das kam so: Ich war für ein Seme- 
ster in Wien, da kam plötzlich eine 
Postkarte von Hartmut Lodes, dem 
Leiter der Saarbrücker AKAflieg. Es 
stand nur ein Satz drauf: „Ich habe 
Dich zum Junioren-Wettbewerb an- 
gemeldet!" Ich war damals 24 
Jahre alt, hatte noch nie mit Karte 
navigiert. Beim Junioren-Wettbe- 
werb, - der war auch auf der Was- 
serkuppe - habe ich während dem 

.ersten Flug mir dann furchtbar ' 
Mühe gegeben, mich nicht zu 
,,verfranzenc'. Du mußt wissen, die 
Kuppe liegt so  dicht an der DDR, 
daß man verdammt schnell drüben 
sitzt. Da war ich schon ganz froh, 
daß ich immer d o r t  rauskam, wo 
ich mir das so dachte. Den Wettbe- 
werb habe ich zu meiner eigenen 
Überraschung dann gewonnen. 

Tänzler: Wurdest Du daraufhin 
gefördert? 
Reichmann: Was heißt gefördert. 
Ich war halt qualifiziert zur Deut- 
schen Segelflugmeisterschaft. Aber 
für die brauchte ich erst mal ein ge- 
eignetes Flugzeug. Wir (die AKA- 
flieger) hatten zwar kein Geld, sind 
aber trotzdem zu Scheibe-Flugzeug- 
bau nach Dachau gefahren und 
Hartmut hat da recht mutig einen 
Wechsel für eine S F  27 im Rohbau 
unterschrieben. Nach der Meister- 
schaft haben wir das Flugzeug so- 
fort weiterverkauft, damit Egon 
Scheibe endlich sein Geld bekam. 
Beinahe wäre der Wechsel zuvor 
auch noch geplatzt - ausgerechnet 
während der Deutschen Meister- 
schaft - aber der Firmenchef war 
uns so wohl gesonnen, daß er den 
Wechsel stillschweigend verlängert 
hatte. Nach einer weiteren Deut- 
schen Meisterschaft stieg ich in die 
Nationalmannschaft auf und als ich 
dann zu meiner ersten Weltmeister- 
schaft in die USA fuhr, 1970 war 
das, dachte ich mir, daß ich mich 
mächtig anstrengen muß, um die 
Gilde nicht zu blamieren. Beim 
Training klappte es dann schon 
recht gut, aber ich dachte die Fa- 
voriten würden wohl erst im Wett- 
bewerb so richtig loslegen. Na, dem 

war nicht so. Ich flog mehrere Ta- 
gessiege, was mir bisher zu Hause 
.noch nie gelungen war und gewann 
die Weltmeisterschaft mit einem 
deutlichen Punktvorsprung. 
1972 kam dann die Weltmeister- 
schaft in Jugoslawien. Da landete 
ich unter ferner liefen. Das war eine 
recht makabre Veranstaltung, es 
gab tödliche Unfälle, teilweise in 
Zusammenhang mit Wolkenflug, 
der leider im Reglement nicht ver- 
boten war. Zum Schluß waren wir 
froh, den Wettkampf wenigstens 
mit heiler Haut beendet zu haben. 
Tänzler : Die Weltmeisterschaft 
1970 in den USA blieb aber nicht 
die einzige Weltmeisterschaft, die 
Du mit nach Hause genommen hast. 
Reichmann: 1974 habe ich die 
Weltmeisterschaft in Australien ge- 
wonnen, ganz knapp am letzten 
Tag, nachdem ich nochmals alles 
auf eine Karte gesetzt hatte. 1978 
hat es dann in Frankreich nochmal 
geklappt. Während dieser Weltmei- 
sterschaft habe ich vom ersten Tag 
an geführt. Danach habe ich den 
harten Wettkampfsport aufgegeben. 
Tänzler: Hat es Dich genervt, daß 
Du mit so vielen Piloten gleichzeitig 
im selben Bart kämpfen mußtest? 
Reichmann: Ach, eigentlich fliege 
ich gern, wenn andere in der Nähe 
sind. Man gewinnt eine Menge In- 
formationen beim Zuschauen, wie 
gut der andere steigt und wo am be- 
sten. Aber manchmal kommt es 
vor, daß sich an die 30 Piloten in  
einem Aufwind massieren, da hört 
der Spaß dann auf. 

Tänzler: Heute hältst Du an der 
sportwissenschaftlichen Fakultät 
der Uni Saarland Vorlesungen über 
Segelflug. Beschränkst Du Dich 
dabei auf Meteorologie oder lehrst 
Du auch Streckenflugtaktik, etc.? 
Reichmann: Ich lehre alles, was mir 
für den Segelflug, insbesondere den 
Streckenflug wichtig erscheint. Mag 
sein, daß Luftrecht da manchmal 
etwas zu kurz kommt. 

Tänzler: Du hast bei Ünseren Dra- 
chenfluglehrer-Seminaren mal ge- 
sagt, man solle für jeden Flugzweck 
das richtige Fluggerät nehmen. Wie 
stehst Du jetzt dazu, nachdem Du 
Deine erste Erfahrung mit dem Dra- 
chenfliegen gemacht hast? 
Reichmann: Nun, ich habe auch 
heute nicht den Ehrgeiz irgendwas 
mit dem Drachen zu fliegen, wenn 
das mit dem Segelflugzeug besser 
geht, aber ich meine, da gibt es zwei 
verschiedene Ebenen des Fluggenus- 
ses. Mir wäre es eigentlich am lieb- 
sten, wenn man ohne Flugzeug flie- 
gen könnte. Schwerelos durchs All 
schweben oder im freien Fall durch 
die Luft sausen wie es die Fall- 
schirmspringer tun,  wäre eine feine 
Sache. Das Springen als Genuß ist' 

aber auch recht kurz und teuer. Da 
scheint mir die nächste Möglichkeit 
das Drachenfliegen zu sein, wo man 
frei hängend wohl ziemlich genau 
das empfindet, was man sich als 
Kind so erträumte. Ich glaube des- 
halb auch, daß es eine Fehlentwick- 
lung des Drachenfluges wäre, wenn 
man im Bestreben nach einer hohen 
Leistung den Piloten verkleidet und 
das Gerät mit Instrumenten voll- 
pfropft. Man würde dann konse- 
quenterweise beim Segelflugzeug 
landen und der typische Reiz des 
Drachenfliegens wäre verloren. Ich 
stelle mir vor, daß mit dem Drachen 
vieles möglich ist, was mit dem Se- 
gelflugzeug nicht geht. Hangsegeln 
ist mit dem relativ langsamen Dra- 
chen sicherlich ein tieferes Erlebnis 
als mit dem deutlich schnelleren 
Segelflugzeug. Im Übrigen finde ich 
es auch natürlicher wenn man mit 
dem Kopf voraus anstatt mit den 
Beinen voraus fliegt. Nun bin ich ja 
noch nicht mit einem Drachen ther- 
misch geflogen und weiß daher 
auch nicht, o b  mir die größeren 
Möglichkeiten beim thermischen 
Segelflug nicht doch auch weiterhin 
besser gefallen werden. 

Tänzler: Na, dann wünsch ich Dir, 
daß Du bald mal mit dem Drachen 
eine schöne Thermik erwischst. 
Meinst Du, daß Dir Deine Segelflug- 
erfahrung dabei viel helfen wird? 
Reichmann: Da haben Segelflieger 
sicher einen großen Vorteil. Sie wis- 
sen, wie man einen Bart zentriert 
und haben Erfahrung, am Wolken- 
bild abzuschätzen, o b  eine Wolke 
etwas bringt oder nicht. 

Tänzler: Um nochmal zurück auf 
Deinen ersten Schulungstag zu 
kommen: Hattest Du denn gleich 
Vertrauen zu Deinem Drachen, was 
war es denn für einer? 
Reichmann: Das weiß ich jetzt gar 
nicht. Er hatte große Räder am Tra- 
pez und wir sind liegend geflogen. 
Paul Loch hat  uns erklärt, da6  es 
beim Landen sicherer ist, wenn man 
schräg nach vorn hängt, sodaß die 
Räder im Zweifelsfall den Lande- 
stoß aufnehmen, als wenn man sit- 
zend fliegen würde. Das leuchtete 
uns ein. Was den Drachen anbe- 
langt: Da hab ich mir angesehen, 
wie er montiert wird, wie die Mon- 
tageverbindungen gesichert werden, 
und mir auch überlegt, o b  das wohl 
hält. Aber so ohne weiteres 1äßt 
sich das ja nicht beurteilen. Ich 
muß mich da auf das verlassen, was 
andere ausgetestet haben. Wenn 
man dann so losläuft - wir hatten 
keinen Wind - und der Drachen 
zieht einen vom Boden weg, das ist 
schon ein ganz tolles Gefühl. 
Tänzler: '1ch wünsche Dir viel Spaß 
weiterhin und bedanke mich für das 
Gespräch. 



Kostendämpfung auch 
für Drachenflieger? 

Krankenversicherung in Frage gestellt - DHV hakt nach 
An die 
Christlich-Demokratische Arbeit- 
nehmerschaft (CDA) 
Konrad-Adenauer-Haus 

5300 Bonn 

Betreff: Beigefügter Pressebericht 
über angebliche Aussagen über Ge- 
fährlichkeit des Drachenfliegens 

auf Lohnfortzahlung hat. Dabei 
hatte sich das Bundesarbeitsgericht 
noch mit dem Sachverhalt aus dem 
Jahre 1976 zu befassen, einer Phase 
des Drachenflugsports, die noch mit 
weitaus größeren Risiken behaftet 
war als die heutige Sportausübung. 
Drachenfliegen zählt heute zu den 
sichersten Arten des Luftverkehrs. 
Erwähnt sei noch, daß das Bundes- 
arbeitsgericht am 07.1.0.198 1 auch 

Wir bitten in Vertretung unserer 
Mitglieder um eine klärende Stel- 
lungnahme, ob seitens der CDA sol- 
che oder ähnlichlautende Äußerun- 
gen über das Drachenfliegen ge- 
macht worden sind. Falls ja, bitten 
wir ferner um Auskunft, ob nach 
Auffassung des CDA bereits die 
heute bestehende Rechtslage An- 

über den Lohnfortzahlungsanspruch 
Sehr geehrter Herr Vorsitzender! eines Autofahrers, der keine An- 
Sehr geehrte Damen und Herren! schnallgurte trug, zu entscheiden 
Wir nehmen Bezug auf einen Presse- hatte. In diesem zweiten Musterfall 
bericht vom 09.10.198 2 in der hat das Bundesarbeitsgericht gegen 
,,Südwest Presse", der an der ent- den Arbeitnehmer entschieden. 
scheidenden Stelle folgenden Inhalt Überträgt man diesen Rechtspre- 
hat: chungsvergleich auf das Kranken- 

Sozialausschüsse fordern mehr Selbsthilfe von Kranken 

sprüche der gesetzlich versicherten 
Drachenflieger ausschließt undIoder 
ob Vorschriften zum Krankenversi- 
cherungsrecht entsprechend geän- 
dert werden sollen. 
Vorsorglich verweisen wir auf das 
beigefügte Urteil des Bundesarbeits- 
gerichts vom 07.10.1981 unter dem 
Aktenzeichen 5 AZR 338179, in 
dem ausdrücklich festgestellt wird, 
daß Drachenfliegen keine besonders 
gefährliche Sportart im Sinne der 
gesetzlichen Lohnfortzahlung ist 
und daß der beim Drachenfliegen 
verletzte Arbeitnehmer Anspruch 

9 9  Drachenfliegen 
ZU gefährlich'f 

BONN (ddp . Mehr Selbsthilfe im 
Krankheits i all und mehr Eigen- 
verantwortung der Bü~ger für ihre 
Gesundheit hat die Christlich-De- 
mokratische Arbeitnehmerschaft 
(CDA) gefordert. 

In ihrem gestern in Bonn vorge- 
stellten Programm sprechen. sich 
die Sozialausschüsse für eine Redu- 
zierung der Leistungen von Kran- 
kenkassen aus. So sollten Medika- 
mente für „Bagatell-Erkrankun- 

versichemngirecht, so würde konse- 
quenterweise auch der nichtange- 
schnallte Autofahrer seinen Kran- 
kenversicherungsanspruch verlieren. 
Immer unter dem Vorbehalt, daß 
der Bericht in der Südwest Presse 
seine Richtigkeit hat, geht auch die 
parallele Nennung des Alkoholmiß- 
brauchs und des Drachenfliegens 
grob daneben. Der Drachenflug- 
sport ist ein mittlerweile voll aner- 
kannter Luftsport, der wie der ge- 
samte Luftverkehr den einschlägi- 
gen Gesetzen und Verordnungen 
unterliegt und den die Luftfahrtbe- 
hörden wegen des erreichten Sicher- 
heitsstandards mit besonderen Frei- 
heiten ausgestattet haben. 
Zu Ihrer näheren Information sind 
drei Ausgaben unserer Verbands- 
zeitschrift beigefügt, sowie eine Zu- 
sammenstellung der tödlichen Dra- 
chenunfälle des Jahres 1982 in 
Deutschland. 'Zur Unfallstatistik sei 
noch angemerkt, daß es mittlerwei- 
le ca. 7.000 aktive deutsche Dra- 
chenflugsportler gibt, von denen die 
Hälfte im Deutschen Hängegleiter- 
verband zusammengeschlossen ist. 
Wegen der existenziellen Bedeutung 
für unsere Mitglieder und deren Fa- 
milien bitten wir um rasche Beant- 
wortung. 

gen" von den Patienten sqlbst be- 
zahlt werden. 
. Ferner plädierte der CDA2Spre- 

Cher Kudella (CDU) für eine Stiir- 
h n g  der Selbstverwaltung der 
Kassen. Ihre Leistungen sollten 
nicht länger gesetzlich festgelegt 
werden. 

~ o s t e n d a r p ~ f u n ~ e n  verspricht 
sich die CDA auch von einer Ein- 
schränkung der Solidarhaftung. 
Das bedeute zum Beispiel, bei stän- 
digem Alkoholmißbrauch oder bei 
gefährlichen Sportarten wie Dra- 
chenfliegen könne die gesetzliche 
Krankenversicherung nicht in An- 
spruch genommen werden. 

Mit freundlichen Grüßen 

Peter Janssen 
Vorsitzender 



Der April ist gefährlich 
Ergebnisse der ~lugunfalluntersuchung - Teil I 

Im Frühjahr 1981 verschickte der 1.3 Bildungsstand: 
DHV an die damals 2 500 Mitglieder 
einen Fragebogen, der Drachenflug- " = 16' 

unfälle erfassen sollte. Lothar Wild- 
moser vom Institut für Physiologie 
und Sportmedizin der Klinik St. 
Irmingard in  Prien am Chiemsee 
führte zusammen mit dem DHV 
und unter fachlicher Leitung des 
Fachbeirats für Flugmedizin Dr. 
Richard Schader die bisher größte 
statistisch-medizinische Untersu- 
chung von Drachenflugunfällen 
durch. Ziel der Untersuchung war 
es, möglichst viele Drachenflugun- mittlere Reife: 39 & 24,2 % 
fälle zu erfassen, um ein umfassen- 
des Bild über leichte bis schwere 
Unfälle und deren Ursachen zu 
erhalten. Nicht erfaßt wurden tödli- 
che Unfälle, da darüber ausführliche 
Berichte und Gutachten des Ver- 
bandes vorliegen. Abbildung 1 

Bildungsstand der verunfallten Dra- 
Insgesamt wurden 197 Fragebögen chenflieger 
ausgewertet, die ein repräsentatives 
Bild von Drachenflugunfallen erlau- 
ben. 

Dabei zeigt sich, daß der größte Teil 
der Unfälle sich im Anfangerstadi- 
um ereignete (nach Erhalt des Lern- 

1 ) Allgemeine Daten: ausweises). Ein wesentlicher Anteil 
der Unfälle wurde iedoch auch von 

Ermitteltes Unfallalter: 

1.4 Ausbildungsstand: 

n = 161 

relativ erfahrenen Drachenfliegern 
1.1 Alter: verursacht. 

Einleitend als Vergleichsdaten die 
Ergebnisse der Altersgruppenauf- 
teilung der Drachenflugschüler in 
der BRD, ermittelt durch die 
VDDL-Basisumfrage 1976 : 

unter 18 Jahren: 199 
18 -24 Jahre: 944 
25 -29 Jahre: 992 
30-39  Jahre: 835 
40-49 Jahre: 408 
50-59 Jahre: 135 
ab 6 0  Jahre: 2 5 

n = 164 

unter 18 Jahren: 
18-24  Jahre: 
25-29 Jahre: 
30-39  Jahre:' 
40 -49 Jahre: 
50-59 Jahre: 
ab 6 0  Jahre: 

1.2 Geschlecht: 

Deutliches Überwiegen der männli- 
chen Drachenflieger. 

Abbildung 2 
Befähigungsnachweis zur Zeit des 
Unfalls 

Anfangerfehler - Fortgeschritte- 
nensyndrom 

Die genaue zeitliche Distanz vom 
Beginn des Drachenfliegens bis zum 
1. Unfallereignis verdeutlicht die 
folgende Tabelle. 

Abbildung 3 
Zeitspanne vom Beginn mit d'em Drachenfliegen bis zum angegebenen Unfall 
in Jahren 



1.5 Flugerfahrung 

Anzahl der Übungsflüge bis zu dem 
Unfallereignis (es wurde in der Re- 
gel über das bisher schwerste Unfall- 
ereignis berichtet). 
a) Flüge mit einer Höhendifferenz 

bis 100 m: (n = 130) 
bis 5 0 Flüge: 5 2 
51 -100 Flüge: 47 
über 1 00 Flüge : 3 1 

b) Flüge mit einer Höhendifferenz 
von 100 bis 400 m: (n = 107) 
bis 5 0 Flüge: 87 
50-100 Flüge: 10 
über 1 00 Fluge : 10 
Mit zunehmender Zahl von 
Übungsflügen nimmt die Unfall- 
rate ab. 

C) Flüge mit einer Höhendifferenz 
von über 400 m: (n = 94) 
unter 50 Flügen: 6 1 
50-100 Flüge: 12 
über 100 Flüge: 2 1 
Hier überrascht der relativ große 
Anteil von 21 verunfallten Dra- 
chenfliegern mit großer Fluger- 
fahrung. 

Einzelne Unfalle wurden von Dra- 
chenfliegern verursacht, die nur ge- 
ringe Flugerfahrung hatten (keinen 
bzw. ganz wenige Übungsflüge bis 
zum Upfallereignis, z.B. Unfall wäh- 
rend der Schulung). Demgegenüber 
wurden auch einzelne Unfälle von 
ganz erfahrenen Drachenfliegern 
verursacht. So z.B. nach 1000 
Übungsflügen bis 100 m, nach 700 
Flügen bis 400 m, nach 800 Flügen 
über 400 m Höhendifferenz. Aus 
dieser Statistik geht nicht hervor, 
ob die Unfälle beim Übertritt in 
eine neue Phase (wie z.B. Flüge mit 
größerer Höhendifferenz als zuvor 
- sog. Schwellensituation -) pas- 
sierten. 
Sicherlich spielt auch der aktuelle 
Übungsstand als unfallmitauslösen- 
der bzw. -verhindernder Faktor eine 
wesentliche Rolle. 
Es erhebt sich die Frage, ob nach 
einer größeren Flugpause (verlet- 
zungs- oder unfallbedingt bzw. aus 
anderen Gründen) gehäuft Unfälle 
auftreten. 
Hierzu kann folgende Statistik Auf- 
schluß bieten: 

1.6 Anzahl der Flugtage pro Monat: 

5 verunfallte Drachenflieger gaben 
nur einzelne Flüge pro Jahr (bis zu 
10 Flüge im Jahr) an. 

1-5 Tage pro Monat: 10 1 
6 - 10 Tage pro Monat: 46 
mehr als 10 Tage pro Mon.: 4 

Insgesamt ergibt sich das Bild, da13 
mit zunehmender Flughaufigkeit 
das Risiko zu verunfallen, relativ ge- 
ringer wird. 

Die folgende Statistik zeigt den Un- 
fällen vorausgehende Crashs und 
Fehlstarts. 

Fehlstart(s) vor dem Unfallereignis: 
(n = 85) 
1 Fehlstart: 14 
2 Fehlstarts: 30 
4 Fehlstarts: 7 
5 Fehlstarts: 10 
6-  10 Fehlstarts: 4 
mehr als 10 Fehlstarts: 2 

Crash(s) vor dem Unfallereignis: 
( n =  91) 
1 Crash: 14 
2 Crashs: 15 

. 3 Crashs: . 16 
4 Crashs: 7 
5 Crashs: 14 
6 - 10 Crashs: 15 
mehr als 10 Crashs: 10 

Hierbei wäre ein Vergleich mit 
(bisher) nicht verunfallten Drachen- 
fliegern wichtig. Sicherlich ist ein 
Fehlstart bzw. ein Crash beim Dra- 
chenfliegen keine Rarität (im Rah- 
men der Ausbildung sicherlich oft 
unvermeidlich), häufig auftretende 
Fehlstarts bzw. Crashs steilen je- 
doch ein prognostisch ungünstiges 
Zeichen dar. 

2) Unfallursachen 

Der folgende Abschnitt umfaßt die 
ausführliche Zusammenstellung der 
Unfallursachen, wobei z.T. nur eine 
einzige Ursache, oft aber auch meh- 
rere Ursachen angegeben wurden. 
Diese Angaben sind zwar Subjektiv 
geprägt, unterliegen jedoch insofern 
einer gewissen Objektivität, als in 
der Regel eine sehr präzise und aus- 
führliche Schilderung des Unfallher- 
ganges mitgeteilt wird und die nach- 
folgend erbetene Festlegung und 
Gewichtung der Unfallursachen aus 
dem Gesamtzusammenhang heraus 
einer kritischen Prüfung unterzogen 
werden konnte. 

Die ermittelten Unfallursachen las- 
sen sich in drei Bereiche aufglie- 
dern, die auch die wesentlichen Ein- 
flußgrößen beim Drachenfliegen 
darstellen : 

1.  Faktor: Mensch - Personen- 
fehler, 
2. Faktor: Gerät - Gerätefehler 
bzw. -eigenart, 
3. Faktor: Umwelt -ungünstige 
Einflüsse. 

Zwischen diesen Bereichen gibt es 
natürlich vielerlei Übergänge, die zu 
den Mehrfachursachen hinführen. 

2.1 Personenfehler: 
(Hauptursache und Teilursachen 
nicht getrennt) 
(n = Anzahl, wie oft als Unfallursa- 

che angegeben, als einzige oder eine 
der Ursachen) 

Körperliche Schwäche oder Störung 
des Befindens (,,fühlte mich krank, 
fühlte mich nicht wohl") wurde von 
von insgesamt 22 verunfallten Dra- 
chenfliegern als eine bzw. die Ursa- 
che ihres Unfalls angegeben, damit 
im Zusammenhang 

2 X Schlafmangel, 
5 X Alkohol, 
1 X Übergewicht, 
1 X Sauerstoff-Mangel. 

Daraus ist unbedingt zu folgern, 
daß das Gefühl, nicht „fit" zu sein, 
durchaus ein wichtiges, sehr ernst- 
zunehmendes Warnsymptom dar- 
stellt. Vor einem möglichen Start 
ist daher ein normaler Gesundheits- 
und Kräftezustand eine unverzicht- 
bare Voraussetzung. So ist es grober 
Leichtsinn, wenn ein Drachenflieger 

, z.B. mit Fieber oder körperlich ge- 
schwächt nach durchzechter Nacht 
an den Start geht. Ebenso ist eine 
geringe körperliche Belastbarkeit, 
z.B. aufgrund Trainingsmangels, 
starken Übergewichts, etc., ein po- 
tentielles Unfallrisiko, da insbeson- 
dere in extremen Flugsituationen 
die physische (Dauer-)Belastbarkeit 
auf die Probe gestellt wird. Auch 
eine zumindest durchschnittliche 
körperliche Gewandtheit stellt eine 
notwendige Voraussetzung für das 
Drachenfliegen dar. 
Als praktische Schlußfolgerung ist 
deshalb zu fordern, daß neben den 
Übungsflügen ein allgemeines Kon- 
ditionstraining (Ausdauersportar- 
ten) sowie Gewandtheitstraining 
(Gymnastik) Bestandteil des Aus- 
gleichsportes des aktiven Drachen- 
fliegers ist. 
Neben den notwendigen physischen 
Voraussetzungen stellt auch die 
psychische Disposition einen gleich- 
rangigen Faktor für die Sicherheit 
im Drachenflugsport dar. 
Jeder fünfte verunfallte Drachen- 
flieger führt seinen Unfall gänzlich 
oder zumindest teilweise auf Kon- 
zentrationsmangel zurück, wobei 
dieser zumeist nicht erst während 
des Fluges oder bei Start oder Lan- 
dung auftrat (bemerkt wurde), son- 
dern oft schon den ganzen Tag über 
(auch schon am Vortag) bestand. 
Der Konzentrationsmangel wird 
hervorgerufen, z.B. durch starke 
emotionale Einflüsse wie Flugangst 
(24 X !!), Flugrausch oder sonstige 
Ablenkung (,,besondere Aufre- 
gung", seelische Unausgeglichen- 
heit, private Probleme). 
Damit korrespondiert auch die Tat- 
sache, daß 30 (!) Drachenflieger 
Zeitdruck als (Teil-)Ursache ihres 
Unfalls nannten. Dieser Zeitdruck 
führt in der Regel zu einer mangel- 
haften Vorbereitung und wirkt sich 



bei ungenügender Kenntnis der Ge- 
ländeformation (spezielles Wissen 
über Start- und Landeplatz, mögli- 
che Gefahrenstellen, Hindernisse) 
nachteilig aus. Insbesondere wirken 
sich solche ungünstigen Faktoren 
oder ungewöhnliche Konstellatio- 
nen negativ bei dem unerfahrenen 
Drachenflieger aus. 
Über ein Viertel aller verunfallten 
Drachenflieger führt den Unfall vor 
allem auch auf die eigene Unerfah- 
renheit zurück. Damit gepaart ist 
die relative Überschätzung des eige- 
nen Könnens. Direkt unfallauslö- 
send wirkt die falsche Einschätzung 
der jeweiligen Situation. 
Als grundlegende Einflußgröße sind 
hierbei bestimmte Charaktermerk- 
male von Bedeutung. So kann sich 
falscher Ehrgeiz oder erhöhte Risi- 
kobereitschaft beim Drachenfliegen 
verheerend auswirken, gleichfalls 
Leichtsinn oder Fahrlässigkeit. Eine 
der Ursachen für Unfälle mit 
schwersten Verletzungsfolgen oder 
gar tödliche Unfalle ist das Nicht- 
einhängen des Pilotengurtes, eine 
verhängnisvolle Leichtfertigkeit, die 
auch 2 verunfallten Drachenfliegern 
der vorliegenden Unfallanalyse un- 
terlaufen ist. 

Zusammenfassung: 

Physische Indisposition: n = 22 
Schlafmangel: n =  2 
Alkohol: n =  5 
Übergewicht: n =  1 
Sauerstoffmangel: n =  1 

Psychische Indisposition: n = 33 
Flugangst : n = 24 
Flugrausch: n =  1 
seelische 
Unausgeglichenheit: n = 6 
besondere Aufregung: n = 10 

Handeln unter Zeitdruck: n = 30 
mangelhafte Vorbereitung, 
ungenügende Information 
(Gelände, Wetter) : n = 15, 

n = 14 

Unerfahrenheit: 
(mangelnde Routine bei 
Start, Flug, Landung) n = 46 

falsche Einschätzung 
der Situation, 
Überschätzung: n = 26 

Ungünstige Charakter- 
eigenschaft : n = 21 

erhöhte Risikobereit- 
schaft, übertriebener 
Ehrgeiz : n =  7 
Leichtsinn, 
Fahrlässigkeit : n = 1 4  

2.2 Gerätefehler bzw. 
-eigenarten 

13 verunfallte Drachenflieger führ- 
ten ihren Unfall in erster Linie auf 
die (oder eine besondere) Eigenart 
ihres Fluggerätes zurück. Dabei war 
diese ,,Eigenart6' z.T. dem Drachen- 
flieger bis zu dem Unfallereignis 
noch unbekannt oder er konnte in 
einer besonderen Situation damit 
nicht fertig werden. 
Material- oder Konstruktionsfehler 
am Gerät werden von 16 Drachen- 
fliegern als Haupt- oder wesentliche 
Teilursache für den Unfall angese- 
hen. 

Eine Auflistung der Unfallgeräte er- 
gibt jedoch keine auffällige Häu- 
fung einiger bestimmter Fluggeräte, 
sodaß ein Vergleich mit der Auslie- 
ferungszahl der einzelnen Geräte 
keine weiteren Aufschlüsse geben 
würde. 
Mangelhafte Ausrüstung als Unfall- 
ursache wird von 4 Drachenfliegern 
angegeben. Hier ist vielleicht noch 
einmal kritisch anzumerken, daß 
die willkürliche Abänderung des 
Gerätes oder Weglassen eines Teiles 
des Gerätes oder Ausrüstung einen 
besonders gravierenden Risikofak- 
tor darstellt. In diesem Zusammen- 
hang sei nochmals an das fast unver- 
zeihliche Vergessen des Gurteinhän; 
gens mit möglichen schwerwiegen- 
den Folgen erinnert. 

2 1 verunfallte Drachenflieger füh- 
ren ihren Drachenunfall vor allem 
oder zum Teil auf technische 
Mängel (bzw. technische Fehler) 
zurück. Hierbei besteht sicherlich 
ein engerer Zusammenhang mit der 
in 2.1 abgehandelten Gruppe der 
unerfahrenen Drachenflieger, denen 
die vollkommene Beherrschung 
ihres Gerätes bisweilen noch nicht 
gelingt. 
Eine besonders risikoreiche Periode 
(bzw. Situation) stellt die Umstel- 
lung auf neue (andere) Technik, 
neues Gerät oder veränderte bzw. 
neue, noch unbekannte Umweltein- 
flüsse (z.B. 1. Höhenflug, 1. Lang- 
streckenflug, etc.) dar. Sogenannte 
Schwellensituation - erhöhter 
Schwierigkeitsgrad, erhöhte Anfor- 
derungen an Flieger und Gerät. 
Gerade in solchen Situationen sind 
Drachenflieger besonders gefordert 
und benötigen für einen unfallfreien 
Flug neben ausreichendem Können, 
solidem Gerät, guten Umweltbedin- 
gungen, dann auch das Glück des 
Tüchtigen. 

Zusammenfassung: 

Unbekannte, noch ungewohnte 
bzw. nicht in  Rechnung gestellte 
ungünstige Eigenschaft des Gerätes 
(z.B. Kopflastigkeit des Gerätes, 
starres Flugverhalten): n = 13 

Gerätefehler (Achsen-Stangenver- 
krümmung, fehlerhafte Seilverspan- 
nung, etc.): n = 16 
(Beachte dabei: mangelhafter Vor- 
flug-Check) 

Mangelhafte Ausrüstung (fehlender 
Helm, Handschuhe, etc.): n = 4 

Technische Mängel bei Start, Lan- 
dung, Flug-(Fahr-)fehler: n = 21 

Unfall ereignete sich bei Umstellung 
auf neues Gerät (bzw. noch unge- 
wohntes oder zur Verfüung gestell- 
tem kompliziertem Gerät): n = 16 

Ausbildungsleiter: Hermann Schmitt, geprüfter Drachenfluglehrer. 

Fachlehrer für Meteorologie, Aerodynamik, Navigation und Luftrecht, 

Hermann Schmitt, Prinzregentenstraße 119, 8000 München 80, Telefon 089 / 41 62 87. 
I 



Flugunfalluntersuchung . . . 
(damit verbunden) Umstellung auf 
neue Technik (z.B. von sitzender 
auf liegende Position): n = 14 

auf schwierigere Flugart (z.B. 1. 
Höhenflug, 1. Langstreckenflug): 

n =  8 

2.3 Umweltfaktoren: 
Ungünstige Wettereinflüsse, insbe- 
sondere ungünstige Windverhaltnis- 
se (dabei allein 14 X Rückenwind!) 
werden von insgesamt 81 Drachen- 
fliegern als Unfallursache angege- 
ben. Dies unterstreicht nachdrück- 
lich, von welch entscheidender Be- 
deutung unter dem Sicherheitsas- 
pekt für den Drachenflieger gute 
Wetter- und Windverhältnisse sind. 
Die sicher unbestrittene Tatsache, 
daß viele Drachenflieger auch bei 
nicht ganz idealen Witterungsbe- 
dingungen „an den Start gehen", 
läßt sich zunächst daraus erklären, 
daß bei diesem doch recht zeitauf- 
wendigen Sport (und auch von Um- 
welteinflüssen sehr abhängigem 
Sport) der Entschluß, trotz langer 
Anreise und Vorbereitung (bei oft 
knapp bemessener Freizeit) dann 
letztlich wegen einer aktuellen Wet- 
terverschlechterung doch noch auf 
den Flug zu verzichten und sprich- 
wörtlich einzupacken, sicherlich 
mehr als schwer fällt. Es besteht 
darüberhinaus auch ein Grenzbe- 
reich, wo es dem verantwortlich 
handelnden Drachenflieger durch- 
aus noch möglich erscheint, den 
Flug zu wagen (bei objektiv leicht 
erhöhtem Risiko), auch wenn der 
Entschluß, auf den Flug zu verzich- 
ten dann manchmal doch der ver- 
nünftigere gewesen wäre. Neben der 
guten Technik ist unter diesem As- 
pekt auch eine gewisse charakterli- 
che Stärke (zum Verzicht) und Rei- 
fe ein wesentlicher personaler Fak- 
tor, der den sicheren Drachenflieger 
auszeichnet. 
Unbestritten ist allerdings auch die 
Tatsache, daß in manchen Fällen 
die aktuelle Wetterverschlechterung 
oder irreguläre Windverhältnisse 
auch für den erfahrenen Drachen- 
flieger nicht vorauszusehen waren 
(und auch aufgrund der ausführli- 
chen vorherigen Information nicht 
zu erwarten waren) und somit die 
Gefährdung bzw. der Unfall auch 
nicht vermeidbar war. 
Zusammenfassend läßt sich sagen, 
daß unter dem unfallverhütenden 
Aspekt als zentrale Forderung be- 
stehen bleibt, daß auch bei nur ge- 
ringen Zweifeln bezüglich einer un- 
günstigen Entwicklung bzw . einer 
aktuellen Verschlechterung der 
Wetter-, insbesondere Windverhält- 
nisse, auch kurz bzw. gerade auch 
kurz vor dem Start noch auf den 
Flug zu verzichten oder eine Ver- 

Schiebung auf sich zu nehmen, die 
bessere und sichere Lösung ist. Dies 
gilt in gleichem Umfange sowohl für 
den noch unerfahrenen als auch für 
den routinierten Drachenflieger. 
Ein weiterer Umweltfaktor, der sich 
unfallbegünstigend oder -auslösend 
auswirken kann. stellt die Beschaf- 
fenheit des Fluggelandes dar. Dabei 
werden allein 16x die ungünstigen 
Geländeeigenschaften des Lande- 
platzes für den Unfall verantwort- 
lich gemacht. Dabei spielen auch 
die Bodenverhältnisse eine wichtige 
Rolle, im alpinen Raum z.B. auch 
Schneeboden. Ungünstige Beschaf- 
fenheit oder Lage des Startplatzes 
als (Teil-)Ursache des Unfalls wird 
von 12 Drachenfliegern angegeben. 
7 verunfallte Drachenflieger führen 
ihren Unfall auf die allgemein un- 
günstige Beschaffenheit des Flugge- 
ländes zurück. 5 Drachenflieger ge- 
ben das ungewohnte Fluggelände 
als Unfallursache an. Diesbezüglich 
ist zu bemerken, daß ein Erstflug in 
unbekanntem Gelände natürlich 
nicht schon am Anreisetag stattfin- 
den sollte. 
Eine Beeinflussung oder auch Be- 
hinderung durch andere (Fremd-) 
Personen oder sonstige natürliche 
Hindernisse führte in insgesamt 26 
Fällen zu einem Unfall. Darin ent- 
halten (in 2 Fällen) eine Kollision!, 
welche nach Aussagen von Drachen- 
fliegern keine Rarität im Flugalltag 
darstellen soll. Was die Beeinflus- 
sung durch andere Personen angeht, 
wird von einzelnen Drachenfliegern 
mit Nachdruck darauf hingewiesen, 
daß man sich insbesondere auch vor 
dem wohlgemeinten Rat eines soge- 
nannten guten Freundes in Acht 
nehmen sollte. Schlechter Rat kann 
gerade beim Drachenfliegen teuer 
werden. 

Bei Unfällen im Rahmen der Aus- 
bildung oder bei Wettbewerben 
wird auf die fehlende Unterweisung 
oder mangelhafte Organisation hin- 
gewiesen. 7 Drachenflieger führen 
ihren Unfall darauf zurück. 

Zusammenfassung: - 

Ungünstige Wetter-, insbe- 
sondere Windverhältnisse n = 8 1 

Rückenwind n =  14 
Kälte n =  2 
schlechte Sicht n =  2 

Ungünstige Beschaffenheit 
oder besondere Eigenart 
des Fluggeländes n = 4 0  
Ungünstige Beschaffenheit 
insbesondere Bodenverhältnisse: 

beim Startplatz n =  12 
beim Landeplatz n =  16 
ohne genaue Präzisierung n = 7 

Ungewohntes Fluggelände n = 5 

Fremdeinwirkung 
(Beeinflussung durch andere 
Personen, Hindernisse) n = 26 

Kollision n =  2 

Mängel der Organisation, 
fehlende Unterweisung n =  7 

3) Unfallzeitpunkt 

Nach eingehender Darstellung der 
möglichen Unfallursachen erscheint 
nunmehr noch der Zeitpunkt des 
Unfallgeschehens einer näheren Be- 
trachtung wert. Es soll hierbei ver- 
sucht werden, die besonders kriti- 
schen Momente im phasenhaften 
Ablauf des Fluges bezüglich der Un- 
fallentstehung herauszustellen so- 
wie möglicherweise bestehende ta- 
ges- oder jahreszeitliche Unfallma- 
xima zu ermitteln, um sie eventuell 

Der Start ist eine gefihrliche Phase F O ~ O :  W o l f g a n g  Gerteisen 



mit einem . physiologischen Lei- 
stungstief (bzw. einem zu erwarten- 
den Leistungsknick) in Verbindung 
zu bringen und 'somit erklärlicher 
zu machen. 
Auch die Schwierigkeitsgrade der in 
dieser Arbeit erfaßten Unfallflige 
sollen hierbei noch einmal näher be 
trachtet werden. 

Das folgende Schema gibt einen 
Überblick über die Verteilung der 
Unfalle bezüglich der drei wichtigen 
Phasen während des Drachenflie- 
gens (wobei jeweils nur die Haupt- 
ursache berücksichtigt wurde): 

Unfall während der Startphase 
n = 56 (= 34,6 %) 

Unfall während der Flugphase 
n = 41 (= 25,3 %) 

Unfall während der Landephase 
n = 65 (= 40,l %) 

Über 213 der Unfälle passieren dem- 
nach während der Landung oder 
beim Start (wobei die Unfalle wäh- 
rend der Landung leicht überwie- 
gen), und überraschenderweise nur 
114 der Unfälle während des Fluges. 
Uberraschend nur insofern, als die 
FlugphaSe oft (aber nur von dem 
Laien) als die gefährlichste Phase 
angesehen wird. Andererseits er- 
klärt natürliah diese Verteilung der 
Unfälle die an sich noch relativ gün- 
stige Prognose der Drachenunfaile. 
Unterstützt wird dies noch durch 
die nachfolgende Differenzierung, 
denn bei einer weitergehenden Ana- 
lyse ergibt sich ein nur gering davon 
abweichendes, noch eindeutigeres 
Bild, wobei die Grundtendenz be- 
stehen bleibt. Wie bereits erwähnt, 
führen oft mehrere Teilursachen 
erst in ihrer Kombination und 
Addition zu dem eigentlichen Un- 
fallereignis. Um es grob vereinfa- 
chend an einem Beispiel zu verdeut- 
lichen: Einem nur halbgeglückten 
Start folgt ein unruhiger Flug und 
schließlich eine mi5glückte Lan- 
dung, wobei parallel zu diesem Ab- 
lauf eine zunehmende Nervosität 
und Un'ruhe die Leistung des Flie- 
gers beeinträchtigt. 

Unter Berücksichtigung des Vorge- 
nannten ergibt sich folgendes Bild: 

Mitverursachend für den Drachen- 
unfall war 

ein mißglückter oder unzu- 
länglicher Start n = 8 1  
(z.B. infolge zu langsamen Starts 
(n = 8)  oder Rückenwindes (n = 
11)) 
Fehler oder mißglücktes 
Wagnis im Flug n = 70 
(infolge Langsamfluges (n = 29), 
zu langsamen Fluges nach Start 
(n = 2) bzw. allgemein fehlerhaf- 
ten Flugeinteilung (n = 25), miß- 
glückte extreme Flugfigur (n = 
6)) 

mißglückte dder technisch 
mangelhafte Landung n = 1 10 
(dabei in Verbindung mit letzt- 
genannten zu langsamer Lande- 
anflug (n = 9) oder z.B. Baum- 
landung (n .= 21 !), Rückenwind- 
landung (n = 1 2!)). 

Diese Einteilung ist aber nur sinn- 
voll, wenn ein Zusammenhang mit 
dem bereits genannten Unfallursa- 
chen hergestellt wird, weshalb wir 
nochmals exemplarisch Unfallursa- 
chen in Klammern hinzugefügt ha- 
ben. 

Mehrere Teilursachen können sich 
so aneinanderreihen oder auch 
wechselseitig bedingen, da6 eine re- 
gelrechte ,,Unglückskette" entsteht. 
Oft genügt auch ein kurzer Moment 
der Unentschlossenheit oder Un- 
achtsamkeit, der dann das mitunter 
fatale Unfallgeschehen zur Folge 
hat. Das hierbei banale menschliche 
Schwächen eine oft entscheidende 
Rolle spielen, beweist das folgende 
Beispiel: Ein Drachenflieger verun- 
glückt und landet noch glücklicher- 
weise in einem Baumwipfel. Die 
Rettung durch Kameraden, die sich 
in der Nahe befinden, ist durchaus 
möglich. Seine Ungeduld läßt ihn 
jedoch nicht warten, so daß er den 
weiteren ,,AbstiegL' auf eigene 
Faust versucht und ein Sturz von 
dem Baum folgt. 
Zusammenfassend läßt sich sagen, 
daß die große Mehrzahl der Dra- 
chenunfälle nicht während des Flu- 
ges passiert, sondern sich bei Start 
oder Landung ereignet und somit 
der Unfall zwar nicht immer glimpf- 
lich verlaufen, aber auch nur in sel- 
teneren Fallen zu ganz schweren 
Verletzungen führen oder gar töd- 
lich enden wird. 
Konsequenz: 
Das Drachenfliegen erfordert volle 
Konzentration von der ersten Se- 
kundes des Starts - und auch 
schon beim Vorcheck - bis zur 
letzten Sekunde der Landung. Der 
Drachenflieger sollte sich gründlich 
vorbereiten und sich durch nichts 
ablenken lassen, auch nicht durch 
wohlmeinende „gute" Kameraden, 
die es ihm noch kurzerhand „einfa- 
cher", jedoch für ihn ganz andersar- 
tig, zeigen wollen. Er sollte seiner 
fünf Sinne mächtig sein und einen, 
wenn auch wohlverdienten Trunk 
erst nach dem letzten Tagesflug zu 
sich nehmen. 
Da Unfalle während der Flugphase 
sicherlich mit dem höchsten Risiko 
verbunden sind, wird nachfolgend 
dieser Gefahrenbereich näher be- 
leuchtet. 
Miteingegangen in diese Statistik 
sind zu einem kleinen Teil miß- 
glückte Starts und Landungen 
(Crashs). 

Die folgende Tabelle zeigt die er- 
mittelten Absturzttiefen in Meter 
und ihre Häufigkeit (n = 74): 

0 -  S m  : n =  7 
6 - 1 0 m  : n = 1 7  

1 1 - 1 5 m  : n = 1 9  
1 6 - 2 0 m  : n =  9 
2 1 - 2 5 m  : n = 1 2  
2 6 - 3 0 m  : n =  1 
3 1 - 3 5 m  : n =  2 
3 6 - 4 0 m  : n =  2 
5 1 - 5 5 m : n =  1 

500 m! : n = 1 
Ca. 90 % der Abstürze erfolgt aus 
einer Höhe von 0 bis 25 m, wobei 
das Maximum zwischen 6 und 15 m 
liegt. Sicherlich ist die Absturztiefe 
allein kein entscheidendes Krite- 
rium für die Schwere des Unfalls; 
eine gleichfalls wichtige Rolle spie- 
len dabei die Absturzgeschwindig- 
keit, der Zustand des Gerätes und 
das Verhalten des Drachenfliegen 
(allerdings gibt es auch Abstürze, 
die von dem Drachenflieger in kein- 
Ster Weise mehr zu beeinflussen 
sind). 
Bei der Einzelahalyse erstaunt es, 
daß auch Abstürze aus Höhen über 
10 m zumeist noch relativ glimpf- 
lich verlaufen. 

Tageszeitpunkt des Unfails: 

Von der Arbeitsphysiologie ist be- 
kannt, daß die Leistungskurve eines 
arbeitenden Menschen und somit 
auch des Sportlers nicht einer gera- 
den Linie auf immer ein und dem- 
selben Niveau entspricht, sondern 
Höhen und Tiefen zeigt. Man ver- 
sucht, dem Rechnung zu tragen, in- 
dem man geeignete Pausen wählt, 
die der Regeneration, also der 
Ruhe, aber auch der aktiven Erho- 
lung dienen sollen. Selbstverständ- 
lich werden diese Pausen auch zum 
Essen, also dem Auffüllen der 
Energievorräte, genutzt. 
Ideal ist es sicherlich, nach ausrei- 
chendem Schlaf, bei guter Kondi- 
tion und Laune, möglichst nach ei- 
nem kleinen Aufwärmtraining an 
den Start zu gehen. Dieses ,,an den 
Start gehen" (also zur Startrampe 
gehen) entspricht wohl in der Regel 
dem geforderten Aufwärmtraining, 
kann aber auch bei bestimmten 
Fluggebieten zu einer besonderen 
körperlichen Leistung werden, die 
dann das Gesamtleistungsvermögen 
liaitiert, was sich in der nachfol- 
den Phase (Start, Flug oder Lan- 
dung) negativ auswirken kann. 
Aus theoretischer Sicht konnte er- 
wartet werden, daß insbesondere in 
den frühen Nachmittagsstunden in- 
folge des dann eintretenden „Lei- 
stungstiefs" eine maximale Häufung 
der Unfalle eintritt. Andererseits ist 
der berufstätige Drachenflieger ge- 



zwungen den Sport in seiner Frei- 
zeit zu betreiben. Während der Wo- 
che also, nach einem oft arbeitsrei- 
chen Tag mit physischen und auch 
psychischen Belastungen, die das 
Leistungs- und vor allem auch das 
Konzentrationsvermögen am späten 
Nachmittag bzw. frühen Abend be- 
eintcachtigen könnten. Hinzu 
kommt noch, daß nach wiederhol- 
ten Flügen am gleichen Tag ein „Er- 
müdungseffekt" auftritt, der die 
Leistung in der zweiten Tageshalfte 
beeinträchtigen kann. Ein vorausge- 
hender, gut geglückter Flug kann 
andererseits auch durchaus stimu- 
lierend für einen weiteren Flug bzw. 
Flüge zu vorgerückter Tageszeit sich 
auswirken. Aus der Leichtathletik 

. ist bekannt, daß Weltrekorde z.B. in 
den Laufdisziplinen oft auch in den 
Abendzeiten aufgestellt werden. 

Ermittelt wurde die tageszeitliche 
Flugfrequenzverteilung exempla- 
risch an Hand der Bergbahnfahrten- 
bücher eines zurückliegenden Jahres 
zweier unterschiedlicher Fluggebie- 
te (Bergbahn Hochplatte - DFC 
Achental 1980: Fluggebiet vorwie- 
gend für Anfänger; Bergbahn Hoch- 
ries-Samerberg 1980: Fluggebiet für 
Fortgeschrittene). 
Übereinstimmend zeigt sich bei den 
2 unterschiedlichen Fluggebieten 
ein. relativ häufiges Unfallgeschehen 
besonders in den frühen Nwhmit- 
tagsstunden, welches sich ab- 
schwächend bis in die Abendstun- 
den fortsetzt. Somit ist die Aus- 
gangsthese zumindest als Trend 
bestätigt. Als praktische Konse- 
quenz ergibt sich daraus, daß zu- 
mindest schwierige Flüge nicht 
im Anschluß an den Alitagsstreß 

Abbildung 4 
Tageszeitliche Häufung der Unfälle 
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Um nun die Ausgangsthese eines er- 
warteten ,,Unfallgipfels" in den 
frühen Nachmittagsstunden und ei- 
nes eventuellen weiteren relativen 
Gipfels in den Abendstunden zu 
überprüfen, war es notwendig, die 
ermittelten Unfallzeitpunkte mit 
der unterschiedlichen tageszeitli- 
chen Flugfrequenz zu korrelieren. 
Die vorliegenden Ergebnisse müssen 
jedoch mit Vorsicht interpretiert 
werden, da wegen der kleinen Zahl 
der erfaßten .tatsächlichen Unfalle 
in Beziehung zu der ermittelten 
Flugfrequenzverteilung die sich er- 
gebenden Abweichungen allenfalls 
nur als Trend angesehen werden 
können. 

Abbildung 4 zeigt die tageszeitliche 
Verteilung der ermittelten (tatsäch- 
lichen) Drachenunfalle. 

durchgeführt werden sollten, son- 
dern möglichst einem Wochenende 
quer einem Urlaubstag vorbehalten 
bleiben, so daß eine Vorbereitung 
in ruhigen Vormittagsstunden .- 
noch ohne Massenandrang - mög- 
lich ist. 
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Auffallend ist hierbei neben der 
relativen Unfallhaufung im August 
(die bei der maximalen Flugfre- 
quenz in diesem Monat auch zu 
erwarten ist), die ebenso hohe 
Unfallrate im April, die bei der 
geringen Flugfrequenz nicht erklär- 
lich und spekulativ den schlechten 
Umwelteinflüssen zugeschrieben 
werden * muß. Daraus läßt sich 
natürlich keine allgemein maßge- 
bende Richtlinie ableiten (da Zu- 
falisfaktoren hier von entscheiden- 
der Bedeutung gewesen sein kön- 
nen). Den Skeptiker und Pessimi- 
sten vermag es vielleicht doch zu 
noch mehr Vorsicht im ,,unfallfreu- 
digen" April veranlassen. 
Demgegenüber ist gleichfalls überra- 
schend, die relativ kleine Unfallzahl 
im Wintermonat Februar bei der 
recht hohen Flugfrequenz in diesem 
Monat. 
Um hier zu eindeutigen Erkenntnis- 
sen und möglichen Erklärungen zu 
gelangen, sind präzisere meteorolo- 
gische Studien notwendig. Um die 
Verbindung zu dem vorherigen Ka- 
pitel herzustellen, sind tageszeitli- 
che Schwankungen im Biorhyth- 
mus z.T. erforscht und als Einfluß- 
größe bei der Unfallentstehung 
durchaus denkbar. nicht iedoch 

7 

F 

periodische schwa;kungen ik Ver- 
lauf des Jahres. 
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Abbildung 5 
Verteilung der erfaßten Unfalle über's Jahr 

Ted 2 - Verletzungsfolgen der 
Drachenunfalle im nächsten Info. 
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Dehydration 
oder die 

Entwässerung des Körpers 
von R. Hurst und Dr.med. T. Huber 

Immer häufiger führen Piloten 
einen Wasserbidon am Trapez mit. 
Darin befinden sich oft die unwahr- 
scheinlichsten Mischungen aus 
Durstlöschern und Kraftspendern. 
Warum? 
Mit der ständig zunehmenden Lei- 
stungsfähigkeit der heutigen Geräte 
und Piloten ist es möglich gewor- 
den, mehrstündige Flüge durchzu- 
führen. Damit sind wir unseren Kol- 
legen in Australien, Südafrika und 
Owens Valley wenigstens in einem 
Punkt gleichgestellt! 
In diesen Regionen gehört das Mit- 
führen von Wasser seit langem zum 
Alltag - ein klarer Fall! In der Wü- 
ste gerät man bekanntlich nach kur- 
zer Zeit ohne Wasser in akute Le- 
bensgefahr. Bei uns hingegen ist die- 
ses Problem relativ neu, da wir, wie 
eingangs erwähnt, erst in letzter 
Zeit längerdauernde Flüge unter- 
nehmen können. Außerdem befin- 
det sich auf praktisch jedem Gipfel 
und neben jedem Landeplatz ein 
Restaurant! 
Mit der zu erwartenden, steigenden 
Anzahl von Streckenjägern, werden 
Außenlandungen zunehmen, wo 
sich keine Verpflegungsmöglichkei- 
ten in der Nähe befinden. 
Obwohl unsere Aufbauplatze in 
größeren Höhen meist angenehm 
kühl sind, produzieren wir bereits 
dort beträchtliche Mengen an 
Schweiß, oft ohne dies zu merken 
- eben wegen der kühlen und dazu 
noch sehr trockenen Luft. 
Und das Restaurant gerade dane- 
ben? Dort erliegen wir meistens der 
Versuchung, das falsche Getränk 
zuzuführen - die Quittung folgt 
dann später! 
Der Wasserverlust des Körpers er- 
folgt über verschiedene Wege, unter 
anderem werden über die Haut 
durch Verdunstung (ohne sichtba- 
res Schwitzen) Ca. 500 ml abgege- 
ben - dies unter normalen Verhalt- 
nissen. Unter geänderten Bedingun- 
gen (körperliche Arbeit, Hitze etc.) 
kommt ein aktiver Wasserverlust 
durch Schweißabsonderung hinzu, 
wobei diese Flüssigkeit als wichtige 
Bestandteile Kochsalz (NaCl) und 
Kalium (= Mineralstoffe) enthält. 
Daneben erfolgt über die Lungen 
bei jedem Atemzug ein unmerkli- 
cher Verlust von Wasser in Dampf- 
form, Ca. 400 ml täglich. Bei star- 

kem Schwitzen und gesteigerter At- 
mung (vgl. ,,Hyperventilation") 
kann der tägliche Wasserverlust über 
Haut und Lungen mehrere Liter be- 
tragen. 
Nun zurück zur Praxis: Wir müssen 
also Wasser und Mineralien erset- 
zen, was in idealer Weise durch 
Fruchtsaft möglich ist. Es existieren 
auf dem Markt auch spezielle 
„Durstlöscher für aktive Men- 
schen", zum Teil in Pulverform - 
erhältlich in den meisten Sportge- 
schäften u.a. Koffein sollte unbe- 
dingt vermieden werden, da wegen 
gehäuftem Wasserlassen der Fliissig- 
keitsverlust zunimmt. 
Koffein ist nicht nur in Kaffee, son- 
dern auch in Cola-Getränken und 
Schwarztee (Teein) enthalten. Als 
anregende Substanz ist es zudem 
auch gewissen ,,Kraftspendern" bei- 
gemischt. Bei den heutigen Pro- 
duktanalysen auf den Packungen 
Iäßt sich dies meist eruieren. Auch 
Alkohol führt zu gesteigertem Was- 
serverlust - nur einer von vielen 
Gründen, beim Fliegen darauf zu 
verzichten. 
Die früher empfohlene Einnahme 
von Salztabletten ist wegen der 
Notwendigkeit, gleichzeitig große 
Mengen von Wasser zuzuführen, ver- 
lassen worden; zu geringe Wasser- 
einnahme kann zudem gefährliche 
Zustände provozieren (Salzüber- 
schuß) . 
In der Regel entsteht beim Schwit- 
zen eine sog. hypertone Dehydra- 

tion, was mit vorwiegendem Wasser- 
mange1 des Körpers gleichzusetzen 
ist. Bei unkontrollierter Wasserzu- 
fuhr kann daraus aber auch eine 
sog. hypotone Dehydration entste- 
hen, worunter ein Kochsalzmangel 
zu verstehen ist. 
Je nachdem und abhängig vom 
Schweregrad treten folgende Symp- 
tome auf: Durst, verminderter Spei- 
chelfluß, trockene Haut und 
Schleimhäute, Tem4eratursteige- 
rung, Muskelkrämpfe, Unruhe, 
Verwirrungszustände, Blutdruckab- 
fall und Pulsanstieg, schließlich Be- 
wußtseinsverlust. 
In den Anfangsstadien ist es wich- 
tig, sofort geeignete Flüssigkeit, wie 
Fruchtsaft, langsam einzunehmen 
und sich durch Aufenthalt im 
Schatten vor weiteren Flüssigkeits- 
verlusten zu schützen. Eine fortge- 
schrittene Dehydration wird lebens- 
gefährlich, sofortige ärztliche Ver- 
sorgung ist unumgänglich. 
Aus den obigen Ausführungen ist 
ersichtlich, daß bei einmal vorhan- 
dener, kritischer Körperentwässe- 
rung richtige Hilfe nur am Boden 
geleistet werden kann, womit hin- 
reichend begründet ist, weshalb sol- 
che Zustände im Flug gar nicht erst 
auftreten dürfen! 
Die Wasserbidons am Trapez dürf- 
ten bei Streckenpiloten bald zum 
gewohnten Bild werden - vor allem 
im Sommer ist auch in unseren 
Breitengraden der Schutz vor Dehy- 
dration unumgänglich. 

Übernommen aus SHV-Info 
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Unbekannter Flugpionier 
Hans Ertl 

Zusammengefaltet bietet der „Drachenflügel" keinerlei bremsenden Luftwiderstand 



- 
. ! 

Nach Bolivien in Siidamerika hat es 
einen gestandenen Bayern verschla- .C* 

gen, der bereits 1949 am Urschal- 
linger Berg bei Prien und an der 
Hochries faszinierende Ski-Flugver- 
.suche durchgeführt hat. Hans Ertl 
schreibt uns: 
,,Es ging mir damals darum, den 
Skisprung zum Skiflug mit Hilfe 
von Flügeln zu verlängern. Die er- 
sten Flüge bis zu 135 m Weite wa- 
ren so vielversprechend, da5 ich im 
Winter 1950 groß damit herauskon- 
men wollte. Im Sommer 1949 er- 
hielt ich jedoch ein Angebot, nach 
Südamerika zu gehen, und so ver- 
kaufte ich meine Flügel für DM 
200,- kurz vor dem Start im No- 
vember 1949 an Heinrich Ecke1 in 
München, der damals eine Fabrik 
für Sportgeräte und Skibindungen 
betrieb. Leider hat sich dann nie- 
mand mehr gefunden, der die Idee 
des Skifluges mit Flügeln weiter ver- 
folgt hätte. - Schuld daran mag ~$3 vielleicht auch die Art der Veröf- 
fentlichung meiner Fotos in der 11- 
lustrierten „Quick" gewesen sein, - -* 
die meine Story im Jahre 1949 als 
Aprilscherz brachte, weil ich auch 
mit Treibsätzen bastelte, um even- 
tueil auch Segelflugzeuge mit Hilfe 
von Meinen Raketen zu starten, was 
für uns Deutsche damals natürlich 
noch verboten war." 
Bemerkenswert an den Versuchen 
von Hans Ertl ist vor allem die dra- 
chenähnliche Faltbarkeit seiner Flü- 
gel, die an das Rogallo-Konzept er- 
innert. 

Die Lgndung, verblüffend einfach und vogelgleick Aufrichten des Oberkör- 
pers - Senken der Beine - also des „Fahrgestells" - Hochspreizen der Flügel- 
bremse. 

r r t r  

Ski-Schwebelauf - Abfedern einer Geländewelle mit Flügeln und Kniegelenk. 
I 



SICHERHEITSJO URNA L 
Vordringliches Ziel unseres DHV-Infos ist die Verhinderung von Unfällen. Das Info wendet sich nicht an die Öffentlich- 
keit, sondern an die Drachenflieger persönlich und soll als Forum dienen, Unfäiie einander mitzuteilen, zu analysieren 
und neue Sicherheitsvorkehrungen gemeinsam zu entwickeln. Der Außenstehende mag beim Durchlesen dieses Sicher- 
heitsjournals den Eindruck gewinnen, daß Drachenfliegen eine außerordentlich gefährliche Sportart ist. Er soll jedoch 
bedenken, daß Woche für Woche zehntausende von Flügen in Deutschland durchgeführt werden, die problemlos verlau- 
fen und hier nicht erwähnt sind. 

Glimpflicher Schleppunfali 

Peilndorf - Am 06.1 1.1 982 starte- 
te der Pilot Ernst Schönleber mit 
dem Gerät Cloud I1 zu seinem 14. 
Ausbildungs-Schleppflug. Nach 
Zeugenangaben geriet der Pilot 
durch ruckartiges Überziehen nach 
dem Start in einen sehr unruhigen 
Steigflug. In Ca. 80 m Höhe brach 
der Drachen nach links aus, der 
Windenfahrer nahm Gas weg. Nach 
einer übersteuerten Rechtskurve 
und Überziehen des Gerätes ging 
der Drachen über die linke Flache 
in eine steile Flugbahn über und 
überschlug sich dabei zweimal, da- 
bei immer noch am Zugseil hän- 
gend. Dann knickte die rechte hin- 
tere Seitenstange des Gerätes ab. 
Flachtrudelnd landete Ernst Schön- 
leber und zog sich leichte Prellun- 
gen zu. 
Vermutlich hat der Seilzug dazu 
beigetragen, daß das Gerät aus dem 
überzogenen Flugzustand in den be- 
schleunigten Sturzflug und TucE 
übergegangen ist und daß die nor- 
malen Aufrichtekräfte kompensiert 
worden sind. Als mitverursachend 
kommen in Betracht: zu spätes 
Klinken bzw. Kappen und Übermü- 
dung des Piloten. 

Gütesiegel für 
Paramat-Rettungssystem 
für ungültig erklärt 

Für das Rettungssystem der Firma 
Paramat wurde das vorläufige Güte- 
siege1 02-008-81 für ungülbig er- 
klärt. Die Firma Paramat hatte das 
Gütesiegel unter Berufung auf ein 
amtliches Schweizer Prüfverfahren 
vorläufig erhalten, unter der Bedin- 
gung, daß dem DHV ein Musterge- 
rät zur Verfügung gestellt wird. 
Dieses Mustergerät ist innerhalb der 
zuletzt gesetzten Frist per 20.1 2. 
1982 nicht eingegangen. 
Stattdessen kam aus der Schweiz, 
dem Herkunftsland dieses Rettungs- 

Systems die Nachricht, daß das Ge- 
rät dort als unsicher gelte und er- 
hebliche Mängel aufweise. Bei einer 
solchen vom SHV durchgeführten 
Untersuchung war auch der DHV- 
Experte Rademacher dabei, der die 
Mangelhaftigkeit ebenfalls bestätigt 
hat. 
Von der Ungültigkeitserklärung bis- 
her ausgenommen sind alle Para- 
mat-Rettungsgeräte, die bis 3 1.1. 
1983 bereits an die Endabnehmer 
ausgehändigt waren und die Güte- 

siegelplakette tragen. 
Trotzdem wird den Besitzern dieser 
Rettungsgeräte aus Sicherheitsgrün- 
den dringend empfohlen, die Ge- 
räte vorerst nicht zu benützen, 
sondern sie zur kostenlosen Über- 
prüfung an die DHV-Gütesiegelstel- 
le, Wilfried Rudolf, Benninger 
StraQe 2, 8941 Hawangen, Telefon 
0833218339, zu schicken. Die 
Versendungskosten und die Kosten 
für das neue Packen werden vom 
DHV nicht getragen. 

DHV-geprüfte Gurtzeuge mit integriertem Schirmcontainer 

Stand: 3 1.01.1983 
Bei den nachstehenden Gurtzeugen wurden zusammen mit den genannten 
Schirmkappen die Schließfestigkeit des Containers (Abwurf bei min. 600 kg 
Belastung) und die Bedienbarkeit (Aufreißkraft min. 5 kg und max. 12 kg) 
geprüft. Der Betriebstüchtigkeitsnachweis für das Gurtzeug beinhaltet auch 
den Betriebstüchtigkeitsnachweis für die Kombination Gurtzeuglschirmkappe. 
03-065-80 Liegeschürze Schiafsack ,,Parasail" Fa. Huber (mit 02-004-78 und 02-007- 

80 ,,Parasail" Fa. Huber) 
03-012-80 Liegeschürze Schlafsack ,,Cross Country" Fa. Prieler (mit 02-008-81 RFH1 

Fa. Rademacher) . 
03-033-82 Liegeschiirze Schlafsack ,,Delpin" Fa. Steffl (mit 02-004-78 und 02-007- 

80 „Parasail" Fa. Huber) 
03-034-82 Liegeschürze Schlafsack Fa. Wiesental (mit 02-001-77 HG-Rettungssy- 

stem Fa. Brüggemann und mit 02-004-78 und 02-007-80 „Parasail" Fa. 
Huber) 

03-041-82 Liegeschürze „Flipperu Fa. Rademacher (mit 02-008-81 RFH 1 Fa. Rade- 
macher) 

Neue Hängegleiter mit DHV-Gütesiegel (Auszug) 

Stand: 31.01.1983 
Die vollständige Gütesiegelüste mit den 1981 und früher erteilten Gütesiegeln wurde im 
Info NI. 16 veröffentlicht. 
052-82 Dream 111 Fa. Engel 
05 3-82 Super-Dream Fa. Engel 
054-82 Cloud 111 Fa. Thalhofer 
055-82 Puma Fa. AgurIKaspeitzer 
056-82 CX 15 Fa. Firebud Leichtflugzeugbau 
057-82 Bullet 16,6 m2 Fa. Guggenmos 
058-82 Piranha Fa. RithnerIZipfel 
059-82 Libre I1 Fa. Hauser 
060-82 Moyes MK I11 Fa. MoyeslFörster 
061-82 Hornet 150 Fa. StegerISeyferle 
062-82 Arrow Fa. Bichlmeier 
063-82 CX 17 Fa. Firebird Leichtflugzeugbau 
064-82 Ranger Spezial Fa. Schmidtler + Schmidtler 
065-82 Scout A Fa. Schmidtler + Schmidtler 
066-82 Vampir I1 Fa. Osterloh 
067-82 Bullet Racing 14,4 mZ Fa. Guggenmos 
068-82 Bullet Racing 15,2 mz Fa. Guggenmos 
069-82 Azur 17 Fa. Hölzenbein 
070-82 Spot Fa. Steinbach 
071-82 Fun Fa. Meyer 



Schirme und Gurte werden sicherer 
Auf Grund der Erfahrungen aus den 
letzten Jahren wurden die Gütesie- 
gelforderungen für Schirme und 
Gurte in einzelnen wichtigen Punk- 
ten verbessert. Wer bereits einen 
Gurt oder Schirm mit Gütesiegel be- 
sitzt, rnuß ihn nicht umrüsten las- 
sen, die Umrüstung wird ihm jedoch 
dringend empfohlen; dies gilt be- 
sonders für ältere Systeme. Nach- 
stehend der Wortlaut der Änderun- 
gen: 

1. Begriffe 

Die GFHR ist zu ändern: 
Die bisherige Bezeichnung ,,Güt- 
tesiegelforderungen für Hänge- 
gleiterrettungssysteme GFHR" 
wird ersetzt durch die Bezeich- 
nung ,,Gütesiegelforderungen für 
Rettungssysteme GFR". Die 
neue Bezeichnung umfaßt glei- 
chermaßen Rettungssysteme für 
Hängegleiter und Ultraleicht- 
flugzeuge. 

2. Schirm-Container allgemein 

In die GFR ist aufzunehmen: 
„Der Container rnuß einhändig, 
ohne Zeitverlust und zuverlässig 
bedienbar sein und er rnuß gegen 
Selbstöffnung gesichert sein. Die 
Sicherung gegen Selbstöffnung 
gilt als gewährleistet, wenn der 
Container bei einem dynami- 
schen Versuch mit 600 kp Ab- 
fanglast sich nicht öffnet. Die 
Bedienbarkeit gilt als gewährlei- 
stet,  wenn der Pilot mit einem 
Kraftaufwand von 5 bis 1 2  k p  
ohne Umgreifen den Container 
öffnen kann. 
Bei Rettungssystemen, die keine 
technisch vorgegebene Auslöse- 
richtung haben, rnuß der Pilot 
die Auslöserichtung kontrollie- 
ren können, z.B. durch Wurf." 

3. Gurtzeug mit integriertem 
Schirmcontainer 

In die GFHP und in die GFR ist 
aufzunehmen : 
„Bei einem im Gurtzeug inte- 
grierten Schirmcontainer ist der 
Gurthersteller verpflichtet, dieje- 
nigen Schirmkappen, für die der 
integrierte Container geeignet 
und für die eine Prüfung durch- 
geführt wurde, auf dem Contai- 
ner und dem Betriebshandbuch 
anzugeben, verbunden mit dem 
Hinweis, daß  nur diese Kappen 
verwendet werden dürfen. Des- 
weiteren ist eine gegebenenfalls 
abweichende Packweise im Gurt- 
zeug-Betriebshandbuch darzu- 
stellen. 
Der integrierte Schirmcontainer 
rnuß wie ein nichtintegrierter 
Container die Forderungen der 
G F R  erfüllen. Dies gilt auch für 
die Funktionstüchtigkeit des 
Rettungssystems im Falle eine; 
abweichenden Packweise. 
Die Zulassung integrierter 
.Schirmcontainer setzt voraus, 
daß die Hersteller derjenigen 
Schirmkappen, die zur Verwen- 
dung zugelassen werden sollen, 
damit einverstanden sind." 

4. Verbindungsleine 

In die GFR ist aufzunehmen: 
„Die Verbindungsleine rnuß in 
vernähtem Zustand einer stati- 
schen Belastung von 1800 kp 
standhalten. Bei Verwendung als 
Rettungssysteme für Ultraleicht- 
flugzeuge ist der Festigkeitsnach- 
weis anhand einer Belastung von 
3600 kp zu erbringen. Bei dop- 
pelsitzigen Hängegleitern bzw. 
Ultraleichtflugzeugen erhöht 
sich der jeweilige Belastungswert 
um 1800 kp. 

NEU 
Ab sofort erhältlich: 
Der neue Bullet racing in 3 Größen: 16,6qrn 

15.2am 
14;4 qm 

90% Doppelsegel verleihen dem neuen Bullet noch mehr Leistung U. fantastische 
Flugeigenschaften. 
Bullet 15,2 qm irn Test: Bei 78 kmlh 2,8 Sink., das ist absolute 
Höchstleistung. 
Verkauf und Einweisung: Josef Guggenrnos 

Füssener Straße 29 
8950 Kaufbeuren, Tel. 0 8341 151 86 

sowie unsere Händler in Deutschland und der Schweiz. 

Die Verbindungsleine muß in 
ihrem freihangenden Teil (begin- 
nend innerhalb des Containers 
und endend an der Aufhange- 
Schlaufe) gegen mechanische Be- 
schädigungen geschützt sein. Der 
Schutz darf keine anderweitigen 
Schwächungen der Verbindungs- 
leine zur Folge haben. Die Ver- 
bindungsleine rnuß an jeder Stel- 
le optisch überprüfbar sein." 

5. Gurtzeug-Knoten 

In die GFHP ist aufzunehm'en: 
„Verknotungen müssen so be- 
schaffen sein, daß sie sich auch 
bei extremer Gurteinstellung 
nicht lösen können. Dies ist in 
der Regel gewährleistet, wenn 
die frei herausstehenden Seilend- 
stücke eine Mindestlänge von 
1 0  cm haben, parallel am tragen- 
den Seilteil verlaufen und mit 
diesem tragenden Seilteil verbun- 
den sind." 

In die G F R  ist aufzunehmen: 
„Für die Verwendung als Ret- 
tungssysteme für Ultraleichtflug- 
zeuge sind die Festigkeitsnach- 
weise anhand einer Belastung 
von 200 kp zu erbringen. Bei 
doppelsitzigen Hängegleitern 
und Ultraleichtflugzeugen er- 
höht  sich der jeweilige Bela- 
stungswert um 100 kp." 

7. Doppelverwendung eines Ret- 
tungssystems für Hängegleiter 
und UL 

In die GFR ist aufzunehmen: 
„Bei Doppelverwendbarkeit für 
Hängegleiter und Ultraleichtflug- 
zeuge ist der Nachweis über die 
maximale Entfaltungshöhe mit 

Gebrauchtdrachen Bullet und Superwing zu günstigen Preisen ständig auf Lager. 



100 kp und mit 200 kp Last zu 
erbringen, für doppelsitzige Flug- 
geräte mit jeweils zusätzlich 
100 kp Last." 

8. Entfaltungshöhe für Rettungs- 
systeme 

Die GFR sind wie folgt zu än- 
dern : 
Die bisherige maximale Entfal- 
tungshöhe von -50 m" wird er- 
setzt durch „80 m". Mit dieser 
Änderung wird der bestehenden 
Prüfpraxis Rechnung getragen. 

9. Sicherung von Aufhängesyste- 
men 

In die GFHP ist aufzunehmen: 
„Ein Aufhängesystem gilt dann 
als sicher gegen Herausfallen und 
Verletzung des Piloten, wenn ein 
Rücken-Quergurt in Kombina- 
tion mit einem Rücken-Kreuz- 
gurt angebracht ist, wobei alle 
Gurte der maximalen Belastung 
in Rückenlage standhalten müs- 
sen. Rücken-Kreuzgurt und Rük- 
ken-Quergurt gelten dann als 
ausreichend fest, wenn sie eine 
Mindestbreite von 45 mm auf- 
weisen und mit den tragenden 
Gurtteilen verbunden sind. Der 

Rücken-Quergurt muß stets ver- 
stellbar sein." 

10. Inkrafttreten der Änderungen 

Ziffer 1. tritt sofort in Kraft. 
Ziffer 2. tritt in Kraft 
- sofort als verbindliche Forde- 

rung für alle Systeme, für die 
ein .Gütesiegelzeugnis bis heu- 
te nicht erteilt ist 

- sofort als Empfehlung für alle 
Systeme, für die ein Gütesie- 
gelzeugnis heute bereits er- 
teilt ist. 

Ziffer 3. tritt sofort als verbindli- 
che Forderung in Kraft. 
Ziffer 4. tritt in'Kraft 
- sofort als verbindliche Forde- 

rung für alle Systeme, für die 
ein Gütesiegelzeugnis bis heu- 
te nicht erteilt ist 

- ab 01.07.1983 als verbindli- 
che Forderung für alle künftig 
auszuliefernden Systeme, für 
die heute bereits ein Gütesie- 
gelzeugnis erteilt ist 

- sofort als Empfehlung für alle 
bis zum 30.06.1 983 ausgelie- 
ferten Geräte, für die ein Gü- 
tesiegelzeugnis heute bereits 
erteilt ist. 

Ziffer 5. tritt in Kraft 
- sofort als verbindliche Forde- 

rung für alle Systeme, für die 
ein Gütesiegelzeugnis bis heu- 
te nicht erteilt ist 

- ab 01.03.1983 als verbindli- 
che Forderung für die auszu- 
liefernden Systeme, für die 
heute bereits ein Gütesie- 
gelzeugnis erteilt ist 

- sofort als Empfehlung für alle 
bis zum 28.02.1983 ausgelie- 
ferten Systeme, für die ein 
Gütesiegelzeugnis heute be- 
reits erteilt ist. 

Ziffer 6. tritt sofort als verbindli- 
che Forderung in Kraft. 
Ziffer 7. tritt sofort als verbindli- 
che Forderung in Kraft. 
Ziffer 8. tritt sofort als verbind- 
liche Forderung in Kraft. 
Ziffer 9. tritt in Kraft 
- sofort als verbindliche Forde- 

rung für alle Systeme, für die 
ein Gütesiegelzeugnis bis heu- 
te nicht erteilt ist 

- sofort als Empfehlung für 
alle ausgelieferten Systeme, 
für die ein Gütesiegelzeugnis 
heute bereits erteilt ist. 

Alle entgegenstehenden Forderun- 
gen der GFR und der GFHP treten 
gleichzeitig außer Kraft. 

Tegernsee, den 22.1 2.1 982 
DHV-Hangegleiterkommission 

Oft vernachlässigt: Knoten 
Beim Anblick mancher Knotenge- 
wirre am Gurtzeug stehen einem die 
Haare zu Berge: Da werden Knoten 
fabriziert, die an die Verschnürung 
von Weihnachtspaketen erinnern, 
nach dem Motto, je mehr Schlin- 
gen, desto besser der Halt. Dann 
gibt es Knoten, die man nur mit 
dem Messer wieder lösen kann und 
solche Konstruktionen, die sich bei 
Belastung oder bei Entlastung von 
alleine lösen können. 
Oft auch werden die Eigenschaften 
des heutigen Seilmaterials aus 
Kunstfaser vernachlässigt : Kunstfa- 
serseil hat weniger Reibung als das 
frühere Hanfseil und manch ein 
Knoten, der auf Hanf noch einiger- 
maßen gehalten hat, rutscht auf 
Kunstfaser weg. 
Ein guter Knoten, wie wir Drachen- 
flieger ihn für unser Seilmaterial 
brauchen, hat folgende Eigenschaf- 
ten: 
- Er ist ins Gedächtnis einfach ein- 

zuprägen und er ist einfach zu le- 
gen. ' 

- Er bleibt längengleich, d.h. bei 
Belastung bleibt die Seillänge un- 
verändert. - Er taugt auch für Seilmaterial 
aus Kunstfaser, insbesondere 
Perlon; d.h. er ,,bekneiftL' sich. 

- Für das Legen ist wenig Seilma- 
terial notwendig. 

- Er rnuß auch nach starker Bela- 
stung wieder zu öffnen sein, 
wichtig für Änderungen an der 
Gurtzeuglänge und für Notfälle, 
wenn kein Messer zur Hand ist. 

All diese Eigenschaften vereinigt 
der „Palstek", vgl. Zeichnung. 
Fest und sicher ist auch der Palstek 
freilich nur dann, wenn der Pilot 
ihn richtig im Griff hat und nicht 
erst am Hang mit dem Experimen- 
tieren beginnt. Ohne Üben geht's 
leider nicht . . . 
Und noch was: Das freie Seilende 
hinter jedem Knoten muß stets ge- 
sichert sein, am Gurtzeug am ein- 
fachsten dadurch, daß das freie En- 
de (10 cm lang!) parallel am Trage- 

sei1 anliegt und mit dem Trageseil 
durch ein wasserfestes Klebeband 
fest verbunden ist. 

Am Wank kann wieder 
geflogen werden 

Am 21.01.1983 wurde in Gar- 
misch-Partenkirchen die Wankbahn 
als „Neue Kleinkabinenbahn" am 
Nordrand von Garmisch-Partenkir- 
chen wieder eröffnet. Der Trans- 
port der Hängegleiter ist sicherge- 
stellt! Aus technischen Gründen 
darf die Packlänge der Drachen 
jedoch nicht 4 m überschreiten, da 
sie ansonsten mit den Lastgehängen 
nicht transportiert werden können. 
Zur Information aller Piloten hangt 
im Aufgang der Talstation zur 
neuen Wankbahn ein Schaukasten 
mit Bestimmungen und Richtlinien 
des WDCW, der vor dem Fahrkar- 
tenkauf bzw. vor Benutzung der 
Bahn unbedingt beachtet werden 
muß! Die Benutzung der Bahn ist 
ansonsten nur mit gültiger Gastmit- 
gliedschaft gestattet. 

Joachim Kusch 
1. Vorstand des Windsurfing- und 

Drachenfliegerclubs Werdenfels 



Fragwürdiger Versicherungsschutz 

Liebe Mitarbeiter des DHV 

Hiermit übersende ich Euch wie ver- 
sprochen die gewünschten Informa- 
tionen zu meinem Versicherungs- 
verhaltnis bzw. -ärgernis mit der 
S&C Assekuranz-Makler GmbH in 
8000 München 5, Reichenbachstr. 
26, Tel. 0891201 28 28. 
Nachdem ich von einem Kameraden 
auf die Möglichkeit hingewiesen 
wurde, mein Fluggerät Vollkasko 
versichern zu lassen, habe ich mich 
bei der DHV-Geschäftsstelle erfolg- 
reich nach der Adresse der betroffe- 
nen Versicherung erkundigt. Als ich 
am 14.07.1 982 dieser Versicherung 
mein Interesse telefonisch mitteilte, 
wurden mir unverzüglich Musterpo- 
lice und die Allgemeinen Versiche- 
rungsbedingungen des Versicherers 
Plus Allg. Vers. AG zugeschickt. 
Am 16.07.1982 ließ ich diese ausge- 
füllt und unterzeichnet, gemeinsam 
mit einem Scheck über den Versi- 
cherungsbeitrag an die Versicherung 
zurückgeben. Daraufhin bekam ich 
mit Schreiben vom 19.07.1982 den 
Versicherungsschein Nr. 80.1 1801 
697. 
Am Dienstag den 02.08.1982 trat 
dann das Schadensereignis (ca. DM 
600,-) ein, wovon ich der Versiche- 
rung telefonisch Mitteilung maclite. 
Man sah keine Probleme und 
schickte mir sofort einen Vordruck 
zur Schadensanzeige, welchen ich 
ordnungsgemäß ausgefüllt am 
10.08.1982 zurückgeschickt habe. 
Mit Schreiben vom 19.08.1982 
wurde ein von mir angegebener 
Zeuge zum Schadenshergang be- 
fragt, der seine Stellungnahme noch 
innerhalb des Monats August 

schriftlich abgab. 
Von da an wartete ich leider verge- 
bens auf eine Reaktion der Versi- 
cherung. 
Etwa Ende Oktober fragte ich das 
erste Mal an, ob die Schadensregu- 
lierung Fortschritte mache. Es wur- 
de mir am Telefon gesagt, daß vom 
benannten Zeugen noch keine Stel- 
lungnahme vorliegen würde, was 
sich aber noch während des Telefo- 
nats als Irrtum herausstellte. So ver- 
sprach man mir eine Regulierung in- 
nerhalb weniger Wochen. Bei mei- 
ner zweiten telefonischen Anfrage 
Ende November wurde ich unter 
Hinweis auf betriebliche Umzugsar- 
beiten weiterhin vertröstet, eine Re- 
gulierung aber sagte man mir noch 
vor Weihnachten fest zu. 
Am 16.12.1982 war dann nur noch 
der „Automatische Anrufbeantwor- 
ter" zu erreichen, was mich veran- 
laßte, noch am gleichen Tag einen 
„Erinnerungsbrief " per Einschrei- 
ben abzusenden. Dieser wurde ange- 
nommen, jedoch nicht beantwortet. 
Trotz unzähliger Anrufversuche 
während der Geschäftszeiten war es 
mir bis heute nicht mehr möglich, 
jemand zu erreichen. Per Einschrei- 
ben vom 13.01.1983 kündigte ich 
rechtliche Schritte an. (Annahme, 
jedoch keine Reaktion). Soweit bis 
heute. 
Ich hoffe, daß Euch meine Anga- 
ben nützlich sind, weiteren Schaden 
von Kameraden fernzuhalten und 
stehe für weitere Informationen ger- 
ne zur Verfügung. 
Mit freundlichen Grüßen 

Hans Melf 

Versicherungsdschungel 
lichtet sich 

Mehrere Betroffene haben die 
DHV-Geschäftsstelle benachrich- 
tigt, daß die Firma S&C Assecuranz 
Makler GmbH in München telefo- 
nisch nicht erreichbar sei und auch 
Einschreibbriefe nicht beantworten 
würden. Rückfragen beim Bundes- 
aufsichtsamt für Versicherungswe- 
sen ergaben dann, daß die PLUS 
Allgemeine Versicherungs AG, für 
die die Firma S&C als Makler tätig 
ist, weiterhin in Neu-Isenburg exi- 
stiere. 
Die Anfrage bei PLUS in Neu-Isen- 
burg ergab dann, daß nunmehr 
Köln zuständig sei, mit der An- 
schrift Bachemstraße 4-6, 5000 
Köln 1, Telefon 021 1/21 91 20. Der 
Kölner Sachbearbeiter, Herr Walter, 
gab telefonisch mehrere Erklärun-. 
gen zum Versicherungsschutz ab: 
Die Firma S&C sei in Schwierigkei- 
ten geraten und müsse sich derzeit 
umstrukturieren. Der Versiche- 
rungsschutz sei dadurch nicht be- 
einträchtigt, sofern keine Kündigun- 
gen erfolgt seien. Alle Schadensfälle 
würden nunmehr unmittelbar in 
Köln bearbeitet werden. 
Dies gelte sowohl für die Kasko- 
schäden, die von der Allgemeinen 
Feuer- und Unfallversicherungs-Ge- 
sellschaft bearbeitet würden (An- 
schrift ebenfalls Bachemstraße 
4-6), als auch für die Haftpflicht- 
schaden, für die unverändert die 
PLUS Allgemeine Versicherungs 
AG zuständig sei. 
Den betroffenen Versicherten wird 
empfohlen, sich direkt an Köln zu 
wenden. 

I 
Mitglied im DHV, VDDL und DAeC. 

L/ 
4 

Schulung bis zur Über landbere~h t i~un~ .  

Y Thermikkurse im Sommer. 

Vertretungen: Atlas, Azur, Bullet, Cloud, Comet, Duck, Fafnir, Firebird, Hornet, Windfex. 
Sämtliches Zubehör ständig auf Lager. 

Gebrauchte Geräte: 1 Ikarus 700,  1 Firebird 2 ,  C 1 1  und CX, 2 Wings, 1 Cloud 3, 1 Atlas 16,  
1 Duck 160, 1 Comet OVR 165, 1 Azur 17, 1 Hornet, 1 Vampir 2 .  

Informationen: 
Reinhold Speidel, Dornstetterstr. 16 ,  7295 Dornstetten und Unteraich 2 ,  8201 Großholzhausen, 
Tel. 0 7 4 4 3 / 8 7 7 9  und 0 8 0 3 5 / 5 6 5 5  oder Lothar Wüst, Pforzheim, Tel. 0 7 2 3 1  / 7 4 8 6 6  



Brief aus Berlin 

Hallo Freunde! 

Zunächst einmal ein frohes neues 
Jahr. Mein Dank für Eure Arbeit im 
Jahr '82. Macht bitte weiter so!!! 
Und laf3t Euch von den Bürokraten 
nicht kleinkriegen - die eigentli- 
chen Erfolge des Drachenfliegens 
gehören dem DHV. 
Im übrigen gibt es noch viel zu tun. 
Wenn ich mich z.B. unter den nicht 
gerade wenigen Berliner Drachen- 
fliegern umsehe, fühlt man sich ins 
Drachenpionierzeitalter zurückver- 
setzt. Als Besitzer eines mit Gütesie- 
gel versehenen Drachens, Schürze 
und Schirmes mußte ich nach an- 
fänglichen dummen Bemerkungen 
und Verspottungen einige längere 
Diskussionen zu diesem Thema füh- 
ren (allerdings meist ohne Erfolg). 
Die Leute fliegen hier mit ihren 
Flattersturzbombern umher als hät- 
ten sie grad den Drachen erfunden. 
Würden dies einige unbelehrbare 
Chaoten sein, die nur so vor sich 
hinfliegen, wärs wohl nicht so 
schlimm - aber hier werden auch 
junge Piloten ausgebildet, die diese 
Fliegerphilosophie dann für sich 
übernehmen. Und die weitaus mei- 
sten Piloten fliegen mit ihrem Alu- 
Schrott nicht nur am TeufeIsberg 
sondern auch regelmäpig in den 
westdeutschen Mittelgebirgen. 
Im Moment sehe ich in Berlin keine 
Basis, sich einem Drachenflieger- 
club anzuschlief3en. Wenn ich recht 
informiert bin, ist der Berliner Club 
vor Ca. 1 Jahr aus dem DHV ausge- 
treten. Vielleicht gibt es aber noch 
ein paar DHV-Piloten, denen wie 
mir der „Berliner Sumpf" ganz 
schön stinkt. Könntet Ihr mir Na- 
men und Adressen nennen? 

Mit sportlichen Grüpen 

Thomas Schulz 
Krumme Straße 2 

1 000 Berlin 45 
Tel. 03018334633 

Drachenflieger-S tammtisch 
in Karlsruhe 
Wie bisher findet der Stammtisch 
jeden 1. Donnerstag im Monat im 
Gasthaus Tivoli, Karlsruhe, Riippur- 
rerstr. 941 Ecke Nebeniusstraße 
statt. Beginn 20.00 h. 
Stammtisch am 3.3.83, 7.4.83, 
5.5.83, 7.7.83, 4.8.83 (fallt even- 
tuell aus, da der Wirt Urlaub macht), 
1.9.83, 6.10.83, 3.11.83, 1.12.83. 
Am 6.1. und 2.6.83 kein Stamm- 
tisch. 
Jedermann ist willkommen. Bringt 
ruhig Dias, Filme, Bilder etc mit. 

Ellen Weißenburger 

DHV -Prüf ungskalender 
Termin Ort Anmeldeadresse 

27.02. TA Zu erfragen bei H.-J. WeiseIch. Jöst, Weinheimer Str. 6e, 
6943 Birkenau, Tel. 06201163 184 oder 
06203162940 

27.02. TA Zu erfragen bei Peter Kratz, Auenweg 5, 8111 ~aulgriib, 
Tel. 08845/9401 

05.03. TA Zu erfragen bei Hans Becht, Mozartstraße 4, 8071 Len- 
ting, Tel. 0845615541 

05.03. Ü Zu erfragen bei Walter Wagner, Sachsenstr. 6,  7809 Denz- 
lingen 

10.03. Ü Zu erfragen bei Wolf Schneider, Milchstraße 10, 8000 
München 80, Tel. 0891482141 

11.03. S Zu erfragen bei Josef Schumacher, Tannenweg 7, 7869 
Schönau, Tel. 0767317807 

12.03. TA Zu erfragen bei H.-J. WeiseIch. Jöst 
12.03. B Zu erfragen bei Peter Kratz 
13.03. Ü Zu erfragen bei Rudolf Fuchs, Bergsiedlung 17, 8391 

Breitenberg, Tel. 0858$/37 1 
20.03. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 
27.03. TA Zu erfragen bei Peter Kratz 
27.03. Ü Zu erfragen bei H.-J. WeiseIch. Jöst 
01.04. TA Hochplatte Georg Steffl, Greimelstr. 3a, 8212 Über- 

see, Tel. 0864216583 
09.04. B Hochries Klaus TänzlerIAlan Lix, Balanstr. 8,8000 

München 80, Tel. 08914486848 
17.04. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 
23.04. TAB Jochenstein Rudolf Fuchs 
24.04. TA Zu erfragen bei Peter Kratz 
25.04. B Wallberg DHV-Geschäftsstelle 
07.05. TA Anger Klaus TänzlerIAlan Lix 
07.05. B Zu erfragen bei Peter Kratz 
08.05 Ü Zu erfragen bei H.-J. WeiseIch. Jöst 
14.05. TA Zu erfragen bei Peter Kratz 
20.05. TA Hochplatte Georg Steffl 
29.05. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 
04.06. B Hochries Klaus TänzlerIAlan Lix 
12.06. TA Zu erfragen bei Peter Kratz 
13.06. B Wallberg DHV-Geschäftsstelle 
26.06. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 
03.07. B Zu erfragen bei Peter Kratz 
15:07. TA Hochplatte Georg Steffl 
17.07. TA Zu erfragen bei Peter Kratz 
01.08. B Wallberg DHV-Geschäftsstelle 
15.08. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 
19.08. TA Hochplatte Georg Steffl 
28.08. TA Zu erfragen bei Peter Kratz 
03.09. B Zu erfragen bei Peter Kratz 
18.09. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 
25.09. TA Zu erfragen bei Peter Kratz 
03.10. B Wallberg DHV-Geschäftsstelle 
07.10. TA Hochplatte Georg Steffl 
16.10. TA Zu erfragen bei Peter Kratz 
23.10. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 
01.1 1. B Zu erfragen bei Peter Kratz 
13.1 1. TA Zu erfragen bei Peter Kratz 
20.1 1. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 
1 1.12. Ü Zu erfragen bei Peter Kratz 

Termine für Baden-Württemberg bitte bei Peter Rieger telefonisch erfra- 
gen (07022152654). 



Andere über uns 
Zuschauersprüche, aufgefangen und kommentiert von Bernhard M. Schnekenburger 

„Ihr Gehirnamputierten!" brüllt 
uns ein langsam vorbeirollender 
Autofahrer zu, als wir gerade dabei 
sind, unsere Drachen am Rand der 
Straj3e zusammenzufalten. Was mag 
ihm an dem schönen Samstagnach- 
mittag bloß so die Stimmung ver- 
dorben haben? Ärgert er sich etwa 
darüber, da$ er nicht auch abheben 
kann, so sehr er auch den be- 
dauernswerten Motor seines mit 
Rallyestreifen verzierten Wagens 
mit Gaspedaltritten traktiert? Oder 
nutzt er die Gelegenheit nur, um 
Wutausbrüche loszuwerden, die er 
sonst um diese Zeit auf den Steh- 
plätzen eines Fußballstadions aus- 
tobt? Leider konnten wir ihn nicht 
mehr fragen, wie er zu seiner er- 
staunlichen medizinischen Diagno- 
se kam, aber das konnte uns auch 
nicht die Freude nehmen, schließ- 
lich ist man als Drachenflieger ja 
eine ganze Menge gewohnt. 
Nein, nicht daß ich mich etwa be- 
klagen wollte, es hat sich ja zum 
Glück nicht herumgesprochen, da$ 
Warnschüsse mit Signalpistolen auf 
Drachenflieger richterlich erlaubt 
sind, und ungezügelte Wutausbrü- 
che, wie der oben geschilderte, 
muj3ten auch mehr und mehr einer 
verblüffenden Sachkenntnis seitens 
der Zuschauer weichen, von der 
man noch eine ganze Menge lernen 
kann. Zum Beispiel weiß ich seit 
einem meiner letzten Ausflüge ganz 
genau, da$ man einen Drachen mit 
den Beinen und den Stahlseilen 
steuert, und daß wir leider nicht im 
Hangaufwind soaren können wie 
etwa Segelflugzeuge, weil wir nicht 
eng genug kurven können (!). Das 
nämlich hat ein stolzer Vater. sei- 
nem Sohn und der ganzen staunen- 
den Zuschauermenge detailgenau 
erklärt. Schließlich meinte er noch, 
da$ die Drachen vom Wind ins Tal 
hinausgetrieben würden. Als ein an- 
derer Zuschauer daraufhin vorsich- 
tig einwarf, der Wind käme doch 
vom Tal herauf, und ich schon ein 
schaden freudiges Grinsw aufsetzen 
wollte, verblüffte mich der Spezia- 
list erneut: ,,Wissen Sie", dozierte 
er unbeirrt wgiter, ,,deswegen, weil 
der Wind vom Tal herauf kommt, 
müssen die Flieger ja auch beim 
Start so schnell laufen. " So, jetzt 
wuj3te ich es endlich! Aber es wur- 
de noch interessanter: Der Sprög- 
ling erlaubte sich die Indiskretion, 
seinen Vater lautstark zu fragen, ob 
er sich das denn auch trauen würde. 
Erratet Ihr was dieser antwortete? 

- Richtig, er meinte, daj3 ihn nur 
sein hohes Alter daran hindere, sich 
meinen Drachen für einen Flug zu 
leihen. Schade, der hätte mir sicher 
etwas vorgeflogen, und ich hätte zu- 
gerne seine Beinsteuerungstechnik 
gesehen. Schlie$lich lernt man ja 
nie aus. 
So kann man die Belehrungen der 
äußerst sachkundigen Zuschauer 
nicht hoch genug einschätzen, und 
man muj3 es eben in Kauf nehmen, 
da$ uns manche für große Helden 
halten und andere wieder fur arme 
Irre. Ihr glaubt nicht, daß man uns 
für mutige Helden hält? Dann habt 
Ihr sicher noch nie gehört, wie ein 
Zuschauer einem Startenden nach- 
ruft: ,,Jetzt liefert er sich der Will- 
kür des Windes aus" oder wie einer 
erklärt: ,,nein, steuern können die 
nicht, das ist wie bei Fallschirm- 
springern, die auch keine Steuerru- 
der haben. Wenn der Wind sie gegen 
eine Hochspannungsleitung treibt, 
können sie nichts machen". Also, 
sind wir nun Helden, oder nicht? 
Oder sind wir arme Irre? Oder ist 
das gar sowieso dasselbe? 
Mir jedenfalls ist es lieber, wenn 
man mich nicht für einen Helden 
hält, und ich freue mich über die 
Zuschauer, die sich ihrer Wissens- 
Iücken nicht schämen, und mir Fra- 
gen stellen. Ich gebe immer gerne 
Antwort, auch wenn mir das schon 
so manchen Start verzögert hat. 
Aber mir ist es der Lohn wert. Ist es 
denn nicht schön, wenn sich Wan- 

derer anbieten, den Drachen tragen 
zu helfen, oder wenn sie begeistert 
klatschen und „ Oh, ist das herrlich " 
rufen, wenn ein Pilot hinaus- 
schwebt? Oder genügt es nicht ein- 
fach zu wissen, da@ es jetzt wieder 
ein paar Menschen mehr gibt, die 
zuhause nicht von „diesen Spin- 
nern" erzählen, sondern sich bei 
ihren Urlaubsfotos an die freundli- 
chen Drachenflieger und ihren schö- 
nen Sport erinnern? Und es gehört 
doch auch irgendwie dazu, wenn 
eine Frau zu ihrem nicht mehr ganz 
so sportlichen Gatten sagt: ,,Sieh 
mal, das sind noch Männer" (und 
dabei nicht einmal bemerkt, da13 
,,derc' Pilot, der gerade an den Start 
geht, eine Pilot-in ist). 
Schließlich sind wir doch alle ein 
bij3chen stolz, wenn wir den Um- 
stehenden ansehen, da8 ihnen 
schon alleine vom Zuschauen das 
Herz in die Hose rutscht. Es ist ja 
wirklich nichts alltägliches, was wir 
da machen - und wer's nicht 
glaubt, der soll sich einmal überle- 
gen, wie er sich nach einem so rich- 
tig gelungenen Flug fühlt. 
Freuen wir uns also über das Inter- 
esse der Zuschauer, die nicht nur 
Un fallmeldungen lesen, sondern 
auch mal an uns Fragen richten. 
Dann tragen wir es auch leichter, 
wenn wieder einmal eine schrille 
Stimme aus dem Hintergrund den 
Flug unseres Kameraden mit den 
Worten kommentiert: ,,Jetzt steht 
er auf der Kirchturrnspitze!" 

Foto: Wolfgang Neukirch 
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Jedes DHV-Mitglied ohne gewerbliche Tätigkeit als Hersteller oder Händler hat die kostenlose Möglichkeit, unter dieser 
Rubrik gebrauchte Fluggeräte und Zubehör zum Verkauf anzubieten. Inserate für Hängegleiter, Gurtzeug und Rettungs- 
geräte werden nur abgedruckt, wenn das angebotene Produkt das Gütesiegel besitzt. Wir bitten daher um Verständnis, 
wenn wir gewerbliche Anzeigen und Anzeigen für Produkte ohne Gütesiegel nicht aufgenommen haben. 

Cloud 111, Farbe rotlweiß, VB DM 
3.700,-. Telefon 085841371. 

Rademacher Schlafsack, Körper- 
größe 170 cm, extrem leicht, DM 
250,-; Winter Fahrtmesser, DM 
120,-. Telefon ab 19 Uhr 071411 
5 1868. 

Gelegenheit: Verkaufe Ikarus 800 I 
und 800 11, 17 m und 15 m für zu- 
sammen DM 3.300,-. Tel. 07311 
54595. Bergfalke, Baujahr 81, auf 3 m zu- 

sammenzulegen; Prieler-Schürze mit 
Kniehänger, Baujahr 82; Radema- 
cher-Fallschirm, Baujahr 8 2 ; alles 
neuwertig, Ca. 10 mal geflogen, 20% 
unter Neupreis. Tel. 0891752000. 

Falke V, Farbe: weiß, lila, rot, Bau- 
jahr 04/81, Preis DM 2.800,-; Prie- 
ler Kniehänger Gr. maxi, ca 112 
Jahr alt, DM 200,-. Tel. 070221 
48325. 

Ikarus 800 klein (15 m2),  blau, 12 
Monate alt mit Sondersegel, speziel- 
le Schaumstoffanströmkante, gutes 
Handling, sehr hohe Endgeschwin- 
digkeit, teilbar, Bestzustand, Preis 
VB, mit Probeflug. Telefon 071 11 
617171. 

Falke V, 10 Monate alt, 19 Flüge, 
fast neuwertiger Zustand, DM 
1.000,- unter Neupreis. Tel. 
06201/54201. 

Atlas 16 SC, neuwertig, wenig ge- 
flogen, Farben weiß, rot, blau, DM 
2.700,-. Tel. 0725312445 1. . 

Cloud 11, 6/82, Topzustand, wenig 
geflogen, tolle Farben, DM 
2.900,-. Telefon 0765 117494. 

Verkaufe Kniehangergurt Kosteletz- 
ky mit Gütesiegel, eventuell kann 
Brüggemann & Brand Fallschirm 
mit erworben werden. Tel. 07 1411 
601787. 

Superfex 11, Dacron, Baujahr 121 
80, weiß. Bergsteiger-Packsack und 
~ a n ~ ~ a c k s a c k ;  DM 1.5 00,-. Tel. 
05502/1090. Verkaufe X-Ray 16, wegen Ge- 

wichtsproblemen oder tausche ge- 
gen größeres Gerät. VB DM 
2.600,-. Tel. 0603315814. 

Fafnir, Baujahr 03/82, weik-rot, 
sehr guter Zustand, DM 2.750,-. 
Tel. 0723212498. 

Wegen Aufgabe des Sports einen 
Firebird I1 (2 Jahre alt, sehr guter 
Zustand), BB-Fallschirm, UP-Liege- 
schürze, Wasmer-Vario zu verkau- 
fen. Tel. 07572/5518. 

Bergfalke, 2 Jahre alt, Topzustand, 
total crashfrei (noch 1. Steuerbügel- 
satz), wenig geflogen, günstig zu 
verkaufen. Tel. 0753 11435 18 nach 
17 Uhr oder 0777114974. 

Azur 15, 8 Monate alt, sehr guter 
Zustand, hellblau-weiß, crashfrei, 
DM 3.300,- VHB; VHS. Tel. 07611 
2792342. Helios, weiß, bekannt aus „drachen- 

flieger" Heft 4/82 und 6/82 Titel- 
seite, wegen Neukauf abzugeben, 
Neupreis DM 6.500,-, jetzt 
3.500,-. Tel. 080311335 15. 

Bullet, DM 2.990,-, 112 Jahr, sehr 
guter Zustand; Alto-Vario 4820, 1 
Tag im Gebrauch, für DM 950,-. 
Tel. 082841746. 

Superwing, Baujahr 1018 1, wie neu, 
wenig Flüge aber erstklassig einge- 
flogen, sehr günstig abzugeben. Te1 
0831183212. 

X-Ray, überdurchschnittliche Flug- 
leistungen, Baujahr 1/82, unter 20 
Flüge, crashfrei, schöne Farben 
dunkel-/hellblau, wegen Platzman- 
gel, nicht teuer, Preis VHB. Tel. 
0768 113653 sonst 076 1175849 
(Holger). 

Fledge I1 B, Baujahr 1980, guter 
Zustand. Tel. 088241279. 

Atlas 16, 1018 1, Kurzpack, 13 
Stunden geflogen, Prieler Kniehan- 
gerlstrecker, Gütesiegel, DM 
2.850,-. Tel. 02211215183. Wings Competition, Gütesiegel, 

11/80, wegen Schwangerschaft we- 
nig geflogen, VB DM 1.900,-, Fled- 
ge I1 B, kaum geflogen, VB DM 
2.500,-. Tel. 021611640225 ab 20 
Uhr. 

Azur 17 C, Topzustand, crashfrei, 
noch Originalsteuerbügel, VB DM 
3.500,-. Tel. 071 11564307 oder 
076 1140987. 

Fafnir, gold-rot in bestem Zustand, 
für DM 3.100,-. Tel. 089135 14954. 

Thule-Dachträger, hohe Form für 
Kombifahrzeuge, DM 70,- je Paar. 
Tel. 07611507358. 

Firebird I1 in den Farben schwarz- 
rot, sehr gut erhalten, nach nur 90 
Flügen für DM 1.650,- zu verkau- 
fen. Tel. 0832717400. 

Moyes Maxi MK 111, Baujahr 08/79, 
Gütesiegel, schöne Farben, opt. Zu- 
stand, mit WinterILitek-Cockpit, 
VB DM 2.500,-. Tel. 0813811608, 

Arrow, Windfex und Superwing so- 
wie Vario und Streckerschürze zu 
verkaufen. Tel. 0884519401 ab 18 
Uhr. 

Ikarus 80012, 15 m2,  130 Grad Na- 
senwinkel, Pilotengewicht 60 bis 80 
kg, weißblau, mit Anströmkante 
aus Schaumstoff, gebaut 0718 1, 
sehr gut in der Thermik, kann auch 
auf Strecke noch mithalten, ein- 
wandfreier Zustand, VB 2.500,-; 
Vario-Fahrtenmesser, Kombigerät 
Fa. Winter mit „Schwanenhals" 
und Ausgleichsgefaß, DM 300,-. 
Tel. 0891351958 1 (Sepp) werktags 
nach 19 Uhr. 

Stratos B, sehr gut erhalten, Bicla- 
Liegeschürze, Römerhelm, VB DM 
1200,-,Tel. 07231133457 (7-16 h), 
sonst: Thomas Proft, Reuterstr. 1 1, 
7530 Pforzheim. 

Firebird C ! 2, Gütesiegel, Baujahr 
80, zugfestes Spezialsegel, guter Zu- 
stand, incl. Ersatztrapez, DM 
2.200,-. Tel. abends: 0803 11641 97. 

Helios, 20 Flüge, DM 3800,-. Tel. 
0826114542 abends. 

Falke V, Bestzustand, DM 2.900,-, 
blau-weiß. Tel. 0734515589. 

AC 5, 1 Jahr alt, Ca. 30 Flüge, guter 
Zustand, umständehalber zu ver- 
kaufen. Tel. 085011639 (wochen- 
ends). 

Superwing, 1 112 Jahre alt, sehr gu- 
ter Zustand, weißlorange, VB DM 
I .750,-. Tel. 0246311817 abends. 

Bicla Maxi 11, Baujahr 1980, Farben 
blau-weiß-rot, kurzer und langer 
Packsack, DM 1.700,-. Tel. 0891 
797295, am Wochenende 0884 1 / 
8443. 

Atlas .D mit Mylar Anströmkante, 
Super-Zustand, VB DM 2000,- und . 
Kniehänger-Schurze und Minipiep- 
Vario vonpritzel. Tel. 08917607964. 



Bitte keine DHV-Rechnungen 
liegenlassen 
Eine ganze Reihe Vereine und Mit- 
glieder haben soeben ihre Jahres- 
rechnungen für Mitgliedsbeitrag und 
Versicherungsprämie erhalten. Bitte 
laßt die Rechnungen nicht liegen, 
sondern bezahlt sie möglichst um- 
gehend. 
Die Versicherungsprämie muß von 
der Geschäftsstelle nach festen Ter- 
minen an den Gerling Konzern ab- 
geführt werden. Dies bedeutet, daß 
für die Nachzügler der DHV - und 
das sind alle Mitglieder - zunächst 
einmal die Prämie vorschießen muß. 
Dieses Vorschießen kostet Zinsen 
und es ist unfair gegenüber den an- 
deren Mitgliedern. 
Bitte bezahlt die Rechnungen auch 
dann pünktlich, wenn sie erst mit 
Verspätung bei Euch eingehen. Die 
Geschäftsstelle hat den ausdrückli- 
chen Auftrag die fachlichen Anlie- 
gen der Drachenflieger - z.B. die 
Erteilung von Auskünften, die Aus- 
stellurig der Befähigungsnachweise 
und Kennzeichen etc. - vorrangig 
zu bearbeiten und wir glauben, daß 
dies auch in Eurem Sinne liegt. Eine 
verspätete Rechnungsstellung be- 
deutet daher nicht, daß die Zahlung 
auch entsprechend Zeit hat. 

Versicherungen laufen 
automatisch weiter 
Einige beunruhigte Mitglieder ha- 
ben in der Geschäftsstelle angerufen 
und gefragt, ob sie auch im Jahr 
1983 versichert seien, denn sie hät- 
ten noch keinen Versicherungsnach- 
weis 83 bekommen. Wir können be- 
ruhigen: Alle DHV-Versicherungen 
verlängern sich automatisch von 
Jahr zu Jahr, solange die Mitglied- 
schaft besteht. 
Jeweils neue Versicherungsnachwei- 
se gibt es nur in der Gerätehaft- 
pflichtversicherung. Die Versen- 
dung der neuen Versicherungsnach- 
weise hat sich im Jahr 1983 leider 
verzögert, zum einen weil die Ände- 
rungsmeldungen einzelner Mit- 
gliedsvereine recht lange haben auf 
sich warten lassen und zum ande- 
ren, weil die Eintragung der Ände- 
rungen durch die Einführung des 
neuen Bürocomputers sich diesmal 
in die Länge gezogen hat. Im näch- 
sten Jahr ist der Computer „einge- 
fahren" und die Ausw'eise werden 
frühzeitig versandt. 

Suche 
für die Gründung einer Drachen- 
flugschule in WestfalenlLippe im 
Großraum Bielefeld einen geprüften 
Drachenfluglehrer. Udo Wil helm, 
Tel.: 0520311475.  

DHV hietet 
. -- . J: - .  . _ . .L' 

Suche 
Gebrauchte oder verbogene Dra- 
chenrohre, auch Schrott, kaputte 
Segel, euch ganze alte Standards, 
möglichst billig, am besten ge- 
schenkt. Pmto wird erstattet. Hol- 
gar Ehrensberger, Bezoldstraik 1, 
8000 München 90, Tel. 0891 
64 57 20. 

Herzlichen Dank 
Hier in Tegernsee sind zum Jahres- 
wechsel viele Karten und Briefe mit 
Weihnachts- und Neujahrswünschen 
eingegangen. Wir haben jeden gele- 
sen und uns über jeden gefreut. 
Freilich können wir nicht jeden ein- 
zelnen beantworten Und wir richten 
unseren Dank daher auf diesem Weg 
an die Absender! 



Kostenloser Filmverleih der BFS 

Die Bundesanstalt für Flugsicherung 
hat einen Filmdienst, der an Inter- 
essenten (Clubs und Schulen) Filme 
kostenlos ausleiht. 
Die Einzelheiten sind in einem Falt- 
blatt der BFS geregelt, das bei der 
Bundesanstalt für Flugsicherung - 
Pressereferat - Opemplatz 14, 
6000 FrankfurtjMain 1, Telefon 
06 1 112 10 80, bestellt werden kann. 
Unter dieser Anschrift erfolgt auch 
die Filmbestellung bzw. -vorbestel- 
lung . 
Im Zusammenhang mit der heuti- 
gen Filmankündigung weist die BFS 
darauf hins, daß sie ständig Fluglot- 
sen sucht, d.h. Personen, die an der 
Fluglotsenausbildung interessiert 
sind. Auch Drachenflieger haben 
Chancen. 
Nachstehend die beiden Filmtitel, 
die für uns Drachenflieger am inter- 
essantesten sind (Auszug aus dem 
BFS-Faltblatt): 

Im Dienst der Luftfahrt 
16 mm Farbfilm. Lichtton. Lauf- 
zeit etwa 28 Minuten. In beschrank- 
tem Umfang auch im Format Su- 
per-8 (Magnetton) vorhanden. 
In diesem Film wird das weitge- 
spannte Aufgabengebiet der Bun- 
desanstalt für Flugsicherung (BFS) 
dargestellt. Er zeigt die Organisa- 
tion der BFS mit den verschiedenen 
Diensten - Betrieb, Technik, Fern- 
melde- und Beratungsdienst - am 
Beispiel eines Fluges von München 
nach Frankfurt. Hierbei wird auch 
kurz auf die Luftraumorganisation 
in der Bundesrepublik Deutschland 
eingegangen, die Begriffe Luftstras- 
Sen, Kontrollzonen, Flugbeschrän- 
kungsgebiete usw. werden erläutert. 
Einen breiten Raum nimmt auch 
die Aufgabenbeschreibung der Flug- 
vermessungsstelle der BFS ein. Die 
Vermessung einer Instrumentenan- 
lage ist ausführlich dargestellt und 
mit eindrucksvollen Flugaufnahmen 
umrahmt. 

Ein Flug von 
Worms nach Lübeck 
16 mm Farbfilm. Lichtton. Lauf- 
zeit etwa 15 Minuten. In beschränk- 
tem Umfang .auch im Format Su- 
per-8 (Magnetton) vorhanden. 
Der Film erklärt ausführlich die 
Luftraumstniktur in der Bundesre- 
publik Deutschland anhand eines 
Fluges von Wqrms nach Lübeck mit 
einer Piper Seminole. Im Verlauf 
des Fluges und bei einer Zwischen- 
landung am Flughafen Hannover 

werden die Begriffe Oberer und un- Linie als Ausbildungsmittel für die 
terer Luftraum, Kontrollzone, Allgemeine Luftfahrt interessant, 
CVFR-Gebiet, Tiefflug- und Flug- bietet aber dem fachlich nicht in 
beschränkungsgebiete sowie Zeit- dieser Richtung orientierten Zu- 
weilig Reservierte Lufträume erlau- schauer eine Vielzahl schöner Auf- 
tert. Der Streifen ist daher in erster nahmen. 

Fluglotsen auf dem Tower F o t o :  B F S  

F o t o :  Udo Wilhelm 
Im vergangenen Jahr veranstaltete das DHV-Ausbildungsreferat in Zu- 
sammenarbeit mit dem VDDL wieder mehrere Lehrgange. Hier im Bild 
die frischgebackenen Drachenfluglehrerassistenten mit Lehrpersonal vor 
dem Hotel Böld in Oberammergau. 
Hotelier und Drachenflugpionier Raimund Hans stellte dem DHV sei- 
nen modernen mit allen Medien vollausgeriisteten Hörsaal zur Verjü- 
gung. Neben einem weiteren Fluglehrer-Lehrgang wurden auch alle Wei- 
terbildungsseminare für die Lehrberechtigung „ Überland" darin abge- 
halten. 
Die Qualifikation „DHV-Fluglehrer" hat sich immer mehr zu einem 
begehrten Titel entwickelt, der für fundiertes Wissen, Erfahrung und 
methodisches Können steht. In den letzten zwei Jahren wurde das 
DHV-Lekrteam durch Gastreferenten erweitert, die in ihrem Fachgebiet 
als führend gelten. Dazu zählen der Segelflugmeteorologe Kreipl, der 
Nurji'üglerpionier Prof. Nickel, der Segelflugweltmeister Prof. Reich- 
mann und Dr. Henle, Regierungsdirektor bei der Regierung von Ober- 
bayern und Verfasser des Fachbuches „Luftrecht für Drachenflieger': 



Wie steht's in 
Italien? 

Stand: 16.01.1983. Auskunft: 
Pietro Bacchi, Sekretär des italieni- 
schen Hängegleiterverbandes 
(F.i.v.1.). Aufzeichnung und Über- 
setzung: Giovanni Hotz. 
Das Gesetz über die Hängegleiter 
muß von Regierung und Parlament 
noch verabschiedet werden. Da zur 
Zeit andere Probleme den Vorrang 
haben, wird es noch lange dauern, 
bis die endgültige Regelung in Kraft 
tritt. Für die Zwischenzeit ist eine 
Übergangslösung vorgesehen. Der 
neue Minister Casaldinuovo, zustän- 
dig für das Transportministerium, 
unter dessen Obhut das Luftfahrt- 
amt steht, hat vor Weihnachten ein 
Telegramm an den italienischen 
Hängegleiterverband geschickt. Dar- 
in wird zugesichert, daß ein aufklä- 
rendes Zirkularschreiben inter le- 
gem veröffentlicht werden soll. 

Das Zirkularschreiben hat vorüber- 
gehend Gesetzeskraft und darin soll 
erwähnt werden, daß die Hängeglei- 
ter als Sportgeräte und nicht als 
Flugmobile anerkannt sind. Die 
Hängegleiter müssen somit nicht 
eingetragen werden und unterste- 
hen daher nicht direkt dem Luft- 
fahrtamt, sondern nur dem Aero 
Club d'Italia. Dieser Vorteil hat 
aber auch einen negativen Aspekt: 
Hängegleiter dürfen höchstens 150 
Meter über Grund fliegen. Das Zir- 
kularschreiben des Ministers muß 
an alle öffentlichen Behörden wie 
zum Beispiel Aero Clubs, Polizei 
usw. zugestellt werden. Die Veröf- 
fentlichung ist Sache des Ministeri- 
ums für interne Angelegenheiten. 
Nach, den letzten Meldungen soll 
das Schreiben schon beim Ministe- 
rium für interne Angelegenheiten 

Teneriffa - traumhaft zum Baden 
Ein kritischer Bericht 
von Beppo Köstler 

In zahlreichen Artikeln der bei uns 
üblichen Fachzeitschrift wurde uns 
euphorisch das Urlaubsziel immer 
und immer wieder geprieSen. Gleich 
zu Beginn der Reise großes Dra- 
chentransport-Trara. Durch nach- 
drückliches Telephonieren ergab 
sich mit Condor eine 100-DM-Ex- 
tragebühr, LTU machts gratis. Die 
Variante mit Auto und Schiff lohnt 
sich kaum, Leihautos gibts um Ca. 
DM 200,- und Woche. 
Kurzum, da standen wir nun . . . In- 
formation?!? . . . Startplätze, Lan- 
deplätze, Wetterverhaltnisse . . . das 
letzte Delta-Girl fiel mir ein . . . na 
ja, paßt wohl nicht . . . Auf den 
Teide wird auch nicht transportiert. 
Wir suchten und fanden: 
Pico de Teide (3750 m): Tragen; 
oder mit der Thermik vom Montana 
blanca rüberfliegen, ist aber nur sel- 
ten möglich, nur der auserwählte 
Markus durfte ,,ihmL' mal oben 
reinschauen, ganz kurz. 
Canadas (ein langgezogener Berg- 
kamm, ca. 2.200 m): Viele Start- 
plätze beim Observatorium, ein- 
fach zu finden, viele Richtungen. 
Landeplätze nach NW, nur in Puer- 
to de la Cruz, Playa Grande oder 
Botanischem Garten. Nach SO: 
Playa Grande in Candeloria (gutes 
Restaurant Bor Sindo). Nur auf 

dieser Seite gibt es beruhigende 
Notlandeplatze. 
Wetter. Wind: Hier merkten wir am 
deutli'chsten, wie wenig wir wußten. 
NO-Passat gab es manchmal, auch 
mit Staubewölkung in 1.500 m 
Höhe (kann durchflogen werden). 
Doch wie staunten unsere einfachen 
Gemüter, Scirocco heißt da einer, 
und der ermöglichte ein gelbes 
Waschküchensoaren mit ungemütli- 
cher Landung (warme und kalte 
Luft mischten sich). 
Die anderen heißen meist Inversion, 
verwunderlich, irgendwie gab es da 
mal was kaltes, Ca. 300 m dick, 
hoch, dann wärmer bis Stauwolken- 
obergrenze, darüber meist starke 
Winde aus SO, kaum Thermik. 
Fazit: Hin und wieder waren die 
„Gleitflüge des Jahres" möglich, 
nichts rührt sich, nur Sinken. Und 
der letzte hieß Föhn, den gabs dort 
also auch, mit einer tollen Lenti, 
nichts für uns. 
Einen Tag später hingen die Trau- 
ben mal wieder zu hoch für uns, 
doch schön zum Anschauen. 
Irgendwo hinter dem Teide treffen 
sich die Winde wieder und müssen 
mangels Platz aufsteigen, lösen 
Thermik aus und pflastern eine Ca. 
20 km Wokenstraße zum Meer 
hinaus. 
Mit einer fiktiven Wendeboje im F- 
Schlepp, wäre hier vielleicht ein 
Zick-Zack-Micky-Maus-Wettbewerb 
für die Unverbesserlichen möglich. 

sein. Man wartet somit jeden Tag 
auf die offizielle Bestätigung, daß 
das Hangegleiterverbot offiziell auf- 
gehoben ist. 
Das neu zu erlassende Gesetz wird 
auch die Bestimmungen über die 
Regelung der Pilotenscheine enthal- 
ten. Der Aero Club d'Italia wird für 
die Erteilung der Scheine zuständig 
sein. Auf jeden Fall sollen die aus- 
ländischen Pilotenscheine durch 
den Aero Club anerkannt werden. 
Bis das Gesetz in Kraft tritt, gilt 
auch für Ausländer das Zirkular- 
schreiben, wonach jeder Pilot mit 
seinem Hängegleiter unter der 150- 
Meter-Grenze fliegen muß. 
Für UL-Fliegen wird eine ~ e ~ e i u n g  
erst durch das neue Gesetz be- 
stimmt. Bis zu diesem Zeitpunkt ist 
jedes UL-Fliegen weiterhin verbo- 
ten. 

Kurzum, hach schönen Flügen 
machten wir nach Lanzerote rüber. 
Dort gehts einfach: 
Startplatz: Radiostationsberg (am 
Turm). Landeplatz: fast die ganze 
Insel. Cross Country: manchmal 
kann angeblich die ganze Insel abge- 
flogen werden. Winde: NW (selten), 
eine toile Küstenkante Ca. 600 m 
hoch, 20 km. 
Lanzerote ermöglicht eine unpro- 
blematische Sandkastenmondfliege- 
rei; eindrucksvoll, aber unsere Berge 
haben auch ihre Reize! Nicht nur 
optisch! Nur zum Fliegen würde ich 
die Inseln nicht mehr besuchen, das 
beste Gerät war (nein, kein Comet !) 
die Badehose, das schönste Flugge- 
biet der Strand in Candeloria. Die 
Einwohner sind hilfsbereit und 
freundlich. Das Wasser war bezau- 
bernd, Sonne auch, wir haben's 
genossen. 

Auszug aus einem Bericht 
von Conny Fennenkötter 
Teneriffa bietet außergewöhnli- 
che Flugmöglichkeiten, beispiels- 
weise am 3.7 18 m hohen Pico de 
Teide bis zum Meer. 
Die Fluggesellschaft LTU nimmt 
auch den Drachen mit, für die 
recht günstige Übergewichtsge- 
bühr von DM 7,80 pro Kilo- 
gramm (20 kg sind frei). 
Informationen über Teneriffa 
sind erhältlich bei Conny Fen- 
nenkötter, Lammerbach 4,4400 
Münster, Telefon 02 5 1 /32  56 66 
oder 70 25 85 und bei Richard 
Nigmann, Kellermannstraße 23, 
4400 Münster, Telefon 02 51 / 
27 33 79. 
Conny und Richard haben auch 
einen Film über das Fliegen in 
Teneriffa gedreht, den sie inter- 
essierten Clubs gerne vorführen. 



Flug über den Atlantik 
Ein unglaublicher Reisebericht von Dennis Pagen 

Liebe Gil, 

beiliegenden Brief erhielt ich vor 
wenigen Tagen mit der Post. Ich 
dachte, es wäre ganz in Deinem 
Sinn, diesen zu veröffentlichen, 
um dadurch einem Fliegerkamera- 
den eventuell helfen zu können. 
Der Brief ist abgestempelt in Rabat 
(Marokko) und ich habe ihn, nach 
allen mir zur Verfügung stehenden 
Möglichkeiten, geprüft und bin zu 
dem Schlu$ gekommen, da$ er kei- 
ne Finte darstellt. Ich habe sogar 
mit der amerikanischen Küstenwa- 
che telefoniert und sie bestätigten 
mir, da$ am 2. August 1982 ein un- 
identifizierter Flugkörper den Kü- 
stenbereich von Washington in 
Richtung Meer verlassen hat und 
nicht mehr zurückgekehrt ist. 

Viele Grü$e und besten Dank 
Anne 

Liebe Anne, 

bitte entschuldige, daß ich Dir so 
lange nicht geschrieben habe, nach- 
dem wir uns im Juli auf Deiner Fe- 
rienreise in den USA getroffen ha- 
ben, aber momentan bin ich in 
einer Notsituation, und Du bist für 
mich in Europa die einzige, die mir 
vielleicht helfen kann. 
Ich habe es so organisiert, daß die- 
ser Brief aus dem Gefängnis ge- 
schmuggelt wird und Dich hoffent- 
lich auch erreicht. 
Laß Dir erzählen, welche Umstände 
mich in den marokkanischen Knast 
gebracht haben. 
Du weißt, ich hatte schon immer 
Ambitionen, mich im Streckenflie- 
gen zu üben. Eines Tages, es war so 
Anfang August, hatten wir in 
Washington wunderbares Flugwet- 
ter. In der Nacht war eine Kaltfront 
durchgezogen und ich fuhr auf den 
Massanutten Mountain, der etwa 
100 km von Washington entfernt ist 
und einen Höhenunterschied von 
nur etwa 300 m hat. 
Ich machte mich startklar und in 
dem herrlichen Rückseitenwetter 
hatte ich schnell die ersten Bärte 
zentriert. In einer warmen Blase 
steigend, befand ich mich nach 10 
Minuten s'chon 800 m über dem 
Startplatz. Ich entschloß mich, aus 
dieser Höhe in Richtung Washing- 
ton mit Rückenwind abzufliegen. 
Ich hängelte mich von Bart zu Bart 
und sah, durch den mittlerweile 

etwas kräftigeren Wind im Rücken, 
auch bald 'Washington vor mir. 
Dann mußte ich auf Südkurs weiter- 
fliegen, um nicht in die ATZ von 
Washington-Airport pinzuhageln. 
Mich auf meinem 180 Kurs befin- 
dend, sah ich jetzt auch schon die 
ersten Wolkenstraßen von Ost nach 
West verlaufen. Wie soll ich es an- 
ders ausdrücken, aber überglücklich, 
gelang mir der Anschluß an solch 
eine Straße (das erste Mal seit ich 
fliege) und dann hieß es nur noch: 
Bügel durchziehen und Kilometer 
machen. Meine geschätzte Grundge- 
schwindigkeit war jetzt so um die 
90 km/h. 
Mit dieser enormen Geschwindig- 
keit hatte ich dann nach 2 Stunden 
die Chesapeake Bucht erreicht. Ich 
überlegte mir noch einige Zeit, ob 
ich sie überfliegen oder ob ich es lie- 
ber lassen sollte. Dann entschloß 
ich mich ein bißchen auf's Wasser 
hinaus zu fliegen und da erst nach- 
zuschauen, ob es da noch trägt und 
ob das andere Ufer im Gleitwinkel- 
bereich liegt. Die Wolkenstraße war 
noch immer ungebrochen und in 
der Mitte der Bucht konnte ich 20 
Kilometer voraus auch schon das 
andere Ufer sehen. 
Meine einzige Sorge war jetzt nur 
noch, daß sich die Straße ja nicht 
auflösen werde. Erst als die Küste 
im Gleitwinkelbereich lag, ent- 
krampfte ich mich und flog nicht 
mehr mit voller Geschwindigkeit. 
Das Ost-Ufer der Bucht war erreicht 
und aus war's mit der schönen Wol- 
kenstraße. Trotzdem, auf dem Ge- 
biet zwischen der Bucht und dem 
Atlantik stand immer noch Ther- 
mik und ich nahm mir vor bis zum 
Atlantik weiterzufliegen, um dann 
unsere örtliche Streckenflugbest- 
leistung zu brechen. In der nun 
schon etwas rauheren Thermik fühl- 
te ich mich immer noch wohler als 
über der Bucht, denn ich hatte 
überall handfeste Landeplätze unter 
mir. Nach einer halben Stunde 
konnte ich das silbern glänzende 
Band der Atlantik-Küste vor mir 
sehen. 
Etwas ärgern mußte ich mich aber 
doch. Als ich die Küste erreichte, 
hatte ich Ca. 2500 m über Grund 
'und hätte jetzt schön weiterfliegen 
können, wäre nicht das Land zu 
Ende gewesen. 
Und da sah ich auch schon wieder 
die Wolkenstraßen weit über's Meer 
hinausreichen. Bei meiner jetzigen 

Höhe überhaupt kein Problem, 
Anschluß zu finden. An der Küste 
entlang fliegend, versuchte ich mich 
von Wolkenstraße zu Wolkenstraße 
vorzuquälen. Aber es war zu bockig 
und zu mühsam. Unter der Straße 
stieg ich mit Vario-Vollausschlag, 
dazwischen sank ich mit Vollaus- 
schlag. Jetzt gab ich meine Reise- 
route auf, die mich entlang der 
Küste führen sollte und entschloß 
mich ein bißchen auf das Meer hin- 
auszufliegen. Daß Wolkenstraßen 
über dem Wasser auch schön tragen, 
hatte ich vor 2 Stunden über der 
Bucht ja bereits erfahren. Ich be- 
fand mich jetzt wieder über Wasser, 
aber ein Blick auf die Uhr zeigte 
mir, daß es allerhöchste Zeit war 
umzukehren, andernfalls würde ich 
die Küste bei Tageslicht nicht mehr 
erreichen. Die Tragekraft meiner 
Woikenstraße ließ auch schon merk- 
lich nach. Doch plötzlich, die Küste 
war jetzt keine 3 km mehr entfernt, 
flog ich in ein saftiges Steigen von 
3 m/s ein. Ich kreiste ein, aber bald 
schon merkte ich, daß Schlangenli- 
nien-Fliegen wesentlich wirkungs- 
voller war als Kreisen. Ich bemerkte 
auch, da5 dieses Aufwindgebiet 
nicht mit dem Wind versetzt wurde 
und so dachte ich mir dann, daß es 
sich um eine Welle handeln müßte. 
Ich hatte schon über die lokale Er- 
scheinung von Wellen in diesem Kü- 
stenabschnitt gelesen und wußte 
auch, daß Verkehrsflieger diese Wel- 
len noch hunderte von Kilometern 
über dem Atlantik beobachtet hat- 
ten. Nach 10 Minuten strapazierte 
der Aufwind mein Vario und die 
Höhenmessernadel passierte den 
4000-m-Bereich. Die Wolkenstraßen 
hatten sich mittlerweile aufgelöst 
und ich hatte eine herrliche Sicht, 
fror aber erbärmlich, da ich mir zu 
wenig angezogen hatte. Und plötz- 
lich wurde mir klar, daß es ja ge- 
fährlich sein könnte, ich könnte in 
dieser Höhe rasend schnell zum At- 
lantik hin versetzt werden. Das 
Trapez hatte ich schon bis zu den 
Knien durchgerissen, aber ich flog 
-immer noch rückwärts. Das Vario 
war noch immer auf Vollausschlag 
und krächzte sich seine elektroni- 
sche Kehle heiser. Hatte für mich 
früher das sphärisclie Gezwitscher 
des Varios wie Engelsmusik geklun- 
gen, jetzt jagte es mir Angst ein. Je 
höher ich kletterte, umso starker 
wurde der ablandige Wind. Stück 
für Stück wurde ich immer weiter 



auf die offene See hinausversetzt. 
Der Höhenmesser zeigte jetzt 
5000 m .  In meinem Kopf arbeitete 
es wie in einem Rechenzentrum. 
Dann hatte ich die Idee: ich müßte 
die Welle mit dem Wind überholen, 
um ins Sinken zu kommen. Dann.  
würde ich mich in einer gastlicheren 
Höhe gegen den Wind vorarbeiten 
und in den Aufwinden folgender 
Wellen immer nur so viel Höhe 
tanken, daß ich die nächste sicher 
erreichen könnte. Gedacht, getan. 
Das Abwindgebiet war aber so 
stark, daß ich die küstennäheren 
Aufwindbereiche der Welle nie und 
nimmer erreichen okonnte. Also 
wieder auf Kurs 9 0  , mit mittler- 
weile heftigem Rückenwind, weg 
von der Küste und rein in die 
nächste Welle. 
Schlagartig wurde ich von 600 m 
wieder auf 3000 m hochgetragen. 
Mittlerweile war es eine aussichtslo- 
se Unternehmung geworden, die 
Küste trockenem Fußes erreichen 
zu wollen. Je höher ich stieg, umso 
weiter wurde ich vom Ufer versetzt. 
Jetzt kam mir eine neue Idee: So 
hoch steigen, was die Welle hergibt 
und mitwindig nach einem Boot 
Ausschau halten. 

Stunden waren jetzt bereits vergan- 
gen, aber immer noch kein Licht in 
Sicht. Der Mond ging auf und er- 
leuchtete mir ungemein mein Flie- 
gerdasein. Lagekontrolle, Instru- 
mente ablesen und Wassersicht 
versetzten mich sogar in das Gefühl 
als hätte ich, je tzt  die ganze Sache 
unter Kontrolle. Mitternacht war 
längst durchlaufen und ich mußte 
mit äußerster Anstrengung gegen 
den Schlaf und gegen ein gewisses 
Wurstigkeitsgefühl kämpfen - aber 
die Wellen waren nach wie vor da 
und der Kampf ging weiter. 
Noch nie im Leben habe ich mich 
über einen Sonnenaufgang so ge- 
freut wie an diesem Morgen, nach 
kalter, feindlicher und zu jedem 
Zeitpunkt lebensbedrohender 
Nacht. Die rotglühende Sonne er- 
füllte mich mit neuer Energie und 
ich nahm den monotonen Kampf 
gegen die Wellen wieder voll und 
streckenoptimierend auf. 
Am Nachmittag dann wurden die 
Wellen immer rauher. Ich suchte Er- 
klärungen, bis ich dann voraus eine 
massive Wolkenwand ausmachen 
konnte. Da wußte ich, daß ich die 
Kaltfront eingeholt hatte, die mir 
am Vortag diesen Flug überhaupt 

mehr zu erleben. 
Meine Augenlider wurden schwer, 
deshalb beschloß ich, so hoch wie 
möglich zu steigen, für den Fall, 
daß ich einschlafen sollte. Im Sink- 
flug würden dann schon irgendwo 
Turbulenzen auftreten, die mich 
weckten. 
Plötzlich durchfuhr es mich. Ich riß 
die Augen auf, und der inzwischen 
aufgegangene Mond ließ die Höhen- 
messerskala sichtbar werden. Ich 
hatte nur noch 600 m und mußte 
ganz schön lange gepennt haben. 
Jetzt flog ich nach Vario und such- 
te  das Aufwindband. Im Hinter- 
grund, vom kalten Mondlicht be- 
strahlt, die grauslig anmutende, 
mich vorwärtstreibende Kaltfront. 
Jetzt war ich wieder drin im Stei- 
gen. 
Dieser Vorgang, Schlafen, knallartig 
bei 600 m Höhe aufwachen, wieder 
Höhe machen und das Ganze von 
vorne, wiederholte sich die ganze 
Nacht. Der auf mein Mittelohr aus- 
geübte spezifische Luftdruck von 
600 m weckte mich immer wieder. 
In der Morgendämmerung hatte ich 
einen Traum. Mir träumte, ich sähe 
ein Licht vor meinen Augen tanzen. 
Ich schüttelte den Kopf und ver- 

Die Küste war schon außer Sicht, 
ein Boot war aber nicht zu sehen. 
Ich flog jetzt von Welle zu Welle 
weiter, es begann bereits dunkel zu 
werden, und ich starrte mir die Au- 
gen aus dem Kopf nach den Posi- 
tionslichtern'eines Schiffes. 
Der ganze Flug lief schon mecha- , 
nisch ab. So hoch steigen, wie es die 
Kälte noch erlaubte und rüber zur 
nächsten Welle. Mittlerweile war es 
bereits dun'kel geworden, und ich 
habe mich noch nie so einsam und 
verlassen gefühlt wie über der atlan- 
tischen Wasserwüste. Ein paar Kilo- 
meter querab konnte ich ein hell er- 
leuchtetes Flugzeug vorbeifliegen 
sehen, das trug nicht gerade zu ei- 
nem Stimmungsumschwung bei. 

bescherte. 1 c h  stieg jetzt in sehr 
turbulenter Luft so hoch ich konn- 
te, immer wieder arg durchgeschüt- 
telt von See-Thermik und flog in 
die verwirbelte Luft über der Kalt- 
front.  Die Scherung zwischen Wol- 
ken und Kaltfront gestaltete sich 
zum turbulenten Horrortrip. 
Schließlich erreichte ich die wärme- 
ren Luftmassen vor der Kaltfront 
und hatte nun wunderbares ruhiges 
Steigen. Etwas Wasser hatte ich 
noch in einem XC-Kanister und in 
der ruhigen Atmosphäre gönnte ich 
mir einen herzhaften Schluck. 
Leider wurde es jetzt schon wieder 
dunkel und das unbestimmte Ge- 
fühl tauchte auf, bei meiner jetzigen 
Müdigkeit den anderen Tag nicht 

suchte aufzuwachen. Ich fühlte, daß  
ich ausgefroren war und die Trapez- 
Basis in Händen hielt. Ich hörte den 
Fahrtwind und sah auch wirklich 
weit voraus ein Licht. 
Im Stechflug näherte ich mich so- 
fort dem Hoffnungsschimmer. Ich 
wußte nicht genau, war es Land 
oder war es ein Schiff, bis ich dann 
ganz deutlich Maschinengeräusche 
in 400 m Höhe hörte. Ich dachte, 
ich müßte meinen Vogel auf's Deck 
crashen. S o  flog ich runter in die 
Leewelle des Schiffes und  schaute 
mir die Sache erst mal an,  außer- 
dem wollte ich noch auf klares Ta- 
geslicht für die Landung warten. 
Aber als es hell wurde, war die Ent- 
täuschung groß. Es war ein russi- 



sches Spionageschiff, über und über 
mit spitzen, stachligen Antennen 
bespickt. Eine Landung ohne Ge- 
fährdung von Leib und Leben war 
völlig undenkbar. Als ich etwa eine 
halbe Stunde in der Leewelle des 
Schiffes gehangen hatte, wurde die 
russische Besatzung auf mich auf- 
merksam. Zuerst drohten sie mir 
ganz schön aggressiv mit ihren Ka- 
laschnikows, bis ich dann einem Be- 
satzungsmitglied, der ein leidliches 
Englisch sprach, meine mißliche La- 
ge erklären konnte. Aber geglaubt 
hat er meine Ausführungen irgend- 
wie doch nicht. Ich sagte ihm, daß 
ich furchtbar Hunger hätte. Darauf- 
hin warfen die Russen Brotstücke in 
die Luft, mir gelang es einiges auf- 
zufangen und mit tierischem Heiß- 
hunger würgte ich es hinunter. 
Nachdem der erste Hunger gestillt . 
war, konnte ich anhand der Sonne 
feststellen, daß die Russen auch 
nach Osten wollten, und ich be- 
schloß, in ihrer sanften Leewelle 
weiter zu fliegen. Zwischendurch 
leisteten mir immer wieder Seemö- 
wen Gesellschaft, sie schauten mich 
aber arg mißtrauisch an. Nach eini- 
gen Stunden sah ich dann schon die 
blaue Küstenlinie von Afrika. Mein 
Glücksgefühl war wirklich unbe- 
schreiblich. Nach zwei Tagen Über- 
wasserflug endlich wieder Boden, 
ganz festen Boden wähnen zu dür- ' 

fen. Jetzt machte ich auch schon 
Dünen und vereinzelt Riffe aus. 
Doch kurz vor der internationalen 
3-Meilen-Seegrenze machten die 
Russen einen Nordschwenker, mit 
küstenparallelem Kurs. Ich be- 
merkte wie zwei Seevögel vom 
Land her das Schiff ohne Flügel- 
schlag erreichten und auch ohne 
Schlag wieder zurückflogen. Der 
Wind strich mit großer Geschwin- 
digkeit über die Wasseroberfläche. 
Die See war stark aufgewühlt und 
die Wellenberge verliehen dem Wind 
Aufwindkomponenten. Ich scherte 
aus dem Schiffslee aus und versuch- 
te mein Glück in den Wellenaufwin- 
den. Zu meiner Überraschung 
konnte ich die Höhe halten und 
hatte hier und da sogar etwas Stei- 
gen. Immer näher kam ich an die 
Küste, ich flog in den Aufwind 
einer Klippe und groß war die Ent- 
täuschung, als ich 200 m drüber war 
und nur Wüste und bockige Ther- 
mik ausmachte. 
Ich entschloß mich an der Küste 
Richtung Norden zu soaren und sah 
dann nach 30 km eine Stadt am 
Horizont, die mir Essen, Trinken, 
Schlafen und Sicherheit bereits vor- 
spiegelte. Ich flog über die Stadt 
und konnte eine schöne ummauerte 
grüne Rasenfläche ausmachen und 
begann auch schon den Landean- 
flug. Ich schwindelte mich zwischen 

zwei Palmen hindurch, hüpfte über 
eine Hecke und endlich hatte ich 
nach über 45 Flugstunden wieder 
Boden unter meinen gummiartigen 
Beinen. Ich war jetzt so übermüdet, 
daß ich mich nicht einfach hinle- 
gen konnte, sondern mich mit Ge- 
rät abbauen beschäftigte. Kaum 
hatte ich die zwei Druckausgleichs- 
gefäße des Varios vom Trapez-Sei- 
tenrohr abgenommen, hielt sie in 
beiden Händen und schon klopften 
mir zwei uniformierte Polizisten auf 
die Schulter und nahmen mich so- 
fort unter Arrest, nachdem sie mir 
zuvor die vermeintlichen zwei Bom- 
ben abgenommen hatten. 
Zu meinem Pech hatte ich bei mei- 
nem Start in Amerika weder Geld 
noch Ausweis mitgenommen und so 
sitze ich jetzt hier in Marokko im 
Gefängnis, niemand glaubt mir 
meine Geschichte, ich kann mich 
nicht ausweisen und warte ,auf 
meine Verurteilung als Terrorist. 
Aber Anne, glaub mir, wenn ich 
hier jemals wieder raus komme, 
muß ich in meinem Flugbuch sehr, 
sehr viel nachtragen. 

In großer Hoffnung 
auf baldige Freiheit 

Dein Ronald Oflirpa 

Aus Hang Gliding 4/82, 
frei übersetzt von Edeltraud Erl. 

Die Hochries und Südtirol 
,,Müssen die jetzt schon zu uns 
kommen, wenn sie Drachenfliegen 
wollen?" fragte sich ein Münchner 
angesichts zahlreicher ,,italieni- 
scher" Drachenflieger am Hochries- 
gipfel im vergangenen Spätherbst. 
Zwar fiel der Freundschaftsbesuch 
der 'Ahrntaler Falken' tatsächlich 
in die Zeit' des spektakulären Dra- 
chenflugverbotes in Italien, aber er 

hatte damit nichts zu tun. Die 
Ahrntaler durften auch zu Hause in 
Sand in Taufers fliegen. Sie kamen 
zur Hochries auf Einladung der Sa- 
merberger Drachenflieger, die ihrer- 
seits einen Clubausflug in Sand in 
Taufers verbracht hatten. 
Bald kam an der Hochries regel- 
recht südliche Urlaubsatmosphäre 
auf. Der charmante Südtiroler Ton- 

fall und der von Urlaubstagen her 
vertraute Dialekt bestimmte die At- 
mosphäre am Berg. So machte beim 
Vergleichsfliegen auch niemand 
einen verbissenen Eindruck. Und 
abends wurden wohl die bayrischen 
und die Südtiroler Trinksitten mit- 
einander verglichen, da am nächsten 
Morgen zunächst kein sonderlich re- 
ger Flugbetrieb zu verzeichnen war. 
Kar1 Achmüller. durch seine beson- 
ders herzliche Gastfreundschaft vie- 
len Taufers-Urlaubern bekannt, 
spielte nach der Landung im Samer- 
berger Landeplatzhäuschen auf, be- 
gleitet durch ein etwas eigenwilliges 
Schlagzeug. Dazu wurde Südtiroler 
Rotwein kredenzt, die Ahrntaler 
hatten sicherheitshalber gleich ein 
ganzes Faß mitgebracht. 
Alles in allem: eine schöne Geste 
über Landergrenzen hinweg, welche 
die Samerberger nicht zum ersten 
Mal auf eine so herzliche Art voll- 
brachten. Ein Jahr zuvor besuchten 
sie die Drachenflieger in Monaco 
und luden diese dann zu sich an die 
Hochries ein. Damals war es der 
französische Charme, welcher der 
Hochries internationales Flair ver- 
lieh. 



Drachenfluglehrer 
als Entwicklungshelfer 

Im Herbst 1982 waren die DHV- 
Fluglehrer Elmar Müller und Charlie 
Jöst auf Einladung des Athener 
Drachenfliegerclubs in Griechen- 
land, um die Erfahrung von sieben 
deutschen Ausbildungsjahren an die 
griechischen Drachenflieger weiter- 
zugeben. 

Begonnen hatte alles damit, daß ein 
ehemaliger Flugschüler von Elmar, 
nämlich John aus Norwegen, regel- 
mäßig seinen Urlaub in Griechen- 
land verbringt. Von dort überbrach- 
te er die Einladung für zwei Flug- 
lehrer, in zwei bis drei Wochen den 
wenigen griechischen Piloten die 
neuesten Ausbildungsmethoden zu 
demonstrieren. Nachdem mit dem 
DHV alles Nötige abgestimmt war, 
konnte das Abenteuer beginnen. 
Der erste Schock kam gleich am 
Frankfurter Flughafen. Zusätzlich 
zu unseren drei Flugtickets sollten 
wir den Transport der Drachen zum 
Reisegepäcktarif bezahlen. Alles 
Protestieren half nichts. Im Linien- 
verkehr bleibt die Lufthansa stur. 
Wir zahlten pro Drachen DM 500,- 
Übergepäck, das ist die Hälfte des 
Beförderungspreises für einen Flug- 
gast! (Tip für Griechenland-Flugrei- 
Sen: Fliegt mit Charterflügen und 
nehmt soviel Handgepäck in die Ma- 
schine mit, wie Ihr tragen könnt .) 
Die anderen Fluggäste des Airbus 
310 (der nur zur Hälfte ausgelastet 
war) mußten denken, wir würden 
auswandern. Zu dem Gurtzeug, der 
Reisetasche etc. kam noch meine 
umfangreiche Filmausrüstung. Als 
wir uns so bepackt durch die Ein-. 
gangstür zwängten, blieb den Ste- 
wardessen vor Schreck die Luft 
weg. 
Der 3 112-stündige Flug verlief pro- 
blemlos, der Service war tadellos. 
John war ständig am Schimpfen, 
daß er lieber auf den Service pfei- 
fen würde, wenn dafür sein Drachen 
kostenlos . transpoltiert würde. 
Nachdem ich unter vielen Verren- 
kungen versucht hatte, das herrliche 
Alpenpanorama im schönsten Son- 
nenlicht mit der Kamera einzufan- 
gen, stand plötzlich eine lächelnde 
Stewardess neben mir und fragte, 
ob ich nicht aus dem Cockpit fil- 
men wolle. So eine Zuvorkommen- 
heit hatte ich bisher noch nicht er- 
lebt. Eine Minute später steckte ich 
bereits das Objektiv meiner Beau- 

lieu ins Cockpit. Kaum hatte die 
Crew erfahren, daß wir mit den 
Drachen im „Flugzeubauch" nach 
Griechenland düsen, mußten wir al- 
les erzählen, was wir über das Dra- 
chenfliegen wissen. So kam es, daß 
ich den kompletten Landeanflug 
mit Landung vom Cockpit aus fil- 
men durfte. 
Im Anflug waren deutlich die Berge 
rings um Athen zu erkennen und 
Ailes sah sehr einladend aus. Die 
Sicht war traumhaft gut (was in 
Athen selten vorkommt, wie uns 
Kapitän Müller berichtete). Im Lan- 
deanflug wurde uns auch bewußt, 
daß wir einiges an thermischen Tur- 
bulenzen zu erwarten hatten. Der 
„Co" hatte alle Hände voll zu tun, 
die A 3 10 sanft aufzusetzen. 

nutzt. Für solche Transporte muß 
man sich was einfallen lassen. 
Nach herzlichem Empfang durch 
den Clubpräsidenten Evangelos, 
kurz ,,Vangeli", und dessen 1. Vor- 
sitzenden Michael, ,,MikeG', sowie 
drei weiterer Miglieder drängte der 
flugbesessene John sofort darauf, 
noch einen Flug zu machen. Wir 
hatten erst 14 Uhr Ortszeit, also 
warum nicht. 
Bei diesem Wind, meinte Mike (der 
übrigens recht gut Englisch spricht), 
käme besonders ihr Clubübungsge- 
lände in Frage, eine Stunde außer- 
halb Athen. Jetzt muß man wissen, 
daß Athen Rächenmäßig zu den 
größten Städten der Welt zählt. Das 
bedeutet: eine Stunde Fahrt durch 
Athen und nochmals eine Stunde 

Die Griechenlandfahrer v.Ln.r. John, 
gast 

Das Klima überraschte uns ange- 
nehm. Während in Deutschland be- 
reits- der Herbst eingeläutet wurde, 
herrschte um Athen ein trocken- 
warmes Klima. Eine ideale Reisezeit 
also und immer noch brauchbare 
Thermik, wie wir bald herausfan- 
den. 
Leider waren die Packhüllen der 
Drachen etwas ramponiert worden, 
d.h. durch Brandspuren vom Ver- 
rutschen lädiert. Da hatte also das 
Trinkgeld, das Elmar in Frankfurt 
investiert hatte, doch nichts ge- 

Elmar, Charlie, ein einheimischer Zaun- 
Foto: Laura Sirnons 

zum Gelände. Und ringsumher wa- 
ren die schönsten Berge. Elmar und 
ich schauten uns ungläubig an. 
Doch zum Spekulieren blieb nicht 
viel Zeit. Was in Athen als Verkehr 
abläuft, ist mit Worten nicht mehr 
zu beschreiben. Nachdem ich auf 
dem Beifahrersitz des alten Merce- 
des vergeblich nach Gurten Aus- 
schau gehalten hatte, drückte ich 
mich immer tiefer in den Sitz und 
baute langsam das restliche Gepäck 
als Rammschutz vor mir auf. Wäh- 
renddessen fuhr Mike durch Athen, 



mit Händen und Füßen gestikulie- 
rend, dabei fast ständig die Hupe 
und das Gaspedal bedienend und 
erklärte uns die Vorzüge der einzel- 
nen Fluggelände. Nach einiger Zeit 
flüsterte Elmar, der immer stiller ge- 
worden war, mir von hinten zu, daß 
ihm diese Fahrerei in Athen gefähr- 
licher vorkomme als sein tagelanger 
Marsch durch den Dschungel Co- 
lumbiens, wo er und sein Begleiter 
„Schrumpl" nach einer unplanmäs- 
sigen Landung im Dickicht von In- 
dianern gerettet wurden (Insider er- 
innern sich). 
Von diesem Tag an saßen Elmar 
und ich immer im Fond des Wa- 
gens, es sei denn, einer von uns 
konnte sich des Steuers bemächti- 
gen. John machte es offensichtlich 

gar nichts aus, auf dem Beifahrer- 
sitz den Tücken des Athener Stadt- 
verkehrs ausgesetzt zu sein. Ob die 
Norweger denselben Fahrstil ha- 
ben? Das ,,Größte", was wir in die- 
ser Hinsicht erlebten, war eine pri- 
vate Motorradrallye um Mitter- 
nacht, als eine Gruppe von Motor- 
radfahrern ohne Licht mit minde- 
stens vier Mann Besatzung pro Mo- 
torrad und alle ohne Sturzhelm, uns 
mit einem Affenzahn links und 
rechts überholte. Was ist Drachen- 
fliegen doch für ein seriöser Sport.- 
Wieder zurück zu unserer ersten 
Fahrt zum Fluggelände. Endlich 
hatten wir die Stadtgrenze erreicht, 
nachdem Mike die Abkürzung un- 
terhalb der Akropolis verbotener- 
weise gefahren war. (Der Bereich 

um die Akropolis ist nur autorisier- 
ten Benutzern gestattet, um das hi- 
storische Bauwerk vor Erschütte- 
rungen und Abgasen zu schützen. 
Aber daran hält sich niemand.) Es 
tat unendlich gut, in das weite Hin- 
terland auf kleinen, versteckten 
Straßen einzufahren. Ein Gebirgs- 
zug reihte sich hinter den anderen. 
Was für Möglichkeiten, dachten wir. 
Hier also wurde „Geschichte" ge- 
schrieben, vor einigen tausend Jah- 
ren, als Griechenland allen anderen 
Kulturen weit voraus war. Allmäh- 
lich legte sich die Ruhe dieser groß- 
artigen Landschaft auf unsere ge- 
quälten Nerven. 

Fortsetzung folgt - 



Auch Fliegen kann schön sein 
Ein Flugerlebnis über dem Schwarzwald 

von Wolfgang Gerteisen 

Immer wieder wird mein Blick vom 
geschäftigen Treiben am Übungs- 
hang abgelenkt und wandert zum 
Himmel, an dem sich das immer- 
wiederkehrende Spiel der Cumulus- 
bildung und -auflösung abspielt. 
Langsam fangt die Luft auch an un- 
serem bis vor kurzem im Schatten 
gelegenen Schulungshang zu bro- 
deln an. Die Ablösungen werden 
heftiger, die Drachen beginnen in 
der Luft zu tanzen. - ,,Schluß für 
heute" - ein allgemeines ,,SchadeL' 
bei den Schülern - ein stoßseufzer- 
artiges ,,Endlichc' bei meinem Assi- 
stenten. Schnell werden die Dra- 
chen abgebaut und verladen, die 
Nachbesprechung fallt heute etwas 
kürzer aus als sonst. 
Jetzt kann es losgehen. Ein Fahrer 
für den Bus ist schnell organisiert. 
Wahrend der Wagen gequält die stei- 
le Bergstraße hinaufschleicht (mir 
scheint, heute geht es besonders 
langsam), gehe ich in Gedanken 
noch einmal den geplanten Flug 
durch. Die Wetterlage ist für mein 
Vorhaben ideal, die Wolkenbasis 
liegt bei fast 2.400 m und auch der 
Wind bläst aus der richtigen Rich- 
tung. Heute werde ich es sicherlich 
schaffen, doch die Zeit drängt. 
Schon sehen wir winzig klein ein 
paar Drachen hoch über dem Gip- 
fel kreisen. Endlich, der Startplatz 
ist erreicht. Bald bin ich startbereit. 
Noch ein Blick in die Runde - kein 
„Charlie Brown" zu sehen - keine 
Anzeichen einer Gewitterbildung. 
Beim Start packt mich eine Seiten- 
windboe. Ein normalerweise harm- 
loser Baum wächst ins riesenhafte - 
Drücken - geschafft . . . Das ging 
noch einmal gut. Schnell ist der 
Hausbart zentriert. Der Gipfel unter 
mir fällt in sich zusammen. Dicht 
unter der Wolkenbasis fliege ich ab 
und steuere den nächsten Berg an, 
den es zu überwinden gilt. Der Bel- 
chen hinter mir beginnt sich seiner 
Umgebung anzupassen, er wird klei- 
ner und kleiner. Überraschender 
Seitenwind versetzt mich, ich muß 
den Kurs , ändern. Ausgerechnet 
jetzt ist auch noch ein großes, abge- 
schattetes Waldgebiet zu überque- 
ren, schnell verliere ich an Höhe. 
Aber es reicht. 
Wieder über sonnenbeschienenen 
Flächen angelangt, geht es flott da- 
hin. Mir bleibt Zeit, meinen Schat- 
ten auf der unter mir liegenden 

Landschaft zu beobachten, wie er 
durch die tief eingeschnittenen 
leuchtend grünen Täler schleicht, 
flink über einen dieser stattlichen 
Bauernhöfe springt und dann den 
mit dunklen Tannen bewachsenen 
Hang hocheilt. Nichts scheint ihn 
aufhalten zu können, und schon 
stürzt er sich in das nächste Tal und 
der Tanz beginnt von neuem. 
Leider muß ich mich wieder auf's 
Fliegen konzentrieren, denn mein 
Flug tritt in eine entscheidende 

Phase: Es gilt den Gipfel des Schau- 
insland zu erreichen und dort wie- 
der Höhe zu tanken. Dicht über der 
Paßhöhe pirsche ich mich an den 
Gipfel heran. Geschafft. Der Hang- 
aufwind genügt, um oben zu blei- 
ben. Doch ich will mehr, will wei- 
ter. Ich muß einen Bart finden. 
Langsam taste ich mich die Hang- 
kante entlang. - Nichts - Umdre- 
hen - Zurückfliegen - Freundlich 
winken mir Wanderer vom Aus- 
sichtsturm zu, wie ich zum Anfas- 

Die engen Schwarzwaldtäler bieten wenig Notlandeplätze F O ~ O :  Woifgang Gerteisen 



Sen nahe an ihnen vorbeifliege. = 

Wieder nichts - Umdrehen - Zu- 
rück - Wieder freundliches Winken I 
und Zurufen. Nette fröhliche Men- ! 
schen denke ich. Doch als sich das I 
Spiel erneut wiederholt, legt sich / 
meine Begeisterung, während die , 
der Leute wächst. Beim dritten Mal 
werde ich langsam ärgerlich, die 
Leute jubeln! Bald wird die Ther- 
mik nachlassen, und ich werde mein 
Vorhaben abbrechen müssen. 
Plötzlich ein leichtes Zupfen - Er- 
leichterung - Schnell wird das Bärt- 
chen zum Bart. 600 m über Gipfel 
müssen genügen. Jetzt steht der 
Steuerbügel in Pdsition „mittleres 
Reisetempo" und bald liegt der 
Schauinsland weit hinter mir. Vor 
mir erstreckt sich nun groß und be- 
ängstigend breit das Dreisamtal, in 
das sich Freiburg wie ein Keil 
drängt. Hier am Rande der Stadt 
gibt es viele Landemöglichkeiten. 
Doch vielleicht gelingt es, das Tal 
zu queren und den vor mir liegen- 
den Roßkopf zu erreichen. Dort 
wird mich mit ziemlicher Sicherheit 
ein Bart erwarten, oft sah ich 
abends die Segelflieger über seinem 
Gipfel kreisen. Der Südwestwind 
treibt die Startwärme auf den Berg 
zu und laßt so eine zuverlässige 

Thermikquelle entstehen. Dort will 
ich hin. 
Eine Überquerung der Stadt ist je- 
doch ausgeschlossen und so bleibt 
mir nichts anderes übrig, als die 
Stadt in einem weiten Bogen zu 
umfliegen. Schräg unter mir liegt 
jetzt das Sportzentrum, an dem ich 
studiere, daneben unser Schwimm- 
bad. Zum ersten Mal fallt mir auf, 
daß ich Durst habe und total naß 
geschwitzt bin. Ein Bad wäre jetzt 
wunderschön. Doch ich muß mich 
wieder auf den Flug konzentrieren, 
die Stadt liegt hinter mir. Wie fliege 
ich den Gipfel an? Wo sind Lande- 
möglichkeiten? In Gedanken durch- 
wandere ich die von unzähligen 
Spaziergängen bekannte Land- 
schaft, und trotzdem, alles sieht 
irgendwie anders aus. 
Endlich taucht der Gipfelturm vor 
mir auf. Es bestätigt sich: Wie heis- 
ser Atem streicht die Luft von der 
Stadt hier herauf. Mit wenigen Krei- 
sen gewinne ich Höhe. Ich male mir 
bereits die ungläubigen Gesichter 
aus, wenn ich am Kandel landen 
.werde. - Doch was macht mein 
Vario? Statt fröhlich zu piepsen, 
zeigt es nur noch stummes Sinken 
an. Die Stadt hat ihren heißen 
Atem ausgehaucht. Ich werde es 

nicht mehr schaffen, der Kandel ist 
in unerreichbare Ferne gerückt. 
Nicht das kleinste Thermikbläschen 
ist noch zu finden und ich sinke tie- 
fer und tiefer. Kurz bevor ich in 
den Schatten eines dieser Schwarz- 
waldtäler eintauche, werfe ich noch 
einmal einen Blick zurück, sehe die 
in den warmen Strahlen der unter- 
gehenden Sonne glänzende Stadt, 
verfolge mit den Augen den weiten 
Weg zurück zum Belchen. 
Nach der Landung stelle ich mir die 
Frage: Waren es 30 km, waren es 
40? Es ist .mir gleichgültig. Der 
„Flug7' war schön, und das genügt. 

Streckenflugtaktik 
tfberlegungen, Planungen und Vorbereitungen, 

die der Durchführung eines Streckenfluges vorangehen sollten. 

von Helmut Denz 

Leistung heutiger Drachen 

Bevor man an die Planung eines 
Streckenfluges mit dem Drachen 
geht, sollte man sich die Leistung 
des verfügbaren Fluggeräts vor Au- 
gen führen, um zu sehen, was mach- 
bar erscheint und welche Grenzen 
gesetzt sind. Dies ermöglicht es 
auch, eine erflogene Strecke in ihrer 
Leistung richtig einzuordnen - 
nicht nur die absolut größte geflo- 
gene Strecke zählt, sondern die re- 
lativ größte Strecke bei schwierig- 
sten Randbedingungen stellt die 
beste Leistung dar. 
Die heutigen Geräte haben ein 
bestes Gleiten von etwa 10 : 1 und 
ein geringstes Sinken von knapp 
1 m/s. Dieses Sinken ist, zusammen 
mit dem kleinen Kreisradius, ausrei- 
chend gut, um in den meisten Auf- 
winden steigen zu können. Die re- 
lativ zu den Segelflugzeugen sehr 
schlechte Gleitzahl von 10 : 1 sorgt 
jedoch dafür, daß wir den Aufwind 
oft nicht erreichen. Man muß sich 

nur vor Augen halten, da6 durch 
Gegenwind und Abwind diese Gleit- 
zahl drastisch verschlechtert wird. 
Eine Abwärtsbewegung der Luft 
von nur 1 m/s verschlechtert das be- 
ste Gleiten schon auf Ca. 5 : 1. Wenn 
gar Gegenwind von 20 km/h weht 
und die Luft mit 2 m/s sinkt, liegt 
es nur noch bei Ca. 2: 1 ! 
Da zwischen den Thermikschläu- 
chen und besonders bei Talüberque- 
rungen über der Talmitte die Luft 
meistens sinet, darf man also hier 
nicht mit der besten Gleitzahl rech- 
nen, sondern sollte sicherheitshal- 
ber nur 6 : 1 bis bestenfalls 8 : 1 vor- 
aussetzen. Beispiel: Wenn ein zu 
überquerendes Tal von Gipfel zu 
Gipfel 8 km breit ist, mui3 man vor 
dem Abflug Ca. 1000 bis 1300 m 
höher sein als der anzufliegende 
Gipfel, um auf seiner Höhe anzu- 
kommen und voraussichtlich dort 
schnell wieder Thermik zu finden. 
Bei Gegenwind muß man natürlich 
noch schlechtere Werte annehmen. 

Mit diesen Gleitzahlen und der 
Drachen-Fluggeschwindigkeit kann 
man für gegebene Aufwindstärken 
eine mittlere Reisegeschwindigkeit 
annehmen. Die an einem Tag er- 
fliegbare Strecke ergibt sich aus der 
möglichen Flugdauer und der mitt- 
leren Reisegeschwindigkeit. Die fol- 
gende überschlägige Betrachtung 
soll zeigen, welche Flugstrecken mit 
den heutigen Geräten (auch in 
Europa) bei günstigsten Bedingun- 
gen möglich erscheinen. Ähnliche 
Abschatzungen .sollte man jedoch 
auch für kleinere Flugvorhaben bei 
weniger guten Bedingungen durch- 
führen, um sich eine realistische 
Tagesaufgabe vorzunehmen. 
Bei 8 ausfliegbaren Flugstunden an 
einem sehr guten Tag erscheinen zu- 
nächst ohne Windeinfluß folgende 
Schnittgeschwindigkeiten machbar 
(diese Werte wurden in der Praxis 
schon geflogen und können auch 
durch einfache Rechnung ermittelt 
werden): 



15 km/h X 2 h = 30 km (schwächere Thermik morgens und abends) 
20 km/h X 4 h = 80 km (gute Verhältnisse für die längste Zeit) Beurkundung von Flügen 
25 km/h X 2 h = 50 km (Zeit der stärksten Tagesthermik) 

8 h =  160km - streckenflug in gerader ~ i ~ i ~  Zur Beurkundung von Streckenflü- 
oder in geknickter Bahn. Beide gen ist gemäß Code sportif ein 

Somit ergibt sich eine mittlere Rei- 
Flugarten können als 'Freie Barograph notwendig. Andere segeschwindigkeit von 20 km/h. 
Strecke' oder als 'Zielflug', d.h. Nachweise, daß nicht zwischen ge- 

Addiert man einen entsprechenden mit vorheriger Anmeldung von landet wurde z.B. fortlaufendes 
Anteil durch Rückenwindunterstüt- Start-, Ziel- und gegebenenfalls Fotografieren der überflogenen 
zung dazu, so ergeben sich bei 

wendePunkt durchgeführt wer- Landschaft, werden nach neuesten 
10 km/h Windgeschwindigkeit zu- 

en . FAI-Richtlinien nicht anerkannt. 
sätzliche 80 km, bei 20 km/h zu- 
sätzliche km! Die magische - Zielflug mit Rückkehr zum Abgesehen ist die Auswer- 

Startort mit Landung in f 0 0 0 - ~ -  tung eines Barogramms nach jedem 
Grenze von 300 km oder gar 200 

Umkreis um den Startort. Flug eine interessante Sache, die Er- 
Meilen (320 km) erscheint also, in 

- ~ ~ ~ i ~ ~ k ~ f l ~ ~  mit ~~~d~~~ in kenntnisse für weitere Flüge bringt. 
einer Richtung geflogen, möglich. 

1000-m-~mkreis um den start- Start- und Landemeldung müssen 
Anders sieht es bei einem Zielrück- 

~~i ~ ~ k ~ ~ d ~ ~ ~ ~ ~ ~ h ~ ~  darf von je zwei Start- und Landezeugen 
kehrflug aus. Hat man nur 10 km/h 

keine strecke des Dreiecks klei- mit Angabe von Adresse und Unter- 
Wind parallel zum Kurs, so ergibt ner als 28 % der ~ ~ ~ ~ ~ t ~ t ~ ~ ~ k ~  Schrift bestätigt werden. Startzeu- 
sich z.B. für den Hinflug mit Rük- 

sein. gen sollten ebenfalls B-Schein-Pilo- 
kenwind (zur Vereinfachung mit Bei Zielrückkehr- und Dreiecksflü- ten, Landezeugen können irgend- 
der mittleren Reisegeschwindigkeit 

gen ist nicht immer die Landung im welche am Landeplatz anwesende 
20 km/h gerechnet) 30 über umkreis von 1000 um den start- erwachsene Personen sein. Es emp- 
Grund. 60 km sind also schon in platz möglich. Es kann daher ein fiehlt sich die Verwendung von 

geflogen' Um die 60 km aber Startpunkt überflogen werden, der Vordrucken. 
zurückzufliegen, hat man nun mit nach der Rückkehr nochmals über- Bei freien Streckenflügen genügen 
Gegenwind km/h Reisegeschwin- flogen oder in dessen 1000-m-urn- die bisher genannten Unterlagen 
digkeit über Grund und braucht kreis gelandet wird. zur Beurkundung. Bei Zielflug, Ziel- jetzt h. Somit sind die ausflieg- Um diese Flugaufgaben in ihrem Rückkehr und Dreieck muß die 
baren für nur 120 km auf- Schwierigkeitsgrad einander in etwa Aufgabe vorher angemeldet werden. 
gebraucht! Eine weitere Erschwer- zuzuordnen, kann man beim Dra- Beurkundung kann durch Sport- 
nis beim Zielrückkehrflug liegt dar- chenflug auf Grund der eingangs an- zeugen am Startplatz und am (an 
in, daß man die F1ugaufgabe vorher gestellten Überlegungen folgende den) Wendepunkt(en) erfolgen, was 

mu5, während man bei Bewertungsfaktoren annehmen: jedoch sehr aufwendig ist. Üblicher- 
freier Thermikentwicklung weiter- weise wird eine fotografische Beur- 
fliegen kann. Freie Strecke: 1 ,o kundung durchgeführt. Dazu wer- 
Trotzdem scheinen bei günstigem Zielflug : 1 2  den vor dem Flug die Startmeldung 
Gelände (z.B. kontinuierlicher Berg- Ziel-Rückkehr: 1,5 und das Fluggerät am Startplatz mit 
kette und Windstille) bzw. bei Dreieck: 1,7 erkennbarem Hintergrund, Pilot 
schwachem Wind quer zum Kurs und Startzeugen fotografiert. Nach 
mehr als 160 km machbar, unter Selbstverständlich kann man einen dem Start werden im Flug nachein- 
Umständen ist die 200-km-Marke Rückkehrflug oder ein Dreieck auch ander der Startpunkt (Ausgangs- 
erreichbar. ohne vorhergehende Anmeldung punkt für die Streckenermittlung), 
Noch schwieriger sieht es beim fliegen, aber der Schwierigkeitsgrad der Wendepunkt bzw. die Wende- 
Dreiecksflug aus. Da es absolute ist dann kaum höher einzustufen als punkte und falls die Landung nicht 
Windstille fast nie gibt, ist hier im Freie Strecke, da man ja unterwegs im 1000-m-Umkreis um den S t a ~ t -  
Mittel mindestens auf einem Schen- den Flugweg und den Umkehr- Punkt erfolgen kann nach der 
keI mit Gegenwind ZU rechnen. Punkt je nach Wetterbedingungen Rückkehr im Überflug nochmals 
Aufierdem sind in der Regel mehr wählen kann. der Startpunkt fotografiert. 
breite Täler zu queren. Mit dem zu- 
sätzlichen Strecken- und Zeitverlust 
für die Umrundung des dritten Wen- 
depunkts (Foto aus dem Fotosek- 
tor) scheinen hier 150 bis 180 km 
die magische Grenze zu sein. 
Diese Streckenangaben mögen sehr 
hoch erscheinen, doch mit der zu- 
nehmenden Zahl von Streckenpilo- 
ten, die jede gute Wetterlage ausnüt- 
zen, werden sie wohl bald erreicht 
werden. 

Sbtreckenflugaufgaben 

Folgende Streckenflugaufgaben 
sind im Code sportif der FA1 für Se- 
gelflugzeuge genannt (Einzelheiten 
siehe dort). Es spricht nichts dage- 
gen, beim Drachenflug die gleichen 

a - 
Aufgaben beizubehalten: 

Foto: Walter Pfau 



Deutscher XC-Cup 1983 
Ausschreibung für den ersten dezentralen Streckenflugwettbewerb 

In Anlehnung an die Deutsche Meisterschaft des DAeC 
im Segelflug veranstaltet der DHV den in Info 16 bereits 
angekündigten offenen dezentralen Streckenflugwettbe- 
werb. 

Zweck: Ermittlung der besten Streckenflieger, Förde- 
rung des Streckendrachenflugs, Qualifikation für 
nationale und internationale Wettbewerbe 

Veranstalter: DHV 

Dauer: 1. März 1983 bis 30 September 1983 

Raum: Europa 

Teilnehmer: Piloten mit Überlandflugberechtigung und 
ständigem Wohnsitz in der Bundesrepublik Deutsch- 
land. 

Wertung: Gewertet werden die drei besten Flüge eines 
jeden Teilnehmers, die unter Einhaltung der rechtli- 
chen Bestimmungen durchzuführen sind. 

Gewinner: Der Pilot mit der höchsten Punktzahl erhält 
den XC-Cup. Der beste Junior (bis 25 Jahre, Geburts- 
stichtag 30.09.1958) erhält den Junior-Cup. Die beste 
Mannschaft eines Mitgliedsvereins des DHV oder des 
DAeC (drei Piloten) erhält den Mannschafts-Cup. 

Geräte: Die Hängegleiter müssen Gütesiegel oder ein als 
gleichwertig anerkanntes Zertifikat besitzen. Prototy- 
pen und Einzelstücke sind nicht zulässig. Geräte- 
wechsel ist erlaubt. 

Anmeldung: Jeder zu wertende Flug ist spätestens vier 
Wochen nach Durchführung bei der DHV-Geschäfts- 
stelle mit den vollständigen Dokumentationsunterla- 
gen einzureichen. Es können beliebig viele Flüge ein- 
gereicht werden. 

Bearbeitungsgebühr: Zu jedem eingereichten Flug ist ein 
Verrechnungsscheck in Höhe von DM 10,- beizule- 
gen. 

Aufgaben: Freier Streckenflug, Zielflug, Zielrückkehr- 
flug, Dreiecksflug. 

Punktevergabe: Um die Aufgaben in ihrem Schwierig- 
keitsgrad untereinander in ein ausgeglichenes Verhält- 
nis zu bringen, werden die geflogenen Streckenkilo- 
meter mit folgenden Faktoren multipliziert: 
Freie Strecke Faktor 1,00 
Zielflug Faktor 1,25 
Zielrückkehrflug Faktor 1,75 
Dreiecksflug bei kürzestem Schenkel 
bis 28 % der Gesamtstrecke Faktor 1,75 
Dreiecksflug bis kürzestem Schenkel - 
über 28 % der Gesamtstrecke Faktor 2,00 
Alle nicht vollendeten Flugaufgaben gemäß Aus- 
schreibung können als freier Streckenflug eingereicht 
und gewertet werden. 
Die Zielaufgaben gelten bei Landung innerhalb eines 
Kreisbogens von 3 km Radius um den geplanten Ziel- 
punkt als erreicht. 
Gewertet wird die kürzeste Verbindung zwischen 
Startpunkt, vorgegebenen und umrundeten Wende- 
punkten und Landepunkt 

Dokumentation: 
1. Startmeldung gemäß DHV-Formular, vgl. Kopier- 

vorlage. 
2. Flugbeurkundung 

Film schwarz-weiß, Mindestformat 24 X 36 mm. 
Bilder in ununterbrochener Reihenfolge auf einem 
unzerschnittenen Film. Reihenfolge: 1. Bild: Hän- 
gegleiter mit Kennzeichen. 2. Bild: Vollständig 
ausgefüllte und unterschriebene Startmeldung. 
Vorletztes Bild: Landeplatz mit aufgebautem Dra- 
chen und markantem Hintergrund. Letztes Bild: 
Vollständig ausgefüllte und unterschriebene Lande- 
meldung. Dazwischen: Luftbilder der Wendepunk- 



te und weitere Luftbilder markanter Punkte 
alle 10 bis 15 km der Flugstrecke. Bei zusätzlicher 
Verwendung eines Barographen entfallen die 
weiteren Luftbilder. 

3. Landemeldung gemäß DHV-Formular, vgl. Kopier: 
vorlage. 

4. Startpunkt, geplanter Landepunkt, tatsächlicher 
Landepunkt, Wendepunkte und Flugstrecke müs- 
sen auf Kartenmaterial mit maximalem Maßstab 
1 : 200.000 eingezeichnet und im Original oder in 
Fotokopie mit den anderen Unterlagen eingereicht 
werden. Ortsangaben erfolgen mit Namen und Ko- 
ordinaten. 

5. In die Luftbilder sind die Himmelsrichtungen, die 
Flugstrecke, die Wendepunkte und die markanten 
Punkte der Flugstrecke einzuzeichnen. Zu den 
markanten Punkten sind zusätzlich die Koordina- 
ten anzugeben. 

6 .  Die Start- und Landezeugen müssen volljährig sein 
und dürfen nicht mit dem Piloten verwandt, ver- 
schwägert oder verheiratet sein. 

7. Auf mindestens einem Luftbild muß ein Teil des 
Drachenflügels zu erkennen sein. 

8. Die Wendepunkte sind gemäß der nachstehenden 
Schemazeichnung zu fotografieren: 

Protest: Jeder Teilnehmer kann binnen vier Wochen 
nach Veröffentlichung der Flüge im DHV-Info unter 
gleichzeitiger Zahlung einer Protestgebühr von DM 
100,- gegen einzelne Ergebnisse schriftlichen Protest 
einlegen. Wird dem Protest stattgegeben, so wird die 
Protestgebühr zurückgezahlt, andernfalls fallt sie dem 
DHV zu. Über den Protest entscheidet abschließend 
die Hängegleiterkommission des DHV. 

Charlie Jöst Peter Janssen Helmut Denz 
Fachreferent für Vorsitzender Fachbeirat für 
Wettbewerbssport Überlandflug 

Anmerkung d.  Red.: Dem DAeC wurde mit Schreiben 
vom 31.01.1 983 die Mitarbeit als Veranstalter angebo- 
ten. Falls der DAeC das Angebot aufgreift, erfolgt inso- 
weit eine Änderung der Ausschreibung. 

I KENNZEICHNUNGS-BUCHSTABEN 
für UL u n d  H ä n q e q l e i t e r ,  s c h w a r z  1 o d e r  weiß, ~ ö h e  3 0  cm, DM 2,70 

I T-SHIRTS, SWEAT-SHIRTS u n d  
KAPUZENPULLIS m i t  D r a c h e n f l u g -  
M o t i v e n ,  l i e f e r b a r  a b  L a g e r ,  n e u e  
m e h r f a r b i g e  M o t i v e  a b  DM 19,-- I 
I T-SHIRTS, SWEAT-SHIRTS u n d  

KAPUZENPULLIS n a c h  I h r e n  M o t i v e n  
b e d r u c k t  (2.B. f ü r  C l u b s ,  H ä n d l e r ,  
H e r s t e l l e r ,  S c h u l e n  usw)ab  DM 5,35 I 
I DRACHEN-AUFKLEBER, c a  32 X 1 2  cm, 

v e r s c h i e d e n e  F a r b e n ,  a b  DM 1,15 I 
I AUTO-AUFKLEBER, a l l e  F o r m e n  u n d  

F a r b e n ,  i n d i v i d u e l l  n a c h  I h r e n  
V o r s t e l l u n g e n  b e d r u c k t ,  a b  DM - . I 9  I 
I B i t t e  f o r d e r n  S i e  P r o s p e k t  "D1', 

bzw. P r e i s l i s t e  an !  I 

Cross-Country-Ausschreibung 
des Liechtensteiner Hängegleiter-Verbandes 
WAS Cross-Country 1983 (3600 Offen) 
WO Vaduz, Fürstentum Liechtenstein 
WANN 1. April 1983 - 1. Juni 1983 
STARTGELD SFr. 50,- (einmalige Gebühr) 
PREISGELD SFr 4.000,- (Gesamtpreissumme) 
REGLEMENT Wird nach der Anmeldung ausgehändigt. 
ANMELDUNG Sclyjftlich mit Postüberweisung 

des Startgeldes von SFr 50,- 
ADRESSE Liechtensteiner Hängegleiter-Verband, 

Postfach 27 1, FL 9490-Vaduz 

Namhafte Referenten unterrichten Sie in: 
Aerodynamik - Bernd Schmiedtler Gelandekunde I Albert W e t t e r k u n d e  - Alois Bernadi Gefahreneinweisung Stefan S!effl 
Luftrecht - Peter Jansen Flugtechnik 1 Schorsch Steffl 
Fallschirmkunde - Herbe 
Erste Hilfe - Dr, Ru 
Gerätekunde - Bernd Sch 

7Tage Kurs OM 350. 
+ OHV Prufungsgebuhr 

Schriftl. Anmeldung: 
Schorsch Steffl 
Drachenflugschule Chiemsee 
Greimelstr 3 
8212 Ubersee 
Tel 086421383 od 8583 



Horst Zimmer widerspricht 

Deutscher Wettbewerbssport 
in der Krise? 
Der im letzten Info erschienene Ar- 
tikel zum Thema Europameister- 
schaft 82  in Millau hat zu heftigem 
Widerspruch seitens des DAeC ge- 
führt. 
Horst Zimmer, in dessen Amtszeit 
als DAeC-Sportreferent diese Mei- 
sterschaft fiel, schrieb an den DHV 
unter anderem: „Die Ergebnisse der 
EM zeigen den gültigen Stand beim 
Abbruch des Wettkampfes (nach 
nur 4 Durchgängen) und stellen 
kein o f f i z i e 1 l e s ~ ~ - ~ i d e r ~ e b n i s  dar. 
Ein solches existiert laut Reglement 
und Teamleaderbeschluß vom 
4.9.82 in Millau nicht. " 
Horst Zimmer hat seine Arbeit nun- 
mehr auch als DAeC-Sportreferent 
niedergelegt. Berufliche Gründe ha- 
ben ihn dazu veranlaßt. Er hat sich 
viele Jahre für den Wettbewerbs- 
sport als Sportreferent innerhalb 
beider Verbände DHV und DAeC 
eingesetzt und auch selbst als Wett- 
bewerbspilot Erfolge erzielen kön- 
nen. 
In seinem Schreiben heißt es wei- 

ter: „Es ist bedauerlich, daß die 
letzten DHV-Berichte so polemisch 
ausgefallen sind. Welch ein Gegen- 
satz zu dem hervorragenden Bericht 
von Helmut Denz über den XC-Clas- 
sic im Info Nr. 15 ." 
Tatsächlich stellte die Polemik des 
Artikels einen Angriff dar, aller- 
dings auf eine Entwicklung im Hän- 
gegleitersport, mit der sich der 
DHV nicht einverstanden erklären 
kann. Aber vielleicht stimmt es 
Horst Zimmer versöhnlich, wenn 
wir nun zum Abschied sagen, daß 
die „Tegelberghopserei" so ernst 
nun auch wieder nicht gemeint war. 

Die Redaktion 

Neuer Schiedsrichter-Beirat 
ernannt 
Die Schiedsrichter des DHV haben 
jetzt ihren eigenen Betreuer, der in 
dieser Funktion als Fachbeirat der 
DHV-Hängegleiterkommission ange- 
hört. Edi Rimmel aus Samerberg 
wurde zum Fachbeirat für Schieds- 
richterwesen ernannt. 
Edi ist Drachenflieger seit mehreren 
Jahren und er hat bei der Bayeri- 
schen Meisterschaft und beim Eu- 

ropacup trotz widriger Umstände 
und trotz des neuen Reglements 
(z.B. open-window-Start) in souve- 
räner Weise als Startleiter gearbei- 
tet. Zu seinen Aufgaben gehört 
künftig vor allem die Ausbildung, 
Fortbildung und Betreuung der 
Schiedsrichter. 
Zu erreichen ist Edi Rimmel unter 
der Anschrift Münchner Straße 37, 
8200 Rosenheim, Telefon 0 80 3 1 / 
161  81. 

Zuschuß für 
. Wettbewerbspiloten 

DHV-Mitglieder, die sich für die 
Deutsche Meisterschaft qualifizie- 
ren und an der Deutschen Meister- 
schaft teilnehmen, erhalten auf An- 
trag einen Zuschuß von DM 55,- 
aus der DHV-Kasse. Dieser Betrag 
entspricht dem DHV-Mitgliedsbei- 
trag für Vereinsangehörige, sod?ß 
jede finanzielle Doppelbelastung in- 
folge der zwangsläufigen DAeC-Mit- 
gliedschaft entfallt. Die DHV-Mit- 
gliedsrechte, insbesondere auch der 
kostenlose Info-Bezug, die Versi- 
cherungsmöglichkeiten etc., bleiben 
voll bestehen. 

Vereinbarung 
zwischen dem 

DEUTSCHEN HANGEGLEITER-VERBAND e.V. (DHV), 
Tegernsee 

und dem 
DEUTSCHEN AERO CLUB e.V. (DAeC), Frankfurt 

1. Alle Probleme, insbesondere In- 
formationen in den Publikatio- 
nen sowie in Fragen der Nutzung 
von Fluggeländen durch Mitglie- 
der des jeweils anderen Verban- 
des, werden im Geiste einer gu- 
ten Zusammenarbeit abge- 
stimmt. 
Informationen in allen Publika- 
tionen, vor allem im 
- DHV-Info 
- DAeC-Report 
- Drachenflieger 
werden in Fachfragen durch die 
Pressereferenten der beiden Ver- 
bände, in verbandspolitischen 
Fragen zwischen dem Vorsitzen- 
den des DHV, Herrn Janssen und 
dem Generalsekretär des DAeC, 
Herrn Enders abgestimmt. 

2. Es besteht die Einigkeit darüber, 
daß die Teilnahme an Deutschen 
Meisterschaften die F.A.1.-Sport- 
lizenz voraussetzt. 
Landesmeisterschaften des 
DAeC können als offene Meister- 
schaften ausgetragen werden. 
Die Bayrischen, die Baden-Würt- 

tembergischen und die Hessi- 
schen Meisterschaften stehen 
allen DHV-Mitgliedern offen. 
Bei offenen Landesmeisterschaf- 
ten erfolgt die Ranglistenwer- 
tung nur für solche Piloten, die 
vor dem Ende der Meisterschaf- 
ten die Mitgliedschaft in einem 
DAeC-Verein erworben haben. 
In Bayern ist der Deutsche Dra- 
chenflieger-Club e.V. München 
bereit, jeden Drachenflieger als 
Mitglied aufzunehmen. - Bei 
den offenen Meisterschaften 
wird der Sportleiter vom DAeC 
gestellt, die Ausrichtung liegt 
beim beauftragten Verein. 
Die offenen Meisterschaften wer- 
den als Landesmeisterschaften 
unter Mitarbeit des DHV dekla- 
riert, z.B. Bayrische Meister- 
schaften, Veranstalter LVB un- 
ter Mitarbeit des DHV. 

3. Von den 0.g. Landesmeister- 
schaften werden die Sportrefe- 
renten beider Verbände die 
sportlichen Grundsätze einver- 
nehmlich festlegen. 

4. Beide Verbande erklären die fe- 
ste Absicht, einen praktikablen 
Weg zur Aufnahme des DHV in 
den DAeC - unter Wahrung der 
Interessen der Landesverbände 
des DAeC - zu suchen. 

5. Diese Vereinbarung gilt zunächst 
bis 3 1.1 2.1983. Spätestens drei 
Monate vor Ablauf werden Ver- 
handlungen wegen Verlängerung 
zwischen den beiden Verbänden 
aufgenommen. 

6. Der DHV wird während der 
Laufzeit des Vertrages keine ge- 
richtlichen Schritte gegen den 
DAeC ankündigen oder einleiten. 

Frankfurt, den 25. Januar 1983 

Für den DAeC e.V. 
Kurt Enders 

(Generalsekretär) 

Tegernsee, den 27. Januar 1983 

Für den DHV 
Peter Janssen 

(Vorsitzender) 



Startmeldung 

Datum: Uhrzeit: 

Pilot: 

Fluggerät: 

(Barograph: 

Startort: 

Koordinaten: Höhe mNN 

Flugaufgabe: 

Unterschriften: 

Pilot: 

Startzeugen: 
ich bestätige hiermit: 

(- Versiegelung und Mitnahme des Barographen Nr. ) 
- Startmeldungsphoto und Mitnahme des Photoapparats 

- Startdurchführung und Abflug 

Adresse: 

Alter: 



Landemeldung 

Datum: 

Pilot: 

Uhrzeit: 

Fluggerät: 

Landeort: 

Koordinaten: Höhe mNN 

Landezei t : 

Startort: 

Startzeit: 

Durchgeführte Flugaufgabe: 

Unterschriften: Pilot: 

Landezeugen: 
ich bestätige hiermit: 

- oben genannte Landung 

(- unbeschädigte Versiegelung des Barographen Nr. ) 
(- Unterschrift des entnommenen Barogramms) 

1. 
Adresse: 

Alter: 

50 



Der Teufel sitzt im Detail 
Wettbewerbskalender mühsam vervollständigt 

Der Herausgabetermin für Info Nr. 
17 wurde in Hinblick auf die Ver- 
handlungen mit dem DAeC so lange 
hinausgezögert, bis die Grundsätze 
vertraglich geklärt waren. Die .Klä- 
rung der Einzelheiten war jedoch 
nicht möglich. Nachstehend der 
Sachstand am 01.02.1983. 

Die Verhandlungen 

Ende 1982 und Anfang 1983 unter- 
nimmt der DHV mehrere Initiativen 
zur Rettung des gemeinsamen Wett- 
bewerbssports mit der Zielrichtung 
einer gleichgewichtigen Partner- 
schaft. Die Initiativen scheitern. 

10.1 2.1982: In unmittelbarer Ver- 
handlung ,,Fünf vor Zwölf" schlies- 
sen DHV und DAeC einen Vertrag, 
der von beiden Seiten bis zum 
20.0 1.1983 widerrufen werden 
kann. Der DHV widerruft nicht. 
Der DAeC wünscht einwöchige Ver- 
längerung der Widerrufsfrist. 

20.01.1983: Gespräch zwischen 
DAeC und DHV über den Vertrag 
in Hinblick auf die Präsidiumssit- 
zung des DAeC am darauffolgenden 
Wochenende. 

26.01.1983: Beim DHV trifft ein 
modifizierter Vertragstext des 
DAeC ein, der noch am selben Tag 
an die stimmberechtigten DHV- 
Kommissionsmitglieder ausläuft. 
Telefonische. Stellungnahmen der 
Kommissionsmitglieder gehen am 
nächsten Tag bei der DHV-Ge- 
schäftsstelle ein. 

27.0 1.1983 : Erneute telefonische 
Verhandlungen zwischen DHV, 
DAeC und DAeC-Landesverbänden 
über Vertragsmodifikationen. Ver- 
handlungsergebnis wird am selben 
Tag vom DHV-Vorsitzenden unter- 
schrieben und an den DAeC zurück- 
gesandt. 

28.0 1.1983: DHV-Sportreferent 
Jöst is t  mit dem Nachtzug nach Te- 
gernsee angereist, um die Klärung 
der Einzelheiten über Wettbewerbs- 
termine, Austragungsorte und Ver- 
anstaltungsmodus voranzutreiben. 
DAeC plant, die Baden-Württeni- 
bergische Meisterschaft zusammen 
mit der Bayerischen Meisterschaft 
auszutragen. Der Loffauer Vereins- 
vorsitzende Rasp stellt Ostertermin 

für Baden-Württembergische Mei- 
sterschaft in Aussicht. 

29.0 1.1983: Die BWLV-Spartenleu- 
te Scheiber und Strohmaier neigen 
dem Vorschlag Loffenau zu, ma- 
chen die Entscheidung jedoch vom 
Okay des DAeC abhängig. 

30.0 1.1983: In unmittelbarem 
Kontakt mit dem Rheinland-Pfäl- 
zischen Spartenvorsitzenden Rother 
wird versucht, auch Rheinland-Pfalz 
in die Vereinbarung einzubeziehen. 

3 1.0 1.1983 : In weiteren Telefona- 
ten mit Rother und dem Rheinland- 
Pfälzischen Geschäftsführer Winger- 
ter werden die Bemühungen vom 
Vortag fortgesetzt. Wingerter lehnt 
ab, Rother will in den  nächsten 
Tagen die Frage nochmals intern 
ansprechen, Ergebnis offen. Bezüg- 
lich der Baden-Württembergischen 
Meisterschaft stimmt der DAeC- 
Sportfachgruppenvorsitzende Tehel 
zu. 

01.02.1983: Loffenau muß Ent- 
scheidung verschieben, Freiburg 
kann wegen Landeplatzschwierig- 
keiten nicht, weitere Württember- 
gische Vereine sollen in den näch- 
sten Tagen angesprochen werden, 
Ergebnis offen. Tehel telefoniert 
mit Horst Zimmer wegen der 
Ranglistenpunkte für DHV-Teil- 
nehmer an der Rheinland-Pfälzi- 
schen Meisterschaft, Zimmer lehnt 
ab. 

Feste Ergebnisse 

Alle DHV-Mitglieder können an of- 
fennen Landesmeisterschaften teil- 
nehmen und sich für die Teilnahme 
an der Deutschen Meisterschaft und 
an der Weltmeisterschaft (freilich 
unter erschwerten Voraussetzun- 
gen) qualifizieren. 
Für die Landesmeisterschaften ist 
keine DAeC-Mitgliedschaft oder 
FAI-Sportlizenz erforderlich, dage- 
gen für die Deutsche Meisterschaft 
und für die Weltmeisterschaft. Der 
Beitritt zum DAeC kann bis zum 
Abschluß der Landesmeisterschafts- 
siegerehrung über den Deutschen 
Drachenfliegerclub DDC, der dem 
Luftsportverband Bayern ange- 
schlossen ist, oder über einen ande- 
ren DAeC-Verein erfolgen. 

Bei Mitgliedern eines DHV- oder 
DAeC-Vereins richtet sich der Ort 
der Meisterschaft nach dem Sitz 
ihres Vereins, bei vereinsungebun- 
denen Teilnehmern nach ihrem 
ständigen Wohnsitz. 
Bei allen Meisterschaften stehen 
Überlandflüge im Vordergrund. Die 
Reglements orientieren sich an dem 
Reglement für die Weltmeister- 
schaft. Für alle Teilnehmer ist daher 
die Überlandberechtigung erforder- 
lich. 
In Hinblick auf die Weltmeister- 
schaft dürfen bei den vorangehen- 
den Meisterschaften alle Geräte ge- 
flogen werden, die für den Flugbe- 
trieb in Deutschland zugelassen 
sind, ausnahmsweise also auch Pro- 
totypen und Einzelstücke. 

Ungeklärte Einzelheiten 

Völlig offen ist heute (1.2.83) 
noch, an welcher Landesmeister- 
schaft die nicht in Bayern, Baden- 
Württemberg oder Hessen ansässi- 
gen DHV-Mitglieder starten werden. 
Entweder es gibt für diese Mitglie- 
der eine Blockmeisterschaft oder sie 
können an einer anderen Landes- 
meisterschaft teilnehmen. 
Die knappe Terminplanung wird 
von seiten des DHV und des DAeC 
bedauert. Beide Verbände sind 
jedoch der Auffassung, daß der 
neue gemeinsame Weg Vorrang 
hatte. 

Letzte Meldung 
unmittelbar vor Druckbeginn: 

Die Vereine Blumberg-lmmendin- 
gen und Döggingen sind bereit als 
Ausrichter der BaWü einzusprin- 
gen. Dann sagt Loffenau zu. Er- 
gebnis: Baden-Württembergische 
Idleisterschaft in Loffenau. 
Rheinland-Pfalz lehnt endgültig ab, 
auch an die Nicht-DAeC-Teilneh- 
mer Ranglisten-Punkte zu verge- 
ben. Ergebnis: Den DHV-Piloten 
aus den Bundesländern Rheinland- 
Pfalz, Nordrhein-Westfalen, Nieder- 
Sachsen, Schleswig-Holstein, Ham- 
burg und Bremen steht die Baden- 
Württembergische Meisterschaft mit 
allen Rechten offen, den Berlinern 
(DAeC und DHV) die Bayerische. 



Wettbewerbskalender 1983 
Haupt-Termin Ausweich-Termin Gelände Weftbewerb Ausrichter/Auskunft/Anmeldung 

01.04.-04.04. 30.04./01.05. Teufelsmühle Baden-Württembergi- Drachenflug Club Loffenau, 
Loffenau sche Meisterschaft und Karlheinz Rasp, Lindenstr. 15, 

Block 7133 Maulbronn, oder über DHV 

28.04.-01.05. Unterberg Hessische Meister- Rudolf Absolon, Reinliardsweg 4, 
Kössen schaft 6057 Dietzenbach, oder über 

DHV 

28.04.-01.05. 07.05./08.05. Unternberg Bayerische Meister- Luftsportverband Bayern, Färber- 
Ruhpolding schaft und Berlin graben 30, 8000 München 33, 

oder über DHV 

11.05.-15.05. Tegelberg Deutsche Meister- Tegelbergbahn AG, 8959 Schwan- 
Schwangau schaft gau 

05.06.-19.06. Tegelberg Weltmeisterschaft nur Nationalmannschaften 
Schwangau 

16.06.-19.06. Teufelsmühle Teufelspokal Drachenflugclub Loffenau, 
Loffenau Wolfgang Benitz, Forstraße 7 

75 00 Karlsruhe 

02.09.-04.09. Teufelsmühle Herbstflugtage Drachenflugclu b Loffenau, 
Loffenau . Wolfgang Benitz, Forstraße 7 

75 00 Karlsruhe 
Schriftliche Anmeldung für die Landesmeisterschaften bis spätestens 2 Wochen vor Meisterschaftsbeginn! 

Anzeige 

Längen voraus.. . 
700 g - hoch ent- 

wickelte und zuverlässige 
Flug-Elektronik. die allen 

Ansprüchen an Ausstattung, Qualitat 
und Sicherheit gerecht wird. 

7 Elektronische Speedkompensation - Sollfahrtgeber 
nach MC-CREADY mit der individuellen Polare Ihres Flug- 

gerates - Hohenmesser bis 6000 m mit 1 m Auflosung ohne Um- - schaltung - Hohenmesser mit meter-. mbar- und feet-Anzeige. umschaltbar 
- Elektronischer Kornpaß und Barografenspeicher 

NEU fur alle Cockpit's 820 (auch zum Nachrusten). Eingebaute Resewebatterie mit auto- 
matischer Umschaltung und Warnton. wenn das Geral nach Gebrauch nicht ausgeschaltet wurde 

Besuchen Sie uns auf der RMF + Hero in Friedrichshafen vom 12. bis 27. März 1983 . Stand-Nr.: 214 


